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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung
1.1 Rahmenprogramm Klimaschutzinitiative

Die Bundesregierung hat mit der Formulierung des ,Integrierten Energie- und Klimaschutzpro-
gramms*® einen wichtigen Baustein fir eine sichere, moderne und klimavertragliche Energiever-
sorgung in Deutschland gelegt. Parallel dazu wurden seitens der Bundesregierung umfassende
MaBnahmen flr einen effizienten Klimaschutz festgelegt, welche mit Hilfe der nationalen Klima-
schutzinitiative (NKI) des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU) erreicht werden sollen. Die nationale Klimaschutzinitiative férdert umfangreiche Projekte
zur Emissionsminderung durch Energievermeidung, Steigerung der Energieeffizienz und durch
die Nutzung regenerativer Energien. Konkret geht es um die Unterstiitzung der bundespolitischen
Klimaschutzziele, die Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 40 % bis 2020 und stufen-
weise um 80-95 % bis 2050 unter das Niveau von 1990 zu erreichen'. Mit einem jahrlichen Volu-
men von rund 280 Millionen Euro? stellt die NKI einen wichtigen Eckpfeiler der deutschen Klima-
schutzpolitik dar. Das BMU hat im Zuge der Klimaschutzinitiative sechs Teilprogramme formuliert,
von denen einige durch den Projekitrager Jalich umgesetzt werden.

Das Erreichen dieser Ziele zur CO2-Minderung will die Stadt Heilbronn tatkraftig unterstiitzen und
hat aus diesem Grund Férdermittel fur die ,Erstellung eines Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitéts-
konzept inkl. Birgerbeteiligung” angefordert und bewilligt bekommen. Sie beabsichtigt mit ihrem
Mobilitdtskonzept vorhandene Stéarken — aber auch Schwéachen — im Bestand des Verkehrsbe-
reichs zu identifizieren und darauf aufbauend zielgerichtet MaBnahmen zur Behebung der
Schwéachen und zum Ausbau der Starken zu entwickeln. Dabei liegt der Fokus stets auf der For-
derung des Umweltverbunds, so dass die zuklnftige Mobilitdt méglichst nachhaltig und klima-
freundlich abgewickelt wird.

1.2 Intentionen der Stadt Heilbronn

Heilbronn wurde durch die wirtschaftlichen Verflechtungen von Stadt und Umland historisch lange
Zeit als Automobil gepragte Stadt wahrgenommen. Seit einigen Jahren wird seitens Politik und
Stadtverwaltung, unterstitzt durch die gesellschaftlichen Wandlungen des Mobilitatsverhaltens -
auch hervorgerufen durch die studentischen Einfllisse der stadtischen Hochschulen — eine star-
kere Gewichtung alternativer Verkehrsmittel geférdert. Die Entwicklung eines klimaschutzorien-
tierten Mobilitdtskonzeptes erfordert in Heilbronn die konkrete Fortsetzung der Strategieansatze
Verkehrsverlagerung, hin zum Umweltverbund von Bahn, Bus, Fahrrad sowie Verkehrsoptimie-
rung durch beispielsweise alternative Antriebstechniken.

Die besondere Komplexitat des Projektes liegt dabei nicht nur in der ldentifikation, Einbindung
und Forderung von Verkehrsmitteln einer modernen Mobilitét, sondern auch in Lésungsanséatzen
zur weiteren Pragung des gesellschaftlichen Mobilitatsverstehens und Mobilitdtsverhaltens. Da-
bei missen die Aspekte eines privaten, schulischen oder betrieblichen Mobilitdtsmanagements

' Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU), Die Nationale Klimaschutzi-
nitiative — Klimaschutz braucht Initiative, Bonn 2019

2 Projekttrager Jilich (PtJ), Nationale Klimaschutzinitiative, Jilich 2019
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ebenso eingebunden werden, wie die Férderung des Ausbaus und der Nutzungsvielfalt in der
Verkehrsmittelwahl im Hinblick auf eine klimapolitische Gesamtstrategie.

1.3  Ziele des Mobilitatskonzeptes

Mit dem Mobilitatskonzept als Klimaschutzteilkonzept soll die zukinftige Verkehrsstrategie der
Stadt Heilbronn definiert und zukunftssicher sowie klimaschutzorientiert festgelegt werden. Dies
wird die Grundlage fir eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung sein.

Die Erstellung des Mobilitdtskonzepts wird im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Bundesmi-
nisteriums fir Umwelt, Natur und Reaktorsicherheit (BMU) geférdert. GroBBen Wert legt die Kili-
maschutzinitiative dabei auf die ganzheitliche Betrachtung aller Verkehrstrager und Nutzergrup-
pen. Wichtige Schwerpunkte liegen dabei auf der Férderung des Umweltverbunds (OPNV, Rad,
FuB) und der mittel- bis langfristigen Reduzierung der CO.-Emissionen. Dies soll durch gezielte
MaBnahmen und Handlungen im Verkehrssektor erreicht werden. Damit verbunden ist die Ver-
besserung der Lebensqualitat sowie das Erlangen langfristiger Vorteile fir Wohnen, Wirtschaft
und Beschaftigung.

Mit dem Ziel, die Abhangigkeit von fossilen Brennstoffen sowie die umweltschadlichen Emissio-
nen landesweit auf ein Minimum zu reduzieren, missen sich auch die verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen sukzessive verandern. Allumfassendes Ziel der Bundesregierung ist daher, die CO2-
bzw. Treibhausgas (THG)-Emissionen im Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 um 40 bis 42 %
gegenlber 1990 zu reduzierend. Der fur 2030 formulierten Zielsetzung folgt auch das Land Ba-
den-Wdarttemberg. Darlber hinaus fordert die Bundesregierung noch eine Reduzierung des End-
energieverbrauchs des Verkehrssektors bis 2020 um 10 % und bis 2050 um 40 % gegeniber
20054

1.4  Mobilitatskonzept in finf Phasen

Der Projektablauf ist auf Grundlage der Férdervorgaben in fiinf festgelegte Phasen untergliedert
worden.

Zur Darstellung, Beschreibung und Bewertung des Ist-Zustands (Phase 1: Analyse der Ist-Si-
tuation) wurde eine Bestandsaufnahme zu den einzelnen Verkehrsbereichen mit anschlieBender
Analyse durchgeflhrt. Hierzu wurden vorliegende Daten und Materialien zusammengetragen und
ausgewertet. Zur weiteren Bearbeitung wurden ein makroskopisches Verkehrsnachfragemodell
sowie eine Energie- und THG-Bilanz fir den Verkehrssektor erstellt. Mit Hilfe dieser beiden In-
strumente wurde die Bestandssituation sowie weitere Szenarien verkehrs- und klimatechnisch
beurteilt. Im Ergebnis der Phase 1 wurden die ortsspezifischen Potenziale der Stadt Heilbronn

3 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, 2015: Klimaschutzplan 2050. Kili-
mapolitische Grundsétze und Ziele der Bundesregierung

4 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie, 2010: Energiekonzept fiir eine umweltschonende,
zuverlassige und bezahlbare Energieversorgung;
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2013: Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie
der Bundesregierung (MKS). Energie auf neuen Wegen
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identifiziert. Damit wurde aufgezeigt, welche Schwerpunktsetzung zur Erreichung einer klima-
freundlichen Mobilitat angestrebt werden soll.

Im Hinblick auf die Verbindlichkeit des weiteren Handelns werden, aufbauend auf den Ergebnis-
sen der Phase 1, verkehrspolitische Ziele (Phase 2) formuliert und von der Politik bestatigt.
Diese spiegeln die inhaltliche Ausrichtung des Mobilitatskonzepts wider und geben damit den
grundlegenden Rahmen fiir die zugehérigen MaBnahmen.

Zur Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen wurden neben der Ist-Situation zwei weitere Ent-
wicklungsszenarien definiert (Phase 3). Sie stellen die zu erwartenden Entwicklungen ohne
und mit dem Mobilitdtskonzept dar.

Im Anschluss an die Szenarienentwicklung wurde in der Phase 4 (Handlungs- und MaBnah-
menkonzept) das notwendige Handeln zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele festgelegt.
Hierzu wurden auf Grundlage der Ergebnisse der Daten- und Materialanalyse und weiteren im
Arbeitsprozess gesammelten Informationen MaBnahmenempfehlungen abgeleitet, inhaltlich aus-
gestaltet und den verkehrspolitischen Zielen zugeordnet.

Im Hinblick auf die Umsetzung des aufgestellten Handlungs- und MalBnahmenkonzepts wurden
abschlieBend in der Phase 5 (Umsetzungskonzept, Priorisierung, MaBnahmenbiindel) die
MaBnahmenempfehlungen mit Hilfe von ausgewahlten Kriterien charakterisiert und anschlie3end
gemeinsam mit der Verwaltung priorisiert. Die Priorisierung und zugehérige Bindelung der Maf3-
nahmen spiegelt fir die Verwaltung den Umsetzungsfahrplan fir die nachsten Jahre wider. Des
Weiteren wurde ein Konzept fiir die kontinuierliche Uberpriifung der Umsetzung (Controlling-Kon-
zept) erarbeitet.

2. Methodische Uberlegungen und Ansitze

Das Mobilitadtskonzept fungiert als kommunale Strategie fur eine nachhaltige Mobilitédtsentwick-
lung. Es fuhrt die Ergebnisse vorliegender Konzepte zusammen und erganzt diese zielgerichtet.

Das Mobilitatskonzept ordnet sich planerisch strukturell unterhalb der in 2018 abgeschlossenen
und festgelegten Rahmenvorgaben der ,Stadtkonzeption 2030 ein, ist aber aufgrund seiner kon-
zeptionellen Anséatze oberhalb detaillierter Teilkonzepte einzustufen. Radverkehrsplane, Ful3-
wegekonzepte, Nahverkehrsplane und weitere Detailfortschreibungen der strategischen und kon-
zeptionellen Ansétze von ,Stadtkonzeption 2030“ und ,Mobilitdtskonzept 2030 ermdglichen um-
setzungsorientierte Handlungsvorgaben einzelner Teilbereiche.

2.1 Anwendung der Szenarientechnik

Die Wirkungen der in der Projektphase 2 aufgestellten verkehrspolitischen Ziele werden mit Hilfe
der Szenarientechnik bewertet. Szenarien fungieren als Werkzeug, mit dem Veranderungen und
Auswirkungen verschiedener Annahmen bezugnehmend auf einen Basiszustand gepruft werden.

JSzenarien] beschreiben dabei auf konsistente Weise die mégliche zukdiinftige Entwicklung des
Systems unter bestmoéglicher Berlicksichtigung des aktuellen Wissens bezliglich des Systems,
d. h. der internen Abhéangigkeiten und Wechselwirkungen der Systemkomponenten, aber auch
die Abhéngigkeit der Systementwicklung von duBeren Faktoren. Damit liefern Szenarien Leitplan-
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ken fir zentrale technisch-strukturelle, energiepolitische, 6konomische und gesellschaftliche Wei-
chenstellungen, die einen zielgerichteten Transformationsprozess flankieren miissen.”°

Im Klimaschutzteilkonzept Mobilitéat der Stadt Heilbronn werden die klimarelevanten Wirkungen
der Ist-Situation (Analyse) zwei Zukunftsszenarien vergleichend gegenibergestellt: dem Refe-
renzszenario und dem Klimaschutzszenario.

Die Analyse dient der Abbildung der heutigen Situation, die mit Hilfe der beiden Zukunftsszena-
rien fUr das Zieljahr 2030 mit unterschiedlichen Entwicklungspfaden fortgeschrieben wird.

Im Referenzszenario werden feststehende bzw. prognostizierte Entwicklungen bericksichtigt,
aber kein weiteres Handeln der Stadt Heilbronn im Hinblick auf die Reduzierung der THG-
Emissionen im Verkehrssektor. D. h. die Stadt Heilbronn hat eine passive Haltung und die aufge-
stellten verkehrspolitischen Zielsetzungen, die die Grundlage des aufzustellenden Handlungs-
konzepts darstellen, bleiben unbericksichtigt. Es werden keine neuen MaBnahmen zur Forde-
rung des Umweltverbunds und zur Optimierung des Verkehrsflusses angesetzt. Lediglich allge-
meine wirtschaftliche, gesellschaftliche und technische Trends sowie ein energie- und klimapoli-
tisches Handeln auf den Ubergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land) werden angesetzt, da hier
die Stadt Heilbronn keine direkte Méglichkeit der Einflussnahme hat.

Das Klimaschutzszenario setzt auf dem Referenzszenario auf. Neben den allgemeinen zu er-
wartenden Trendentwicklungen und der Ubergeordneten Politik (vgl. Referenzszenario) wird im
Klimaschutzszenario von weiteren Klimaschutzanstrengungen der Stadt Heilbronn im Verkehrs-
sektor ausgegangen. Hier wird die Umsetzung der verkehrspolitischen Zielsetzungen, d. h. die
Umsetzung von neuen MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds und zur Optimierung
des Verkehrsflusses angesetzt.

2.2 Aufbau des Verkehrsmodells Heilbronn

Zum Aufbau der Analyse-Ist-Situation 2015 wurde ein multimodales Verkehrsmodell mit der Soft-
ware PTV-Visum erstellt. Das Verkehrsmodell ist als 24h-Modell fir den DTV, (Werktagsverkehr)
angelegt. Der Untersuchungsraum erstreckt sich Giber etwa 3750 km? und beinhaltet 14.424 Stre-
cken, 289 Bezirke, 6195 Knoten, 48 OPNV-Linien und 494 OPNV-Haltepunkte.

Im Westen zieht sich das Modellgebiet bis kurz vor Heidelberg, im Stiden bilden Backnang, Sach-
senheim und Steinheim an der Murr die stdliche Grenze. Niedernhall und Neuenstein sind im
ostlichen Modellgebiet enthalten, im Norden bilden Hirschhorn, Eberbach und Adelsheim die Ge-
bietsgrenzen.

2.2.1 Netzmodellstruktur

Die gelieferten Verkehrsbezirke der Stadt Heilbronn wurden durch weitere Bezirke im Umland
und Kordonbezirke ergénzt und attribuiert. Die Kordonbezirke befinden sich auBBerhalb des Um-
landes, besitzen keine physische Ausdehnung und sind Uber Kordonknoten mit dem Netz des

5 Naegler, Tobias; Szarka, Nora; Henning, Hans-Martin; Brendel, Rolf; Niepelt, Raphael; Taubert, Fran-
ziska; Fischedick, Manfred (2016): Transformationsszenarien fiir das deutsche Energiesystem. Die Rolle
von Szenarien fur die Transformation des Energiesystems. In: FVEE Themen, S. 6-10
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Untersuchungsgebietes verbunden. Diese bilden bei der Berechnung des Umlandes die Poten-
ziale ab, welche auf das Untersuchungsgebiet von auBerhalb einwirken.

Abb.1 stellt die Bezirksstruktur im Verkehrsmodell Heilbronn dar. Der Erzeugungsraum im Stadt-
gebiet lasst sich durch die in Tirkis dargestellten Flachen erkennen. Der Landkreis Heilbronn und
das erweiterte Umland sind in Griin gehalten. In den Bereichen der Rand- bzw. Schnittbezirken
(Magenta) ist der externe motorisierte Verkehr aus dem Bundes- und EU-Gebiet eingespeist wor-
den. Diese Bezirke sind an den relevanten StraBen angebunden und ersetzen so ein bundeswei-
tes Modell.

Abbildung 1: Bezirke im Verkehrsmodell Heilbronn

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Das Grundnetz des Untersuchungsraumes wurde von der Stadt Heilbronn beigestellt und im Pro-
jektrahmen um weitere Netzelemente erganzt. Vorrangig erfolgte eine Verfeinerung des Netzes
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durch untergeordnete StraBen und Schienenwege. Die Streckenelemente des Umlandes wurden
eingepflegt und mit dem Netz verkniipft. Durch Zuordnung der Strecken zu entsprechenden Stre-
ckentypen wurden Kapazitaten und Geschwindigkeiten zugewiesen. Des Weiteren sind Einbahn-
straBBen und Durchfahrverbote ermittelt und in das Verkehrsmodell implementiert worden.

Offentlicher Personennahverkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr von Heilbronn ist vollstdndig im Verkehrsmodell modelliert.
Das Modell bildet den gesamten Bus- und Schienenverkehr der Stadt sowie den Uberregionalen
Bahnverkehr ab.

Die Standorte der Haltestellen wurden eingepflegt und mit Ubergangs- bzw. Umsteigezeiten ver-
sehen. Die Abfahrts- und Streckenfahrzeiten wurden den Fahrplanen des Analysejahres entnom-
men und im Modell hinterlegt. Es ist anzumerken, dass ausschlie3lich der Werktagsverkehr, in-
klusive der Schulbusse, die aus den Linienplanen zu ermitteln waren, beriicksichtigt wurde.

Insgesamt wurden flir den Analyse-Zustand 48 Linien und 494 Haltepunkte im Verkehrsmodell
eingebunden.

Die Haltepunkte stellen im Verkehrsmodell die kleinste Einheit dar. Bus- und Bahn-Einstiegs-
punkte sind somit als Haltepunkte eingepflegt. Haltestellenbereiche fassen die Haltepunkte eines
raumlichen Bereiches zusammen, meist innerhalb eines Verkehrssystems. Diese werden jeweils
einer Haltestelle zugeordnet, sodass an einer Haltestelle verschiedene Verkehrssysteme bedient
werden kénnen, welche auch rdumlich getrennt sind.

Einige Haltestellen werden sowohl von Bahnen, als auch von Bussen bedient. Diese wurden an-
hand einer differenzierten Hierarchie nach dem Schema Haltestelle — Haltestellenbereich — Hal-
tepunkt ausmodelliert. Dadurch lassen sich Umsteigemdglichkeiten in der Modellrechnung ge-
wahrleisten.

Rad- und FuBgéngerverkehr

Beziglich des Rad- und FuBverkehrs wurden wichtige Barrieren identifiziert und aufgenommen,
um unerlaubte Relationen zu vermeiden. Barrieren flr den Rad- und FuBverkehr stellen unter
anderem BundesstraBBen (KraftfahrstraBen), Autobahnen und der Neckar dar.

2.2.2 Verfahrensaufbau

Fdr den Aufbau des Verkehrsmodells Heilbronn wurde eine bezirksfeine Haushaltsbefragung far
das Heilbronner Stadtgebiet aus dem Jahr 2015 von der Stadt Heilbronn zur Verfligung gestellt.

In dieser Befragung wurden unter anderem Informationen bezliglich der Pkw-Verflgbarkeit je
Haushalt, Grinde und Haufigkeit zurlickgelegter Wege an einem Beispiel-Tag und die Verkehrs-
mittelwahl ermittelt. Auf Basis der generierten Daten konnte der Modal Split der einzelnen Bezirke
und Personengruppen abgebildet und mit den Gesamtwerten abgeglichen werden. Erganzend
diente die Befragung zur Identifizierung der relevanten Wegeketten der Heilbronner Burger. Eine
Wegekette beschreibt hierbei die Quelle-Ziel-Reihenfolge fir die Wege einer Person, zum Bei-
spiel Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen. Diese Person hat somit die Wegekette vom
Wohnort zur Arbeit, von der Arbeit zum Einkaufen und vom Einkaufen zum Wohnort zurtickgelegt

Fir die Verkehrserzeugung und -verteilung wurde ein disaggregiertes, verhaltensorientiertes
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Nachfragemodell (VISEM) genutzt, welches sowohl verkehrspolitische, als auch sozio-demogra-
phische KenngréBen in die Rechnung einbezieht®.

VISEM rechnet wahrend der Verfahrensdurchfihrung drei logische Arbeitseinheiten:

1. Verkehrserzeugung (Berechnung des Heimataufkommens)
2. Verkehrsverteilung (Bestimmung der Wegeziele)
3. Wahl des Modus (Welches Verkehrsmittel)

Diese drei logischen Arbeitseinheiten erfolgen nicht separat-sukzessiv, sondern sind ineinander
verzahnt und erfolgen simultan. In allen drei Arbeitseinheiten erfolgt die Rechnung auf der Basis
von verhaltenshomogenen Bevélkerungsgruppen (VHG) und von Aktivitatenketten.

Fir das aufgebaute neue Verkehrsmodell der Stadt Heilbronn wurden die verschiedenen bezirks-
feinen Personen- und Strukturdaten zusammengestellt und in das Modell implementiert. Vorab
erfolgte die Einteilung der Einwohner des Stadtgebietes Heilbronn in verhaltenshomogene Grup-
pen (vgl. Tab. 1). Hierfir wurden die Ergebnisse der bezirksfeinen Haushaltsbefragung mit den
allgemeinen Daten aus dem kommunalen Melderegister der Stabsstelle fir Stadtentwicklung und
Zukunftsfragen der Stadt Heilbronn abgeglichen. Da die Haushaltsbefragung in einigen Bezirken
nicht genligend Datenséatze vorhielt, um diese verkehrsbezirksfeine Aufteilung statistisch signifi-
kant durchzufiihren, wurden diese Werte zunachst in der gréBeren Einheit ,Stadtbezirke” zusam-
mengefasst und anschlieBend nach Einwohnerzahlen der Verkehrsbezirke wieder disaggregiert.
Far die Ergebnisinterpretation ist zu bericksichtigen, dass die VHG ,21_Kind < 6 Jahre* grund-
satzlich keine verkehrliche Wirkung aufweist.

Kennung Verhaltenshomogene Gruppe

01_EmP Voll-Erwerbstatiger mit Pkw-Verflgbarkeit 18-45

01_EmP_45 | Voll-Erwerbstéatiger mit Pkw-Verfligbarkeit 45-65

02_EoP Voll-Erwerbstatiger ohne Pkw-Verflgbarkeit 18-45

02_EoP_45 | Voll-Erwerbstéatiger ohne Pkw-Verflgbarkeit 45-65

05 AmP Arbeitsloser mit Pkw-Verflgbarkeit 18-45

05_AmP_45 | Arbeitsloser mit Pkw-Verflgbarkeit 45-65

06_AoP Arbeitsloser ohne Pkw-Verfligbarkeit 18-45

06_AoP_45 | Arbeitsloser ohne Pkw-Verflgbarkeit 45-65

09 _GSch Grundschiler

10_Sch Schiler

12_StmP Student mit Pkw-Verflgbarkeit

13_StoP Student ohne Pkw-Verfligbarkeit

6 PTV AG, PTV Visum 16 — Handbuch, Karlsruhe 2016
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Kennung Verhaltenshomogene Gruppe

14_RmP Rentner <= 80 mit Pkw-Verflgbarkeit

15_RoP Rentner <= 80 ohne Pkw-Verflgbarkeit

16_R+mP Rentner > 80 mit Pkw-Verflgbarkeit

17_R+oP Rentner > 80 ochne Pkw-Verflgbarkeit

21_Kind Kind < 6 Jahre (ohne verkehrliche Wirkung)

Tabelle 1: Verhaltenshomogene Gruppen im Verkehrsmodell Heilbronn

Das VISEM-Nachfragemodell agiert unter der Annahme, dass auBerhausliche Aktivitdten die Ur-
sache von Mobilitat sind. Die Aktivitdten bzw. StrukturgréBen wurden aus der Haushaltsbefra-
gung abgeleitet und in einigen Féllen weiter ausdifferenziert. Dieses gilt flr die Aktivitaten Ein-
kaufen, private Erledigungen und Ausbildung (vgl. Tab 2.). Durch die Abfolge typisierter Aktivita-
ten im Tagesgang einer Person entstehen die bereits genannten Aktivitats- bzw. Wegeketten. In
einem VISEM-Nachfragemodell werden einzelne Nachfrageschichten durch genau eine Struktur-
gréBe und genau eine Aktivitdtenkette definiert. Jeder Aktivitat der Aktivitdtenkette, auBer der
Heimaktivitat, wird genau eine StrukturgréBe zugeordnet, deren Wert als Zielpotenzial in die Ver-
kehrsverteilung einflie3t.

Das Zielpotenzial der Bezirke wurde auf Grundlage der Strukturdaten ermittelt und anschlieBend
in Wege umgerechnet. Somit lasst sich feststellen, dass in die Bezirke mit hohem Zielpotenzial
mehr Wege zurlickgelegt werden, als in Bezirke, welche aus Sicht der verhaltenshomogenen
Gruppen, eine geringere Attraktivitat aufweisen. Die Aktivitat ,Arbeit” beispielweise zieht in der
Regel zwei Wege nach sich: Hin- und Rackfahrt. Im Mittel erzeugt ein Arbeitsplatz in Heilbronn
1,8 Wege, da manche Wege fiir andere Zwecke genutzt werden, als zur Heimfahrt. Strukturgroé-
Ben, denen keine Datenbasis zugrunde lag, wurden mit Hilfe des Bosserhoff-Verfahrens in Wege
umgerechnet’. Die unterschiedlichen StrukturgréBen im Verkehrsmodell Heilbronn lassen sich
aus Tab. 2 entnehmen.

S StrukturgréBe /

Aktivitat Zielpotenzial Datenquelle
Die Arbeitsplatzdaten in den Stadtvierteln
der Stadt Heilbronn wurden durch den

Arbeit (A) Arbeitsplatze Auftraggeber Ubermittelt. Diese Daten
wurden der Bezirksstruktur entsprechend
verteilt.

Einkaufen (D) Es wurden die Standorte verschiedener

(taglicher Bedarf, Dienstleistun- | Einkaufsmdglichkeiten | Enkaufsangebote ermittelt (POls), refe-
renziert und nach Bosserhoff in erzeugten

gen) Verkehr umgerechnet.

7 Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff, Abschatzung des Verkehrsautfkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung, Gustavs-
burg 2017
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Aktivitat

StrukturgréBe /
Zielpotenzial

Datenquelle

Einkaufen (E)
(sonstige Waren, sonstiges)

Einkaufsmdglichkeiten

Es wurden die Standorte verschiedener
Einkaufsangebote ermittelt (POls), refe-
renziert und nach Bosserhoff in erzeugten
Verkehr umgerechnet.

Private Erledigung / Freizeit (G)
(Arzt, Bank, Post etc.)

Dienstleistungsange-
bote

Es wurden die Standorte verschiedener
Freizeit- und Dienstleistungsangebote er-
mittelt (POlIs), referenziert und nach Bos-
serhoff in erzeugten Verkehr umgerech-
net.

Private Erledigung / Freizeit (H)
(Besuche, Krankenhaus)

Dienstleistungsange-
bote

Es wurden die Standorte der Kliniken und
Krankenhduser ermittelt, die Anzahl der
Betten referenziert und nach Bosserhoff in
erzeugten Verkehr umgerechnet.

Private Erledigung / Freizeit (l)
(Restaurant, Kultur)

Dienstleistungsange-
bote

Es wurden die Standorte verschiedener
gastronomischer Einrichtungen ermittelt
(POls), referenziert und nach Bosserhoff
in erzeugten Verkehr umgerechnet.

Private Erledigung / Freizeit (J)
(Sport, Griinanlagen)

Freizeitmo&glichkeiten

Es wurden die Standorte verschiedener
Sportstétten ermittelt (POls), referenziert
und nach Bosserhoff in erzeugten Verkehr
umgerechnet.

Private Erledigung / Freizeit (K)
(Bringen/Holen)

Kindergartenplatze

Es wurden die Standorte verschiedener
Tagestatten und Kindergéarten ermittelt
(POls) und die Anzahl der Kindergarten-
platze den Bezirken zugewiesen.

Ausbildung (L)
(Grundschule)

Grundschulplatze

Es wurden die Standorte der Schulen er-
mittelt (POls) und die SuS-Zahlen den Be-
zirken zugewiesens®.

Ausbildung (M)
(Weiterflihrende Schule)

Schulplatze

Es wurden die Standorte der Schulen er-
mittelt (POIs) und die SuS-Zahlen den Be-
zirken zugewiesen.

Ausbildung (N)
(Universitat)

Hochschulplatze

Es wurden die Standorte der (Fach-)
Hochschulen ermittelt (POls) und die Stu-
dierendenzahlen den Bezirken zugewie-
sen.

Wohnung (W)

Wohnungen

Die Einwohnerdaten in den Stadtvierteln
der Stadt Heilbronn wurden durch den
Auftraggeber Ubermittelt. Diese Daten
wurden der Bezirksstruktur entsprechend
verteilt

Tabelle 2:

StrukturgréBen zur Bestimmung der Zielpotenziale der Bezirke

Fir die Aktivitat K (,Bringen/Holen“) wurden Kindergarten- und Krippenplatze als Zielpotenzial
auf die Bezirke aufgeteilt, wobei der Verkehr dann fur die ,Erwachsenen® erzeugt worden ist. Das

8 4, Bildungsbericht der Stadt Heiloronn 2016
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bedeutet, dass der Verkehr der Aktivitdt K der Gruppe der Voll-Erwerbstatigen mit Pkw-Verfig-
barkeit im Alter zwischen 18-45 (01_EmP) und nicht der Gruppe Kind < 6 Jahre zugeteilt wurde.

Im Verkehrsmodell der Stadt Heilbronn wurden die nachfolgenden Verkehrssysteme (Modi) be-
ricksichtigt und in das Modell eingepflegt:

» FuBganger

» Radfahrer

»  Pkw

»  Pkw-Mitfahrer

» externe Pkw

»  Schwerverkehr

»  Offentlicher Personennahverkehr

» externer 6ffentlicher Personennahverkehr

Aus technischen Griinden bilden der externe Individualverkehr und der 6ffentliche Verkehr jeweils
einen eigenen Modus. Dies ist notwendig, da bei der Kalibrierung besonders der externe Indivi-
dualverkehr beeinflusst wird und die Ergebnisse der Verkehrserzeugung erkennbar bleiben. Die-
ses macht fir die Umlegung keinen Unterschied.

Auf Basis der Struktur- und Personendaten wurden im Rahmen der Verkehrserzeugung Anteile
an FuBgéangern, Radfahrern und Pkw-Mitfahrern ermittelt, da sie Einflussgré3en des Modal Split
darstellen. Diese Gruppen werden in der makroskopischen Verkehrsmodellrechnung als ,nicht
verkehrsrelevant” deklariert und bei der Verkehrsumlegung auf das Verkehrswegenetz nicht be-
ricksichtigt. Nachfragematrizen fir externe Fahrradfahrer oder Fu3génger wurden nicht ermittelt
und lagen nicht vor.

Die Matrix fur den Schwerverkehr (SV) und externen Pkw-Verkehr basiert auf den entsprechen-
den Matrizen aus dem Verkehrsmodell fir die Bundesrepublik Deutschland. Dieses beinhaltet in
etwa 7.300 Verkehrszellen, wovon sich rund 6.500 in Deutschland selbst befinden. Die Stadt
Heilbronn ist darin in sechs Verkehrszellen eingeteilt. Die Matrix des Schwerverkehrs basiert auf
zwei Datenquellen, den Nah- und dem Fernverkehr.

Fernverkehr, also Verkehr mit einer Auspragung tber 70 km, geht aus der Verkehrsprognose
2030 (VP 2030) der Bundesrepublik Deutschland hervor. Diese Prognose weist Guterstrome in
der Einheit Tonnen p.a. fir die regionale Einteilung von Landkreisen in Deutschland und unter-
schiedlichen Einteilungen im Ausland aus.® Die Matrizen der VP 2030 liegen originar fiir das Jahr
2010 vor und werden jahrlich aktualisiert.

Die Nahverkehre stammen aus einem KenngréBenmodell, welches ausgehend von Verhaltens-
daten, die mit Hilfe der bundesweiten Verkehrsbefragung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland
(KiD 2010) erhoben wurden, synthetische Lkw-Fahrten berechnet. Hierbei werden Lkw-Fahrten
nach verschiedenen GréBenklassen und Branchen unterschieden. Zusatzlich werden in diesem
Modell auch die im Nahverkehr im Allgemeinen verstarkt durchgeflihrten Transportketten abge-
bildet.

9 Intraplan et. al., Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Erstellung der Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen unter Beriicksichtigung des Luftverkehrs, Minchen 2014
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Die Lkw-Matrix wurde fir die weitere Nutzbarkeit im Verkehrsmodell Heilbronn auf das verwen-
dete feinere Verkehrszellensystem aufgeteilt. Der auBBerhalb des abgebildeten Modellraumes
auslaufende Verkehr wurde wie beschrieben, den Kordonknoten zugewiesen.

Beide Aufteilungen wurden sequentiell mit den Standardverfahren in VISUM realisiert. Die Dis-
aggregation auf die feinrdumige Einteilung geschah Uber bewahrte Strukturdatenanséatze zu Be-
schaftigung, Bevolkerung und Gewerbe bzw. Industrieflachen nach dem amtlichen topogra-
phisch-kartographischen Informationssystem (ATKIS). Nach diesem Schritt liegt ein Verkehrsmo-
dell Deutschland mit Einbindung der Verkehrszellen in Heilbronn vor. Uber die Funktion der Teil-
netzgenerierung in VISUM wurden die Kordonknoten gebildet. Dadurch konnte eine SV-Matrix
fir das Verkehrsmodell Heilbronn in einem vorkalibrierten Zustand generiert werden.

Innerhalb des Erzeugungsraums wurde der 6ffentliche Verkehr aus den Struktur- und Personen-
daten erzeugt und auf die OV-Linien verteilt. Der &ffentliche Verkehr wurde an den Ausléufern
der OPNV-Linien eingespeist. Im Norden wurde der Busverkehr aus dem Bereich der Béllinger
Ho6fe sowie aus Bad Friedrichshall, Neckarsulm und Neuenstadt eingespeist. Im Osten sind vor
allem die éstlichen Stadtteile von Heilbronn, Binswangen und Erlenbach angebunden. Im Stiden
wurden Flein, Klingenberg und Sontheim eingespeist und im Westen der Bereich Leingarten. Der
externe Schienenverkehr ist im Westen an Leingarten, im Norden tber Bad Friedrichshall, im
Westen Uber Weinsberg und im Stden Gber Lauffen am Neckar im Liniennetz eingebunden.

Die Matrix der externen OV-Verkehre wurde auf Basis der Verflechtungsmatrix 2010 des Bun-
desverkehrswegeplans (BVWP) und der Verflechtungsprognose 2030 erstellt. Hierflr wurde die
Verflechtungsmatrix 2010 anhand der Steigerungsraten zu 2030 auf das Jahr 2015 hochgerech-
net. Dieser wurde zu 25% dem Busverkehr und 75% dem Schienenverkehr zugeordnet. Der 6f-
fentliche Verkehr wurde anschlieBend fahrplanfein im Netz umgelegt.

Der Modal Split wurde personengruppenfein erstellt und geeicht. Hierflir wurden die Daten der
verkehrsbezirksfeinen Haushaltsbefragung 2015 herangezogen. Da aus der Befragung nicht far
alle Bezirke ausreichend Datensatze vorlagen, erfolgte eine Erganzung auf Basis des allgemei-
nen Modal Split der Stadt Heilbronn. Um diesen weiter zu verfeinern, wurden diese Werte mit
allgemein gultigen Erkenntnissen zu personenbezogenem Modal Split abgeglichen. Als Ergebnis
lagen umlegbare Nachfragematrizen vor.

2.2.3 Kalibrierung

Fur die Kalibrierung des Verkehrsmodells wurden Verkehrszahlen fir den IV und OV aus dem
Jahr 2015 als Planungsgrundlagen genutzt.

Zahlungen beziiglich der Ein- und Aussteiger an Haltestellen des OPNV wurden am 22.10.2015
im Zeitraum von 05:00 - 21:00 Uhr an den nachfolgenden Haltestellen durchgefihrt:

»  Bahnhofsvorplatz (Busse)
» Bahnhofsvorplatz (S-Bahn)
»  Bahnhofsvorplatz gesamt
» Rathaus Ost

» Rathaus West

» Rathaus gesamt

» Harmonie (Kunsthalle)
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»
»
»
»
»
»
»
»
»
»

Harmonie (Hafenmarktpassage)
Harmonie (S-Bahn)

Harmonie gesamt

Allee/Post Ost

Allee/Post West

Allee/Post gesamt
Wollhausplatz

Techn. Schulzentrum (Busse)
Techn. Schulzentrum (S-Bahn)
Techn. Schulzentrum gesamt

Fir den Individualverkehr wurden die Verkehrsstarken an 22 Querschnitten im Heilbronner Stadt-
gebiet und den zuflihrenden HauptstraBen im Zeitraum von 00:00 - 24:00 Uhr erfasst. Erganzend
zu den Querschnittserhebungen wurden die Verkehrsstarken an 41 Knoten ermittelt.

Sl e
A
Varkmhmzihlurgen 2015
ithnictrtitomoiiim

Abbildung 2: Zahlstellen Verkehrserhebung und Kordon-Befragung 2015 (Quelle: Stadt HN, AfS)

Bei den vor- und nachmittaglichen Verkehrszahlungen wurde an diesen Erhebungsstellen vor-

SSP

Consult

Beratende Ingenieure GmbH

ES

Seite 12



Mobilitdtskonzept als Klimaschutzteilkonzept fiir Heilbronn Version 1.0
Ergebnisbericht

wiegend im Zeitbereich der nachmittaglichen Verkehrsspitzenzeit gezahlt, punktuell auch vormit-
tags. Die entsprechenden 4-Stunden-Werte wurden gemaB Vorgaben des HBS™ auf 24-Stun-
den-Werte hochrechnet. Zusatzlich wurden Ergebnisse der StraBenverkehrszéhlungen aus dem
Jahr 2015 (SVZ 2015) des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur in das Ver-
kehrsmodell der Stadt Heilbronn eingepflegt und berlcksichtigt. Im Modell wurden dazu die ent-
sprechenden Strecken mit Z&hlstellen versehen und mit den oben genannten Z&hldaten hinter-
legt. Die Verkehrsstarken der Knotenstromerhebungen wurden auf dem Netzelement des jewei-
ligen Abbiegestroms der dazugehdrigen Netzknoten eingepflegt. AnschlielBend wurde der externe
Verkehr mit dem Tool ,VStromFuzzy“ geeicht. Hierfir wurden fortlaufend die Anbindungen und
Netzeigenschaften, wie Geschwindigkeiten und Kapazitaten, angepasst.

Im Verkehrsmodell der Stadt Heilbronn wurde ausschlieBlich der externe Verkehr geeicht, sodass
die Erzeugung unverandert und damit reproduzierbar bleibt. Flr zuklnftige Analysen kdnnen die
Personen- und Strukturwerte im Modell aktualisiert werden. Dieses filhrt zu einer Anderung be-
zlglich Verkehrserzeugung und Verteilung. Die neu entstehenden Nachfragematrizen kénnen
anschlieBend umgelegt werden.

Erschwert wurde der Eichvorgang durch den Umstand, dass den Z&hlwerten unterschiedliche
Datenquellen bzw. Erhebungszeiten zugrunde lagen. Dieses flhrte dazu, dass in einigen Berei-
chen gréBere Abweichungen zwischen Eich- und Zahlwerten auftraten. Aus diesem Grund wur-
den die Zwischenergebnisse stets zeitnah abgestimmt und die Eichung an den fir den Auftrag-
geber wichtigen Stellen priorisiert. Abweichungen traten fiir den Analysenullfall 2015 vor allem
auf der Bundesautobahn A6 6stlich des Bereiches Heilbronn/Untereisesheim auf. An diesen Stel-
len wurde der externe Verkehr nachkalibriert und mit Ergebnissen einer raumlich versetzten Ver-
kehrsuntersuchung im Bereich Nordraum von Heilbronn und Neckarsulm abgeglichen.

2.2.4 Netzumlegung

VISUM stellt mehrere Umlegungsverfahren fiir IV und OV zur Verfiigung. Dabei kann zwischen
statischen Umlegungsverfahren ohne explizite Modellierung der Zeit und Verfahren, die ein zeit-
dynamisches Modell des Verkehrsflusses verwenden, gewahlt werden. Die Umlegung des IV er-
folgte als Gleichgewichtsumlegung, der OV wurde fahrplanfein umgelegt.

Das Anwenden einer Gleichgewichtsumlegung fihrt dazu, dass jeder Verkehrsteilnehmer eine
Route im Modell wahlt, von der aus ein Wechsel auf eine andere Route die Fahrtzeit, also den
entsprechenden Widerstand, erh6hen wirde. Dieses Prinzip hat das Ziel, Verkehrsbeziehungen
zwischen den Verkehrszellen bzw. Bezirken so auf die Routen zu verteilen, dass jeder Weg den
identischen Widerstand (Nutzeroptimum) besitzt.

In den Verfahrensablauf wurde eine VISEM-basierte Verkehrserzeugung implementiert. Dazu
wurde zunéchst auf der vorgenannten Basis von Struktur- und Personendaten Verkehr erzeugt
und anschlieBend auf die Modi verteilt. Im letzten Schritt wurden die erzeugten Nachfragematri-
zen zusammen mit den externen kalibrierten Matrizen umgelegt. Dadurch, dass die Struktur- oder
Personendaten im Verkehrsmodell Heilbronn laufend angepasst werden kénnen, gewinnt dieses

10 Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Handbuch zur Bemessung von Stra-
Benverkehrsanlagen (HBS) Kdin 2015
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Vorgehen an Flexibilitat und dient somit ebenfalls als Grundlage fir die weiteren Planfallberech-
nungen. Insgesamt beinhaltet das Verkehrsmodell Heilbronn die nachfolgend beschriebenen flnf

Verfahrensschritte.

Verfahrensschritt

Inhaltliche Beschreibung

Initialisieren

Initialisierung der bestehenden Umlegung und KenngréBen

IV Berechnung und
Aufbereitung KenngréBen

Die KenngréBen fir den MIV beinhalten die Reisezeit im unbelasteten (t0)
und belasteten Netz (tAkt), sowie die Fahriweite zwischen den Bezirken.
Fir den FuBverkehr wird die tAkt nicht bendtigt, da diese mit t0 identisch
ist. Im Radverkehr wird zusatzlich die Luftlinienweite ermittelt. Diese
KenngréBen andern sich bei Anderungen in der Netzstruktur, zum Bei-
spiel durch Hinzufiigen neuer Strecken oder Anderungen der Streckenge-
schwindigkeiten.

OV Berechnung und
Aufbereitung KenngréBen

Die KenngréBen fir den OV beinhalten Fahrzeit im Fahrzeug, Umsteige-
wartezeit, Gehzeit, Zugangszeit, Abgangszeit, Umsteigehaufigkeit, Bedie-
nungshaufigkeit und die Luftlinienweite. Diese dndern sich bei Anderun-
gen in der Netzstruktur, zum Beispiel durch Hinzufugen neuer Haltestellen
oder Anderungen der Abfahrtszeiten und Linienwege.

Erzeugung

Mittels Mobilitétsraten wird der Verkehr fir die verschiedenen verhaltens-
homogenen Gruppen und Wegeketten erzeugt. Diese Mobilitatsraten ba-
sieren auf Standardwerten, welche mittels der Informationen aus der
Haushaltsbefragung angepasst wurden. Hierbei werden den Personen zu
absolvierende Wege zugeordnet, sodass die verschiedenen bekannten
Aktivitdten der Personen in der richtigen Menge erzeugt werden.

Zielwahl / Mittelwahl

Die erzeugten Wegeketten werden personengruppenbezogen auf die ent-
sprechenden Bezirke und Modi verteilt. Die Strukturdaten der verschiede-
nen Aktivitdten bestimmen dabei, welchen Bezirken die Verkehre der ver-
schiedenen Wegekettenelemente zugeordnet werden. Die Mittelwahl
bzw. Moduswahl wurde dabei an den ermittelten Modal Split aus der
Haushaltsbefragung angepasst. Im Ergebnis ergeben sich Matrizen flr
die verschiedenen Modi.

OV-Umlegung

Umlegung der OV-Matrix. Es werden der erzeugte OV-Verkehr sowie der
externe OV-Verkehr umgelegt.

IV-Umlegung

Umlegung der IV-Matrizen. Es werden der erzeugte PKW-Verkehr, der
externe Verkehr und der Schwerverkehr umgelegt.

Tabelle 3: Verfahrensablauf des VM Heilbronn
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2.3  Erstellung einer Klimabilanz (Energie- und CO.-Emissionen)

Die Erstellung der Energie- und THG-Bilanz fir die Analyse erfolgte unter Verwendung des er-
stellten Verkehrsnachfragemodells. Die Berechnungen des verkehrlich bedingten Energiever-
brauchs und der verkehrlich bedingten CO.-Emissionen' wurden auf Grundlage der Verfahren
der inzwischen im Entwurf vorliegenden Richtlinien fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an
StraBen (RWS) durchgefiihrt.'? Fiir die im Hinblick auf das Ergebnis wesentlichen maBgebenden
Komponenten wurden die Standardverfahren zur Ermittlung des Kraftstoffverbrauchs und der
CO2-Emissionen der RWS angewendet.

Voraussetzungen fir die Ermittlung einer Energie- und Treibhausgasbilanz sind eine Verkehrs-
prognose sowie eine darauf aufbauende Verkehrsanalyse fir den Prognosenull- bzw. Prognose-
planfall (hier: Referenz- und Klimaschutzszenario) und fir den Bezugsfall (hier: Ist-Situation bzw.
Analysenullifall).

Das zu Grunde gelegte StraBennetz mit Verkehrsbelastungsdaten stammt aus dem im Rahmen
des Projekts aufgebauten makroskopischen Verkehrsnachfragemodell (vgl. Kap. 2.2). Die daraus
verfigbaren Daten sind u. a. abschnittsbezogene Angaben zu Fahrstreifenanzahl je Richtung und
richtungsbezogene Angaben zum DTVws (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an einem
Werktag von Montag bis Freitag auBerhalb der Ferienzeiten) fur den Kfz-Verkehr insgesamt so-
wie gesondert fir den Schwerverkehr.

Die Berechnungen erfolgten jeweils fir den Analyse-Nullfall 2015, den Prognose-Nullfall 2030
(Referenzszenario, d. h. Prognose ohne KlimaschutzmaBnahmen) und den Prognose-Planfall
2030 (Klimaschutzszenario, d. h. Prognose mit KlimaschutzmaBnahmen).

2.3.1 Festlegung und Typisierung des Untersuchungsnetzes

In die Ermittlung des Energieverbrauchs und der CO2-Emissionen wurden alle Abschnitte des
StraBennetzes innerhalb der Stadtgrenzen Heilbronns einbezogen. Das Untersuchungsnetz be-
steht, ausgenommen eines kurzen Teilstliicks der BAB A 6 und einiger Landstra3enabschnitte,
ausschlieBBlich aus anbaufreien HauptverkehrsstraBen im Vorfeld bzw. innerhalb bebauter Ge-
biete aus angebauten Hauptverkehrsstral3en.

Die wesentliche Grundlage fir die Ermittlung des Energieverbrauchs und der CO2-Emissionen
sind die in den RWS definierten Streckentypen. Dazu erfolgte fiir das festgelegte Untersuchungs-
netz eine Abschnittseinteilung mit Typisierung der Strecken anhand der StraBenkategorien-
gruppe sowie infrastruktureller Kriterien. Dies sind u. a. die Anzahl der Fahrstreifen in der be-

" In Bezug auf den Klimaschutz sind Treibhausgase (THG) von Bedeutung. Im Verkehrssektor setzen sie
sich zusammen aus COz2 (Kohlendioxid), CH4 (Methan) und N20 (Lachgas). Da rund 99 % der verbren-
nungsbedingten Emissionen des Verkehrssektors auf CO: entfallen, spielen die beiden anderen Emis-
sionsarten eine deutlich untergeordnete Rolle und werden im weiteren Verlauf vernachlassigt.

2 Richtlinien far Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen (RWS), Entwurf 2019, Stand: Februar
2019, erstellt im Rahmen des FE 23.0009/2006 ,Erarbeitung neuer Richtlinien fir die Anlage von Stra-
Ben, Teil: Wirtschaftlichkeitsberechnungen (RAS-W) mit Aktualisierung der Nutzen- und Kostenkompo-
nenten im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, ARGE RAS-W un-
ter Federfuhrung der BSV Buro fur Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH, Aachen
2019.
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trachteten Richtung. Grundlage fir die Zuordnung der definierten Streckentypen zu jedem Ab-
schnitt im festgelegten Untersuchungsnetz bilden die vorliegenden Angaben aus dem Netzmodell
(u. a. Fahrstreifenanzahl und zulassige Hochstgeschwindigkeit) sowie ergdnzende Luftbildanaly-
sen (u. a. Uber das Geodatenportal der Stadt Heilbronn).

Den einzelnen Streckentypen sind jeweils Werte oder Funktionen zugeordnet, mit denen, in Ab-
hangigkeit der stindlichen Kfz-Verkehrsstarke fir jede Stunde eines Jahres, das entsprechende
MengengerUst (hier Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen), auf Basis des Auslastungsgrads
in jeder Stunde eines Jahres, ermittelt werden kann.

2.3.2 Ableitung der maBgebenden Verkehrsstarken

Zur Ermittlung der MengengeruUste der einzelnen Bilanzierungskomponenten ist die Kenntnis der
maBgebenden Kfz-Verkehrsstarken fur alle Strecken im Untersuchungsnetz erforderlich. Flr den
Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen sind dies die fahrtrichtungsbezogenen stiindlichen
Kfz-Verkehrsstérken.

Der durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) wird auf Basis der vorliegenden Angaben zum fahrt-
richtungsbezogenen DTVws fur die 5 Werktage (Mo - Fr) aus der Verkehrsanalyse und den Ver-
kehrsprognosen abgeleitet. Diese Ableitung erfolgte getrennt flr den Leichtverkehr und den
Schwerverkehr. Der Leichtverkehr umfasst, neben Pkw ohne und mit Anhanger, auch Kraftrader
und Lieferwagen, der Schwerverkehr neben Lkw ohne und mit Anh&nger und Sattel-Kfz auch
Busse. Die aus der Verkehrsanalyse und den Verkehrsprognosen vorliegenden Angaben zum
DTVws sind nach Pkw und Schwerverkehr differenziert. Fir den gesamten Leichtverkehr wurden
naherungsweise die in der Verkehrsanalyse und den Verkehrsprognosen ausgewiesenen Ver-
kehrsstarken des Pkw-Verkehrs zu Grunde gelegt.

Zur Ermittlung stindlicher Kfz-Verkehrsstarken wurden Jahresganglinientypen und Tagesgangli-
nientypen herangezogen. Damit werden die stiindlichen fahrtrichtungsbezogenen Verkehrsstar-
ken des Leicht- und des Schwerverkehrs fur alle 8.760 Stunden im Verlauf eines Jahres bestimmt.
Die Ganglinientypen flr innerdrtliche StraBen gelten dabei jeweils fir den gesamten Kfz-Verkehr.

Fur innerértliche StraBen wird nur ein Jahresganglinientyp zu Grunde gelegt. Da jedoch der Ver-
lauf der Tagesganglinien je nach Wochentag verschieden ist, wurden vier Tagesgruppen unter-
schieden: Montag bis Donnerstag, Freitag, Samstag sowie Sonntag/Feiertag. Fir die Gruppe von
Montag bis Donnerstag werden drei Tagesganglinientypen zu Grunde gelegt:

» Typ |: ausgepragte Morgenspitze,
»  Typ ll: ausgepragte Nachmittagsspitze,
»  Typ lll: zwei Spitzen,

fur Freitag zwei Tagesganglinientypen (nur Typ | und Typ Il) und fir Samstag sowie Sonntag/Fei-
ertag jeweils nur ein Tagesganglinientyp.

Den Strecken aus dem Verkehrsmodell Heilbronn wurde auf Grund fehlender Angaben zu Belas-
tungsspitzen flr Montag bis Donnerstag sowie fiir Freitag jeweils der Tagesganglinientyp mit zwei
Spitzen (Typ Ill) zugeordnet.
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Im Ergebnis lassen sich mit der Jahresganglinie und den Tagesganglinien, ausgehend vom fahrt-
richtungsbezogenen DTV fir jede Strecke im Untersuchungsnetz, die stindlichen Kfz-Verkehrs-
starken der beiden Fahrzeuggruppen (Leicht- und Schwerverkehr) fur alle 8.760 Stunden eines
Jahres darstellen. Diese wurden sowohl fir die Verkehrsanalyse, wie auch fir die beiden Prog-
noseszenarien ermittelt.

2.3.3 Ermittlung des Energieverbrauchs und der CO2>-Emissionen

Der Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen sind geschwindigkeitsabhangige GréBen. Die
Ermittlung in der Analyse und den Prognosefallen erfolgt fir jede Strecke in Abhangigkeit der
jeweiligen Verkehrszustandsstufe (freier Verkehrsfluss bis Stop&Go-Verkehr) in jeder der 8.760
Stunden eines Jahres mit spezifischen Kraftstoffverbrauchs- bzw. Energieverbrauchsfaktoren
und CO2-Emmissionsfaktoren. Es wurden sechs Verkehrszustandsstufen unterschieden, die fur
jede der 8.760 Stunden eines Jahres anhand des Auslastungsgrads'® bestimmt wurden.

In Abh&ngigkeit der Verkehrszustandsstufe ergibt sich mit den spezifischen Faktoren der durch-
schnittliche Verbrauch bzw. die durchschnittliche CO.-Emission, differenziert nach Antriebsarten.
Im Leichtverkehr wurden je nach Betrachtungshorizont benzin-, diesel-, elekiro- und erdgasge-
triebene Fahrzeuge berlcksichtigt, im Schwerverkehr nur dieselgetriebene Fahrzeuge. Wahrend
fir die Analyse lediglich zwischen den Antriebsarten Diesel und Benzin unterschieden wurde,
berlicksichtigen die Prognoseszenarien beim Leichtverkehr auch die Antriebsarten Elektro und
Erdgas.

24 Bewertungskonzept

Die drei Betrachtungssituationen (Analyse, Referenz- und Klimaschutzszenario) sind fir eine ab-
schlieBende Bewertung vergleichend gegeniberzustellen. Hierzu sind geeignete Bewertungskri-
terien zu benennen, die sowohl verkehrstechnische, als auch klimaschutztechnische Aussagen
ermdglichen. Sie ergeben sich aus den beiden eingesetzten Instrumentarien Verkehrsmodell und
Klimabilanzierung.

Verkehrsmittelwahlverhalten (Modal Split):

Der Modal Split spiegelt die Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittelgruppen (MIV, OPNV, Rad-
verkehr und FuBverkehr) wider. Der Modal Split der Analyse stellt die heutige Verkehrsmittelwahl
im Gesamtverkehr dar. Die Werte fir das Referenz- und Klimaschutzszenario missen als Prog-
nosewerte abgeschatzt werden.

Es gilt: je hdher der prozentuale Anteil des Umweltverbunds aus OPNV, Rad- und FuBverkehr,
desto besser.

13 Der Auslastungsgrad ist das Verhaltnis der stiindlichen Verkehrsstarke zur Kapazitat der Strecke, die im
Wesentlichen vom jeweiligen Streckentyp abhéngt.
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Kfz-Verkehrsleistung (Kfz-Kilometer):

Als Ergebnis der Verkehrsmodellrechnungen liegen neben den streckenbezogenen Verkehrsbe-
lastungen (DTVws in Kfz/24h) auch die Kfz-Verkehrsleistung (Kfz-Kilometer) vor. Im Hinblick auf
die vergleichende Bewertung ist vor allem die Kfz-Verkehrsleistung auf dem Stadtgebiet Heil-
bronn von Bedeutung.

Hier gilt: je héher die Kfz-Verkehrsleistung, desto schlechter.

Endenergieverbrauch und CO.-Emissionen:

Aufbauend auf den Ergebnissen des Verkehrsmodells erfolgt die Klimabilanzierung (vgl.
Kap. 2.3). Hier wird zum einen der verkehrsbezogene Energieverbrauch [MWh] und zum anderen
die CO2-Emissionen [t] fir die Kfz-Verkehrsleistung im Stadtgebiet Heilbronn berechnet.

Hier gilt: je héher die Werte, desto schlechter.

Diese Kriterien werden fir alle drei Betrachtungssituationen quantifiziert und kénnen somit nach
Abschluss der Szenarienentwicklung (Phase 3) vergleichend gegentbergestellt und fiir erste
grundlegende Aussagen interpretiert werden.

2.5 Beteiligungskonzept

Die Erstellung eines konsensféahigen klimafreundlichen Mobilitdtskonzepts ist ein komplexer Pro-
zess, der durch Information und Beteiligung verschiedener Akteure zugénglich gemacht werden
muss. Die Einbindung der relevanten Akteure erfolgte in Heilbronn kontinuierlich projektbeglei-
tend zu ausgewdahlten Themen bzw. Fragestellungen. Im Wesentlichen kénnen vier relevante
Akteursgruppen unterschieden werden.

Verwaltungsinterner Arbeitskreis

Mit den projektverantwortlichen Vertretern innerhalb der stédtischen Verwaltung sowie punktuell
weiteren verwaltungsinternen Vertretern wurden in unregelmaBigen Abstanden Zwischenergeb-
nisse diskutiert sowie der weitere Projektverlauf besprochen.

» 21.09.2016 Verwaltungsinterner Auftakt

» 29.10.2018 Abstimmung Inhalte Szenarien (Phase 3) (Projektverantwortliche)

» 11.10.2018 Abstimmung Inhalte Szenarien (Phase 3) (Verwaltungsinterner AK)

» 17.01.2019 Handlungs- und MaBnahmenkatalog (Phase 4)

» 06.03.2019 Umsetzungskonzept, Priorisierung, MaBnahmenbindelung (Phase 5)

Projektbegleitender Arbeitskreis

Zur inhaltlichen Begleitung der Projektbearbeitung wurde ein projekibegleitender Arbeitskreis ini-
tilert, der sich aus institutionellen Vertretern von Verbanden, Unternehmen, Parteien und der Ver-
waltung zusammensetzt. Es wurden insgesamt zwei Beteiligungstermine mit dem projektbeglei-
tenden Arbeitskreis durchgefuhrt.
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» 22.02.2017 Vorstellung und Diskussion der verkehrspolitischen Ziele (Phase 2)
» 05.02.2019 Vorstellung und Diskussion der Szenarienentwicklung sowie des Hand-
lungs- und MaBnahmenkonzepts (Workshop Phase 3 und 4)

Beteiliqung Biirgerschaft

Die aktive Beteiligung der Burgerschaft gehért in Heilbronn seit einigen Jahren zur selbstver-
sténdlichen Planungs- und Kommunikationspraxis. Um auch beim Mobilitats- und Klimaschutz-
teilkonzept der Stadt Heilbronn das differenzierte Bild der Biirgerschaft eingehend zu berlcksich-
tigen und jedem die Méglichkeit zur Information und Mitwirkung sowie zum Einbringen eigener
Vorstellungen zu geben, wurden im Rahmen der Blrgerbeteiligung verschiedene Medien und
Beteiligungsmethoden eingesetzt. Neben der Bereitstellung von Informationen auf der stadti-
schen Internetseite wurden Informationsveranstaltungen und Workshops durchgefihrt.

» 16.11.2016 Projektvorstellung und Aufnahme der Anregungen zu den einzelnen
Verkehrstragern (Burgerauftakt Phase 1)
» 22.03.2017 Vorstellung und Diskussion der verkehrspolitischen Ziele

(Workshop Phase 2)
» 06.02.2019 Vorstellung des Handlungs- und MaBnahmenkonzept
(Information Phase 3 und 4)

Im Anschluss an die Blrgerbeteiligung zur Phase 2 wurden durch die Stadt Heilbronn weitere
Burgerworkshops auf Stadtbezirksebene durchgeflhrt. Die Bezirksbeirate Biberach, Béckingen,
Frankenbach, Neckargartach und Sontheim (5 von 8 Stadtteilen) hatten hierzu ihr Interesse be-
kundet. Diese Burgerworkshops wurden analog zur Bilrgerbeteiligung der Phase 2 eigenstandig
durch die Verwaltung durchgefiihrt und dokumentiert.

Im Anschluss an die Burgerinformation zu den Phasen 3 und 4 wurde der aktuelle Stand des
MaBnahmenkatalogs zur Einsicht auf die stédtische Internetseite eingestellt mit der Méglichkeit
zur Einbringung von Rickmeldungen. Dieses Angebot wurde nur von einigen wenigen Birgerin-
nen und Blrgern in Anspruch genommen.

Beschlussfassungen Politik

Neben der Beteiligung der Politik im Rahmen des projekibegleitenden Arbeitskreises wurden die
erarbeiteten verkehrspolitischen Ziele im Bau- und Umweltausschuss am 16.01.2018 sowie im
Gemeinderat am 25.02.2018 vorgestellt und als Grundlage fir den weiteren Arbeitsprozess be-
schlossen.

Darlber hinaus wurde das fertige Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept im Bau- und Umwelt-
ausschuss (15.10.2019) sowie im Gemeinderat (24.10.2019) vorgestellt.

Zu allen hier benannten durchgefthrten Terminen wurden Ergebnisprotokolle erstellt und an die
Projektverantwortlichen der Stadt Heilbronn tibergeben. Im Hinblick auf den Gesamtumfang wer-
den die Protokolle nicht im Berichtsanhang aufgefuhrt. Diese sind deshalb auf den stadtischen
Internetseiten zum Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept abrufbar. Die Ergebnisse der Beteili-
gungstermine sind selbstversténdlich in den weiteren Arbeitsprozess eingeflossen.
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3. Bestandsanalyse zur Thematik ,,Mobilitat“

Wie bereits in der Ausgangslage dargestellt, hat die Stadt Heilbronn fir den Verkehrs- und Stadt-
planungsbereich in den vergangenen Jahren verschiedene verkehrsbezogene Gutachten erstellt
bzw. erstellen lassen sowie verkehrsrelevante Daten erhoben bzw. erheben lassen. Vor diesem
Hintergrund basiert die Bestandsanalyse insbesondere auf den Ergebnissen aus vorliegenden
Daten, Unterlagen und Materialien, erganzt um eigene Erkenntnisse und Informationen aus wei-
teren Quellen.

3.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Stadt Heilbronn liegt im FernstraBennetz von Deutschland bzw. Baden-Wirttemberg raumlich
nahe an den beiden Bundesautobahnen A 6 Walldorf - Nirnberg und A 81 Wirzburg — Stuttgart.
Die Stadt wird dabei Uber vier Anschlussstellen angebunden:

» BAB A 6: AS 36 Heilbronn/Untereisesheim

» BAB A 6: AS 37 Heilbronn/Neckarsulm

» BAB A 81: AS 10 Weinsberg/Ellhofen

» BAB A 81: AS 11 Heilbronn/Untergruppenbach

Im weiteren Verlauf fUhren mehrere BundesstraBen zum bzw. durch das Stadtgebiet (siehe auch
nachfolgende Kartengrafik):

» B 27:von Neckarsulm in der Nord-Stid-Achse zum sldlich gelegenen Lauffen am Neckar
und weiter nach Stuttgart.

» B 39: westlich von Sinsheim kommend, Uber den ndrdlichen Stadtraum Heilbronn in 6st-
licher Richtung nach Weinsberg bzw. Ellhofen.

» B 293: aus Karlsruhe kommend von der Westseite in das Stadtgebiet einbinden bis zum
sudlichen Kernstadtbereich von Heilbronn.
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Abbildung 3: Anbindungen im FernstraBennetz (Quelle: GoogleMaps)

Der Stadtbereich von Heilbronn wird gepragt durch eine Vielzahl an HauptverkehrsstraB3en, die
den Kraftfahrzeugverkehr tber ein mehrmaschiges StraBennetz verteilen. Wesentliche Nord-
Sud-Achsen bilden die NeckartalstraBe im Westen, die AustraBBe bzw. WeipertstraBBe sowie die
Neckarsulmer StraBe — OststraBe (B 27) und weiter in die Stuttgarter StraBe.

In Ost-West-Beziehung verlaufen die Karl-Wst-StraBe, die Saarlandstra3e (B 39) — FligerstraBBe
Uber Mannheimer und Weinsberger Stral3e bis Haller StraBe (alle B 39). Im sidlichen Stadtbe-
reich verlauft die Karlsruher StraBBe (B 293) Uber die StidstraBe bis zur OststraBBe (B 27).

Im Zuge der stadtebaulichen Vorbereitungen fir das kiinftige Gebiet Neckarbogen — und in zeit-
lichem Bezug zur Bundesgartenschau 2019 — wurden umfangreiche Veranderungen im StraB3en-
netz durchgefihrt. Mit der Fertigstellung der Karl-Nagele-Briicke wurde eine Verénderung der
Hauptfahrbeziehungen am Knotenpunkt WeipertstraBe/Fligerstral3e als neue Querbeziehung zur
B 39 eingerichtet. Zur Umsetzung der BaumaBnahmen der BUGA wurde die KranenstraBe zwi-
schenzeitlich aus dem Verkehrsnetz herausgenommen. Von der Bleichinselbriicke wurde der
erste Teilabschnitt der neuen Paula-Fuchs-Allee fertig gestellt, die nach der Gartenschau als
HauptverkehrsstraBe bis zur Hafenstral3e verlangert werden soll.

Die verkehrliche Belastungssituation im StraBennetz von Heilbronn und der ndheren Umgebung
ist gepragt durch unterschiedliche Reiseintentionen. Die beiden Autobahnen stellen als europai-
sche Magistralen internationale Verbindungachsen fir den europaischen Transitverkehr dar und
bieten zudem eine weitrdumige Anbindung zwischen den Ballungsrdumen Rhein-Neckar, Regio-
nen Stuttgart und Wirzburg.

In den Verkehrsspitzenzeiten werden Uber Teilabschnitte der Autobahnen und die teilweise au-
tobahnahnlich ausgebauten BundesstraBen Tagespendler zu ortsansdssigen und umliegenden
Gewerbestandorten der Stadt Heilbronn angebunden. Als Schul- und Hochschulstandort wird
Heilbronn zudem von weiteren Pendlerstrdmen befahren.
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Die durchschnittlichen Verkehrsbelastungen liegen im Umfeld von Heilbronn auf der BAB A 6
zwischen etwa 77.000 und 99.000 Kfz/24h, auf der BAB A 81 zwischen etwa 95.000 und 103.000
Kfz/24h'4. Fir die BundesstraBen liegen die durchschnittlichen Belastungen der B 27 im nérdli-
chen Abschnitt zwischen etwa 33.000 und 49.000 Kfz/24h, stdlich von Heilbronn bei etwa 17.000
Kfz/24h. Die B 39 im westlichen Abschnitt bis Heilbronn liegt bei etwa 9.900 bis 10.600 Kfz/24h,
in der Stadt und im Verlauf nach Osten bis Weinsberg liegen die Werte bei tiber 19.000 Kfz/24h.
Die B 293 weist im Zulauf nach Heilbronn etwa 16.000 Kfz/24h auf.

Im Stadtbereich liegen die Durchschnittsbelastungen auf den HauptverkehrsstraBen zwischen
etwa 32.000 und 38.000 Kfz/24h. Im Teilsegment der Weinsberger Strae wird im Uberlagerungs-
bereich der B 27 und der B 39 ein Wert von mehr als 40.000 Kfz/24h erreicht.

Eine aktualisierte und detaillierte Bewertung der Verkehrsbelastungen im StraBennetz Heilbronn
wird durch die Neuerstellung des stadtischen Verkehrsmodells durchgefihrt. Die genannten Eck-
daten dienen lediglich einer groben Situationsbeschreibung, untersuchungsrelevant sind die Mo-
dellergebnisse.

Die Stadt Heilbronn férdert eine zukunftsféahige, urbane Mobilitat, die gleichermaBen raumliche,
verkehrliche und gesellschaftliche Aspekte umfassen muss'®. Neue Verkehrsangebote verandern
die Erreichbarkeit und Attraktivitat von Zielen und haben Einfluss auf die Siedlungsstruktur und
damit auch Auswirkungen auf die Arbeitswelt.

Der Verkehrssektor steht somit auch in Heilbronn vor neuen, groBBen gesellschaftlichen Heraus-
forderungen, wie z. B.

» Organisation des Verkehrswachstums.

» Schaffung angepasster Angebote in Anbetracht des demografischen Wandels z. B. die
uneingeschrankte Nutzbarkeit von Verkehrsmitteln.

»  Gewahrleistung einer bezahlbaren Mobilitdt bei gleichzeitig steigenden Kosten fir den
Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.

» Berucksichtigung von Verkehrsfolgeeffekten (L&rmschutz, Energieeffizienz, CO2-
Reduzierung, Verkehrssicherheit).

4 Bundesweite StraBenverkehrszahlung 2015, Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 2017

15 Stadtkonzeption Heilbronn 2030, Stadt Heilbronn, Stabsstelle fir Stadtentwicklung und Zukunftsfragen,
2017

SS P - Seite 22
Consult ‘
Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitdtskonzept als Klimaschutzteilkonzept fiir Heilbronn Version 1.0
Ergebnisbericht

3.2 Ruhender Verkehr (MIV)

Far Besucherinnen und Besucher der Heilbronner Innenstadt stehen etwa 6.500 Parkstéande zur
Verfigung. Davon werden etwa 3.300 Parkstédnde in Parkhdusern und Tiefgaragen sowie etwa
3.200 Parkstande im 6ffentlichen Raum angeboten'®. Ein dynamisches Parkleitsystem und zu-
satzliche Parkleitbeschilderung fihren zu den Parkierungsanlagen.

- . Anzahl der Park-
Parkmaoglichkeit e
Parkhaus 390
Am Bollwerksturm
Parkhaus 660
Stadtgalerie/Deutschhof
City Parkhaus Experimenta 495
Parkhaus Klosterhof-Kiliansplatz 230
Parkhaus Theaterforum K3 Heilbronn 413
Kéthchenhof Parkplatz 70
Tiefgarage Harmonie 435
Tiefgarage Wollhaus 430
Bildungscampus Heilbronn 330

Tabelle 4: Parkhéduser in Heilbronn (Quellen: Stadt Heilbronn, Parkopedia, 2017)

Die 6ffentlichen Parkstéande auf Flachen und im StraBenraum sind mit Parkscheinautomaten aus-
gestattet. GréBere Parkierungsflachen finden sich u.a. in:
» BahnhofstraBe/Post: 300 Parkstande
» an Samstagen:
o Tiefgarage Rathaus,
o Tiefgarage Technisches Rathaus: 60 Parkstdnde und
o Staatsbehdrden CécilienstraBe/BergstraBe: 160 Parkstande

Die Gebuhrenstruktur gliedert sich in drei Zonen:

16 https://www.heilbronn.de/umwelt-mobilitaet/mobilitaet/parken.htmi
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Abbildung 4: Offentlicher Parkraum und Gebiihrenzonen in Heilbronn (Stadt Heilbronn, 2017)

Die Innenstadt von Heilbronn ist zudem in 36 Bewohnerparkzonen unterteilt. Diese sind in sechs

Gebieten zusammengefasst. Eine weitere Bewohnerparkzone befindet sich im Wohngebiet Am
Gesundbrunnen (VII).

Die sechs Gebiete im Stadtgebiet, die als Bewohnerparkzonen ausgewiesen, gliedern sich in
nachfolgende Bereiche:

Abbildung 5: Anwohnerparkbereiche in Heilbronn (Stadt Heilbronn, 2017)
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Flar Menschen mit Behinderung stehen derzeit 53 Schwerbehinderten-Parkplatze im Innenstadt-
bereich zur Verfigung
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Abbildung 6: Behindertenparkplatze in Heilbronn (Stadt Heilbronn, 2017)

P+R-Parkplétze

Es stehen auf P+R-Parkplatzen ca. 2000 Parkstande im Stadtbereich von Heilbronn zur Verfi-
gung, von denen die Innenstadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln schnell erreicht werden kann:

» Theresienwiese (bewirtschaftet): 1.000 Parkstéande

»  TheresienstraBe/Stadion (geblhrenfrei): 500 Parkstande
»  Karlsruher StraBe (gebuhrenfrei): 100 Parkstande

» HafenstraBe (gebihrenfrei): 180 Parkstéande

» Bockingen-West: 60 Parkstande

Reise- und Wohnmobile

Ein gesondert ausgewiesener Stellplatz fiir Reise- bzw. Wohnmobile befindet sich in der Neckar-
halde, unmittelbar angrenzend an den Freizeitpark Wertwiesen sowie das Freibad Neckarhalde.
Er hat ganzjéhrig (365 Tage/24 Stunden) geéffnet. Die Standdauer ist auf drei Tage begrenzt.
Der Platz verfugt Gber 20 Stellplatze, darunter 12 Reisemobil-Stellplatze mit Stromversorgung
und Wasseranschlissen.

Weitere Stellplatze fir Reisemobile finden Sie an der Genossenschaftskellerei Heiloronn-Erlen-
bach-Weinsberg (ca. 4 km von der Heilbronner Innenstadt entfernt) und auf dem "Campingpark
Breitenauer See" (ca. 15 km).
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3.3 Wirtschaftsverkehr

Die Stadt Heilbronn, wie auch der umgebende Landkreis Heilbronn, sind bedeutende Standorte
der Automobilherstellung, was ein vergleichsweise hohes Guterverkehrsaufkommen bedingt.
Durch den Neckarhafen und die gute Anbindung an das Schienennetz werden hohe Anteile der
Guterverkehre auf den alternativen Verkehrstragern transportiert. Hierzu gehéren vor allem die
Massengtter wie

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

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

aber auch

» der Neckarsulmer Standort der Audi AG, von dem aus ein GroB3teil der produzierten Fahr-
zeuge auf dem Schienenweg transportiert wird.

Seit dem Jahr 2012 verflgt der Hafen der Stadt Heilbronn Uber ein trimodales Terminal, gerlstet
fur die Verladung von rund 50 Tsd. Ladeeinheiten per anno. Aus unterschiedlichen Griinden ist
bisher eine entsprechende Nachfrage ausgeblieben. Aufgrund von Kapazitdtsengpassen in den
groBen Terminals der ndheren Umgebung, wie beispielsweise in Kornwestheim, sind Potenziale
fir einen wirtschaftlichen Betrieb des Terminals sowie der Einrichtung von Verbindungen auf
Schiene und WasserstraB3e vorhanden.

Auch wenn im Raum Heilbronn ein groBer Anteil des Glterverkehrs auf alternativen Verkehrstra-
gern abgewickelt wird, fihrt der Guterverkehr zur hohen Belastung fur die Stadt Heilbronn. Dieses
wirkt sich vor allem auf die ZufahrtsstraBen zur A6 aus (vgl. Abb. 6).
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Abbildung 7: Kfz-Belastung DTV in Heilbronn (SVZ 2015)

Die StraBenverkehrszahlung (SVZ) 2015 weist einen DTV (durchschnittlich taglichen Verkehr)
des Schwerverkehrs von etwa 2.500 bis 3.000 Fahrten/24h auf NeckartalstraBe und B27 zwi-
schen Hafen und den Anschlussstellen zur A6 auf. Dies sind vergleichsweise hohe Werte, h6here
Werte auf dem Nicht-Autobahnnetz finden sich vereinzelt in Baden-Wrttemberg an bedeutenden
Industriestandorten und an BundesstraBen mit hohem Durchgangs-Fernverkehr.

Hinzuweisen ist noch darauf, dass die Gewerbegebiete westlich des Neckars im Hinblick auf eine
mogliche Guter-Verlagerungen auf die Bahn unguinstig gelegen sind.
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3.4 Offentlicher Personenverkehr

Fir den Offentlichen Personennahverkehr in Heiloronn werden unterschiedliche Verkehrstrager
angeboten. Dabei kann grundsatzlich unterschieden werden zwischen dem schienengebunde-
nen und dem straBengebundenen OPNV.

Die Stadt Heilbronn ist derzeit trotz ihrer Funktion als Oberzentrum der Region Heilbronn-Franken
nicht an den Schienenpersonenfernverkehr angeschlossen. Eine gute Erreichbarkeit der umlie-
genden Fernverkehrsknotenpunkte Mannheim, Heidelberg, Wirzburg, Stuttgart und Karlsruhe
durch ein attraktives und schnelles Schienenpersonennahverkehr-Angebot (SPNV) ist daher von
groBBer Bedeutung fur die Region.

SPNV-Angebote zum Fernverkehr

Die Anbindung von Heilbronn an den IC/EC/ICE-Knoten Stuttgart ist Gber die zweistindlich, teil-
weise auch einstiindlich verkehrende, RE-Linie Wirzburg — Heilbronn — Stuttgart sichergestellt.
Verdichtet wird dieses Grundangebot auf der sidlichen Frankenbahn durch den RB-
Halbstundentakt zwischen Heilbronn und Stuttgart.

Auf der Hohenlohe-Bahn verkehren zweistindlich Ziige der RE-Linie Heilbronn — Schwébisch
Hall — Crailsheim. Die Anschlusszeiten sind in Heilbronn auf den Ubergang in bzw. aus Richtung
Stuttgart ausgerichtet. In Crailsheim besteht Anschluss an die ebenfalls im 2-h-Takt verkehrende
IC-Linie Stuttgart — Niirnberg. Die Anschlusszeiten sind hier auf den Ubergang in bzw. aus Rich-
tung Nirnberg ausgerichtet.

Der nérdliche Abschnitt der Frankenbahn wird ebenfalls von der RE-Linie Wirzburg — Heilbronn
— Stuttgart bedient. Mit diesem Angebot besteht alle zwei Stunden ein Anschluss an den wichti-
gen IC/ICE-Knoten Wirzburg. Wahrend der Hauptverkehrszeit verkehren zusétzliche RE-
Verdichterziige. Da es keine weiteren durchgehenden Zige oder zumindest attraktive Umsteige-
verbindungen gibt, wird das bestehende RE-Angebot als unzureichend angesehen.

Die Relation Heiloronn — Mannheim / Heidelberg (Neckartalbahn/Elsenztalbahn) wird Gber zwei
alternierende Verbindungen bedient:

» Die RE-Linie Mannheim — Neckargmind — Heilbronn verkehrt zweistindlich Gber die
Neckartalbahn.

»  Ebenfalls zweistlindlich, aber um jeweils eine Stunde versetzt zur Neckartalbahn, verkeh-
ren die Zige der RE-Linie Mannheim — Sinsheim — Heilbronn Uber die Elsenztalbahn.

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

Die Relation zwischen Heilbronn und Karlsruhe Uber die Kraichgaubahn wird derzeit von der
Stadtbahnlinie S4 bedient. Zur schnelleren Anbindung an den IC/EC/ICE-Knoten Karlsruhe um-
fasst das Fahrtenangebot der Line S4 auch stiindlich verkehrende Eilverbindungen der Linie S4
ab bzw. bis Karlsruhe Hauptbahnhof. Erganzt wird dieses Angebot um den Kraichgau-Sprinter,
der zweimal taglich in beide Richtungen verkehrt.
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Regionale SPNV-Angebote

Die regionalen SPNV-Angebote bedienen die meisten der Siedlungsachsen im Landkreis Heil-
bronn. Sie decken damit alle nachfragestarken Uberdértlichen Relationen ab, schaffen eine
schnelle und attraktive Anbindung an das Oberzentrum Heilbronn und bilden somit das Grund-
geriistim OPNV. Dariiber hinaus haben sie groBe Bedeutung fir die Verbindung mit den angren-
zenden Raumen.

Die Stadtbahn Heilbronn bildet mit der Stadtbahnlinie S4 das Herzstlick des regionalen SPNV-
Angebots. Die Linie S4 verbindet die Innenstadt des Oberzentrums Karlsruhe mit dem Mittelzent-
rum Bretten (Landkreis Karlsruhe), dem Oberzentrum Heilbronn und dem Mittelzentrum Ohringen
(Hohenlohekreis). Innerhalb des Planungsraums bedient die Linie S4 als Durchmesserlinie die
Relationen Eppingen — Heilbronn (Kraichgaubahn) und Heilbronn — Eschenau — Ohringen (Ho-
henlohe-Bahn).

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

» ein Grundangebot im ungeféahren 20-min-Takt auf dem Abschnitt Weinsberg — Schwai-
gern-West und einen 1h-Takt weiter nach Eppingen (- Karlsruhe),

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

Waéhrend der Hauptverkehrszeit wird das Fahrtenangebot zeit- und abschnittweise verdichtet, z.
B. durch Verlangerung bestehender Fahrten.

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

Zusatzlich verkehren an allen Wochentagen Eilziige der Linie S4 im 1-h-Takt zwischen Heilbronn-
Pfuhlpark und Karlsruhe tber Eppingen.

Das Fahrtenangebot der Linie S41 umfasst unter der Woche (Montag — Freitag) ein Grundange-
bot im ungefahren 60-min-Takt zwischen dem Abschnitt Heilbronn — Mosbach.

Das Fahrtenangebot der Linie S42 umfasst unter der Woche (Montag — Freitag) ein Grundange-
bot im ungefahren 20-min-Takt zwischen dem Abschnitt Heilbronn — Sinsheim.

Angebote der Stadtbuslinien

Das Stadtbusnetz der Stadtwerke Heilbronn (SWHN) umfasst 11 Linien. Sie verbinden die Heil-
bronner Stadtteile und die Gemeinde Flein mit der Innenstadt und dem Hauptbahnhof.

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

»  Liniengruppe 30, bestehend aus den Linien 31 — 33
» Liniengruppe 40, bestehend aus den Linien 41 und 42
»  Liniengruppe 60, bestehend aus den Linien 61 — 64
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Nicht alle Linien verkehren gleichzeitig an allen Wochentagen. Die Zahl der bedienten Strecken
richtet sich vielmehr nach dem Nachfrageautkommen an verschiedenen Verkehrstagen. Alle
Stadtbuslinien haben ein vertaktetes Fahrtenangebot. Die Taktzeiten richten sich nach der Ver-
kehrszeit. In der Hauptverkehrszeit wird fast immer ein 15-min-Takt angeboten, in der Nebenver-
kehrszeit ein 15-min- oder 30-min-Takt und in der Schwachverkehrszeit ein 30-min- oder 60-min-
Takt.

In den Nachten von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag ist ein Nachtbusverkehr
eingerichtet. Das Angebot umfasst eine Westroute (Theresienwiese — Bahnhofsvorplatz — Har-
monie — BriggemannstrafBe) und eine Ostroute (Gartenlaube/Viehweide — Bahnhofsvorplatz —
Harmonie — Berliner Platz). Beide Routen werden mit jeweils zwei Fahrtenpaaren bedient. Neben
einer Reihe von fest bedienten Haltestellen im Linienverlauf fahrt der Nachtbus weitere Haltestel-
len im Stadtgebiet nur zum Ausstieg an.

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

Insgesamt 55 Buslinien bilden als Linienverkehre das Regionalbusnetz im Landkreis Heilbronn.
Abseits der Schienenachsen verbinden diese Buslinien die Stadte, Gemeinden und deren Ort-
steile im Landkreis sowohl untereinander, als auch mit dem Oberzentrum Heilbronn und stellen
die Anbindung an den Schienenverkehr her. Funf Linien im Raum Mdéckmihl/Jagsthausen und
lIsfeld/Beilstein dienen dabei vordergrindig der Schilerbeférderung und verkehren daher aus-
schlieBlich an Schultagen. Die Linien kénnen jedoch von allen Fahrgéasten genutzt werden.

Verkniipfung OPNV-Angebote

Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sollen untereinander zeitlich gut verknUpft sein. Dies betrifft vor
allem Verbindungen zwischen dem SPNV bzw. der Stadtbahn, dem ein- und ausbrechenden Re-
gionalbusverkehr und dem Stadtbusverkehr.

Im Stadtgebiet werden folgende zentrale Verknlpfungspunkte vorgehalten:
»  Hauptbahnhof/Willy-Brandt-Platz
» Harmonie/MoltkestraBe
» Allee Post/Wollhausplatz

»  Sonnenbrunnen/Grinewaldschule

An den genannten Verknipfungspunkten sind die Fahrplane und Taktfolgen der zu verknUpfen-
den Verkehrsmittel so aufeinander abgestimmt, dass in der Regel ein Anschluss innerhalb einer
Ubergangszeit von maximal 10 Minuten gewahrleistet ist. Festlegungen von Anschlussbeziehun-
gen mit Anschlusssicherung sollten jedoch nicht zu einer Erhéhung der durchschnittlichen Reise-
zeit fOhren. Die bauliche Gestaltung der Verknipfungspunkte sollen kurze und bequeme Umstei-
gewege ermdglichen. Dabei sollen sich die Fahrplane an den nachfragestarken Relationen und
den Zeiten der Hauptlastrichtung orientieren. Durch geeignete Kommunikationsmittel zwischen
den verschiedenen OPNV-Verkehrsmitteln ist der Anschluss in den Schwachverkehrszeiten auch
bei Verspatungen zu gewahrleisten.
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Verkniipfungspunkte mit Individualverkehr

Verknipfungspunkte des OPNV mit dem motorisierten Individualverkehr werden i.d.R. durch
Park+Ride-Anlagen realisiert. Entsprechende Anlagen finden sich im Stadtbereich bei:

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

»  Stadtbahn-Haltestelle Bockingen-West

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

Gemeinden mit P+R-Stellpldtzen

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

Abbildung 8: P+R-Anlagen im Umland von Heilbronn'?

Zur Verknupfung mit dem Radverkehr werden Bike+Ride-Anlagen vorgehalten und sukzessive
ausgebaut. Die Stadt Heilbronn unterhalt B+R-Anlagen am Hauptbahnhof (mit Fahrradboxen),
am Haltepunkt Stlmertor sowie an der Stadtbahn-Haltestelle Trappensee. B+R-Anlagen der AVG
gibt es an den Stadtbahnhaltestellen Berufsschulzentrum und Sonnenbrunnen.

Im Landkreis bzw. stadtischen Umland befinden sich mittlerweile an jedem Stadtbahn-Haltepunkt
Fahrradboxen oder Uberdachte Fahrradstédnder. Die Auslastung der B+R-Anlagen ist nach Ein-
schatzung der Gemeinden hoch.

DarUber hinaus ist die Fahrradmitnahme in der Stadtbahn generell ab 9 Uhr méglich. Da mittler-
weile auch fast alle Nahverkehrsziige mit Mehrzweckabteilen ausgestattet sind, ist die Fahrrad-
mitnahme auch im Ubrigen SPNV entsprechend der Platzverfugbarkeit in den Ziigen méglich. An
Werktagen ab 9 Uhr sowie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen ganztagig ist die Fahrradmit-
nahme kostenlos. An Werktagen vor 9 Uhr ist eine HNV-Fahrradkarte erforderlich.

7 Nahverkehrsplan 2013 (NVP) flir den Stadtkreis und den Landkreis Heilbronn, Stadt Heilbronn / Land-
kreis Heilbronn, Okt. 2014
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Zielsetzungen

In ihrer Funktion als Aufgabentrager fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind die
Landkreise und kreisfreien Stadte in Baden-Wiirttemberg nach dem OPNV-Gesetz dazu ver-
pflichtet, eine ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV sicher-
zustellen.

Mit diesem abgestimmten Rahmen zur Bedienungs- und Beférderungsqualitat soll sichergestellt
werden, dass in allen Teilen des Planungsraums ein hohes und gleichwertiges Angebotsniveau
im OPNV erreicht wird, das sowohl dem jeweiligen Bedarf gerecht wird als auch den Anforderun-
gen an ein integriertes Verkehrsangebot entspricht. Dartber hinaus sollen die Belange von Per-
sonen mit Mobilitatseinschrankung, alteren Menschen, von Kindern, Familien mit Kindern und
von Frauen berlicksichtigt werden, u. a. durch Vorgaben zur Barrierefreiheit. Hierbei sind jedoch
die Grundsatze der Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit als wesentliche Rahmenbedingungen
zu beachten.

Zur Gewabhrleistung der ErschlieBung werden Richtwerte fir Einzugsradien von Haltestellen des
straBen- und schienengebundenen OPNV bzw. von Haltepunkten des SPNV definiert. Direkte
und schnelle Verbindungen kénnen in der Regel nur auf Kosten der ErschlieBung geschaffen
werden. Daher sind fir den Einzugsbereich von schienengebundenen Verkehren langere Zu-
gangswege zumutbar. Die Werte basieren auf Empfehlungen des Verbandes Deutscher Ver-
kehrsunternehmen. Fir die Stadt Heilbronn wurden Richtwerte flir die Einzugsradien von Halte-
stellen differenziert nach Funktion und Nutzungsdichte der Stadtgebiete festgelegt.

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

Verkehrsgebiet Bus Stadtbahn SPNV
(innerstadtisch)
Gebiete mit zentralen 300 m 400 m 600 m
stadtischen Funktionen (5 min) (7 min) (10 min)
Gebiete mittlerer bis hoher 400 m 600 m 600 m
Nutzungsdichte (7 min) (10 min) (10 min)
Gebiete geringer bis 600 m 800 m 1000 m
mittlerer Nutzungsdichte (10 min) (14 min) (17 min)

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

Abbildung 9: Zielsetzung Einzugsbereiche OPNV-Haltestellen in Heilbronn (Quelle: NVP 2013)

Die Férderung des OPNV durch eine Bevorrechtigung im OPNV-relevanten StraBennetz ist ein
wichtiges Ziel, um die systembedingte Benachteiligung gegenltber dem Motorisierten Individual-
verkehr abzubauen. Soweit es die Gesamtverkehrssituation und die Anforderungen an die Ver-
kehrssicherheit zulassen, sollen im OPNV-relevanten StraBennetz der Stadt Heilbronn folgende
MaBnahmen zur Bevorrechtigung von Bus und Stadtbahn umgesetzt werden:

» In der Regel besonderer Bahnkérper fur die Stadtbahn, sonst Bevorrechtigung der Stadt-
bahn durch technische MaBnahmen.
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»  Sonderfahrstreifen fir Busse.
» Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen.

» Bevorrechtigte Bustrassen in verkehrsberuhigten Gebieten / Tempo-30-Zonen (Einbauten
wie Aufpflasterungen usw. sollen busvertraglich sein).

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

3.5 Radverkehr

LHeilbronn bietet mit der Lage im Neckartal, der Topografie sowie der mehrfachen Anbindung an
das Fernradwegenetz ausgezeichnete Bedingungen fir attraktives Radfahren sowohl im Alltags-
als auch Freizeitverkehr.” (vgl. Radverkehrsplan Heilbronn 2008)

Zum Radverkehr in der Stadt Heilbronn liegen drei zentrale Planunterlagen vor: die Radkonzep-
tion auf Landkreisebene, der Radwegeleitplan (Radverkehrsplan) sowie das Radroutenkonzept
auf stédtischer Ebene.

Radwegenetzkonzeption des Landkreises Heilbronn

1984 wurde die urspriingliche Radwegenetzkonzeption und damit auch das zugehdérige Pro-
gramm zur Férderung des Radverkehrs im Landkreis gestartet und inzwischen in den Jahren
1997, 2003 sowie 2018 als Radverkehrskonzept des Landkreises Heilbronns fortgeschrieben.

Die Radwegenetzkonzeption stellt ein Instrument zur Koordinierung des regional und Uberregio-
nal bedeutenden Radwegenetzes dar. Im Hinblick auf die Gewahrleistung eines Netzzusammen-
hangs sollen mit ihrer Hilfe Licken und Mangel im betrachteten Radverkehrsnetz aufgezeigt wer-
den. Im Hinblick auf das Handeln hinsichtlich des Radverkehrs dient sie damit als Leitlinie und
Entscheidungsgrundlage. Dabei wird sowohl der Alltagsradverkehr, als auch der Freizeitradver-
kehr beriicksichtigt.

Mit der Radwegenetzkonzeption bzw. dem Radverkehrskonzept des Landkreises Heilbronn liegt
fur die Stadt Heilbronn ein Gbergeordnetes Radverkehrsnetz vor, das fir den Alltags- und Frei-
zeitradverkehr die Verbindungen zu den benachbarten Kommunen sicherstellt. Darauf aufbauend
erfordert es eine Verdichtung auf dem Stadtgebiet Heilbronn. Diese erfolgt mit Hilfe des Rad-
wegeleitplans der Stadt Heilbronn.

Radwegeleitplan der Stadt Heilbronn

Im Jahr 1981 hat die Stadt Heiloronn den ersten Radwegeleitplan als Gesamtkonzept und Pla-
nungsgrundlage fir die weitere Radverkehrsplanung aufgestellt und in den Jahren 1990 sowie
zuletzt 2008 fortgeschrieben (Radverkehrsplan 2008). Ziel der letzten Fortschreibung war die
Schaffung einer Grundlage fiir die Festlegung eines Programms ,Fahrradfreundliches Heilbronn®,
die die Grundsétze zur nachhaltigen Férderung des Radverkehrs definiert. Auf Grundlage einer
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Analyse der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur, von Unfallstatistiken und dem Radverkehrs-
aufkommen wurden stadtteilbezogene Wunschliniennetze des Radverkehrs abgeleitet und ein
netzbezogener MaBnahmenkatalog entwickelt. Dieser berlicksichtigt Qualitatsstandards, wie
ausreichende Breiten, Barrierefreiheit, direkte Verbindungen, abgesenkte Bordsteine sowie be-
greifbare und sichere FUhrung.

Neben dem Radverkehrswunschliniennetz wurden im Radverkehrsplan 2008 auch flankierende
MaBnahmen (u. a. wegweisende Beschilderung, Verkniipfung von Radverkehr und OPNV, ru-
hender Radverkehr, Fahrradtourismus, Signalsteuerung des Radverkehrs) ausgearbeitet, die die
Férderung des Radverkehrs unterstitzen.

Im Jahr 2006 wurde die wegweisende Beschilderung fir den Radverkehr im Stadtgebiet Heil-
bronn grundlegend erneuert. Hier ist es wichtig, die bestehende Wegweisung regelmaBig zu kon-
trollieren und bei Anderung der relevanten Ziele (Wegfall von Zielen oder neu hinzukommende
Ziele) die Wegweisung entsprechend anzupassen (Schilder entfernen oder neu aufstellen). Bau-
stellen im StraBenraum stellen eine besondere Situation dar. Auch hier muss die bestehende
Wegweisung mit Hilfe von Umleitung entsprechend angepasst werden.

Die Fahrradmitnahme im Schienenpersonennahverkehr ist bereits mdglich und sogar ab 9:00 Uhr
und am Wochenende kostenlos. Eine weitere Verbesserung wirde sich durch die Méglichkeit der
Fahrradmitnahme im Busverkehr ergeben (unterstitzende Voraussetzung: Einsatz von Nieder-
flurbussen).

Fir den ruhenden Radverkehr wurde ein Konzept zur Installation von Fahrradabstellanlagen im
Heilbronner Zentrum erarbeitet, welches sukzessive umzusetzen ist. Hierbei sind neben demon-
tierbaren mobilen Anlagen fir Veranstaltungen, auch Fahrradboxen fir Fahrradtouristen vorge-
sehen.

Die Stadt Heilbronn ist mehrfach an das Fernradwegenetz angeschlossen (Neckartalweg, Alb-
Neckar-Weg, BurgenstraBe, Kraichgauweg und Paneuropa-Radweg). Mit Hilfe von attraktiven
Angeboten sollen Radtouristen den Weg in die Stadt finden. Hierzu wurden Fahrradinformations-
tafeln aufgestellt und im Jahr 2004 der Rundkurs ,Bike&Skate” er6ffnet. Radfahrer und Inline-
Skater werden auf diesem Rundkurs an den Sehenswurdigkeiten und ausgewahlten Gastrono-
miebetrieben vorbeigefthrt.

Eine weitere Verbesserung des Fahrradtourismus wirde sich durch die Einrichtung von Schlief3-
fachern in Verbindung mit den innerstadtischen Fahrradabstellanlagen (z. B. Tourismusinforma-
tion/Marktplatz, Klosterhof, ECE-Center, Wollhauszentrum, K3) und weiteren Rundkursen im
Stadtgebiet (z. B. sportlicher Rundkurs, Parkanlagen, Naturrundweg) ergeben.

In Bezug auf die besondere Berlcksichtigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen wurde le-
diglich auf deren Bedeutung hingewiesen: ,Lange Wartezeiten fliihren bei Radfahrern zu hdufigen
Rotlichtversté3en und mindern die Verkehrssicherheit an Knotenpunkten und Querungen* (vgl.
Radverkehrsplan Heilbronn 2008, S. 125) und allgemein die Zielsetzung benannt (Wartezeiten
minimieren, durchgehende Querungen ermdglichen).

Mit dem Ziel, den Fahrradverkehr systematisch zu férdern und eine Radkultur zu etablieren, hat
sich die Stadt Heilbronn der ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wirttemberg” (AGFK-BW) angeschlossen.
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~Radfahren muss zigig, sicher und bequem méglich sein. Dazu bedarf es eines umfassenden
Ansatzes der Radverkehrsférderung, der deutlich (ber die Verbesserung der baulichen Infra-
struktur hinausgeht. Auch Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sowie Dienstleistungsange-
bote (z. B. Leihrdder oder Fahrradmitnahme im OPNV) stehen auf der Agenda der AGFK-BW,
um den Anteil des Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr zu erhéhen.” (www.agfk-bw.de).

Uber das Netzwerk kénnen sich die Mitglieder hinsichtlich ihrer Erfahrungen im Bereich der Rad-
verkehrsférderung austauschen und damit gegenseitig unterstiitzen. Zudem stellt die AGFK-BW
ihren Mitgliedern Informationen zur Verfiigung. Fiir die Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit
kénnen die Mitglieder auf Vorlagen (Marketing-MaBnahmen, Pressemitteilungen, Broschiren,
Plakate, Konzepte). Auch fir den Bereich des Mobilitdtsmanagements entwickelt die AGFK-BW
verschiedene Projekte (z. B. ,SchulRadler®), die den Mitgliedern erméglichen, sichere und nach-
haltige Mobilitat im Allgemeinen und Radverkehr im Speziellen vor Ort zu etablieren und zu for-
dern. Schlussendlich unterstitzt die AGFK-BW die Radverkehrsverantwortlichen der Mitglieds-
kommunen, ihre Anliegen gegenuber Politik und Verwaltung besser durchzusetzen.

Im Rahmen der AGFK-Mitgliedschaft hat die Stadt Heilbronn bereits ausgewéahlte Kampagnen
zur Férderung des Radverkehrs durchgefihrt (z. B. der kostenlose Lichtcheck). Im Radverkehrs-
plan 2008 werden weitere MaBnahmenvorschlige zu den beiden Themenfeldern Offentlichkeits-
arbeit (Aktionstage, Fahrradklimatest, Burgerforum, NeubuUrgerinfoflyer, Fahrradstadtplan, Rou-
tenplaner) und betriebliches Mobilitdtsmanagement (Kooperation zwischen Verwaltung und Be-
trieben, Arbeitskreis Betriebliche Férderung des Fahrradverkehrs, Aktion ,Mit dem Rad zur Ar-
beit*, finanzielle Anreize) aufgefihrt, die mit Hilfe des AGFK-BW umgesetzt werden kénnen.

Um stetig mobil zu sein und auch im Falle einer kleinen Panne (z. B. defekter Reifen) schnell und
unkompliziert handeln zu kénnen, sind im Heilbronner Stadtgebiet und in den umliegenden Stadt-
teilen 15 Radservice-Punkte eingerichtet worden. Dort stehen den Radfahrerenden kostenlos
Luftpumpen, Flickzeug und Werkzeug sowie weitere Hilfsmittel (z. B. Einmalhandschuhe, KU-
chentticher) zur Verfligung.

Im Allgemeinen nimmt die Verbreitung von Fahrradern mit Elektromotoren — und hier insbeson-
dere der Pedelecs'® — stetig zu. Auch die Stadt Heilbronn méchte das Thema Elektromobilitat im
Allgemeinen férdern und engagiert sich hier zusammen mit anderen Akteuren (u. a. Landkreis,
Hochschule, Industrie- und Handelskammer, Handwerkskammer, ZEAG Energie, Netzgesell-
schaft Heiloronn-Franken) in einem gegriindeten Verein (Elektromobilitdt Heiloronn-Franken
e. V.). Ziel ist es, den Ausbau der Elektromobilitat weiter voran zu bringen und die notwendigen
Aktivitaten zu bundeln.

18 Pedelec: ,Pedal Electric Cycle” ist ein Fahrrad, bei dem der Fahrer beim Treten von einem Elektroantrieb
unterstitzt wird. Dazu gehért eine elektronische Steuerung, die automatisch verhindert, dass der Motor
auch ohne in die Pedale zu treten und oberhalb einer gesetzlich festgelegten Geschwindigkeit von in der
Regel 25 km/h Leistung abgibt. Das Pedelec ist somit versicherungs- und zulassungsfrei und zahlt weiter-
hin als Fahrrad.
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Radroutenkonzept

Abweichend vom aufgestellten netzbezogenen MaBnahmenkatalog und der zugehdrigen Priori-
tatenreihung der EinzelmaBnahmen hat die Stadt Heilbronn auf Grundlage des gultigen Radver-
kehrsplans 2008 ein Radroutenkonzept entwickelt, welches die Hauptachsen des Heilbronner
Radverkehrsnetzes abbildet. Das aufgestellte Routenkonzept hat eine verbesserte Umsetzung
des Radverkehrsplans Heilbronn 2008 zum Ziel. Es wird davon ausgegangen, dass die Umset-
zung durchgangiger Routen fir die Verkehrsteilnehmer attraktiver und die durchgefiihrten Rad-
verkehrsmaBnahmen damit 6ffentlichkeitswirksamer sind. Aus Komfortgriinden soll dabei eine
wechselnde Fihrungsform vermieden werden (mdglichst groBBe Kontinuitat).

Das Routenkonzept beinhaltet zehn Routen sowie eine Erganzung und wird seit 2011 sukzessive
umgesetzt.

Abbildung 10: Radroutenkonzept Drucksache 323/2011 (Quelle: Stadt Heilbronn)

Aufbau eines Fahrradverleihsystems

Im Mai 2018 wurde das interkommunale und regionsweite Fahrrad- und Pedelec-Verleihsystem
(FVS) RegioRadStuttgart mit der Zielsetzung der Vereinheitlichung bestehender Systeme gestar-
tet. Das Fahrradverleihsystem, welches von der DB Connect GmbH im sogenannten One-Way-
Betrieb (Ausleih- und Rickgabeort sind nicht identisch) durchgefiihrt wird, soll flachendeckend
ausgebaut werden. Demnach gibt es nicht nur Leihfahrrader entlang der zentralen Haltepunkte
des offentlichen Schienenpersonennahverkehrs, sondern auch in der breiten Flache.

Derzeit gibt es rund 100 Ausleihstationen mit 750 konventionellen Fahrréddern und weiteren 270
Pedelecs in Stuttgart und Umgebung, d. h. in insgesamt 23 Kommunen. Es wird damit gerechnet,
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dass sich nach und nach weitere Kommunen am Verleihsystem beteiligen und damit ein kontinu-
ierlicher Ausbau erfolgen kann. Far April 2019 ist zudem die Integration von e-Lastenradern als
integrativer Pilotbetrieb geplant.

Im Rahmen der Sitzung des Bau- und Umweltausschusses am 16.10.2018 wurde eine Beteili-
gung der Stadt Heilbronn am Fahrradverleihsystem RegioRadStuttgart beschlossen. Im Stadtge-
biet sollten insgesamt 20 Stationen mit insgesamt 70 konventionellen Fahrradern und weiteren
30 Pedelecs aufgebaut werden. Aus vergaberechtlichen Griinden konnte die freie Ubernahme
der RegioRadStuttgart nicht erfolgen. Deshalb wird das Radverleihsystem in einem Ausschrei-
bungsverfahren vergeben. Ein Start wird voraussichtlich in 2020 erfolgen kdnnen.®

3.6 FuBgéangerverkehr

,Erkldrtes Ziel der Stadt Heilbronn ist es, umweltfreundliche Fortbewegungsarten zu starken.
Deshalb soll auch das ZufuBBgehen als clevere Mobilitdtsform an Bedeutung gewinnen.” (vgl.
Quelle: www.heilbronn.de/umwelt-klima/mobilitaet/fussverkehr.html)

Mit dem Ziel, ein zusammenh&ngendes FuBwegenetz anzubieten und damit den Fu3gangeranteil
im Modal Split zu steigern, hat die Stadt Heiloronn im Jahr 2012 ein FuBwegekonzept? erarbeiten
lassen. ,Mit dessen Erstellung war Heilbronn bundesweit eine der Vorreiterkommunen auf dem
Weg zu einer fuBBgéngerfreundlichen Stadt.” (vgl. Quelle: www.heilbronn.de/umwelt-klima/mobili-
taet/fussverkehr.html). Das FuBwegekonzept definiert in Anlehnung an das geltende Regelwerk
,Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen“ (EFA)?' Qualitatsstandards, die als Planungs-
grundlage fir die weitere FuBgéngerverkehrsplanung dienen.

Auf Grundlage einer Analyse des bestehenden FuBwegenetzes der Kernstadt hinsichtlich Netz-
mangel, Barrierefreiheit und Wegweisung sowie des Unfallgeschehens wurde ein HauptfuBwege-
netz abgeleitet und es wurden MaBnahmen sowie Handlungsanséatze entwickelt. Diese bertick-
sichtigen die Qualitatskriterien, wie Direktheit der Fihrung, fuBgéngerfreundliche Signalisierung,
Konfliktminimierung mit anderen Verkehrsteilnehmern, angemessene Dimensionierung und
Oberflachenqualitat, objektive sowie subjektive Verkehrssicherheit, weitgehende Barrierefreiheit,
hohe Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitét sowie Orientierung und Wegweisung. Demnach bein-
haltet das Handlungskonzept MaBnahmen, wie das Schaffen von gesicherten Uberquerungs-
maoglichkeiten, fuBgéngerfreundliche Lichtsignalsteuerung, Bordsteinabsenkungen, Verzicht auf
Gehwegparken, Beseitigung schadhafter Oberflachen von Gehwegen, Entfernen von Hindernis-
sen auf Gehwegen, ausreichende Beleuchtung, Verbesserung der Gestaltungs- und Aufenthalts-
qualitat und Ausweitung der Wegweisung.

Hinsichtlich des Themas Bordsteinabsenkung konnten sich Birgerinnen und Birger aktiv mit ein-
bringen. Uber die Internetseite der Stadt Heilbronn konnten Sie (iber ein Formular auf relevante
Stellen im StraBennetz hinweisen. Diese werden dann durch die Verwaltung hinsichtlich Prioritét

19 Heiloronner STADTZEITUNG, Amtsblatt der Stadt Heilbronn Nr. 26/2018, 20.12.2018
20 Stadt Heilbronn FuBwegekonzept, SHP Ingenieure, Hannover 2012

21 Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV), Kéln 2002
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und Umsetzbarkeit geprift und in Abhangigkeit des Ergebnisses umgesetzt.

Seit 2018 fihrt die Stadt Heilbronn zusammen mit einem Planungsbiiro FuBgangerverkehrs-
Checks in ausgewahlten Stadtteilen (u. a. Innenstadt, Béckingen) durch. Zu diesem Zweck wur-
den Ortsbegehungen auf zuvor festgelegten Routen gemeinsam mit der Verwaltung und interes-
sierten Biirgerinnen und Biirger durchgefiihrt. Die Ortlichkeiten wurden bewertet, bestehende
Mangel identifiziert und MaBnahmenvorschlage zur Verbesserung der Bestandssituation gesam-
melt. ,Die FuBverkehr-Checks tragen dazu bei, den FuBverkehr stérker in das Bewusstsein von
Politik, Verwaltung und Biirgerschaft zu riicken und eine neue Geh-Kultur im Land zu entwickeln.*”
(vgl. Quelle: vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/fussverkehr-checks/)

3.7 Umwelt und Klimaschutz

Der kommunale Klimaschutz setzt sich aus einer breiten Vielfalt von Handlungsfeldern zusam-
men, in denen die Kommunen unterschiedliche Rollen einnehmen und damit auch in unterschied-
licher Form tatig werden kénnen. Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts wird ausschlieBlich das
Handlungsfeld Verkehr betrachtet, in dem eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung angestrebt wird.
Grundpfeiler dafir sind eine flichensparende sowie emissionsarme Stadt- und Verkehrsplanung.
Verkehrsbedingte negative Emissionen sind zum einen Larmemissionen und zum anderen ver-
schiedene Luftschadstoffe.

Auf kommunaler Ebene gibt es unterschiedliche Planungsinstrumente, die sich teilweise oder
ausschlieBlich mit den Themen Umwelt und Klimaschutz beschéftigen. Das Themengebiet Mobi-
litdt und Verkehr wird in vielen Ubergeordneten Konzepten, wie Masterplanen, Umweltberichten
und integrierten Klimaschutzkonzepten bearbeitet. Darin enthalten sind allgemeine Problemstel-
lungen, Zielsetzungen, MaBnahmenschwerpunkte sowie Prognosen und MaBnahmenbewertun-
gen. Konkretisiert werden diese Konzepte durch spezifische Analysen in Luftreinhalteplanen und
Larmaktionsplanen oder detaillierten Klimaschutzteilkonzepten zu nachhaltiger Mobilitat und Mo-
bilitatskonzepten. Erganzend finden sich Informationen zum Klimaschutz im Verkehr in Verkehrs-
entwicklungsplanen und Nahverkehrsplanen.

Die Stadt Heilbronn hat in der Vergangenheit bereits einige der oben genannten kommunalen
Planungsinstrumente genutzt. Auf Ubergeordneter Ebene wurden ein Klimaschutzkonzept
(2010), ein Umweltbericht (2015) und der Masterplan ,nachhaltige Mobilitat“ (2018) ausgearbei-
tet. Weiterhin existieren ein Luftreinhalte-/Aktionsplan (2008) sowie Larmaktionsplane der Stufen
[ und 1.

Klimaschutzkonzept fir die Stadt Heilbronn

Im Klimaschutzkonzept der Stadt Heilbronn von 2010 wird das Themenfeld Verkehr mit analy-
siert. Aufbauend auf der Darstellung der Verkehrsentwicklung seit 1990 werden die Endenergie-
verbrauche sowie die CO2-Emissionen des Verkehrssektors bestimmt. Im Basisjahr 2007 ver-
brauchte der Verkehrssektor der Stadt Heilbronn 68.456,7 t Kraftstoff und emittierte rund 196.000
t COs..

Hinsichtlich bereits durchgefiihrter KlimaschutzmaBnahmen wird in Bezug auf den Verkehrssek-
tor festgehalten, dass verkehrsplanerische MaBBnahmen ,in der Vergangenheit in der Regel nicht
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unter Klimaschutzgesichtspunkten geplant und umgesetzt [wurden]. Dennoch kénnen mit der Re-
alisierung von MafBnahmen, insbesondere in umweltfreundlichere und damit zumeist auch ener-
gieeffizientere Verkehrstrager entsprechende CO2-Minderungspotentiale erzielt werden.” (Klima-
schutzkonzept 2010, S. 49) In diesem Zusammenhang wird die Bedeutung der Realisierung und
Weiterentwicklung des Stadtbahnnetzes betont. In Bezug auf den Pkw-Verkehr werden techni-
sche Weiterentwicklungen sowie der Einsatz von Biokraftstoffen benannt. Hierbei handelt es sich
jedoch um Ubergeordnete MaBnahmen, auf die die Stadt Heilbronn keinen direkten Einfluss hat.

Fir die Prognose im Verkehrssektor bis 2020 werden Veranderungen bei der Fahrleistung und
dem Fahrzeugbestand sowie dessen Zusammensetzung angesetzt. Es resultiert ein erwarteter
Rackgang der CO»2-Emissionen auf rund 172.000 t. Zum Endenergieverbrauch wird kein Wert
angegeben.

Im Handlungskonzept werden potenzielle MaBnahmenansatze ohne weitere detaillierte Beschrei-
bung der Inhalte zur weiteren CO2-Reduzierung benannt und wirkungstechnisch eingeschétzt.
Von den insgesamt 18 benannten MaBnahmenansatzen verbleiben die nachfolgenden im finalen
MaBnahmenkatalog:

»  Verkehrsablauf, Fahrverhalten

»  Verkehrstragertbergreifende Mobilitatsberatung
»  Betriebliches Mobilitdtsmanagement

» Radverkehr

»  Carsharing

» Organisation des Guter- und Wirtschaftsverkehr

Daraus ergibt sich fir den Verkehrssektor ein prognostiziertes Minderungspotenzial von insge-
samt 15.031 t CO.. Das gréBte Potenzial wird mit Abstand beim Radverkehr gesehen (8.600 t, d.
h. 57 %). Vor diesem Hintergrund wird im Klimaschutzkonzept eine konsequente Umsetzung der
Radverkehrsplanung mit einem jahrlichen Budget von 700.000 €/a empfohlen.

Masterplan ,,Nachhaltige Mobilitat*

Die Auseinandersetzung mit den Themen Energiewende, Dekarbonisierung und Nachhaltigkeit
hat in den vergangenen Jahren eine Vielzahl von Akteursgruppen erreicht. Konkret geht es um
die Unterstlitzung der Ubergeordneten bundespolitischen Klimaschutzziele (siehe Kap. 4), die
eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen (THG) vorsehen.

Zuletzt hat der ,Diesel-Skandal“ eine neue Diskussionswelle um die allgemeine Thematik der
Nachhaltigkeit und speziell der Schadstoffemissionen in Deutschland entfacht. Zu diesem Zweck
versammelten sich Vertreter von Bund und Landern sowie der Automobilindustrie am 2. August
2017 zum Nationalen Forum Diesel in Berlin. Als gemeinsame Ziele wurden die Sicherung einer
nachhaltigen Mobilitat, die Vermeidung pauschaler Fahrverbote sowie die Sicherstellung von Be-
schéftigung und Verbraucherschutzrechten festgehalten. Darlber hinaus definierten die Teilneh-
mer konkrete Anforderungen und MaBnahmen zur zeitnahen Reduktion der NOx-Emissionen in
einer gemeinsamen Erklarung (BMVI2017). Es wurde deutlich auf die Dringlichkeit gezielter Maf3-
nahmen zur Sicherung der Lebensqualitat und Funktionalitat deutscher Stadte verwiesen.
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In diesem Zusammenhang wurde auch die Unterstiitzung der Kommunen, die von hohen NOx-
Emissionen betroffen sind, als gemeinsames Ziel definiert. Zu diesem Zweck wurde der ,Fonds:
Nachhaltige Mobilitat fir die Stadt” initiiert, aus dem auch die Entwicklung von individuellen Mas-
terpléanen (,Green-City-Plan®) finanziert wurden.

Die Stadt Heilbronn verfligt Uber zwei Messpunkte im Stadtgebiet, wobei an der Messstelle
Weinsberger StraB3e in den vergangenen Jahren der Jahresmittelwert der NO2-Belastungen kon-
tinuierlich Gber der zulassigen Grenzwerthéhe von 40 pg/mse lag. Vor diesem Hintergrund hat sich
die Stadt Heilbronn im laufenden Arbeitsprozess zum Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept fur
eine parallele Aufstellung eines Masterplans entschieden. Im Masterplan wird auf das Mobilitats-
und Klimaschutzteilkonzept verwiesen.

Analog zum Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept werden auch im Masterplan die drei Grund-
prinzipien

»  Verkehrsvermeidung

»  Verkehrsverlagerung

»  Verkehrsverstetigung

verfolgt. Es werden jedoch Masterplan-spezifische Handlungsfelder betrachtet:
» Digitalisierung des Verkehrs,
» Vernetzung im Offentlichen Personennahverkehr
» Rad- und FuBverkehr
»  Elektrifizierung des Verkehrs
» Urbane Logistik
»  Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Trotz der Spezifizierung decken sich die Inhalte der Handlungsfelder mit den Inhalten der Hand-
lungsfelder des Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzepts. Insgesamt werden 32 MaBnahmen in-
haltlich beschrieben und wirkungstechnisch (NOx) analysiert.

» Testfeld ,Autonomes Fahren*

» Anschluss aller ca. 170 Lichtsignalanlagen ans Glasfaserkabelnetzwerk
» Umweltsensitive Verkehrssteuerung

»  Erweiterung der Verkehrsdetektoren

»  Mobilitéatsstation am Hauptbahnhof

» Parkraummanagement (Erneuerung des Parkleitsystems)
» Erneuerung der wegweisenden Beschilderung

»  Realisierung der Stadtbahnlinie Zaberfeld

»  Projektierung der Stadtbahnlinie Schozach und Bottwartal
»  Barrierefreier Umbau der Bushaltestellen

» Ausbau dynamischer Fahrgastinformationen

SS P - Seite 40
Consult ‘I
Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitdtskonzept als Klimaschutzteilkonzept fiir Heilbronn Version 1.0
Ergebnisbericht

» Bevorrechtigung des OPNV an mehreren Lichtsignalanlagen
»  Nachristung auf EURO VI

» Ausbau der StraBenquerschnitte fir den Busverkehr

»  Radroutenkonzept mit SchlieBung der Netzliicken

» Ausbau Premiumradnetz: Radschnellweg Ost-West

» Premiumradnetz entlang des Neckars

» FahrradstraBBen

» Fahrradverleihsystem

» Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof

»  Abstellanlagen an Schulen und Biirgeramt

»  FuBverkehrs-Check

»  FuBwegekonzept

» Anschaffung von Dienstpedelecs

» Umrlstung des Betriebshofes zur Versorgung von Elektrobussen
»  Beschaffung von elektrisch angetriebenen Omnibussen

» Umrlstung der Flotte der Betriebsfahrzeuge der Stadtwerke
»  Austausch von 33 Pkw des stéadtischen Fuhrparks

» Ladeinfrastrukturkonzept

» Umsetzung eines City-Logistikkonzeptes

» Mobilitdtskonzept Stadt der kurzen Wege (Neckarbogen)

»  Mitwirkung beim betrieblichen Mobilitdtsmanagement

Umweltbericht der Stadt Heilbronn

Der Umweltbericht der Stadt Heilbronn wurde im Jahr 2015 erstellt. Zu Beginn wird die Flachen-
nutzung im Stadtgebiet differenziert dargestellt. Die Zunahme an Siedlungs- und Verkehrsflache
ist in den Jahren 2012 bis 2014 konstant geblieben (+9 ha/a). 2014 betrug der Anteil von Sied-
lung, Verkehr und Betriebsflache 33 % und bildete damit nach der Landwirtschaft den gréBten
Flachenverbraucher. Es wird im Umweltbericht darauf hingewiesen, dass auf Grund der zu er-
wartenden Bevdlkerungszunahme und gewerblichen Bautétigkeiten mit einer weiteren Flachen-
inanspruchnahme zu rechnen ist. AnschlieBend werden die Themenfelder Natur und Landschaft,
Boden, Wasser, Immissionsschutz und Abfallwirtschaft analysiert, wobei Mobilitdt ausschlieflich
beim Immissionsschutz von Bedeutung ist. Hinsichtlich der Mobilitét wird der starke Wandel durch
technische Innovationen und das Umdenken der Menschen betont.

Die Stadt Heilbronn méchte den Wandel nutzen, um ,eine nachhaltige, innovative Mobilitat, die
die individuellen Bedurfnisse der Bevolkerung berlcksichtigt und zugleich zu einer weiteren Er-
héhung der Lebensqualitat innerhalb der Stadt beitragt” (Stadt Heilbronn: Umweltbericht der Stadt
Heilbronn 2015. Heilbronn 2015, S. 32) zu erreichen. Auch hier wird auf das vorliegend erarbei-
tete Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept verwiesen. AbschlieBend werden zu den Verkehrsbe-
reichen OPNV, FuB- und Radverkehr, MIV und Elektromobilitit beispielhaft durchgefiihrte und
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geplante Projekte aufgelistet.

Zur Bewertung der bisherigen Erfolge wird zum einen die Entwicklung der Fahrgastzahlen (Stadt-
bus und Stadtbahn, 2009 bis 2014) und zum anderen die Entwicklung der Gesamtlange der Rad-
und FuBverkehrsanlagen (2015 im Vergleich zu 2011) herangezogen. Hinsichtlich der Fahrgast-
zahlen ist keine kontinuierliche Steigerung zu erkennen, die Zahlen schwanken zwischen den
Jahren um +/- 0,1 Mio. Die Lange der Rad- und FuBverkehrsanlagen ist um 16,2 % gestiegen.
Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die Lange keine Aussage zur vorhandenen Qualitéat ermoég-
licht.

Luftreinhalteplan

Im Hinblick auf die Neuerungen bezlglich der Immissionsgrenzwerte fir den Luftschadstoff Stick-
stoffdioxid im Jahr 2010 sind im Luftreinhalteplan far Heilboronn im Jahr 2008 MaBnahmen zur
Senkung der PMyo- und NO2-Belastung erarbeitet worden. In einer Ursachenanalyse wurde der
StraBenverkehr als Hauptverursacher einer Gberhéhten Schadstoffbelastung identifiziert. Als
erste, kurzfristige MaBnahme wurde Anfang 2009 eine Umweltzone, mit Fahrverbot fir hochemit-
tierende Altfahrzeuge, in Heilbronn eingerichtet.

Der GroBteil weiterer MaBnahmen zum Thema Mobilitat zielt auf die Reduzierung des Individual-
verkehrs durch Attraktivitatssteigerung des OPNV, eine Férderung von betrieblichem Mobilitats-
management und die Erhéhung des Radverkehrsanteils ab. Von grundlegender Bedeutung ist
dabei die Offentlichkeitsbeteiligung, damit vorgenommene MaBnahmen akzeptiert und befolgt
werden.

Larmaktionsplan

Fur die Stadt Heilbronn wurde im Jahr 2009 der Larmaktionsplan Stufe | fir Hauptverkehrsstra-
Ben mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 6 Mio. Kfz/a beschlossen. Parallel dazu konn-
ten betroffene Anlieger Gebrauch von einem Larmschutzprogramm machen.

Im Rahmen des Larmaktionsplans Stufe Il fir den Ballungsraum Heilbronn und die Bereiche Stra-
Benverkehr, Stadtbahn, Industrie und Gewerbe, wurden im Jahr 2014 Betroffene lokalisiert und
LarmschutzmaBnahmen entwickelt und umgesetzt. Auf Grundlage der Larmkartierung von 2017
wurde eine Betroffenheitsanalyse durchgefihrt, um erneut Larmschwerpunkte zu identifizieren.

Nach durchgefiihrter Offentlichkeitsbeteiligung im Jahr 2018 wird die Fortschreibung der Larm-
aktionsplanung aktuell geprift und fir den Beschluss Im Gemeinderat vorbereitet
(https://www.heilbronn.de/umwelt-mobilitaet/laerm/laermkartierung-und-laermaktionsplan.html
Stand 20.03.2019).
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3.8  Ergebnis der Klimabilanzierung

In der modellbasierten Verkehrsanalyse betragt das betrachtete richtungsbezogene Streckennetz
insgesamt 443 km. Hierauf wird eine jahrliche Fahrleistung von insgesamt 985.614.194 Fzg.-km
erbracht, davon entfallen rund 92 % auf den Leicht- und 8 % auf den Schwerverkehr.

Unter Berlicksichtigung der einzelnen Verkehrszustande werden im Jahr rechnerisch 161.397 t
CO:2 erzeugt, dies entspricht 0,164 kg CO2/Fzg.-km. Der Energieverbrauch betragt jahrlich insge-
samt 698.703 MWh, dies entspricht 0,709 kWh/Fzg.-km. Die in der Analyse erzeugten Emissions-
und Verbrauchsmengen sind differenziert nach den einzelnen Antriebsarten in Tabelle 5 darge-

stellt.
Fahrzeuggruppe Energieverbrauch CO2-Emissionen
[MWh/a] [t/a]
Leichtverkehr 482.226 115.561
Benzin 226.670 52.099
Diesel 255.556 59.462
Elektro
Erdgas
Schwerverkehr 216.477 49.836
Diesel 216.477 49.836
Gesamt 698.703 165.397
Tabelle 5: CO2-Emissionen und Energieverbrauch in der Analyse differenziert nach Antriebsart

3.9 Ableitung der Potenziale

Nachfolgend werden auf Grundlage des aufgezeigten Bestands die wichtigsten Vor- und Nach-

teile zu den einzelnen Verkehrsmitteln zusammengefasst dargestellt.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

+ guter Anschluss an das FernstraBennetz (4 Anschlussstellen)

+ flachige ErschlieBung des Stadtgebiets durch eine Vielzahl an Hauptverkehrsstra-
Ben

+ Parkleitsystem (statisch und dynamisch) zur FUhrung des Parksuchverkehrs im
Innenstadtbereich

+ Bewirtschaftung des vorhandenen Parkraumes im Innenstadtbereich (inkl. Bewoh-

nerparken im zentralen Innenstadtbereich)

+ gebihrenfreie Park+Ride-Parkplatze im Stadtbereich mit OPNV-Anschluss

+ Carsharing-Angebot vorhanden

- Transitverkehre auf den beiden Autobahnen erzeugen verkehrliche Umweltbelas-
tungen fir die Stadt Heilbronn
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- punktuell hohe innerstadtische Verkehrsbelastungen

- 50 % des vorhandenen Parkraumangebots liegen im 6ffentlichen Raum (Flachen
und StraBenraum)

- Carsharing-Angebot ausbaufahig

Trotz der oben benannten Vorteile zum MIV wurden im Rahmen der Akteursbeteiligung weitere
MaBnahmen zur Optimierung der Verkehrssituation gefordert. In Bezug auf den Kfz-Verkehr wur-
den vor allem Forderungen zur verkehrlichen Entlastung von Siedlungsbereichen, zur Optimie-
rung des Kfz-Verkehrsflusses sowie zur Reduzierung des Parksuchverkehrs im Innenstadtbe-
reich gestellt. Auch wenn Elektro-Pkw den gleichen Platzbedarf wie ein Pkw mit Verbrennungs-
motor haben, wird mit Blick auf die verkehrlichen Belastungen (Luft, Larm) ein Auf- bzw. Ausbau
der Ladeinfrastruktur zur Férderung der Elektromobilitat gefordert. Der Pkw-Fahrzeugbestand soll
mit Hilfe von Carsharing-Angeboten reduziert werden. Im Zusammenhang mit dem o&ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) ist auch die Verbesserung der Méglichkeiten fiir einen flexiblen
Verkehrsmittelwechsel (Mobilitatsstationen) von Bedeutung.

Offentlicher Personenverkehr (OV)

+ Abdeckung aller nachfragestarken Gberdértlichen Relationen im Landkreis Heil-
bronn durch das regionales SPNV-Angebot

+ bessere Vernetzung mit dem Umland durch Stadtbahnangebot

+ Mobilitatsticket (kostenreduziertes OPNV-Ticket) fir Menschen mit geringem Ein-
kommen

+ sukzessive Umsetzung von barrierefreien Haltestellen (Prioritdtenreihung)

+ nationale und internationale Fernbusangebote

+ Neu-/Umbau des Zentralen Omnibusbahnhofs zur verbesserten Neuordnung ge-
plant

+ vertaktetes Fahrtenangebot im Stadtbusverkehr (Hauptverkehrszeit 15-min-Takt,
Nebenverkehrszeit 15- oder 30-min-Takt, Schwachverkehrszeit 30- oder 60-min-
Takt)

+ Nachtbusverkehr in den Nachten von Freitag und Samstag

+ Regionalbusangebot abseits der Schienenachsen zur Vernetzung der umliegen-
den Kommunen von Heilbronn (untereinander sowie mit dem Oberzentrum Heil-
bronn)

+ Fahrplanabstimmung Bus/Bahn und umgekehrt an den vier zentralen Verknlp-

fungspunkten (Hauptbahnhof/Willy-Brandt-Platz, Harmonie/MoltkestraBe, Allee
Post/Wollhausplatz und Sonnenbrunnen/Grinewaldschule; max. Ubergangszeit
von 10 min)

+ Park+Ride- sowie Bike+Ride-Angebote im Stadtgebiet sowie im Umland zur For-
derung der OPNV-Nutzung vorhanden

- kein eigenes Angebot im Schienenfernverkehr (Anschluss an die IC/EC/ICE-
Knoten Stuttgart, Mannheim und Karlsruhe sowie an den IC/ICE-Knoten Wiirzburg
und den IC-Haltepunkt Heidelberg Uber RE- bzw. Stadtbahn-Verbindungen sicher-
gestellt)
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- Fahrtentakt im Stadtbusverkehr vor allem fur die Hauptverkehrszeit ausbauféhig
(10-min-Takt)

- Park+Ride-Angebot ausbaufahig (hohe Auslastung nach Einschatzung der Ge-
meinden)

- Bike+Ride-Angebot ausbaufahig (hohe Auslastung nach Einschatzung der Ge-
meinden) (z. B. auch an Bushaltestellen in Randbereichen von Gebieten mit ge-
ringer Nachfrage)

- straBengebundener OPNV steht mit im Stau des allgemeinen Kfz-Verkehrs

Trotz der vielen positiven Aspekte zum OV wurden hier mit Abstand die meisten Mitteilungen im
Rahmen der Akteursbeteiligung getétigt (rund 75 %). Ahnlich zum Rad- und FuBverkehr wird die
vorhandene Qualitat in allen Bereichen bemangelt (Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit, Sauber-
keit und Zuverlassigkeit).

In Bezug auf die Netzabdeckung werden sowohl hinsichtlich der Stadtbahn als auch beim Stadt-
und Regionalbus Erweiterungen (neue Anbindungen durch die Stadtbahn; ,Campuslinien” im
Stadtbussystem; Einrichtung weiterer Schnellbuslinien beim Regionalbus) gewlinscht. Auch das
Angebot hinsichtlich des Fernverkehrs (Schiene, Bus) soll weiter ausgebaut werden. Fir beste-
hende OPNV-Angebote soll die Taktung verbessert und die Kapazitaten zu StoBzeiten erhdht
werden. Zur Sicherung des Umstiegs zwischen Bus/Bahn und umgekehrt sowie Bus/Bus sollen
die Fahrplane besser aufeinander abgestimmt werden.

Auch far verkehrsschwache Zeiten und Raume sollen Angebote geschaffen werden. Es wird da-
rauf hingewiesen, dass die Angebote im OPNV im Vergleich zum MIV keine zu groBen Zeitver-
luste haben diirfen und daher eine Busbeschleunigung von Bedeutung ist. Ahnlich dazu sollte
auch die OPNV-Nutzung im Vergleich zum MIV kostengiinstiger sein, weshalb eine Optimierung
der Tarifgestaltung gefordert wird (z. B. 1 €-Ticket oder sogar kostenloser OPNV).

Radverkehr

+ Stadt Heilbronn ist Mitglied der ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommu-
nen in Baden-Wrttemberg“ (AGFK-BW)

+ Radverkehrsplanung beschrankt sich nicht auf das Stadtgebiet Heilbronns (aktu-
elles Radverkehrskonzept flir den Landkreis Heilbronn liegt vor)

+ im Radverkehrsplan der Stadt Heilbronn (2008) wurde auch auf Stadtteilebene ein
Wunschliniennetz ausgearbeitet (Grundlage flr die Planungen in den Stadtteilen)

+ definiertes Radroutennetz (Radroutenkonzept) fir das Stadtgebiet Heilbronn, das

sukzessive umgesetzt wird

+ FlOhrung des Radverkehrs auf Radfahr- und Schutzstreifen (im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs) ist ein bekanntes Planungselement in Heilbronn

+ FahrradstraBBe ist ein bekanntes Planungselement in Heilbronn (es wird als Einzel-
maBnahme eingesetzt, nicht als zusammenhéngendes Konzept)

+ Fahrradmitnahme im SPNV mdglich (ab 9:00 und am Wochenende sogar kosten-
los)
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+ Planungen fir den Radverkehr beschranken sich nicht auf die Wegefihrung, son-
dern schlieBen auch begleitende MaBBnahmen ein (z. B. Fahrradabstellanlagen,
Wegweisung, Kampagnen, Radservice-Punkte)

+ Stadt Heilbronn schreibt ein Fahrradverleihsystem aus (&hnlich RegioRadStutt-
gart)

- Radschnellverbindungen fehlen derzeit noch (auf Landesebene ist die Umsetzung
von 10 Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg bis 2025 geplant; Verbin-
dung Bad-Wimpfen — Neckarsulm — Heilbronn eine von drei Pilotstrecken)

- Fahrradmitnahme im Busverkehr derzeit nicht méglich (Voraussetzung: Einsatz
von Niederflurbussen)
In Bezug auf den Radverkehr wird vor allem die vorhandene Wegeflihrung bemangelt (z. B. vor-
handene Netzllicken; Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und nicht im Seitenraum; feh-
lende Wegweisung; fehlende Beleuchtung).

Neben der fehlenden Qualitdt der Radverkehrsfihrung werden fehlende bzw. schlechte Fahr-
radabstellanlagen bemangelt. Vor dem Hintergrund der stetig steigenden Anzahl an Pedelecs,
sollten diese bei den Planungen berticksichtigt werden (u. a. durch Radschnellwege und gesi-
cherte Fahrradabstellanlagen).

FuBverkehr
+ Stadt Heilbronn widmet sich auch dem FuBverkehr
+ fir die Kernstadt Heilbronns liegt ein FuBwegekonzept vor
+ FuBgéangerverkehrs-Checks werden derzeit von der Verwaltung mit externer Be-
gleitung in ausgewahlten Stadtteilen durchgefiihrt
+ Portal zur Meldung von fehlenden Bordsteinabsenkungen eingerichtet

- fehlende Definition von FuBwegenetzen in anderen Stadtteilzentren

Die Mitteilungen zum FuBverkehr beziehen sich zum einen auf die fehlende Qualitat der Gehwege
(z. B. zu geringe Gehwegbreiten, fehlende Barrierefreiheit) und zum anderen auf die im Seiten-
raum vorhandenen Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (v. a. ruhender Kfz-Verkehr und
Radverkehr).

Wirtschaftsverkehr

+ der Hafen Heilbronn (gehért zu den gré3ten Binnenhafen in Deutschland, ist groi3-
ter Hafen am Neckar) und ist Schnittstelle zum internationalen Wirtschaftskreislauf.
Mit seiner guten Anbindung an das WasserstraBen- und Schienennetz ein genutz-
ter Standort fir wasser- und schienenaffine Industrie

+ flr das trimodale Container-Terminal am Hafen Heilbronn ist angesichts von Ka-
pazitatsengpassen im kombinierten Verkehr Potenzial vorhanden

- Wirtschaftsstandort Heilbronn mit hohem Anteil am produzierenden Sektor verur-
sacht Aufkommen im Schwerverkehr

- Gewerbegebiete westlich des Neckars zeigen Defizite bezlglich der Schienenan-
bindung
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Fir den Wirtschaftsverkehr in der Funktion der Nahversorgung, insbesondere den Bereich Kurier-
, Express- und Paketdienste (KEP)?? wird der Einsatz von umweltfreundlichen Fahrzeugen (z. B.
E-Lieferwagen, E-Lastenfahrrad) als MaBnahme benannt. Auch die Nutzung des Neckars als
WasserstraBe sowie des Schienennetzes wird als Lésungsmaoglichkeit zur Entlastung des Stra-
Bennetzes gesehen. Es ist zu prifen, inwieweit der Betrieb des Containerterminals weiter gefér-
dert werden kann.

Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

Neben den ,harten” infrastrukturbezogenen MalBnahmen wurden im Rahmen der Akteursbeteili-
gung auch Hinweise zu Verbesserungen hinsichtlich der ,weichen* MaB3nahmen getatigt. Unter
,weichen“ MaBnahmen sind MaBnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation und
Koordination zu verstehen.

Es wurden MaBnahmen gefordert, die dem betrieblichen und schulischen Mobilitditsmanagement
bzw. dem zielgruppenspezifischen Mobilitdtsmanagement zuzuordnen sind (z. B. Férderung von
Fahrgemeinschaften; Reduzierung des elterlichen Bring-/Holverkehrs mit dem Pkw; Unterstt-
zung der eigenstandigen Mobilitat von Kindern).

Dariiber hinaus wird eine zielgruppenspezifische und vor allem barrierefreie Offentlichkeitsarbeit
Uber verschiedene Informationskanéle fir notwendig erachtet. Um alle Belange bzgl. des The-
menfelds Mobilitét zu berlcksichtigen, soll ein Akteursnetzwerk gebildet werden, in dem Diskus-
sionen stattfinden, Planungen in Zusammenarbeit entwickelt werden und gemeinsam die Maf3-
nahmenrealisierung und das Controlling durchgefiihrt wird.

Abgeleitete Potenziale

Die Zusammenfassung macht deutlich, dass zu jedem Verkehrsmittel positive, aber auch nega-
tive Punkte zur erfassten Bestandssituation zu nennen sind. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass
man oftmals einen ausgewahlten Punkt sowohl positiv als auch negativ formulieren kann und die
gezeigten Vor- und Nachteile lediglich eine Orientierungshilfe darstellen. Beispielsweise verfugt
die Stadt Heilbronn derzeit noch Uber keine Radschnellverbindung ins Umland (negativ), jedoch
liegen auf Landesebene bereits Planungen vor und die Verbindung Bad-Wimpfen — Neckarsulm
— Heilbronn stellt eines der ersten drei Pilotprojekte dar (positiv).

Des Weiteren ist zu beachten, dass auch die Menge der Nennungen nicht hinsichtlich des Poten-
zials interpretiert werden sollte, da zu komplexeren Themen viel mehr Einzelpunkte benannt wer-
den kdnnen, als zu weniger komplexen Themen. Beispielsweise setzt sich der OPNV aus dem
schienen- und dem straBengebundenen OV zusammen. Zudem wird hier auch noch der Nah-
und Fernverkehr sowie die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln bewertet. Die Vielfalt der
Aufzdhlungspunkte beim FuBverkehr ist dagegen deutlich eingeschrankter.

22 Es handelt sich hierbei um eine Transportdienstleistung, bei der vornehmlich Kleinsendungen (geringes
Geuwicht bis ca. 30 kg und kleines Volumen, eine Gewichtsbeschrankung gibt es jedoch nicht), wie z. B.
Briefe, Dokumente, Packchen und Kleinstlickgiter zugestellt werden. Die gréBten Dienstleister, die
deutschlandweit tatig sind, sind ups, dpd, GLS, Hermes und DHL.
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In den vorliegenden und analysierten Dokumenten werden zwei unterschiedliche Potenziale auf-
gezeigt. Die im Klimaschutzkonzept (2010) aufgezeigten Potenziale beziehen sich auf die CO»-
Minderung und korrespondieren dadurch grundsétzlich mit der Zielsetzung des hier als Klima-
schutzteilkonzept erarbeiteten Mobilitdtskonzept. Im Klimaschutzkonzept wurde fir den Radver-
kehr das gréBte CO2-Minderungspotenzial aufgezeigt. Die vorgesehenen MaBnahmen im Rad-
verkehr wiirden einen Anteil von 57 % der gesamten CO»-Einsparungen im Verkehrssektor aus-
machen.

Neben der CO2-Reduzierung strebt das Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept auch auf eine Ver-
kehrsverlagerung —weg vom MIV und hin zum Umweltverbund — an, d. h. eine Veranderung des
Modal Splits. Diesbezlglich werden im Masterplan die gréBten Verlagerungspotenziale im Rad-
verkehr und im OPNV gesehen. Es wird erwartet, dass mit entsprechenden MaBnahmen der
Radverkehrsanteil um 4 %-Punkte und der OPNV-Anteil um 5 %-Punkte steigen. Eine direkte
Ubertragung der Verlagerungspotenziale auf die CO.-Einsparpotenziale ist nur unter der An-
nahme mdglich, dass die identifizierten Verlagerungseffekte stets zu Lasten des MIV gehen und
trotz gestiegenem OPNV-Anteil die Fahrleistung im OPNV gleichbleibend ist. Damit lieBe sich
das maximale Einsparpotenzial aufzeigen, welches aber auf Grund der getroffenen Annahme
nicht die Realitat widerspiegelt. Beispielsweise kénnen Verbesserungen im OPNV zu Verlage-
rungen von Kfz-Fahrten auf den OPNV fiihren. Es ist aber auch vorstellbar, dass Fahrten im
Radverkehr sich auf den OPNV verlagern. Da der Radverkehr selbst kein CO» emittiert, ergeben
sich somit im letzteren Fall keine Umwelteffekte.

Auch wenn die Anzahl an Nennungen zum OPNV am héchsten war, lassen die Mitteilungen aus
der Akteursbeteiligung zu allen Verkehrsmitteln Verbesserungspotenziale erkennen. Unter der
Annahme, dass Verbesserungen hinsichtlich des Verkehrsangebots eines Verkehrsmittels zu ei-
ner stérkeren Nutzung des Verkehrsmittels fUhren, ergibt sich eine Verkehrsverlagerung und da-
raus wiederum eine CO»-Einsparung. Eine Einschatzung der PotenzialgréBen ist jedoch an dieser
Stelle nicht méglich.

Auch Uber eine Gegentiberstellung des Modal Splits der Stadt Heiloronn mit dem vergleichbarer
Kommunen lassen sich Potenziale aufzeigen. Heilbronn zahlt nach der rdumlichen Einstufung
(BMVI/BBSR) zu den Stadtregionen und hier insbesondere zu den Regiopolen und GrofB3stadten
(Regionalstatistischer Raumtyp). Uber die bundesweiten Mobilitdtsdaten ,Mobilitit in Deutsch-
land“ (MiD 2017) l&sst sich fir diesen regionalstatistischen Raumtyp der in der nachfolgenden
Tabelle dargestellte Modal Split identifizieren und dem fir Heilbronn festgehaltenen Modal Split
gegentberstellen.

MiD 2017 Heilbronn 2015
MIV 50 % 58 %
OoPV 12 % 10 %
Radverkehr 14 % 11 %
FuBverkehr 24 % 18 %

Tabelle 6: Vergleich Modal Split MiD 2017 / HN 2015

Diese Gegenuberstellung verdeutlicht, dass Heilbronn im Vergleich zu anderen Kommunen des
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regionalstatistischen Raumtyps ,Stadtregion — Regiopole und GrofBstadte” im Modal Split einen
erh6hten MIV-Anteil (A8 %-Punkte) sowie geringere Anteile bzgl. der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds aufzeigt. Die groBten Einzelabweichungen im Umweltverbund zeigen sich im FuBver-
kehr (A6 %-Punkte). Die Abweichungen im OPV und im Radverkehr sind halb so hoch, wie im
FuBverkehr und unterscheiden sich untereinander nur geringfiigig (OPV A2 %-Punkte, Radver-
kehr A3 %-Punkte).

Die Auflistung der verschiedenen Ansatze zur Beschreibung der Potenziale verdeutlicht die
Schwierigkeiten einer eindeutigen Potenzialabschatzung. Zum einen gibt es verschiedene Be-
zugsebenen (u. a. CO2-Einsparung, Modal Split-Veranderung, Verbesserungen im Verkehrssys-
tem) und zum anderen sind die Zusammenhange im Verkehrssektor auB3erst komplex und nicht
immer eindeutig erklarbar.

4. Politischer Rahmen der Verkehrs- und Klimapolitik

Eine Kommune in Deutschland verfigt Gber das Recht der Selbstverwaltung, d. h. sie kann im
Rahmen der gesetzlichen Vorgaben ihre Angelegenheiten frei und eigenstandig regeln?. Beein-
flusst wird sie jedoch von der Politik und Instrumenten der héheren politischen Ebenen. So kom-
men far mégliche zuklUnftige, kommunale Verkehrsentwicklungs- und KlimaschutzmafBnahmen in
Heilbronn die Rahmenbedingungen der Landes-, Bundes- und europaischen Ebene zur Geltung.

Im Folgenden werden Programme, Konzepte, Planungen und Aktivitdten der unterschiedlichen
politischen Ebenen betrachtet, die sich mit der Reduzierung von verkehrsbedingten CO-
Emissionen befassen und mit hoher Wahrscheinlichkeit einen Einfluss auf die Verkehrsentwick-
lung der Stadt Heilbronn haben werden.

Die einzelnen relevanten Dokumente, die sich mit einem zukinftig nachhaltigen Beitrag des Ver-
kehrsbereichs im Themenkomplex Klimaschutz befassen, werden nachfolgend inhaltlich zusam-
mengefasst dargestellt.

4.1 EU- und Bundespolitik

Da der Klimawandel keine Landergrenzen kennt, sind MaBnahmen auf globaler und europaischer
Ebene von entscheidender Bedeutung. Leitbild und MaBstab fir alle européischen und nationalen
Klimaschutzziele soll dabei die international vereinbarte ,Zwei-Grad-Obergrenze* fir die globale
Erwéarmung gegenuber vorindustriellen Werten sein?4.

Die Europaische Union, die fur rund 10 % der weltweiten Treibhausgasemissionen verantwortlich
ist, setzt sich seit den 1990er Jahren verstarkt fir die Einddmmung des Klimawandels ein. Aktuell
ist diese Einddmmung des Klimawandels eines der finf vorrangigen Themen der Strategie ,Eu-
ropa 2020 Bis 2020 sollen die Treibhausgasemissionen der EU um 20 % gesenkt werden, 20 %

23 ygl. Bundeszentrale fiir politische Bildung (2013): Gemeinden/Kommunale Selbstverwaltung. Online verfiigbar
unter: http:// www.bpb.de/nachschlagen/lexika/handwoerterbuch-politisches-system/202028/gemeinden-kommu-
nale-selbstverwaltung?p=0

24 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (2016): Klimaschutzplan 2050. Online ver-
figbar unter: http://www.klimaschutzplan2050.de/dialogprozess/
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der Energie aus erneuerbaren Energien stammen und die Energieeffizienz um 20 % verbessert
werdenS,

Auch auf Bundesebene sind Aktivitaten hinsichtlich Klima- und Verkehrspolitik zu beobachten. Im
Jahr 2014 war der Verkehrssektor immerhin fiir 18 % der Treibhausgasemissionen Deutschlands
verantwortlich (ausgenommen der Bereitstellung des Bahnstroms fiir den Schienenverkehr)?. So
hat die Bundesregierung, mit dem Ziel, dem Klimaschutz Orientierung zu geben, 2015 den nati-
onalen Klimaschutzplan 2050%” ins Leben gerufen. In diesem werden in engem Dialog mit Bun-
deslandern, Kommunen und Verbanden entlang von funf Handlungsfeldern MaBnahmenvor-
schlage zum Klimaschutz entwickelt. Die entwickelten Ergebnisse mehrerer Dialogrunden wur-
den vom Bundesministerium far Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit in einem
Hausentwurf zusammengefasst und im November 2016 vom Bundeskabinett beschlossen. Das
Regierungsdokument enthdlt erstmals Klimaziele fur einzelne Wirtschaftszweige und gibt damit
eine konkrete Orientierung fir strategische Entscheidungen in den nachsten Jahren vor. Danach
sollen das Verkehrssystem bis zum Jahr 2050 treibhausgasneutral funktionieren und Elektromo-
bilitat, Automatisierung, Digitalisierung und Vernetzung eine zunehmend wichtige Rolle einneh-
men. Das Dokument geht zudem von einem Anstieg des FuB- und Radverkehrs im Zusammen-
hang mit dem Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege*“ aus. Der OPNV, FuB- und Radverkehr sollen
gestarkt, die Einflhrung alternativer Antriebe und Kraftstoffe beschleunigt, StraBenverkehre auf
die Schiene verlagert sowie Forschungs- und Entwicklungsvorhaben unterst(itzt werden?®.

2007 verabschiedete die damalige Bundesregierung das Integrierte Energie- und Klimaprogramm
(IEKP)?, das die zuletzt festgesetzten europaischen Richtungsentscheidungen beziglich Klima-
schutz, Ausbau der erneuerbaren Energien und Energieeffizienz in ein nationales MaBnahmen-
paket umsetzen sollte. Das auch unter dem Namen ,Meseberger Beschlisse“ bekannte Pro-
gramm sieht vor, mit dessen Umsetzung die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2020 gegen-
Uber 1990 um 40 %% zu verringern. Wesentliche Herausforderungen werden gesehen im Gelin-
gen der notwendigen Elektrisierung, in der Synergieentstehung zwischen Verkehr- und Energie-
sektor, in der attraktiveren Gestaltung des OPNV und der Veranderung von Produktions- und
Konsumstrukturen bei wegfallenden Transportvorgangen. Zielfihrende MaBnahmen zur Redu-
zierung klimawirksamer Emissionen des Verkehrssektors sind die Senkung des spezifischen

25 vgl. Europaische Kommission (2004): Die Européische Union erklart: Klimaschutz. Online verfligbar un-
ter:https://europa.eu/european-union/topics/climate-action_de

26 ygl. Umweltbundesamt (2016): Emissionsquellen. Online verfiigbar unter: http://www.umweltbundesamt.de/the-
men/klima-energie/klimaschutz-energiepolitik-in-deutschland/treibhausgas-emissionen/emissionsquellen#textpart-
3

27 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (2016): Klimaschutzplan 2050. Online
verfugbar unter: http://www.klimaschutzplan2050.de/
Der Klimaschutzplan 2050 ersetz das nationale Klimaschutzprogramm.

28 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (2016): Treibhausgasneutrales Deutsch-
land 2050. Online verflgbar unter: http://www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz/nationale-
klimapolitik/klimaschutzplan-2050/

29 Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (2007): Eckpunkte fiir ein integriertes
Energie- und Klimaprogramm. Online verfligbar unter: http://www.bmub.bund.de/fileadmin/bmu-import/fi-
les/pdfs/allgemein/application/pdf/klimapaket_aug2007.pdf

30 Die Zielsetzung aus dem Klimaschutzplan 2050 sind aktueller (Stand 2016) als die des Integrierten Energie- und
Klimaprogramm (IEKP, Stand 2007) und sehen eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 40 % bis zum
Jahr 2030 — nicht mehr bis 2020 — gegentber 1990 vor.
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Kraftstoffverbrauchs, der Einsatz von Biokraftstoffen, die Verlagerung von Verkehren auf klima-
schonende Verkehrstrager oder die Verkehrsvermeidung. Das Konzept rechnet mit mdglichen
COq-Einsparungen von 33,6 Mio. Tonnen bis 2020 allein im Verkehrssektor.

Das 2010 von der Bundesregierung veroffentlichte Energiekonzept®' geht ebenfalls auf die Rolle
des Verkehrs hinsichtlich der CO»-Emissionen ein. Hauptziel im Handlungsfeld ,Herausforderung
Mobilitat“ ist die Férderung der Elektromobilitat. Diese wird als Chance gesehen, erneuerbare
Energien auch im Verkehr effizient nutzen zu kénnen. Bis 2020 will die Bundesregierung eine
Million Elektrofahrzeuge auf die StraBBe bringen, bis 2030 sechs Millionen. Andere Handlungsfel-
der umfassen den Ausbau der verschiedenen Energiearten, wie Windenergie, Biomasse und So-
larenergie. Die Herausforderung einer nachhaltigen Energieversorgung wird insbesondere vor
dem Hintergrund steigender Innovations- und Wachstumskraft sowie Beschéaftigung in Deutsch-
land betrachtet. In diesem Konzept ist auch festgelegt, dass speziell bezogen auf den Verkehrs-
sektor die Bundesregierung eine Reduzierung des Endenergieverbrauchs bis 2020 um 10 % und
bis 2050 um 40 % gegeniber 2005 fordert bzw. anstrebt.

4.2 Landespolitik

Die Landespolitik wird entscheidend von den Aktivitdten der héheren politischen Ebenen be-
stimmt. Dennoch beruht die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung ebenso auf den Entschei-
dungen der Landesebene. Im Hinblick auf das hier erarbeitete nachhaltige Mobilitéts- und Klima-
schutzteilkonzept der Stadt Heilbronn sind vor allem das Klimaschutzszenario von Baden-Wrt-
temberg sowie der Generalverkehrsplan®? von Bedeutung.

31 vgl. Bundesregierung (2010): Energiekonzept flr eine umweltschonende, zuverlassige und bezahlbare Energie-
versorgung. Online verfligbar unter: http://www.bundesregierung.de/ContentAr-
chiv/DE/Archiv17/_Anlagen/2012/02/energiekonzept-final.pdf?__blob=publicationFile&v=5

32 Vgl. Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr (2010): Generalverkehrsplan Baden-W(irttemberg 2010.
Online verfligbar unter: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/generalverkehrsplan-baden-
wuerttemberg-2010/
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Klimaschutzszenario Baden-Wiirttemberq

Das Land Baden-Wurttemberg hat auf Datenbasis des Bundesverkehrswegeplans 2030 (BVWP)
in einem Klimaschutzszenario die Erreichung der verkehrsbezogenen Zielsetzung der Bundesre-
gierung aus dem Klimaschutzplan 2050 (Rickgang bei den CO,-Emissionen um 40 % gegeniber
1990 bis 2030, vgl. Kap. 4.1) Uberpruft, da sich das Land Baden-Wlrttemberg dieser Zielsetzung
angeschlossen hat.

KenngroBe

Bezugsjahr

Stand

Zielwert 2030

CO2-Emissionen des
Verkehrs [Mio. t CO2,
direkte Emissionen
wie im Kyoto-Monito-
ring]

20,8 (1990)

21,3 (+2,4 %)
(2012)

12,5 (-40 %)

Personenkilometer im
OPNV [Pkm]

/. (2004)

+14 % OPNV (2014)
+42 % SPNV (2014)

+100 %

Anteil an Verkehrsauf-

/. (2010)

J.

+10 %

wand im Giterverkehr
von Bahn und Binnen-
schiff

Radverkehrsanteil [%,
Modal Split]

FuBverkehrsanteil [%,
Modal Split]

Personen, die ver-
kehrsbedingter ge-
sundheits- schadlicher
Larmbelastung ausge-
setzt sind [Lnignt > 55
dB(A) gemaf Larm-
kartierung StraBenver-
kehr]

Grenziberschreitung
NO2-Jahresmittel an
Spotmessstellen
[Uberschreitungen]

(Prozentpunkte des
Modal Spilits)

8 % (2008) 7. 20 %

23 % (2008) /. 30 %

282.000 (2012) A 141.000 (-50 %)

34 (2011) 31 (2013) 0 (-100 %)

Tabelle 7: Nachhaltigkeitsziele fiir 2030 des Ministeriums fiir Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg

Die Untersuchungen im Rahmen des Klimaschutzszenarios 2030 des Landes Baden-Wdrttem-
berg zeigen auf, dass die Klimaschutzziele Baden-Wirttembergs weder in der derzeitigen Bun-
desverkehrswegeplanung 2030 (2030: 16,33 Mio. t CO», -21,5 % gegentber 1990) noch im Kli-
maschutzszenario (2030: 13,68 Mio. t COz, -34,2 % gegenlber 1990) erreicht werden kénnen
Dazu sei weiteres Handeln — vor allem die Steigerung der Personen-Kilometer im OPNV — erfor-
derlich. Mit Hilfe einer Sensitivitdtsanalyse wurde aufgezeigt, dass in Bezug auf die erforderlichen
MaBnahmen nicht ,ein ,Entweder-oder* die richtige Diskussion ist, sondern eine kluge Kopplung
von Anreizen und Restriktionen. Die Stdrkung und Vergiinstigung des Umweltverbundes haben
nur geringe Effekte, wenn sie nicht mit Restriktionen kombiniert werden. Gleichzeitig sind sie mit
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enormen Investitionskosten und laufenden Ausgaben verbunden. Sie sind jedoch eine Voraus-
setzung fdr die Einfihrung restriktiverer MalBnahmen, da so eine attraktive Alternative fir die
Mobilitét von Personen und Glitern geboten wird. Ebenso wirden die aus der monetdren Steue-
rung resultierenden Mehreinnahmen wiederum die Finanzierung eines attraktiven Umweltverbun-
des ermdglichen. 3

Auf dieser Grundlage schlieBt die Broschire mit dem Hinweis, dass die reale Umsetzung des
Klimaschutzszenarios nicht von heute auf morgen erfolgen kann und ein intensives Handeln er-
fordert.

Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg

Im Generalverkehrsplan legt die Landesregierung die Grundlagen und Ziele ihrer Verkehrspolitik
dar. Dem im Jahr 2010 beschlossenen Plan Baden-Wrttembergs liegt ein Planungshorizont bis
2025 zugrunde. Berucksichtigt werden alle Verkehrstrager und Verkehrsarten sowie die aktuellen
Trends und Entwicklungen, wie die Globalisierung der Wirtschaft, die Gberdurchschnittliche Zu-
nahme des grenziberschreitenden Verkehrs oder der demografische Wandel. Nachfolgend sind
die wichtigsten Aspekte zusammengefasst dargestellt.

MaBnahmen StralBe

Ein wesentliches Ziel des Generalverkehrsplans ist der bedarfsorientierte Ausbau der Straf3en.
Vor dem Hintergrund, dass auch in Zukunft die individuelle Mobilitdt und der Gutertransport von
groBBer Bedeutung sein werden, soll die hierzu erforderliche Infrastruktur bereitgestellt werden.
Zu den gréBten Herausforderungen zéhlt die haufige Uberlastung des vorhandenen StraBennet-
zes. Insbesondere die Landesstraf3en sollen in den kommenden Jahren aus- oder neu gebaut
werden. Der Fokus liegt zudem auf der Sicherheit im StraBenverkehr. Die Landespolitik wird sich
unter anderem flr eine verbesserte Sicherheitsausstattung der Kraftfahrzeuge, fir eine regelma-
Bige Sicherheitsanalyse des StraBennetzes und fir ein modernes Verkehrsmanagement einset-
zen. Mit dem Ziel, den Umweltverbund zu starken, soll auBerdem das Fahrrad als attraktives und
umweltfreundliches Verkehrsmittel wahrgenommen und dessen Rahmenbedingungen verbessert
werden.

MaBnahmen Offentlicher Personenverkehr

Der OPNV wird im Generalverkehrsplan als ein zentraler Teil des Umweltverbunds und wichtiger
Schritt in Richtung umweltfreundliche und ressourcenschonende Mobilitét definiert, insbesondere
in Anbetracht der Reduzierung der Verkehrs- und Umweltbelastungen des Individualverkehrs.
Genannte MaBnahmen im Schienenpersonenverkehr sind unter anderem die Entwicklung eines
landesweiten Vergabekonzepts, der Erhalt und sukzessive Ausbau der Schieneninfrastruktur so-
wie die Verbesserung von Bahnhofsausstattung, Reisendeninformation und Bahnhofsumfeld.
Auch die Férderung von Innovationen im OPNV, die Einbindung von Internet und Mobiltelefon in

33 Ministerium flir Verkehr Baden-Wiirttemberg: Ein Klimaschutzszenario fiir Baden-Wiirttemberg — Verkehrsinfra-
struktur 2030. Stuttgart 2017. S. 37f
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den Vertriebsweg (z. B. Handy-Ticketing), die Einrichtung von Bike & Ride-Anlagen und die Un-
terstiitzung kreativer Beteiligung ehrenamtlich Tatiger werden aufgezahlt. Fir den Offentlichen
Personenverkehr sind neue Ideen und kreative Innovationen der entscheidende Faktor zur Zu-
kunfts- und Wettbewerbsfahigkeit.

MaBnahmen Wirtschaftsverkehr

Als produktions- und exportorientierter Wirtschaftsstandort ist Baden-Wrttemberg angewiesen
auf gute Anbindungen an die globalen Markte. Dementsprechend werden Guterverkehr und Lo-
gistik als wesentliche Bausteine fir die Zukunftsfahigkeit des Landes definiert. Die Leistungsfa-
higkeit der Verkehrsinfrastruktur wird in einem sinnvollen, wechselseitigen Zusammenwirken von
StraBe, Schiene und Binnenschifffahrt gesehen. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass bis
2025 Zuwachse bei der Transportleistung im Guterverkehr von bis zu 70 % erwartet werden.
Vorgesehene MaBnahmen sind unter anderem die Unterstitzung beim Ausbau von Umschlag-
anlagen des Kombinierten Verkehrs®*, ein starkeres Zusammenwirken aller Akteure im Logistik-
bereich, die Berlcksichtigung des GroBraum- und Schwerverkehrs in der StraBenplanung, der
Ausbau von wichtigen Schienenverbindungen, die Verbesserung des Larmschutzes an Schie-
nenstrecken sowie die Beobachtung der Rahmenbedingungen fir die Binnenschifffahrt.

MaBnahmen Luftverkehr

Im Hinblick auf die globalen Handelsbeziehungen nimmt der Luftverkehr eine zentrale Rolle ein.
Die Flughafen und Verkehrslandepléatze in Baden-Wurttemberg stehen vor der Aufgabe, einer-
seits den steigenden Verkehrsbedlrfnissen und andererseits den wachsenden Sicherheits- und
Umweltschutzanforderungen gerecht zu werden. Bis 2025 werden Zuwéachse in der Zahl der Flug-
bewegungen in Stuttgart, Karlsruhe/Baden-Baden und Friedrichshafen um jeweils mehr als 60 %
erwartet. Mit dem Ziel, den Luftverkehr zukinftig weiter zu stéarken, soll die Vernetzung mit den
Verkehrstragern auf dem Boden ausgebaut, Flugh&afen bedarfsgerecht weiterentwickelt sowie
Verbesserungen fur die Flugsicherheit vorgenommen werden. Zusatzlich wird aber auch dem
Klimaschutz Beachtung beigemessen. Zur Emissionsminderung sollen Optimierungen in den Be-
reichen Triebwerk, Flugzeugaerodynamik, Werkstofftechnik und Flugbetriebsverfahren vorge-
nommen sowie leisere Maschinen und Triebwerke eingesetzt werden.

34 Unter dem Begriff "Kombinierter Verkehr" (KV) versteht man die Verbindung von mindestens zwei Verkehrstra-
gern in einer Transportkette, wobei die Ware das Transportgefal3 nicht wechselt (vgl. Deutsche Bahn 2012: Sys-
temvorteile clever verknipft. Was ist eigentlich Kombinierter Verkehr?)
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4.3  Auswirkungen und Anknilipfungspunkte fur die Kommunalpolitik

Analog zur Bundes- und Landesregierung verfiigt auch die Stadt Heilbronn tber Planungskon-
zepte, die die zuklnftige Aufstellung der Stadt beschreiben.

Stadtentwicklungsplan Heilbronn 2020

Der Stadtentwicklungsplan fasst die Zielvorstellungen einer Kommune fir alle oder ausgewéhlte
Entwicklungsbereiche dieser Kommune zusammen und gibt damit den Rahmen fir die stadte-
baulichen Entwicklungen vor. Es handelt sich hierbei um ein freiwilliges bzw. informelles Pla-
nungsinstrument.

2006 wurde der Stadtentwicklungsplan Heilbronn 2020 als Fortschreibung des bisherigen Stadt-
entwicklungsplans Heilbronn 2000Plus beschlossen. Hier ,werden Entwicklungsschwerpunkte
der mittel- bis langfristigen Planungen formuliert, die als strategische Leitlinien fir das Handeln
von Gemeinderat und Verwaltung sowie als Orientierungshilfe fiir Wirtschaft, Kultur und Medien
sowie fir Heilbronner Blirgerinnen und Bdrger dienen sollen” (Stadt Heilbronn: Stadtentwick-
lungsplan Heilbronn 2020 — Leitprojekte, Leitséatze, Leitbilder, Ziele. Heiloronn 2006; S. 3), auf-
gezeigt.

Fir das Handlungsfeld Mobilitdt wurde ,Heilbronn sorgt fir menschen- und umweltfreundliche
Mobilitat“ als Leitbild skizziert. Ziel ist es, Mobilitat allen zu ermdglichen, aber dabei den Aspekt
des Klimaschutzes zu berlicksichtigen. Im regionalen Kontext wird ein Ausbau der Gberértlichen
Verkehrsinfrastruktur (Wasser, StraBe, Schiene, Luft) angestrebt. Im stadtischen Kontext soll
auch die Verkehrsinfrastruktur verbessert werden. Hier liegt jedoch der Schwerpunkt auf der For-
derung der Verkehrsarten des Umweltverbunds. Zur optimalen Ausnutzung der Verkehrsinfra-
struktur und Reduzierung der Belastungen durch den motorisierten StraBenverkehr soll ein Ver-
kehrsmanagement aufgebaut werden.

Uber das hier dargestellte Leitbild und die zugehérigen Handlungsansétze wird deutlich, dass
bereits 2006 erste Schritte zur Umsetzung des Mobilitdtswandels — weg vom MIV hin zum Um-
weltverbund — zu erkennen sind und damit wichtige strategische Grundlagen fir das hier zu er-
arbeitende Mobilitdtskonzept geschaffen wurden. Ansatzpunkte der Stadt Heilbronn zur Unter-
stitzung der oberhalb der kommunalen Ebene beschlossenen MaBnahmen und Programme im
Verkehrssektor werden hier nicht spezifisch aufgefihrt, da der Betrachtungshorizont 2020 na-
hezu erreicht ist und mit der nachfolgend dargestellten Stadtkonzeption Heilbronn 2030 eine ak-
tuellere strategische Ausrichtung der Stadt Heilbronn beschrieben wird.

Stadtkonzeption Heilbronn 2030

Analog zum Stadtentwicklungsplan zeigt auch die Stadtkonzeption Heilbronn 2030 Zielsetzungen
fur verschiedene Entwicklungsbereiche auf. ,Die Stadtkonzeption verfolgt einen integrativen An-
satz, in dem die Zielsetzungen einerseits nach grundsétzlichen, langfristigen Schwerpunkten
Strategiefeldern) und anderseits nach fachlichen Inhalten (Handlungsfeldern) strukturiert wurden.
Die vier Strategiefelder®® sind Querschnittsthemen, die die Schwerpunkte der Stadtentwicklung

35 Die vier Strategiefelder lauten: ,Digitale Stadt Heilbronn®, ,Teilhabe an der Stadtgesellschaft, ,Bildungs-
und Wissensstadt Heilbronn® sowie ,Zukunftsfahige Mobilitat".
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beschreiben. In den acht fachlichen Handlungsfeldern®® wird das gesamte Spektrum des kom-
munalen Handelns abgebildet. [...] Die Stadtkonzeption Heilbronn 2030 ist die Basis fiir das kdnf-
tige Handeln von Politik, Verwaltung, Unternehmen, Verbdnden, Vereinen und von vielen weite-
ren privaten Kréften.” (Stadt Heilbronn: Stadtkonzeption Heilbronn 2030 — Heute schon an mor-
gen denken. Heilbronn 2018; S. 6f)

Wie schon beim Stadtentwicklungsplan 2020 wird auch bei der Stadtkonzeption 2030 auf die
Bedeutung von Marketing, regionaler Zusammenarbeit sowie Nachhaltigkeit hingewiesen. Die
wesentlichen Erkenntnisse zum Themenfeld Mobilitdt sind nachfolgend zusammengefasst dar-
gestellt (Stadt Heilbronn: Stadtkonzeption Heilboronn 2030 — Heute schon an morgen denken.
Heilbronn 2018, S. 17, 19):

Strategiefeld ,Zukunftsfahige Mobilitat*:

»  Heilbronn férdert die digitale Vernetzung des OPNV mit zusétzlichen Mobilitatsangeboten
mit dem Ziel, Verkehrsteilnehmern individuell optimierte Mobilitadtsketten unter Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel vom Start zum Zielpunkt zu ermdéglichen.

»  Heilbronn férdert die Elektromobilitat, um Larm- und Schadstoffemissionen zu verringern.

Handlungsfeld ,Mobilitdt und Netze*:

» Im zu erarbeitenden Mobilitdtskonzept Heilbronn 2030 werden die Grundlagen fir eine
neue, nachhaltige Mobilitat gelegt sowie Ziele und MaBnahmen formuliert.

» Der OPNV in Heilbronn wird umweltfreundlicher und attraktiver, z. B. durch den Einsatz
umweltfreundlicherer Fahrzeuge, vereinfachte Tarifangebote, die Optimierung des Linien-
netzes, den Ausbau der Barrierefreiheit und durch eine héhere Verlasslichkeit.

» Der Rad- und FuBverkehr wird gestarkt durch die konsequente Umsetzung des Radrou-
tenkonzepts und durch die Erh6hung der Sicherheit durch konfliktfreie Fihrung von Rad-
und FuBverkehr.

» Heiloronn macht sich fir eine Verbesserung der Uberregionalen Verkehrsanbindung auf
der StraBe, der Schiene und auf dem Wasser stark.

» Der Erhalt und der Ausbau der Netzinfrastruktur, die Gewahrleistung der Versorgungssi-
cherheit sowie der Erhalt des kommunalen Einflusses auf die Netze, die der Daseinsvor-
sorge dienen, besitzen einen hohen Stellenwert.

Auf Grund der Ubergeordneten planerisch strukturellen Stellung der Stadtkonzeption (vgl. Kap. 2),
wird im Themenfeld Mobilitat auf die Schnittstelle zum hier erarbeiteten Mobilitats- und Klima-
schutzteilkonzept Heilbronn 2030 verwiesen.

36 Die acht Handlungsfelder sind: ,Wohnen in Heiloronn®, ,Lernen in Heilbronn“, ,Zusammenleben in der
Stadt”, ,Mobilitat und Netze"“, ,Heilbronn erleben”, ,Wirtschaft, Arbeit, Wissenschaft und Innovation®,
Umwelt und Natur sowie ,Kunst und Kultur”.
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4.4  Verkehrspolitische Leitziele zum Mobilitatskonzept

Das Mobilitdts- und Klimaschutzteilkonzept soll grundlegend einer nachhaltigen Mobilitatsent-
wicklung in der Stadt Heilbronn dienen. Vor diesem Hintergrund sollen vor allem &kologische,
soziale sowie 6konomische Aspekte beriicksichtigt werden, damit die angestrebte nachhaltige
Mobilitatsentwicklung:

» die Befriedigung der Mobilitdtsgrundbedtirfnisse von Individuen, Unternehmen und der
Gesellschaft sichert und den Zugang dazu gewahrleistet,

» bezahlbar, fair und effizient ist,

» klimafreundlich und ressourcenschonend ist und

» in einem partizipatorischen Prozess unter Beteiligung aller relevanter Akteure gestaltet
wird.

In Anlehnung an diese Aspekte umfassen die fur das Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept ab-
geleiteten verkehrspolitischen Zielsetzungen insgesamt vier Ubergeordnete Leitziele, die einer
Nachhaltigkeitsstrategie folgen.

» Sozial:
Sicherstellung der Mobilitat fur jeden Einzelnen und der Verkehrssicherheit fir alle Ver-
kehrsarten und in allen Stadtrdumen.

» Okonomisch:
Sicherstellung der Erreichbarkeit von Heilbronn als Oberzentrum fir alle Verkehrsarten
und Verkehrszwecke.

» Okologisch:
Schaffung eines umweltvertréglichen Verkehrs durch Starkung der Inter-/ Multimodalitat
und durch eine Reduzierung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs (MIV).

» Institutionell:
Bildung von Akteursnetzwerken flr Diskussion, Planung, Realisierung und Controlling.

Im Hinblick auf das zu entwickelnde Handlungs- und MaBnahmenkonzept wurden diese Leitziele
unter Mitarbeit des projektbegleitenden Arbeitskreises und der Blrgerschaft durch weitere, de-
taillierende strategische Ziele konkretisiert. Sie spiegeln die allgemeine inhaltliche Ausrichtung
des Mobilitatskonzepts wider.

1. Lebenswerte Stadt:

Heilbronn méchte eine lebenswerte Stadt bleiben. Neben Aspekten wie Wohnen, Lernen, Zusam-
menleben, Umwelt, Natur, Kultur sowie Wirtschaft, Arbeit und Wissenschaft nimmt das Thema
Verkehr einen groBen Stellenwert ein. Fir eine lebenswerte Stadt gehdrt deswegen die Larmver-
ringerung, im besten Fall sogar -vermeidung, sowie die Luftreinhaltung zu wichtigen Themen.
Dazu gehért weiterhin eine hohe Verkehrssicherheit. Innerhalb der Blrgerbeteiligungen kamen
die Themen Larmminderung und Luftreinhaltung immer wieder in unterschiedlichen Aspekten ins
Gesprach. Der Wunsch die Stadtqualitat und damit die Luft- und Aufenthaltsqualitéat zu erhéhen
wurde geduBert. Die Steigerung der Attraktivitédt der Stadt durch weniger motorisierten Individu-
alverkehr war beispielhaft ein weiteres Thema.
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2. Mobil zu FuB:

Innerhalb der Stadtteile, aber vor allem in der Heilbronner Innenstadt, werden viele Wege zu FuB3
zurtckgelegt. Das zu FuB gehen stellt einen wichtigen Bestandteil in vielen Wegeketten dar, da
in den meisten Fallen fir die Nutzung des Autos oder des OPNV die Zu- und Abgangswege zu
FuB zurtickgelegt werden. Die Wege fir FuBganger missen attraktiv, barrierefrei und sicher sein.
Von den Birgerinnen und Blrgern wurde die Anpassung der Ampelschaltungen — gerade fir die
immer alter werdende Gesellschaft — angesprochen. Dafiir missten zum Beispiel die Grinpha-
sen fur die FuBganger erhdht werden. Bei diesem Thema wurde auch immer der Bezug zu mo-
bilitdtseingeschrankten Menschen dargestellt. Weitere Themen waren die gegenseitige Ruck-
sichtsnahmen oder die Sicherheit (verkehrliche und soziale Sicherheit).

3. Mobil mit dem Rad:

Fahrrad fahren wird immer Beliebter. Ein Grund dafir ist die immer gré3ere Nutzung von Fahrra-
dern mit elektrischer Unterstiitzung. Mit dem Fahrrad werden oft Wege in der Freizeit zurlickge-
legt. Eine Verlagerung der Wege zur Arbeit von vor allem Autofahrten zu Fahrradfahrten ware
eine mogliche Zielsetzung. Daflr sind Themen wie Radschnellwege, aber auch das Thema
Radabstellmdglichkeiten wichtig, um dieses Verkehrsmittel weiter zu férdern. In den Blrgerver-
anstaltungen wurde auch der Wunsch nach einem Radparkhaus am Hauptbahnhof geduf3ert,
aber auch firr die OPNV-Mitnahme von Fahrradern pladiert. Der Wunsch nach Ausbau des Rad-
verkehrsnetzes wurde immer wieder angesprochen.

4. Mobil mit Bus und Bahn:

Bei den Biirgerveranstaltungen wurde das Thema OPNV schnell zu einem der wichtigsten The-
men. Sehr gern wurde die Bezeichnung ,attraktiver OPNV* verwendet, damit war meist ein piinkt-
licher, sauberer, sicherer, bequemer, einfacher, preiswerter und verlasslicher OPNV gemeint.
Ideen zur Netzoptimierung oder zu Verbesserungen des Taktes sowie alternative Angebote in
verkehrsschwachen Zeiten wurden genannt. Dieses strategische Ziel soll mit MaBnahmen unter-
fiittert werden, die den OPNV férdern.

5. Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat:

Erste Schritte sind bei diesem Thema schon von der Stadt Heilbronn gemacht worden. Die Teil-
nahme am Testfeld zum vernetzten und automatisierten Fahren in Baden-Wurttemberg oder dem
Projekt BUGA:log sind Beispiele dafiir. Das Thema nachhaltige, vernetzte und neue Mobilitat in
den verschiedenen Facetten wird in den nachsten Jahren ein wichtiges und heute noch nicht
voraussehbares Feld einnehmen. Weiteres Thema werden die neuen Antriebsformen sein. Es ist
wichtig, dass die Stadt Heilbronn bei diesem Thema auf dem Laufenden bleibt und somit eine
zukunftsgerichtete Mobilitat fur die Birgerinnen und Burger anbietet. Die Schwierigkeit wird sein,
zum richtigen Zeitpunkt die Weichen fir die neuen Entwicklungen zu stellen.
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6. Mobil mit dem PKW:

Das Automobil hat fir Heilbronn und die Region eine grof3e wirtschaftliche und historische Be-
deutung. Mit dem Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept Heiloronn 2030 soll dieser besonderen
Wichtigkeit ebenso Rechnung getragen werden, als den Anforderungen seitens Wohnqualitat und
Gesunderhaltung der Bevélkerung in der Stadt. Um die teilweise unterschiedlichen Vorgaben be-
dienen zu kdénnen, werden stadtplanerische, verkehrsplanerische und verkehrstechnische L6-
sungsansatze klnftig stets in diesem Konfliktfeld bewertet. Ziel ist es dabei, nicht notwendige
Verkehre zu vermeiden, erforderliche Verkehre zu verlagern und notwendige Fahrzeugverkehre
umweltvertraglich zu férdern. Im Blrgerworkshop gab es den Vorschlag, dass Thema Fahrge-
meinschaften mehr zu fokussieren, dies kdnnte sehr gut Uber Betriebe organisiert werden. Wei-
tere Themen waren auch die Entlastung der Innenstadt vom MIV oder besser abgestimmte Am-
pelschaltungen.

7. Optimierung der Wirtschaftsverkehre:

Auch der Wirtschaftsverkehr ist flr die 6konomisch starke und zentral liegende Region in und um
Heilbronn von groBer Bedeutung. Deshalb sollen dessen Anforderungen sowohl im StraBenver-
kehr, als auch auf der Schiene und dem Neckar in die kiinftigen Mobilitdtsplanungen in Heilbronn
vertraglich einbezogen werden. Ziel ist es, bei gleichbleibender Wichtigkeit der Wirtschaftsver-
kehre, eine Einflussnahme hin zu héherer Umweltvertraglichkeit und Verlagerung auf alternative
Transportméglichkeiten zu forcieren. Dies soll in Form von Beratungs- und Férderangeboten an
Unternehmen und Dienstleister erfolgen und mit einer Unterstitzung des betrieblichen Mobilitats-
managements erganzt werden. Ziel ist es dabei, Wirtschafts- und Glterverkehre unternehmens-
vertraglich abzuwickeln oder auf neue Mobilitdtsformen zu verlagern (z. B. E-Mobilitat, autono-
mes Fahren, autonomes Zuliefern) und dabei eine zunehmend umweltvertraglichere Fahrzeug-
mobilitét zu unterstitzen. Die Stadt Heilbronn wird fir ihren eigenen Teil des Wirtschaftsverkehrs
(z. B. stadtische Dienste, Verkehrsbetrieb) hierzu eine Vorreiterrolle Gbernehmen.

8. Mobilititsmanagement:

Das Mobilitaitsmanagement wird als eigenstandige Querschnittsaufgabe von Politik und Verwal-
tung angesehen. Es soll durch eine Institutionalisierung permanent in Planungs- und Entschei-
dungsprozesse eingebunden werden. Es ist eine gegenseitige Abstimmung der Zielvorgaben des
Mobilitdtsmanagements mit den Zielvorgaben der Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung
sowie der Bauleitplanung erforderlich, so dass diese bei neuen Projektierungen berlcksichtigt
und Anpassungen auf Grund von Entwicklungen frihzeitig vorgenommen werden kdénnen. Bei
den Birgerworkshops kam es zu ersten Vorschldgen, was in Heilbronn umgesetzt werden
kénnte. Ein Stadtteil mit sehr geringem Kfz-Anteil, alternative Antriebsformen bevorzugen oder
die Entzerrung der Kernzeiten von Pendler sind einige davon. Eine gegenseitige Rucksichtnahme
und Hoéflichkeit im Verkehr war ein weiterer Wunsch. Beim Thema Mobilitditsmanagement kénnen
die Stadtverwaltung und die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eine Vorbildfunktion Gbernehmen.
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9. Offentlichkeitsarbeit:

Die Verwaltung (ibernimmt eine koordinierende und informierende Rolle beziiglich der Offentlich-
keitsarbeit und den thematischen Vernetzungen (Kommunikation, Information, Koordination und
Motivation). Sie ist Ansprechpartner fur verkehrliche Fragen und Themenstellungen in Bezug auf
alle Verkehrstrager. Mit Hilfe von zielgruppenspezifischer Offentlichkeitsarbeit iiber verschiedene
Informationskanale soll ein Bewusstsein fir das eigene Mobilitdtsverhalten und dessen Auswir-
kungen (vor allem auch auf das Klima) geschaffen werden. Ziel ist es, mit Hilfe von Informationen
sowohl den Umweltverbund zu férdern, als auch das Miteinander im StraBenverkehr zu gestalten.
Die Aufklarung und Information der Birgerinnen und Burger ist wichtig, um einen Bewusstseins-
bildungsprozess anzusto3en, denn nichts ist schwerer, als eine Routine zu veréandern.

5. Szenarienentwicklung

Die Wirkungen der aufgestellten verkehrspolitischen Ziele werden mit Hilfe der Szenarientechnik
bewerten. Szenarien fungieren als Werkzeug, mit dem Verénderungen und Auswirkungen ver-
schiedener Annahmen bezugnehmend auf einen Basiszustand gepruft werden.

5.1 Referenzszenario

Im Referenzszenario werden feststehende bzw. prognostizierte Entwicklungen bericksichtigt,
aber kein weiteres Handeln der Stadt Heilbronn im Hinblick auf die Reduzierung der COo-
Emissionen im Verkehrssektor. D. h. die Stadt Heilbronn hat eine passive Haltung und die aufge-
stellten verkehrspolitischen Zielsetzungen, die die Grundlage des aufzustellenden klimaschutz-
orientierten Handlungskonzepts darstellen, bleiben unberlcksichtigt. Es werden keine neuen
MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds und zur Optimierung des Verkehrsflusses an-
gesetzt. Lediglich allgemeine wirtschaftliche, gesellschaftliche und technische Trends sowie ein
energie- und klimapolitisches Handeln auf den tibergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land) werden
angesetzt, da hier die Stadt Heilbronn keine direkte Mdglichkeit der Einflussnahme hat.

5.1.1 Grundlagen Verkehrsmodellierung

Das Referenzszenario mit dem Prognosehorizont 2030 dient dem Wirkungsvergleich mit dem
Klimaschutzszenario 2030 und kann aufgrund des passiven Handelns der Stadt Heilbronn als
Worst-Case-Szenario verstanden werden. Das Referenzszenario bildet die wahrscheinlichen
Entwicklungen bezuglich Raumstruktur und die nicht mehr zur Disposition stehenden Vorhaben
des Angebotes im OPNV bzw. der MIV-Infrastruktur und des Radverkehrs ab. Fiir die Berechnung
des Verkehrsaufkommens wurden die nachfolgenden Entwicklungen berlcksichtigt:

» Demographie Entwicklung
»  Mobilitdtskennwerte

»  Beschéftigtenanzahl

» InfrastrukturmaBnahmen

» OPNV-Fahrplandaten

»  Entwicklung Schwerverkehr
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Der zeitlich zugrundeliegende MaBBnahmenbezug liegt auf dem Analysenullfall 2015. Somit sind
bereits realisierte MaBnahmen wie die Sperrungen von Kranen- und KalistraBe im Referenzsze-
nario 2030 beriicksichtigt. Der OPNV-Fahrplan ist kongruent zum Analysenulifall 2015 und bleibt
unberlhrt. Die implementierten Struktur- und Personendaten wurden fiir die Berechnung des Re-
ferenzszenarios 2030 entsprechend der zu erwartenden Bevélkerungsentwicklung fir die Stadt
Heilbronn angepasst bzw. fortgeschrieben.

Demographische Entwicklung

Im Referenzszenario 2030 wurde fir die Stadt Heilbronn eine Bevdlkerungszunahme bis zum
Jahr 2030 unterstellt. Entsprechend des oberen Szenarios der Bevdélkerungsvorausberechnung
steigt die Anzahl der Einwohner von 128.000 auf rund 132.000 an.*” Besondere Bedeutung
kommt der Altersgruppe der 18-65 Jahrigen zu, da von dieser Altersgruppe die Mehrzahl der
beruflichen Wege zurlickgelegt wird. Die Prognose 2030 weist 81.500 Einwohner zwischen 18-
65 Jahren aus. Im Analysenulifall 2015 lag diese bei rund 81.000 Einwohnern wodurch von einer
konstanten Anzahl von Erwerbstétigen ausgegangen wurde. Die Anzahl der mobilen Senioren
(65-80 Jahren) nimmt bis 2030 um 3.000 Einwohner zu. Die Gruppe der Kinder und Jugendlichen
zwischen 6 und 18 Jahren bleiben in der Prognose mit kleinen Abweichungen konstant, wahrend
die Kinder bis 6 Jahr um ca. 11 Prozent abnehmen. Der Altersgruppe 80+ kommt im Referenz-
szenario 2030 aufgrund der Wegemenge eine geringere Relevanz zu. Erganzend zur allgemei-
nen Bevdlkerungsprognose wurden die nachfolgenden gemeldeten neuen Wohngebiete mit lang-
fristiger Perspektive in Heilbronn berlcksichtigt. Fir diese wurden mit Hilfe des Bosserhoff Ver-
fahrens die zuklnftigen Einwohner errechnet.

» Bernhausle (VB*® 19, 140 WE, ca. 275 EW)

»  Stdbahnhof und Neckarbogen (VB 73-76, 2.000 WE, ca. 4.400 EW)
» Klingenacker (VB 50, 125 WE, ca. 313 EW)

»  Muhlberg (VB 12, 140 WE, 350 EW)

» Nonnenbuckel (VB 22, 500 WE, 1200 EW)

»  Buckelgarten (VB 3, 80 WE, ca. 120 EW)

» Langelter und Rasenéacker (VB 38, 1.000-1.200 WE, ca. 2.600 EW)
» Hossacker (VB 45, 150 WE, ca. 330 EW)

» Schlossacker (VB 42, 80 WE, ca. 176 EW)

» Kehle (VB 29, 175 WE, 385 WE)

» Fleischbeil (VB 22, 500 WE, ca. 1.050)

Somit wurden flir das Referenzszenario 2030 rund 143.000 Einwohner unterstellt.

Zusatzlich wurden die Zahlen der Schiler und Schulerinnen fir die Schulstandorte Gerhart-
Hauptmann-Schule, Susanne-Finkbeiner-Schule und fiir die Hochschulen in Heilbronn aktuali-
siert und auf die entsprechenden StrukturgréBen L (Grundschule), M (Weiterfihrende Schule)
und N (Universitat) im Verkehrsmodell verteilt.

37 Stabstelle Stadtentwicklung und Zukunftsfragen, Bevdlkerungsprognose 2015 bis 2030, Heiloronn
38 VB = Verkehrsbezirk, WE = Wohneinheiten, EW = Einwohner
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Mobilitdtskennwerte

Die Kennwerte des Mobilitédtsverhaltens wurden fir das Referenzszenario 2030 nicht verandert
und sind konstant zu den Auswertungen der Haushaltsbefragung der Stadt Heilbronn. Im Einzel-
nen handelt es sich dabei um die Anzahl der Wege je VHG (verhaltenshomogene Bevélkerungs-
gruppe), Wegeketten der Fahrtzwecke je VHG und Modal Split.

Laut Kfz-Zulassungszahlen der Stadt Heilbronn ist der Pkw-Bestand in den vergangenen Jahren
kontinuierlich angestiegen. 2012 waren in der Stadt noch 69.458 Kfz (davon 59.941 Pkw) zuge-
lassen. Bis 2018 stieg die Anzahl der zugelassen Kraftfahrzeuge auf 76.316 bzw. 65.650 Pkw
an.®® Der deutschlandweite Trend des steigenden Kfz- bzw. Pkw-Bestandes ist demnach auch
fur die Stadt Heilbronn zu erkennen. Grundlegend wird der zukilnftige Pkw-Bestand von zwei
Faktoren beeinflusst: zum einen von der Entwicklung der Bevdlkerungszahl im Erwachsenalter
und zum anderen vom Verbraucherverhalten der Haushalte.*°

Das Klimaschutzszenario des Landes Baden-Wirttemberg prognostiziert eine Zunahme des
Pkw-Bestandes zwischen 10 und 15 Prozent fiir die Stadt Heilbronn. Diese Entwicklung wurde
mit 12,5 Prozent im Referenzszenario 2030 bertcksichtigt. Dafir wurden die VHG m. Pkw mit
dem Wert 1,785 multipliziert (12,5 Prozent / 7 VHG m. Pkw = 1,785 je VHG m. Pkw). Der errech-
nete Wert des Anstiegs wurde anschlieBend den VHG o. Pkw abgezogen. Somit konnte die prog-
nostizierte Zunahme des Pkw-Bestandes unter Beibehalten der Gesamtsumme gewahrleistet
werden. Als Folge ergibt sich eine Zunahme des MIV-Anteils im Binnenverkehr der Stadt Heil-
bronn.

Beschaftigtenanzahl

Die Beschaftigtenzahlen wurden den Angaben des Statistischen Landesamtes enthommen und
auf Gesamtbeschaftigte am Arbeitsort hochgerechnet. Zwischen den sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten (SV-pfl.) und denen nicht von der Bundesversicherungsanstalt fir Angestellte (BfA)
erfassten Beamten, geringfligig Beschéaftigten, Selbststédndigen und Soldaten liegen rund 25 Pro-
zent. Die Zahl der SV-pfl. Beschaftigten lag im Jahr 2017 bei rund 70.658. Insgesamt wurden
dem Referenzszenario 2030 rund 88.000 Beschéftigte unterstellt. Zusatzlich wurde die Beschaf-
tigtenanzahl um die prognostizierten Beschéftigten aus den gemeldeten Gewerbe- und Industrie-
erweiterungen bis 2030 erganzt.

»  Zukunftspark Wohlgelegen (VB 73-76, 15 ha, ca. 1.600 Beschaftigte)
»  Bollinger Ho6fe Nord-Ost, Ost und Steinacker (VB 18, 38 ha, ca. 1.920 Beschéftigte)
» Sontheim Sitd (VB 49-52, 17 ha, ca. 1.360 Beschéftigte)

Zur Schéatzung der Beschaftigten wurde das Verfahren nach Bosserhoff herangezogen. Somit
wurden circa 93.000 Beschéftigte im Referenzszenario 2030 bericksichtigt.

39 Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern nach Zulassungsbezirken,
2012-2018

40 Brachat-Schwarz et al. 2007
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InfrastrukturmaBnahmen

Im Referenzszenario 2030 wurden die nachfolgenden InfrastrukturmaBnahmen bzw. Anderungen
beziiglich des OPNV implementiert. Diese wurden zuvor abgestimmt und standen somit nicht
mehr zur Disposition.

StraBBe

»  Verkehrslésung im Bereich Sonnenbrunnen

»  Anschluss Wohngebiet Lédngelter an den Kreisverkehr Sonnenbrunnen

» 2-streifige Verbindung zwischen Europaplatz und HafenstraBe (Paula-Fuchs-Allee)

»  2-streifigen Verbindung zwischen Paula-Fuchs-Allee und BahnhofstraBe (Neue Kranen-
straf3e)

» Umbau des Knotens bzw. Kreisverkehrs im Bereich der BahnhofstraBe

» Nordumfahrung Frankenbach-Neckargartach

» 4-streifiger Ausbau der NeckartalstraBe vom Bereich der A6 bis zur Neckargartacher Bri-
cke (LandesmaBnahme)

»  6-streifiger Ausbau der Bundesautobahn A6 von Wiesloch bis Anschlussstelle Weinsberg

» 6-streifiger Ausbau der stdlichen WeipertstralBe

» Anpassung des Linienroutenverlaufs der Liniengruppe 40 (Linien 41 und 42)

Entwicklung Schwerverkehr

Die Entwicklung des Schwerverkehrs wurde im Referenzszenario 2030 auf Basis dreier Daten-
quellen berechnet. Diese bildeten das Klimaschutzszenario des Landes Baden-Wrttemberg, die
Prognose der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) in Form der Verkehrsverflechtungsprog-
nose 2030 (VVP) und die Entwicklung von Bevélkerung und Beschaftigten am Arbeitsplatz.

Die VVP gibt Aufschluss Uber die deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen auf Kreisebene in
Form von Quelle-Ziel-Matrizen fir den Giterverkehr. Die VVP wurde fir das Basisjahr 2010 auf-
bereitet und flr den Prognosehorizont 2030 abgeleitet. Fir den Stadtkreis Heilbronn lasst sich
aus der VVP far die Jahre 2010 und 2030 ein Tonnagetotal p. a. von 11.779.787 bzw. 13.010.551
entnehmen. Daraus lasst sich eine Gesamtentwicklung von + 1.230.764 insgesamt bzw. +
61.538,20 Tonnagetotal p.a. feststellen.

Als Absprungbasis zur Ermittlung eines Hochrechnungsfaktors wurde das Jahr 2018 gewahlt.
Dadurch ergibt sich ein Hochrechnungsfaktor von circa 1,06 (2018-2030), mit welchem die dem
Modell zugrundeliegende SV-Matrix (2018) hochgerechnet und anschlieBend neu umgelegt
wurde.
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5.1.2 Klimabilanzierung

Im Hinblick auf die Klimabilanz ist die Entwicklung der Antriebsanteile am Fahrzeugbestand von
Bedeutung. Die Bundesregierung fordert bis zum Jahr 2030 den Bestand an elektrisch betriebe-
nen Fahrzeugen auf sechs Millionen zu erhéhen. Diese Zielsetzung wurde auch in der Bundes-
verkehrswegeplanung 2030 und darauf aufbauend auch fir die Prognose des Landes Baden-
Wirttemberg*' aufgenommen.

Da fir die Stadt Heilbronn hier keine eigenen Prognosewerte vorliegen, werden die des Landes
Baden-Wirttemberg flr das Referenzszenario 2030 Gbernommen.

Fahrzeuggruppe und Antriebsart Analyse Referenzszenario

Leichtverkehr

Benzin 46,7 % 52,7 %

Diesel 53,3 % 26,0 %

Elektro 13,2 %

Erdgas 8,1%

Schwerverkehr

Diesel 100 % 100 %
Tabelle 8: Antriebsverteilung in den Fahrzeuggruppen differenziert nach Betrachtungshorizont

5.1.3 Ergebnisse der Verkehrsmodellierung

Fir das Referenzszenario wurden die in Kap. 5.1.1 angefihrten Entwicklungen beziiglich Raum-
und Infrastruktur in das Verkehrsmodell der Stadt Heilbronn implementiert. MaBgeblichen Ein-
fluss auf die Entwicklung des einwohnerbezogenen Binnenverkehrs (IV und OV) haben sowohl
die soziodemographischen KenngréBBen, wie auch die MobilitdtskenngréBen in Form des Pkw-
Bestandes. Diese KenngréBen verzeichnen im Vergleich zum Ist-Zustand (Analysenullfall 2015)
einen Anstieg, folglich erhéht sich der Binnenverkehr in der Stadt Heilbronn. Fir den Pkw-Bin-
nenverkehr bedeutet das einen Anstieg um 12 % von circa 235.100 auf 264.200 Wege DTVy. Die
Anzahl der OV-Wege steigt von circa 33.700 auf 37.000 Wege DT V..

Die seitens der Stadt Heilbronn fest disponierten InfrastrukturmaBnahmen flihren zu veréanderten
Verkehrsstromen im Stadtgebiet von Heilbronn. Eine besondere Rolle nimmt dabei das zukiinf-
tige Stadtquartier Neckarbogen mit seiner verkehrlichen ErschlieBung ein. Die 2-streifige Paula-
Fuchs-Allee durchzieht das Quartier und schliet im Norden bzw. Westen an die HafenstraBBe, im
Suden an die BahnhofstraBe und im Osten an den Europaplatz bzw. die WeipertstraBe an. Die
Sperrung bzw. der Riickbau der KalistraBBe fuhrt zu einer Verlagerung der Verkehre in mittelbare
und unmittelbare Bereiche. Deutlich wird dieses am Beispiel der FlgerstraB3e. Dort erhéht sich
die IV-Belastung von circa 6.200 Kfz (2015) auf rund 23.700 Kfz DTV, (2030). Der FlgerstraBe

41 INTRAPLAN Consult GmbH (ITP), Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG, TTS TRIMODE Transport
Solutions GmbH, Planco Consulting GmbH (2017): Klimaschutz-Szenario Baden-Wirttemberg 2030.
Minchen/Aachen/Freiburg/Essen.
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kommt somit im Referenzszenario eine elementare Netzfunktion zu. Die Verkehrsbelastung auf
der HafenstraBe steigt von circa 10.600 Kfz (2015) auf 14.000 Kfz DTV, an. Parallel verringert
sich die Verkehrsbelastung im Bereich BahnhofstraBe. Fir den Ist-Zustand weist der westliche
Bereich der BahnhofstraBe eine Belastung von circa. 13.400 Kfz DTV, auf. Fir das Referenzsze-
nario 2030 liegt in diesem Bereich eine Belastung von circa 10.800 Kfz DTV, vor. Dieses lasst
sich dadurch begriinden, dass Verkehre, welche im Ist-Zustand Gber Kranen- und BahnhofstralBe
verliefen, nun Gber die Bereiche Paula-Fuchs-Alle und HafenstraBBe in Richtung Theresienstral3e
bzw. Europaplatz verkehren. Die neue Paula-Fuchs-Allee weist eine Belastung zwischen 5.100
und 12.100 Kfz DTV, auf. Folglich nimmt auch die Paula-Fuchs-Allee eine wichtige verkehrliche
Netzfunktion ein. Paula-Fuchs-Allee und Neue KranenstraB3e stellen eine attraktive Streckenver-
bindung flr sog. Durchgangsverkehr dar, da sich die Fahrtzeit bei Nutzung dieser Strecken ver-
kirzen kann. In diesen Bereichen sollten verkehrsregelnde MaBBnahmen in Betracht gezogen
werden, welche zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastung beitragen.

Fir den OV zeigt sich ein vergleichbares Bild. Auch dort kommt es zu einer Verlagerung der
Verkehre in die Bereiche HafenstralBe, FligerstraBe und Paula-Fuchs-Allee. Fur das Referenz-
szenario liegt die Belastung im Bereich FligerstraBe bei 720 Personen DTV, im Bereich Hafen-
stra3e bei 3.890 Personen DTV, und im Bereich Paula-Fuchs-Allee bei 2.390 Personen DTV,
Der Linienroutenverlauf der Liniengruppe 40 mit den Linien 41 und 42 wurde entsprechend der
InfrastrukturmaBnahmen angepasst und im Modell ,umgehangt“. Somit verkehrt die Liniengruppe
40 nicht mehr Uber die KalistraBe, sondern Uber die Paula-Fuchs-Allee und Hafenstral3e.

Die Verkehrsbelastung der neuen ErschlieBung im Bereich Neckargartach/Béllinger Hofe liegt im
Bereich Industriegebiet Béllinger H6fe und Buchner StraBe/Béllinger StraBBe zwischen 8.500 und
12.000 Kfz DTVw. Auch in diesem Bereich ist mit Durchgangsverkehren zu rechnen.

Die wichtigste Verkehrsachse von bzw. in Fahrtrichtung Norden/Stiden ist die NeckartalstraBBe.
Dort liegt die Verkehrsbelastung zwischen 24.800 (Sontheim) und 40.000 (Neckargartach Nord)
Kfz DTVw. Der Verkehr von bzw. in Fahrtrichtung Osten/Westen verteilt sich sowohl Gber die
SudstraBe als auch den Bereich Peter-Bruckmann-Briicke/FugerstraBe/Mannheimer StraBBe. Im
Osten sind die B39 und die L1111 (Stuttgarter StraBe) wichtige Ein- bzw. AusfallsstraBen. Im
Westen ist die B293 (GroBgartacher StraBe) von hoher verkehrlicher Bedeutung. Die Verkehrs-
belastung liegt in diesem Bereich zwischen 19.300 und 23.500 Kfz DT V..

Anzumerken ist, dass die Belastungsveranderungen bzw. Verlagerungen in den genannten Be-
reichen nicht ausschlieBlich durch InfrastrukturmaBnahmen ausgeldst werden, sondern vielmehr
durch die soziodemographischen EingangsgréBen. An dieser Stelle ist es wichtig, sowohl die
verkehrspolitischen, als auch die soziodemographischen EingangsgréBen zu betrachten, da
diese im Kollektiv auf die Verkehrsbelastung und Verkehrsverteilung einwirken.
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5.1.4 Ergebnisse der Klimabilanzierung

Im Referenzszenario 2030 betrdgt das betrachtete richtungsbezogene Streckennetz rund
448 km. Hierauf wird eine jahrliche Fahrleistung von insgesamt 1.100.408.914 Fzg.-km erbracht,
davon entfallen rund 92 % auf den Leicht- und 8 % auf den Schwerverkehr.

Unter Berlicksichtigung der einzelnen Verkehrszustdnde werden im Jahr 161.170 t CO: erzeugt,
dies entspricht 0,146 kg CO2/Fzg.-km. Der Energieverbrauch betragt jahrlich insgesamt
728.904 MWh, dies entspricht 0,662 kWh/Fzg.-km. Die im Referenzszenario erzeugten
Emissions- und Verbrauchsmengen sind differenziert nach den einzelnen Antriebsarten in nach-
folgender Tabelle dargestellt.

Fahrzeuggruppe Energieverbrauch CO2-Emissionen
[MWh/a] [t/a]
Leichtverkehr 498.955 108.233
Benzin 287.526 66.092
Diesel 140.154 32.607
Elektro 30.503 -
Erdgas 40.772 9.534
Schwerverkehr 229.949 52.937
Diesel 229.949 52.937
Gesamt 728.904 161.170
Tabelle 9: CO2-Emissionen und Energieverbrauch im Referenzszenario differenziert nach Antriebsart

5.2 Klimaschutzszenario

Das Klimaschutzszenario setzt auf dem Referenzszenario auf. Neben den allgemein zu erwar-
tenden Trendentwicklungen und der Ubergeordneten Politik (vgl. Referenzszenario) wird im Kii-
maschutzszenario von weiteren Klimaschutzanstrengungen der Stadt Heilbronn im Verkehrssek-
tor ausgegangen. Hier wird die Umsetzung der verkehrspolitischen Zielsetzungen, d. h. die Um-
setzung von neuen MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds und zur Optimierung des
Verkehrsflusses angesetzt.
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5.2.1 Grundlagen Verkehrsmodellierung

Gegensatzlich zum Referenzszenario 2030 stellt das Klimaschutzszenario 2030 ein Best-Case-
Szenario dar, welches der Stadt Heilbronn ein maximales Handeln bezuglich einer klimafreundli-
chen Mobilitat unterstellt. Das Klimaschutzszenario 2030 baut auf das Referenzszenario 2030
auf und hat folglich kongruente Struktur- und Personendaten.

Das Klimaschutzszenario 2030 verfolgt das Ziel der Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlage-
rung. Dieses schlie3t eine Reduzierung der Anzahl an Wegen und Wegelangen sowie eine Ver-
ringerung des MIV-Anteils im Modal Split ein und zielt somit vorrangig auf die Verédnderung der
Mobilitatskennwerte ab.

Um dieses Vorhaben umzusetzen, wurden seitens der Stadt Heilbronn MaBnahmenanséatze for-
muliert, die in das Klimaschutzszenario einbezogen wurden und als wirkungsimmanent gesehen
werden kénnen. Diese lauten wie folgt:

»  4-streifiger Aus-/ Neubau von Saarlandkreisel bis zur Bundesstra3e B293

»  2-streifige Stidostumfahrung Leingarten

» 2-streifge Verbindungsachse zwischen BundesstraBe B27 und BundessstraBe B39
(Friedrich-Ebert-Trasse)

»  Nutzung elektrisch angetriebener Omnibusse

» Radschnellwege Ost — West und Nord — Std

» Realisierung der Stadtbahnlinie Zaberfeld mit 30-Minuten Grundtakt und Verdichtungen
auf einen 15-Minuten Takt

» Realisierung der Schnellbusse Bad Wimpfen und Gemmingen mit einem 30-Minuten
Grundtakt

» Taktverdichtung im OPNV in Form eines gesamtstadtischen 10-Minuten Takts

» Verlegung der Buslinie 5 Uber die Haltestellen Sonnenbrunnen, Neckargartacher Straf3e,
LandwehrstraBe, Hans-Sachs-StraBe, Mittlerer Weg, SaarlandstraBe, Im Fleischbeil
West bis zur Haltestelle Kinderklinik

Aufgrund des Sachstandes bezliglich der NO2-Belastungen hat die Stadt Heilbronn parallel zum
Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept einen Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat“ erarbeitet. Die-
ser beinhaltet einen Zielwert fir den Modal Split. Da die Inhalte des Masterplans in das Mobilitats-
und Klimaschutzteilkonzept einflieBen, wurde Zielwert als Modal Split fir das vorliegende Klima-
schutzszenario festgelegt. Dadurch steigt der Anteil des Umweltverbunds am Modal Split bis zum
Jahr 2030 auf 50 % an. Vergleichend zum Ist-Zustand 2015 lag dieser Anteil bei rund 39 %.

5.2.2 Klimabilanzierung

Hinsichtlich der Entwicklung der Antriebsanteile am Fahrzeugbestand werden die fur das Refe-
renzszenario angesetzten Werte unverandert GUbernommen. Die dort angesetzte Entwicklung wird
als sehr optimistisch eingestuft, so dass fur das Klimaschutzszenario keine weitere Steigerung
der alternativen Antriebe zu erwarten ist.
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5.2.3 Ergebnisse der Verkehrsmodellierung

Vergleichend zum Referenzszenario weist das Klimaschutzszenario eine geringere Verkehrsbe-
lastung beziglich des Individualverkehrs auf. Vor allem in den Bereichen mit wichtiger Netzfunk-
tion, wie beispielweise NeckartalstraBBe, HafenstraBe, Karlsruher-/SiidstraBe, Ost-/Stuttgarter
StraBBe, Weinsberger-/Mannheimer StraBe und Weipertstral3e verringert sich die Verkehrsbelas-
tung. Stellvertretend als Beispiel kénnen die Bereiche HafenstraBe und Paula-Fuchs-Allee be-
trachtet werden. Im Bereich HafenstraBe verringert sich die Verkehrsbelastung auf rund 12.400
Kfz DTV und die Paula-Fuchs-Allee weist fir das Klimaschutzszenario eine Belastung zwischen
4.500 Kfz und 10.900 Kfz DTV auf.

Die seitens der Stadt Heilbronn fest disponierten MaBnahmen bezlglich der Infrastruktur ziehen
im Klimaschutzszenario eine Verlagerung der Verkehrsstréme nach sich. Dieses wird durch die
MaBnahmen in den Bereichen Friedrich-Ebert-Trasse und SaarlandstraBe deutlich. Die neue Ver-
bindungsachse zwischen der BundesstraB3e B27 und der BundesstraBe B39 fuhrt zu einer Verla-
gerung der Verkehre aus dem Bereich B27/Neckarsulmer-/KéferflugstraBe in Richtung Friedrich-
Ebert-Trasse/SchickhardtstraBe. Im Bereich der SchickhardtstraBe erhdht sich die IV-Belastung
von rund 2.100 Kfz DTV. (Referenzszenario) auf ca. 7.100 Kfz DTV.. Parallel dazu verringert
sich die Belastung im Bereich Neckarsulmer Stral3e auf ca. 33.200 Kfz DTV und im Bereich der
stdlichen KéferflugstraBe auf 2.100 Kfz DTV.. Somit I1&sst sich konstatieren, dass in diesem Be-
reich zukinftig von einem hohen Anteil an Durchgangsverkehren auszugehen ist, da mit der
neuen ErschlieBung eine Fahrzeitverkirzung zwischen B27 und B39 einhergeht. Die Fahrzeuge
werden dabei vorrangig tber die Schickhardtstra3e fahren und fur ein erhéhtes Verkehrsaufkom-
men sorgen.

Vergleichbares geschieht durch die Verlangerung der Saarlandstral3e in Richtung BundesstraBe
B293/GroRgartacher StraBe. Die neue Verbindungsachse entlastet sowohl die Bereiche Leintal-
straBe und B39, als auch die GroBgartacher StraBe. Gleichzeitig erhéht sich die Verkehrsbelas-
tung in den Bereichen SaarlandstraBe und Am Gesundbrunnen. Somit ist die neue Verbindungs-
achse mit einer Belastung von ca. 25.400 Kfz DTV., von hoher verkehrlicher Bedeutung fir Fahr-
zeuge von bzw. nach Fahrtrichtung Westen. An dieser Stelle wird auf die zunehmende Verkehrs-
belastung im Bereich Am Gesundbrunnen hingewiesen. Dieser Bereich wird durch die Verbin-
dungsachse zwischen SaarlandstraBe und B293 zu einer wichtigen Verbindung fir Durchgangs-
verkehre von bzw. in Fahrtrichtung SaarlandstraBBe. Parallel reduziert sich die Belastung im Be-
reich RémerstraBe auf ca. 9.900 Kfz DTV.. Die Bereiche LeintalstraBe und B293 weisen im Kli-
maschutzszenario eine Belastung von 10.600 Kfz bzw. 15.300 Kfz DTV, auf.

Die Implementierung eines gesamtstadtischen 10-Minuten-Takts flr den Busverkehr im Ver-
kehrsmodell der Stadt Heilbronn bringt eine Zunahme der OV-Belastung mit sich. Unterstiitzt wird
dieses durch die Realisierung der Stadtbahnlinie Zaberfeld und der Einfihrung von Schnellbusli-
nien. Die wichtigsten Verbindungsachsen nach bzw. von Norden sind die Bereiche Mannheimer-
, Fger- und RémerstraBBe. Hier kommt es vor allem im Bereich der Rdmerstral3e zu einer Belas-
tungszunahme. Dieses ist sowohl auf die Taktverdichtung, als auch auf den gednderten Linien-
routenverlauf der Linie 5 zurtickzufihren. Die Linie endet im Klimaschutzszenario nicht mehr am
Hauptbahnhof bzw. Industrieplatz, sondern fihrt ab der Haltestelle Sonnenbrunnen entlang der
Neckargartacher StraBe Uber die Haltestellen LandwehrstraBe, Hans-Sachs-StraB3e, Mittlerer
Weg, SaarlandstraBe, Im Fleischbeil West zur Haltestelle Klinikum und wendet an der Haltestelle
Kinderklinik. Die OV-Belastung liegt im Bereich der RémerstraBe bei rund 11.000 Personen
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DTVw. Neben der Linie 5 fihren auch die Linien 10, 12, 41, 42 und die Schnellbuslinie Bad Wimp-
fen Uber den Bereich der Rémerstral3e.

Von bzw. in Fahrtrichtung Westen sind die Bereiche Heidelberger-, Saarbricker- und Speyerer
StraBe sowie die Stadtbahnlinie S4 von verkehrlicher Bedeutung. Die Belastung flr Heidelberger-
und Saarbricker StraB3e liegt zwischen 4.800 und 6.900 Personen DTV, im Bereich der Speyerer
StraBe zwischen 3.000 und 4.700 Personen DTV,. Fir die Stadtbahnlinie S4 geht aus dem Kii-
maschutzszenario eine OV-Belastung zwischen 1.900 Personen im Bereich Béckingen West und
ca. 3.800 Personen DTV, im Bereich Sonnenbrunnen hervor.

In bzw. von Fahrtrichtung Siiden verlauft der OPNV vorrangig ber die Bereiche Wilhelmstrafe,
UrbanstraBe, Sontheimer StraB3e und die Bahntrasse in Richtung Nordheim (Wrtt) und Lauffen
(Neckar) mit dem Abzweig der Zaberfeldbahn in Richtung Zaberfeld. Im Bereich der Wilhelm-
straBBe erhdht sich die Belastung vergleichend zum Referenzszenario von 4.300 Personen auf ca.
6.700 Personen DTV,. Die Bereiche Urban- und Sontheimer StraBe weisen Belastungen zwi-
schen 3.000 und 8.600 Personen DTV, auf. Im Bereich Nordheim (Wiirtt) erhéht sich die OV-
Belastung von ca. 800 Personen auf ca. 1.300 Personen DTV,. Dieses ist vorrangig auf die Ein-
fihrung der Zaberfeldbahn zurtickzufihren.

Die wichtigsten Achsen von bzw. nach Osten sind KarlstraBBe, Pfihl- bzw. SchlitzstraBe, Rampa-
chertal (Linie 1) und die Bahntrasse der S4 in Richtung Weinsberg West. Die Belastung fir die
Linie 1 liegt in den angesprochenen Bereichen zwischen 1.700 Personen und 2.000 Personen
DTV.. Fur die S4 liegt im Klimaschutzszenario eine Belastung von 3.100 Personen (Trappensee)
bis 5.000 Personen DTV, (Harmonie) vor.

Vergleichend zum Referenzszenario 2030 verringert sich fir Pkw die Anzahl der IV-Binnenwege
auf circa 212.000 Wege DTV,. Fiir den OV liegt die Anzahl der Wege im Klimaschutzszenario
bei 63.000 Wege DTV.. Erganzend zu IV und OV werden in Heilbronn circa 89.000 Wege zu Fuf3
und in etwa 59.000 Wege DTV, mit dem Rad zuriickgelegt. Dieses bedeutet einen Anteil von
rund 50 % des Umweltverbunds (OPNV, Fahrrad/E-Bike/Pedelec, FuB) am Modal Split. Dabei
entfallen 14 % auf Radfahrende, 15 % auf den OPNV und gut 21 % auf FuBganger/innen.

5.2.4 Ergebnisse der Klimabilanzierung

Im Klimaschutzszenario 2030 betragt das betrachtete richtungsbezogene Streckennetz rund
452 km. Hierauf wird eine jéhrliche Fahrleistung von insgesamt 1.061.446.987 Fzg.-km erbracht,
davon entfallen rund 92 % auf den Leicht- und 8 % auf den Schwerverkehr.

Unter Berlicksichtigung der einzelnen Verkehrszustdnde werden im Jahr 156.578 t CO: erzeugt,
dies entspricht 0,148 kg CO2/Fzg.-km. Der Energieverbrauch betragt jahrlich insgesamt
707.875 MWh, dies entspricht 0,667 kWh/Fzg.-km. Die im Klimaschutzszenario erzeugten Emis-
sions- und Verbrauchsmengen sind differenziert nach den einzelnen Antriebsarten in nachfolgen-
der Tabelle dargestellt.
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Fahrzeuggruppe Energieverbrauch CO,-Emissionen
[MWh/a] [t/a]
Leichtverkehr 477.837 103.620
Benzin 275.126 63.269
Diesel 134.214 31.214
Elektro 29.423 -
Erdgas 39.074 9.137
Schwerverkehr 230.038 52.958
Diesel 230.038 52.958
Gesamt 707.875 156.578

Tabelle 10: CO2-Emissionen und Energieverbrauch im Klimaschutzszenario differenziert nach Antriebsart

5.3

Fazit Klimabilanzierung

Im Referenzszenario wird ein gegenuber der Analyse unveréndertes Mobilitdtsverhalten ange-
setzt. Im Gegensatz dazu wird fir das Klimaschutzszenario ein Anstieg des Anteils des Umwelt-
verbunds um 11 %-Punkte auf insgesamt 50 % infolge des Mobilitatskonzepts erwartet. Dies wirkt
sich auf alle drei nachstehenden Bewertungskriterien — Kfz-Verkehrsleistung, Endenergiever-
brauch und CO2-Emissionen — aus.

Durch die zu erwartenden (infra-)strukturellen Entwicklungen bis zum Jahr 2030 (u. a. Bevélke-
rungswachstum) steigt die Kfz-Verkehrsleistung im Stadtgebiet Heilbronn im Vergleich zum Ana-
lysejahr 2015 an. Im Klimaschutzszenario kann dieser Anstieg durch die verénderte Verkehrsmit-
telwahl zu Gunsten des Umweltverbunds mehr als kompensiert werden, sodass fir das Klima-
schutzszenario die Kfz-Verkehrsleistung gegeniiber dem Referenzszenario geringer ausfallt.

Kriterium Vergleichswert Analyse Referenz- Klimaschutz-szena-

szenario rio

2030 2030

Anteil Umweltverbund o o o
am Modal Split J. 39 % 39 % 50 %
Kiz-Verkehrsleistung ./. 985.614.194 1.100.408.914 1.061.446.987
[Fzg.-km/a]
Endenergieverbrauch 836.293 842.479 859.394 707.876
[MWh/a] (2007)42 (+0,7 % ggl. 2007) | (+2,8 % ggi. 2007) | (-15,4 % ggl. 2007)

42 EEB Enerko, AVISO, 2014: CO2-Bilanz fir die Stadt Heilbronn — Fortschreibung fiir die Jahre 2008 bis

2011
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CO2-Emissionen 228.100 161.397 161.171 156.579
[t CO2/a] (1990) 43 (-29,2 % ggu. 1990) | (-29,3 % ggu. 1990) | (-31,3 % ggu. 1990)
Tabelle 11: Vergleichende Gegeniiberstellung der drei Betrachtungssituationen

In Bezug auf die CO»-Emissionen des Verkehrssektors streben sowohl die Bundesregierung, wie
auch das Land Baden-Wrttemberg, eine Reduzierung um 40 bis 42 % bis 2030 gegeniber 1990
an. Diese Zielsetzung ist fir die Verkehrsanalyse 2015 noch nicht erflllt (-29,2 % gegentiber
1990). Trotz der im Vergleich zur Analyse gestiegenen Kfz-Verkehrsleistung bleiben die CO»-
Emissionen nahezu im Referenzszenario gleich. Dies ist durch den gestiegenen Anteil an alter-
nativen Kfz-Antrieben zu begriinden (Elektromobilitédtsstrategie der Bundesregierung). Deren ge-
ringere Emissionsfaktoren kompensieren die gestiegene Kfz-Verkehrsleistung. Damit bleibt die
Zielsetzung der Bundes- und Landesregierung weiterhin unerfiillt (-29,3 % gegeniber 1990). Vor
diesem Hintergrund ist weiteres Handeln dringend erforderlich und wird auch im Klimaschutzsze-
nario unterstellt. Durch die im Klimaschutzszenario angesetzte veranderte Verkehrsmittelwahl zu
Gunsten des Umweltverbunds sinken die CO2-Emissionen im Vergleich zum Referenzszenario.
Die Bilanzierungsergebnisse zeigen aber auf, dass die abgeschatzte Reduzierung des MIV-
Anteils bei der Verkehrsmittelwahl weiterhin nicht zur Erflllung der Zielsetzung von Bund und
Land ausreichend ist (-24,7 % gegeniber 1990).

In Bezug auf den Endenergieverbrauch des Verkehrssektors strebt die Bundesregierung eine
Reduzierung um 10 % bis 2020 und eine Reduzierung um 40 % bis 2050 gegeniber 2005 an.
Da zum einen flr die Stadt Heilbronn fir das Vergleichsjahr kein Endenergieverbrauchswert ver-
offentlich ist und zum anderen keine separate Zielsetzung fir den hier betrachteten Prognoseho-
rizont 2030 formuliert ist, kann hier lediglich eine annahernde Uberpriifung der Zielerreichung
bzgl. der Veranderung des Endenergieverbrauchs des Verkehrssektors méglich sein. Als Ver-
gleichswert wird ein fir das Jahr 2007 veroffentlichter Endenergieverbrauchswert herangezogen.
Bezogen auf diesen Vergleichswert kann flr die Verkehrsanalyse festgehalten werden, dass die
Zielsetzung der Bundesregierung bzgl. des Endenergieverbrauchs nicht erflllt ist (+0,7 % gegen-
Uber 2007). Trotz der fir das Referenzszenario angesetzten verbesserten Verbrauchswerte,
steigt der Endenergieverbrauch im Vergleich zur Verkehrsanalyse durch die gestiegene Kfz-Ver-
kehrsleistung weiter an. Demnach gilt auch fir den Endenergieverbrauch, dass weiteres Handeln
dringend erforderlich ist und im Klimaschutzszenario unterstellt wird. Durch die im Klima-
schutzszenario angesetzte veranderte Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltverbunds sinkt
der Endenergieverbrauch im Vergleich zum Referenzszenario. Die abgeschéatzte Reduzierung
um -15,4 % gegeniber 2007 erflllt zwar die fur das Jahr 2020 formulierte Zielsetzung (-10 %).
Es kann jedoch nicht davon ausgegangen werden, dass der im Klimaschutzszenario enthaltene
MaBnahmenkatalog bis Ende 2020 zu 100 % umgesetzt ist und demnach nicht seine volle Wir-
kung entfalten kann. Vor diesem Hintergrund ist eher eine Orientierung an der fur das Jahr 2050
formulierten Zielsetzung notwendig (-40 %). Auch hier zeigen die Bilanzierungsergebnisse auf,
dass die abgeschatzte Reduzierung des MIV-Anteils bei der Verkehrsmittelwahl weiterhin nicht
zur Erflllung der Zielsetzung des Bundes ausreichend ist.

Aufbauend auf den Bilanzierungsergebnissen bleibt festzuhalten, dass das Handlungskonzept

43 EEB Enerko, AVISO, Ingenieurbiiro Rau, 2010: Klimaschutzkonzept fiir die Stadt Heilbronn
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bereits gute Reduzierungen bzgl. des Endenergieverbrauchs und der CO.-Emissionen bewirkt.
Die abgeschatzten Potenziale erflllen aber noch nicht die Gbergeordneten Klimaziele von Bund
und Land. Dies bedeutet, dass zum einen mit der Umsetzung des Mobilitdtskonzepts zeitnah und
mit groBem Engagement begonnen werden sollte und mit Hilfe des Controllings eine stetige An-
passung und vor allem Ausweitung des Mobilitdtskonzepts durchgefiihrt werden muss. Nur so
sind die aufgestellten Ziele Uberhaupt erreichbar.

6. Handlungs- und MaBnahmenkonzept

Die entwickelten verkehrspolitischen Ziele spiegeln die grundlegende inhaltliche Ausrichtung des
Mobilitdtskonzepts wider. Im Rahmen des Handlungs- und MaBnahmenkonzepts wurden n den
Zielen auf Grundlage der bisherigen Ergebnisse und gesammelten Informationen MaBnahmen
zugeordnet, mit deren Hilfe die aufgestellten Ziele erreicht werden sollen.

6.1 Handlungsfelder

Der kommunale Klimaschutz setzt sich aus einer breiten Vielfalt von Handlungsfeldern zusam-
men, in denen die Kommunen unterschiedliche Rollen einnehmen und damit auch in unterschied-
licher Form tatig werden kdnnen.

Waéhrend technologische, regulatorische und fiskalische MaBnahmen zwar grundsatzlich fir den
Verkehrssektor Handlungsmadglichkeiten darstellen, liegen sie oftmals nicht in der kommunalen
Hoheit, auch wenn sie teilweise kommunal umgesetzt werden. Im Rahmen des Mobilitatskon-
zepts fur die Stadt Heilbronn werden diese Handlungsmdéglichkeiten im weiteren Verlauf nicht als
Handlungsfelder angesetzt.

Die Handlungsmdglichkeiten einer Kommune beziehen sich vor allem auf den Innerortsverkehr.
Im Praxisleitfaden zum Klimaschutz in Kommunen** ist dazu erwahnt, dass der Innerortsverkehr
far rund ein Viertel der THG(-Treibhausgas)-Emissionen des gesamten Verkehrs verantwortlich
ist. Es wird jedoch dazu angemerkt, dass das Minderungspotenzial fir Kommunen gréBer sei, da
ein sehr hoher Anteil des Verkehrs einen regionalen Bezug habe.

Die kommunalen Handlungsmdglichkeiten zielen darauf ab, den Verkehr vertraglicher zu gestal-
ten, ,so dass dieser effizienter, leiser, sauberer und sicherer umgesetzt werden kann. " (Difu 2018,
S. 388). Damit leisten die kommunalen MaBnahmen einen Beitrag zur

» Verkehrsvermeidung (bezogen auf Kfz-Fahrten),
»  Verkehrsverlagerung (zu Gunsten des Umweltverbunds) sowie
»  Verkehrsoptimierung (bezogen auf Auslastungsgrad und Routenplanung).

Diese Handlungsansétze wurden bereits bei der Aufstellung der verkehrspolitischen Ziele berlck-
sichtigt, so dass die neun benannten Ziele als Handlungsfelder interpretiert werden kénnen:

44 Deutsches Institut fur Urbanistik: Klimaschutz in Kommunen — Praxisleitfaden. 3., aktualisierte und er-
weiterte Auflage. Berlin 2018
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. Lebenswerte Stadt

. Mobil zu FuB

. Mobil mit dem Rad

. Mobil mit Bus und Bahn

. Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat
. Mobil mit dem PKW

. Optimierung der Wirtschaftsverkehre
. Mobilitdtsmanagement

. Offentlichkeitsarbeit
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6.2 MaBnahmenkatalog des Mobilitatskonzepts

Im Rahmen des Erarbeitungsprozesses im Projekt wurden rund 500 einzelne Hinweise bzw. Mit-
teilungen zusammengetragen. Es handelt sich hierbei sowohl um die Hinweise, Empfehlungen
und Zielsetzungen aus vorliegenden Konzepten (z. B. FuBwegekonzept, Stadtkonzeption 2030),
als auch um Mitteilungen aus dem projektbegleitenden Beteiligungsprozess (Arbeitskreissitzun-
gen, Burgerbeteiligungstermine). Der Detaillierungsgrad der einzelnen Hinweise bzw. Mitteilun-
gen ist sehr unterschiedlich. Zum Teil handelt es sich um sehr allgemein formulierte Wiinsche
bzw. Anregungen (z. B. ,weniger Autos®, ,attraktiverer OPNV*), zum Teil wurden aber auch sehr
konkrete Mitteilungen getatigt (z. B. ,Anbindung des Gewerbegebietes Béllinger Héfe an die Au-
tobahn muss durch einen kreuzungslosen Anschluss an die NeckartalstraBe verbessert werden®,
,Verkehrsberuhigung der LohtorstraBe®). Utopische Hinweise bzw. Mitteilungen, deren Umset-
zung auf Grundlage der bisherigen (technischen) Entwicklungen in absehbarer Zeit bzw. bis zum
Betrachtungshorizont 2030 nicht zu erwarten sind (z. B. ,Einfihrung von fliegenden Autos*), wur-
den nicht identifiziert.

Alle Hinweise bzw. Mitteilungen wurden einem der neun festgelegten strategischen Leitziele zu-
geordnet. Innerhalb eines Leitziels erfolgt dann eine thematische Gruppierung. Daraus sind ins-
gesamt 43 einzelne MaBnahmen entstanden. Zunachst stehen die MaBnahmen noch gleichbe-
rechtigt nebeneinander. Grundsatzlich muss aber mit Blick auf die Umsetzung beachtet werden,
dass die Flachenverflgbarkeit — vor allem im innerstadtischen Bereich — begrenzt ist. Auf Grund
der Flacheninanspruchnahme einzelner MaBBnahmen kénnen damit ausgewéahlte Ma3nahmen in
Konkurrenz zueinanderstehen. Beispielsweise erfordert der ruhende Kfz-Verkehr Flachen — ent-
weder im offentlichen StraBenraum oder, wenn mdéglich, als Gberdachte und nicht Gberdachte
Parkierungsanlagen (z. B. Tiefgaragen, Parkhauser) auch auf Flachen auBBerhalb des 6ffentlichen
StraBenraums. Aber auch der Umweltverbund benétigt seine Flachen im &ffentlichen StraBen-
raum, z. B. zur ausreichenden Dimensionierung der Fihrungsanlagen (Gehwege, Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen, Radwege, Busspur) oder fiir Anlagen des ruhenden Radverkehrs (Fahrradab-
stellanlagen).

Nachfolgend sind die im Erarbeitungsprozess aufgestellten 43 MaBnahmen differenziert nach
den strategischen Zielen dargestellt. Die Inhalte der einzelnen MaBBnahmen sind in Steckbriefform
im Anhang beschrieben. Zu beachten ist, dass die Reihenfolge der MaBnahmen selbst keine
Wertigkeit bzw. Priorisierung darstellt.
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1. Lebenswerte Stadt:

~ ® oo 0o

Verbesserung der Barrierefreiheit in allen Bereiche (gehen, sehen, héren, verstehen)
Konzeptionierung von Zufahrtsregelungen in sensiblen Bereichen

Reduzierung der Geschwindigkeiten im Innenstadtbereich

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

Verbesserung der sozialen Sicherheit

EinfUhrung/Erweiterung von Serviceangeboten

2. Mobil zu Fuf3:

a.
b.

C.

FuBwegekonzepte fir alle Stadtteile zur Verbesserung der FuBwegequalitat
Erweiterung bestehender Fu3géangerzonen und Neudefinition von FuBgangerzonen
Einflhrung von fuBgangerfreundlichen LSA-Schaltungen

3. Mobil mit dem Rad:

a.

Radverkehrskonzepte fir alle Stadtteile zur Verbesserung der Radfihrungsqualitat

b. Luckenschlisse im bestehenden Radverkehrsnetz (innerstédtisch und ins Umland)
c. Ausweisung von FahrradstraBen

d.

e. Ausbau der Fahrradparkmdéglichkeiten

Einrichtung von zligig befahrbaren Fahrradachsen

4. Mobil mit Bus und Bahn:

a.

-~ ® oo 0o

=5 Q@

SSP

Verbesserung der OPNV-Qualitét (Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit, Sauberkeit, Zu-
verlassigkeit)

Netzerweiterung bei der Stadtbahn

Netzerweiterung von Stadt- und Regionalbus

Verbesserung der OPNV-Taktung

OPNV-Beschleunigung (Strecke, Knoten, Fahrzeug)

Wiederaufnahme bzw. Ausbau des Fernverkehrsangebots (Bus, Bahn)

Optimierung der Tarifgestaltung

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

Abstimmung von OPNV-Betriebszeiten mit Offnungszeiten publikumsintensiver Einrich-
tungen

Ausweitung der (mobilen) Informations- und Bezahlangebote
Einflihrung von bedarfsorientierten OPNV-Angeboten
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5. Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat:
a. Einfuhrung bzw. Ausweitung von alternativen Antrieben
b. Einflhrung bzw. Ausweitung von alternativen Mobilitatsformen
c. Ausweitung und Férderung von Carsharing
d. Ausarbeitung und Umsetzung eines Mobilitatsstationskonzepts

6. Mobil mit dem PKW:
a. Optimierung der bestehenden Infrastruktur (Strecke, Knoten)
b. Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs

7. Optimierung der Wirtschaftsverkehre:
a. Einfuhrung eines Lkw-Fihrungskonzepts
b. Einfihrung von Mikrodepots mit Weiterverteilung durch E-Cargo-Bikes o. &.
c. Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fir Wirtschaftsverkehre (Schiene, Wasser)

8. Mobilitdtsmanagement:

Ausbau des bestehenden Verkehrs-/Mobilitdtsmanagements (kom. MM)
Uberarbeitung/Aktualisierung der bestehenden Stellplatzverordnung
EinfUhrung und Ausweitung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
EinfUhrung und Ausweitung des behérdlichen Mobilitditsmanagements
EinflUhrung und Ausweitung des schulischen Mobilithitsmanagements

~ o Qo0 T p

Einfihrung und Ausweitung von Mobilitdtsmanagement fir spezielle Zielgruppen
Uberwachung und Durchsetzung von Regeln

Q@

9. Offentlichkeitsarbeit:
a. Ausbau der Netzwerkarbeit
b. Ausbau der Offentlichkeitsarbeit (Information, Kommunikation, Beratung, Beteiligung)

6.3  Uberpriifung der Erreichung der festgelegten verkehrspolitischen Ziele

Die aufgestellten verkehrspolitischen Ziele folgen einer Nachhaltigkeitsstrategie und bertcksich-
tigen alle Verkehrstrager sowie Verkehrsteilnehmer. Die aufgestellten Handlungsfelder sind damit
umfassend. Analog zu den Handlungsfeldern umfassen auch die zugeordneten MaBnahmen eine
Vielzahl an Handlungsansétzen, so dass sich hinsichtlich des aufgestellten Handlungs- und MaB3-
nahmenkonzepts grundsatzlich kein inhaltliches Defizit erkennen lasst.

Die zugeordneten MaBnahmen dienen der Erreichung der im Rahmen des Masterplans Nachhal-
tige Mobilitat formulierten Zielsetzung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbunds zu ver-
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andern. 2030 soll der Modal Split Anteil des Umweltverbunds bei 50 %-Punkten liegen. Zum jet-
zigen Zeitpunkt kann nur abgeschatzt werden, dass der aufgestellte MaBnahmenkatalog auf
Grund der vielfaltigen MaBnahmenansétze die Zielerreichung erfiillen wird. Dies gilt vor allem auf
der zusammengefassten Ebene ,Umweltverbund®. Wie sich die Anteile innerhalb des Umweltver-
bunds in 2030 konkret aufteilen, spielt dabei eine eher untergeordnete Rolle, da alle drei Ver-
kehrsarten — OPNV, Rad- und FuBverkehr — dem Klimaschutz dienlich sind.

Neben der Ubergeordneten Modal Split-Zielsetzung im Gesamtverkehr wurden keine weiteren
Ziele quantifiziert (z. B. Zielsetzung hinsichtlich des Aufkommens im Wirtschaftsverkehr).

7. Umsetzungskonzept

AbschlieBend wird das Umsetzungskonzept erarbeitet. Hierzu werden zunachst die MaBnahmen-
empfehlungen mit Hilfe von ausgewahlten Kriterien vergleichend gegenlbergestellt. Diese Ge-
genuberstellung, die im Hinblick auf die Aufgabenstellung ihren Schwerpunkt auf den Klimaschutz
legt, dient den Entscheidungstragern als Grundlage fir die Umsetzungspriorisierung.

Unter Berilcksichtigung der festgelegten Priorisierung sowie einer thematischen Zusammenge-
hoérigkeit der MaBnahmen wird eine geeignete Bindelung von MalBBnahmen aufgezeigt, die eine
effektive Umsetzung férdert. AbschlieBend wird ein Controlling-Konzept erarbeitet, das zum einen
die fir die einzelnen MaBnahmenempfehlungen relevanten Messindikatoren aufzeigt und zum
anderen Aussagen zur RegelmaBigkeit der Uberpriifung sowie der notwendigen Datengrundlage
beinhaltet.

71 Priorisierung
7.1.1 MaBnahmenbewertung mit Schwerpunktsetzung auf den Klimaschutz

Fur eine vereinfachte Gegeniberstellung der zusammengetragenen MaBnahmenempfehlungen
werden diese mit Hilfe von ausgewahlten Kriterien charakterisiert bzw. bewertet. Da es sich bei
den MaBnahmenempfehlungen um eine erste Ideenskizze handelt und nicht um detaillierte Ein-
zelkonzepte, erfolgt eine qualitative Bewertung. Diese berlcksichtigt die Relation der einzelnen
MaBnahmenempfehlungen zueinander. Um nicht den Eindruck einer unmittelbar ablesbaren Um-
setzungspriorisierung zu erwecken, wird die qualitative Bewertung nicht in eine numerische Be-
wertung (inkl. Gewichtung) umgewandelt.

Nachfolgend werden die fir das Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept als relevant diskutierten
und ausgewahlten Bewertungskriterien naher erlautert.

CO.-Minderungspotenzial

Das Kriterium spiegelt den Klimaschutzbeitrag wieder. Es erfolgt eine qualitative Abschatzung
des theoretischen Wirkungspotenzials auf Grundlage tbertragbarer Best-Practice-Beispiele bzw.
Erfahrungswerte. Es werden folgende Kategorien unterschieden:

» keine bzw. vernachlassigbar geringe Wirkung,
» geringe Wirkung,
» mittlere Wirkung,
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» hohe Wirkung.

Dabei wird auch der Wirkungsansatz (z. B. Reduzierung des MIV-Aufkommens, Verlagerung des
MIV-Aufkommens auf den Umweltverbund, Verhaltensanderung) bertcksichtigt.

Kosten

Auf Grundlage der MaBnahmeninhalte wird der finanzielle Aufwand abgeschatzt, der im Hinblick
auf die Vorbereitung und Umsetzung der MaBnahme zu erwarten ist. Bei den Kosten kann es
sich um Personal-, Sach-, Investitions- oder Betriebskosten handeln. Auf Grund des fehlenden
Detaillierungsgrads — z. B. Benennung konkreter Streckenabschnitte, an denen ein neuer Rad-
weg gebaut werden soll oder konkrete Benennung der Anzahl an Schildern ,Tempo 30, die auf-
gestellt werden sollen —kdnnen die Kosten oftmals nur qualitativ angegeben werden. Hierbei wird
unterschieden nach

» gering,
» mittel,
» hoch.

Kosteneffizienz

Die Kosteneffizienz bewertet den Zusammenhang zwischen dem abgeschéatzten CO»-
Minderungspotenzial und dem finanziellen Aufwand. Auf Grundlage von Erfahrungswerten wird
folgende Einstufung der Kosteneffizienz verwendet:

Keine Kosteneffizienz, wenn

» keine nennenswerte CO.-Minderung zu erwarten ist — unabhangig des finanziellen Auf-
wands (gering, mittel oder hoch).

Geringe Kosteneffizienz, wenn

» ein mittlerer oder hoher finanzieller Aufwand sowie eine geringe CO.-Reduzierung zu er-
warten sind oder

» der finanzielle Aufwand als hoch eingestuft wird und =zeitgleich mittlere CO>-
Minderungspotenziale zu erwarten sind.

Mittlere Kosteneffizienz, wenn

» der finanzielle Aufwand als gering eingestuft wird und eine geringe bzw. mittlere CO--
Minderung zu erwarten ist,

» ein mittlerer finanzieller Aufwand sowie eine mittlere CO2-Reduzierung zu erwarten sind
oder

» bei einem hohen finanziellen Aufwand auch hohe CO2-Minderungen zu erwarten sind.

Hohe Kosteneffizienz, wenn
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» der finanzielle Aufwand als gering oder mittel eingestuft wird und eine hohe CO:-
Minderung zu erwarten ist.

Wirkungsbeginn

Das Kriterium erfasst, zu welchem Zeitpunkt die Umsetzung der MaBnahme fertiggestellt ist bzw.
zu welchem Zeitpunkt die Wirkungsentfaltung beginnt. Dabei ist zu beachten, dass die maximale
Wirkung nicht immer unmittelbar mit Fertigstellung der Umsetzung erfolgt (direkte COo-
Minderungspotenziale), sondern ggf. auch eine Entfaltungsdauer bendtigt. Wahrend beispiels-
weise individuelle Verhaltensanderungen nur langsam ihre Wirkungen entfalten, da zunachst
Routinen aufgeldst werden mussen, kénnen CO»-Emissionen durch einen Austausch der An-
triebstechnik (z. B. Elektrobusse statt Busse mit konventionellem Verbrennungsmotor) unmittel-
bar nach dem Austausch reduziert werden.

Es wird zwischen folgenden Kategorien unterschieden:
» kein Wirkungsbeginn (da kein CO.-Minderungspotenzial)
»  kurzfristig (fertige Umsetzung und damit Wirkungsbeginn innerhalb von 1-2 Jahren),

»  mittelfristig (fertige Umsetzung und damit Wirkungsbeginn innerhalb der nachsten 2-5
Jahre) und

» langfristig (fertige Umsetzung und damit Wirkungsbeginn erst nach mehr als 5 Jahren zu
erwarten).

MaBnahmen, bei denen eine Umsetzung erst nach 2030 (Betrachtungshorizont des Mobilitats-
konzepts und der beinhalteten Szenarien) als wahrscheinlich erachtet wird, werden gesondert
gekennzeichnet. Sie bleiben grundsétzlich Bestandteil des Handlungs- und MaBnahmenkon-
zepts, werden aber hinsichtlich des Klimaschutzszenarios 2030 nicht mit eingebunden.

Klimaschutzeffizienz

Im Zusammenhang mit dem Klimaschutz sind diejenigen MaBnahmen von hoher Bedeutung, die
eine hohe Kosteneffizienz aufzeigen und deren Wirkungen sich moglichst schnell entfalten. Die-
ser Zusammenhang wird hier nachfolgend als Klimaschutzeffizienz bezeichnet.

Nachfolgend ist die schematische Kategorisierung dargestellt:

Keine Klimaschutzeffizienz (0 Sternchen), wenn

» eine geringe Kosteneffizienz auf Grund von nicht nennenswerten CO2-Minderungen iden-
tifiziert wurde — unabhangig des Wirkungsbeginns.

Sehr geringe Klimaschutzeffizienz (1 Sternchen), wenn

» eine geringe Kosteneffizienz mit einer CO2-Minderung (gering oder mittel) bestimmt wurde
und die Wirkungen sich erst langfristig zu entfalten beginnen.

Geringe Klimaschutzeffizienz (2 Sternchen), wenn

SS P - Seite 78
Consult ‘I
Beratende Ingenieure GmbH




Mobilitatskonzept als Klimaschutzteilkonzept fiir Heilbronn
Ergebnisbericht

Version 1.0

» eine geringe Kosteneffizienz mit einer CO2-Minderung (gering oder mittel) bestimmt wurde

und die Wirkungen sich erst mittelfristig zu entfalten beginnen oder

» eine mittlere Kosteneffizienz bei einem langfristigen Wirkungsbeginn identifiziert wurde.

Mittlere Klimaschutzeffizienz (3 Sternchen), wenn

» eine geringe Kosteneffizienz mit einer CO2-Minderung (gering oder mittel) bestimmt wurde

und sich die abgeschatzten Wirkungen kurzfristig zu entfalten beginnen oder

» eine mittlere Kosteneffizienz bei einem mittelfristigen Wirkungsbeginn identifiziert wurde

oder

» eine hohe Kosteneffizienz bestimmt wurde und der Wirkungsbeginn langfristig einsetzt.

Hohe Klimaschutzeffizienz (4 Sternchen), wenn

» eine mittlere Kosteneffizienz bei einem kurzfristigen Wirkungsbeginn oder

» eine hohe Kosteneffizienz bei einem mittelfristigen Wirkungsbeginn.

Sehr hohe Klimaschutzeffizienz (5 Sternchen), wenn

» eine hohe Kosteneffizienz bei einer kurzfristig beginnenden Wirkungsentfaltung identifi-

ziert wurde.
Kosteneffizienz Wirkungsbeginn
(unter Berlcksichtigung der Umsetzungsdauer)
CO2-Minderungs- Kosten kurzfristig mittelfristig langfristig
potenzial (1-2 Jahre) (2-5 Jahre) (mehr als 5
Jahre)
keine gering
mittel o keine Klimaschutzeffizienz
© (kein Wirkungsbeginn, da kein CO2-Minderungspotenzial)
hoch
genng s = mittlere geringe Klima- sehr geringe
hoch = Klimaschutz-effizi- schutz-effizi- Klimaschutz-effi-
G) .
mittel hoch > enz enz zienz
gering gering
mittel — hohe mittlere , Lo
i : = Klimaschutz-effizi- Klimaschutz- getqlngefrllm a
mittel mittel e enz effizienz schutzetffizienz
hoch hoch
hoch gering - sehr hohe hohe mittlere
: 5] Klimaschutz-effizi- Klimaschutz- Klimaschutz-effi-
mittel | 2 e .
enz effizienz zienz
Tabelle 12: Zuordnungsschema zur Identifizierung der Klimaschutzeffizienz

Die qualitative Festlegung der Kriterienauspragung ist in der nachfolgenden Ubersichtstabelle
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dargestellt. Fir einen besseren Gesamteindruck wurden die Ergebnisse grafisch aufbereitet und

mengenmalfig ausgewertet.

:® Netzerwsiterung Stadtbahn (4b) OPNV-Taktung (4d)

RadfOhrungsqualitat (3a) °
@ Zogig befahrbare Fahradachsen (3d) : _ (*o™ MM) (8a)
- i@ Betriebliches MM (8c)
mumlemng N
Stadt-/Regionalbus (4c) :

hoch

FuBwegequalitat (2a)

OPNV-Qualitat (4a)
: @ Fahrradparkmoglichkeiten (3e)
i & OPNV-Beschleunigung (4e)
OPNV-Tarifgestaltung (4g)
i @ Offentlichkeitsarbeit (9b)

LuckenschiGsse Radverkehr (3b)

CO2-Minderungspotenziale
mittel

Soz. Sicherheit (1e)

- mn ......... o b
: @ FuBgangerzonen (2b) gebote (1f) :
: @ Mobilitatsstationskonzept (5d) OPNV-Betriebszeiten (4i) : @ FuBgangerfr. LSA-Schaltungen (2¢) *
i ® Kiznfrastrukturoptimierung (6a) Bedarfsonentierte i ¢ FahrradstraGen (3c) :
Ruhender Kiz-Verkehr (6b) OPNV-Angebote (4k) i@ Femverkehrsangebot (41)
‘g) Alterative Antriebe (5a) i @ OV-Fahrplane (4h)
8 @ Altomative Movitatstommen (S0) o pgodepots (7b)
29 Behludiches WM (5d) Stellplatzverordnung (8b)
: @ Barrierefreiheit (1a) Carsharing (5¢) @ kein Wirkungsbeginn
: ® Schulisches MM (8e) i @ Netzwerkarbeit (9a) (kein CO--Minderungspotential)
@ Zielgruppenspez. MM (8f) H @ kurzfristiger Wirkungsbeginn
......................................... onguommamm(eg)'uwFuhmngskonzem(h) mittelfistiger Wirkungsbeginn
| 1 @ langfristiger Wirkungsbeginn
1 1 .
hoch mittel gering
Kosten
Abbildung 11: Grafische Ergebnisiibersicht liber die durchgefiihrte MaBnahmenbewertung (Kosten)
MaBnahmenbewertung - Ergebnistibersicht
50 msehr hoch
45 =hoch
0 - = mittel
 qeri
% gerng
= sehr gering
30 )
mkeine
25 19
20
15 u langfristig
10 mittelfristig
5 mkurzfristig
0 T T . . mkein
CO2- Kosten Kosteneffizienz Wirkungsbeginn  Klimaschutzeffizienz
Minderungs-
potenzial
Abbildung 12: MengenmaBige Ergebnistibersicht liber die durchgefiihrte MaBhahmenbewertung
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..................................... OPNVTakmg(m = ..
i (kom. MM) (8a)"
:® Betriebliches MM (8¢)*
8
: : ‘Serviceangebote (1) :
¢ Netzerweiterung Stadtbahn (4b) ‘el v (3b) ‘e ig! (1¢) :
E : @ Fernverkehrsangebot (4f) : © Radfuhrungsqualitat (3a) & Zufahrtsregelungen sen. Bereiche (1b):
o 50 OV-Fahrplane (4h) 50 OPNV-Qualitat (4a)* 3. FuBgangerfr. LSA-Schaltungen (2¢)* :
N : i @ Netzerweiterung ‘@ Fahrradparkmbglichkeiten (3e)* :
% _ Stadt-/Regionalbus (4c) 14 Mikrodepots (7b)
c 2 : ® OPNV-Beschleunigung (4e) :® Netzwerkarbeit (9a)"
% E i © OPNV-Tarifgestaltung (4g) :® Offentlichkeitsarbeit (3b)*
o : @ Carsharing (5c)™* :
x 1 © Stellplatzverordnung (8b)
@ Fuligangerzonen (20) Aufenthattsqualitat (1dy Barrorofroiot (1a) :
i & Mobilitatsstationskonzept (5d) ' @ Soz. Sicherheit (1e)* ‘@ Behordliches MM (8d)™* MaBnahmen ohne CO2-Minderungspotenzial
: @ Kfz-Infrastrukturoptimierung (6a) : @ FuBwegequalitat (2a)" 10 Schulisches MM (8e) ©® Lkw-FGhrungskonzept (7a)
: @ Verkehrsinfr, @) : o opNv. @) :® Zielgruppenspez. MM (8f) @ Regeluberwachung (8g)"
g : @ Bedarfsorientierte :
g! : OPNV-Angebote (4k) :
& 0 it und Bezahlangebote (4]
o : @ Alternative Antriebe (5a)** :
go Alternative Mobilitatsformen (5b) @ hohe Umsetzungsprioritat
: © Ruhender Kfz-Verkehr (6b) mitiere Umsetzungsprioritat
@ geringe Umsetzungsprioritat
................................................................................................................ * Daeraufgabe
| | % % Vorbildfunktion
langfristig mittelfristig kurfristig
Wirkungsbeginn
Abbildung 13: Grafische Ergebnisiibersicht liber die durchgefiihrte MaBnahmenbewertung (Wirkungsbe-

ginn)
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Abbildung 16-3:
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7.1.2 Umsetzungspriorisierung

Auf Grundlage der mit Hilfe der ausgewahlten Kriterien charakterisierten MaBnahmen wurde in
Zusammenarbeit mit der Verwaltung eine anzustrebende Priorisierung der MaBnahmen durch-
gefuhrt. Die Priorisierung gibt die Bedeutung der MaBnahmen im Umsetzungskonzept wieder. Es
wurden insgesamt drei Stufen unterschieden:

»  Prioritat 1 (hohe Prioritat)
»  Prioritat 2 (mittlere Prioritat)
»  Prioritat 3 (geringe Prioritat).

Im Ergebnis wurde rund der Halfte der MaBnahmen (21) eine hohe Prioritat zugeordnet. Die Um-
setzungsprioritat der verbleibenden 42 MaBnahmen verteilt sich nahezu gleichmaBig auf die Stu-
fen 2 (mittlere Prioritat, 12 MaBnahmen) und 3 (geringe Prioritat, 10 MaBnahmen).

Umsetzungsprioritét - Ergebnisiibersicht
50
Prio. 1 (hoch)

45
40 - Prio. 2 (mittel)
35 I m Prio. 3 (gering)

21
30 -
25 -
20 A
15— 12
10 -
5 _I
0 4

Umsetzungsprioritat
Abbildung 19: MengenmaBige Ergebnisiibersicht liber die Umsetzungspriorisierung

Hinsichtlich der Priorisierung wurde punktuell der Hinweis ,Daueraufgabe® aufgenommen.

Leitziel | MaBnahmenempfehlung Umsetzungsprioritat

1a | Verbesserung der Barrierefreiheit in allen Bereiche (gehen, Prioritat 1

- sehen, horen, verstehen) (Daueraufgabe)

O

& 1b | Konzeptionierung von Zufahrtsregelungen in sensiblen Be- Prioritat 2

[7) .

o reichen

g 1c | Reduzierung der Geschwindigkeiten im Innenstadtbereich Prioritat 1

[0}

c

% 1d | Verbesserung der Aufenthaltsqualitét Prioritat 3

— (Daueraufgabe)

T 1e | Verbesserung der sozialen Sicherheit Prioritat 1

(Daueraufgabe)
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Leitziel | MaBnahmenempfehlung Umsetzungsprioritat
1f EinfGhrung/Erweiterung von Serviceangeboten Prioritat 2
@ 2a | FuBwegekonzepte fiir alle Stadtteile zur Verbesserung der Prioritat 1
5 FuBwegequalitét (Daueraufgabe)
~ 2b | Erweiterung bestehender FuBgéangerzonen und Neudefini- Prioritat 3
= tion von FuBBgangerzonen
o
= 2c | Einfihrung von fuBgéngerfreundlichen LSA-Schaltungen Prioritat 1
o (Daueraufgabe)
3a | Radverkehrskonzepte fiir alle Stadtteile zur Verbesserung Prioritat 1
- der Radflhrungsqualitat (Daueraufgabe)
T 3b | Lickenschlisse im bestehenden Radverkehrsnetz (inner- Prioritat 1
g stadtisch und ins Umland) (Bestandteil von 1a)
E 3c | Ausweisung von FahrradstrafBen Prioritat 1
£ (Bestandteil von 1a)
% 3d | Einrichtung von zlgig befahrbaren Fahrradachsen Prioritat 2
p=
@ 3e | Ausbau der Fahrradparkmdglichkeiten Prioritat 1
(Daueraufgabe)
4a | Verbesserung der OPNV-Qualitat (Sicherheit, Komfort, Bar- Prioritat 1
rierefreiheit, Sauberkeit, Zuverlassigkeit) (Daueraufgabe)
4b | Netzerweiterung bei der Stadtbahn Prioritat 2
4c | Optimierung von Stadt- und Regionalbus Prioritat 1
4d | Verbesserung der OPNV-Taktung Prioritat 1
C
g 4e | OPNV-Beschleunigung (Strecke, Knoten, Fahrzeug) Prioritat 1
o3
& 4f | Wiederaufnahme bzw. Ausbau des Fernverkehrsangebots Prioritat 3
g (Bus, Bahn)
E 4g | Optimierung der Tarifgestaltung Prioritat 2
o]
o
E 4h | Abstimmung von OV-Fahrplénen zur Umstiegssicherung Prioritat 3
(RB/Fernzug, Bus/Bahn)
4i | Abstimmung von OPNV-Betriebszeiten mit Offnungszeiten Prioritat 2
publikumsintensiver Einrichtungen
4j Ausweitung der (mobilen) Informations- und Bezahlange- Prioritat 2
bote
4k | Einfuhrung von bedarfsorientierten OPNV-Angeboten Prioritat 3
-0 5a | Einfhrung bzw. Ausweitung von alternativen Antrieben Prioritat 1
>3 (Vorbildfunktion)
= C g
S 5 g 5b | Einfihrung bzw. Ausweitung von alternativen Mobilitatsfor- Prioritat 3
£N3 men
< O
z OE) = 5¢ | Ausweitung und Férderung von Carsharing Prioritat 1
0> (Vorbildfunktion)
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Leitziel | MaBnahmenempfehlung Umsetzungsprioritat
5d | Ausarbeitung und Umsetzung eines Mobilitatsstationskon- Prioritat 2
zept
_ 6a | Optimierung der bestehenden Infrastruktur (Strecke, Kno- Prioritat 3
o OE, > ten)
g3 g
© ‘g A | 6b | Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs Prioritat 2
. 7a | EinfUhrung eines Lkw-Fihrungskonzepts Prioritat 3
® G c | 7b | Einfihrung von Mikrodepots mit Weiterverteilung durch E- Prioritat 2
ELZ Cargo-Bikes o. &.
a2z o
@) % = | 7c | Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur flr Wirtschaftsver- Prioritat 3
~3 kehre (Schiene, Wasser)
8a | Ausbau des bestehenden Verkehrs-/Mobilitdtsmanage- Prioritat 1
ments (kom. MM) (Daueraufgabe)
8b | Mobilitdtskonzepte flir Bauvorhaben Prioritat 2
T
'GEJ 8c | Einfihrung und Ausweitung des betrieblichen Mobilitatsma- Prioritat 1
o) nagements (Daueraufgabe)
(]
= 8d | Einfihrung und Ausweitung des behérdlichen Mobilitdtsma- Prioritat 1
£ nagements (Vorbildfunktion)
g 8e | Einfihrung und Ausweitung des schulischen Mobilitdtsma- Prioritat 2
= nagements
p=
© 8f Einfiihrung und Ausweitung von Mobilitdtsmanagement fir Prioritat 3
spezielle Zielgruppen
8g | Uberwachung und Durchsetzung von Regeln Prioritat 1
(Daueraufgabe)
D 9a | Ausbau der Netzwerkarbeit Prioritat 1
T L. (Daueraufgabe)
$T3 .
'e) % 5 | 9b | Ausbau der Offentlichkeitsarbeit (Information, Kommunika- Prioritat 1
® = tion, Beratung, Beteiligung) (Daueraufgabe)

Abbildung 20: Ubersicht zur Umsetzungspriorisierung

7.2  MaBnahmenbiindelung

Eine thematische Blndelung der MaBnahmen wurde von Beginn an Uber die Leitziele, die sich
jeweils auf ein spezifisches Schwerpunktthema beziehen, bertcksichtigt. Die Schwerpunktthe-
men orientieren sich dabei im Wesentlichen an den einzelnen Verkehrstragern (u. a. Fu3, Rad,
OPNV, MIV, Wirtschaftsverkehr, Mobilitdtsmanagement). Im Hinblick auf die spatere Umsetzung
ist jedoch diese thematische Biindelung nicht immer zielfihrend. Dies liegt zum einen daran, dass
die MaBnahmen innerhalb eines Leitziels nicht immer die gleiche Umsetzungsprioritat haben und
zum anderen, dass es Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen den MaBBnahmen gibt.
Beispielsweise gehen die MaBnahmen des FuB3- und Radverkehrs oftmals Hand in Hand, da ent-
weder beide Verkehre den Seitenraum nutzen (Synergien bei notwendigen Bau- oder Umbau-
maBnahmen) oder der FuBverkehr positiven Nutzen aus einer Verlagerung des Radverkehrs auf
die Fahrbahn oder auf Fahrbahnniveau (Mischverkehr, Schutzstreifen oder Radfahrstreifen)
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zieht. Des Weiteren sollte beachtet werden, dass MaBnahmen, die auf eine Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl abzielen (Veréanderung der Modal Split-Anteile, z. B. durch Mobilitadtsmanage-
ment) nur dann ihre Wirkungen effektiv entfalten kénnen, wenn die notwendigen Verkehrsinfra-
strukturen mit ausreichenden Qualitaten als Grundvoraussetzungen geschaffen wurden.

Vor diesem Hintergrund erfolgt im Wesentlichen eine MaBnahmenbindelung unter Berlcksichti-
gung der zugeordneten Umsetzungsprioritat und der vorhandenen Zusammenhange und Wech-
selwirkungen. Nachfolgend werden daher die MaBnahmenempfehlungen nochmals differenziert
nach zugeordneter Umsetzungsprioritat betrachtet.

In Anlehnung an die thematischen Leitziele lassen sich die MaBnahmenempfehlungen wie folgt
bindeln.

MaBnahmenempfehlung Klima- Bemerkung Biindelung
schutz-ef-
fizienz
8a | Ausbau des bestehenden Verkehrs-/ sehr hoch | Daueraufgabe Optimierung des Ver-
Mobilitdtsmanagements (kom. MM) kehrsflusses und der Or-
: ganisation
9a | Ausbau der Netzwerkarbeit hoch Daueraufgabe
2a | FuBwegekonzepte fiir alle Stadtteile zur gering Daueraufgabe | Optimierung der Nahmo-
Verbesserung der FuBwegequalitat bilitat (FuB-/ Radverkehr)
3a | Radverkehrskonzepte fiir alle Stadtteile mittel Daueraufgabe | hier: Ausbau der grundle-
zur Verbesserung der Radftihrungsqua- genden Verkehrsinfra-
litat struktur
3b | Lickenschlisse im bestehenden Rad- mittel
verkehrsnetz (innerstadtisch und ins
Umland)
1c | Reduzierung der Geschwindigkeiten im hoch Daueraufgabe | Optimierung der Nahmo-
Innenstadtbereich bilitat (FuB-/ Radverkehr)
2c | EinfOhrung von fuBgangerfreundlichen hoch Daueraufgabe | hier: weitere FérdermaB-
LSA-Schaltungen nahmen
1e | Verbesserung der sozialen Sicherheit gering Daueraufgabe
3c | Ausweisung von FahrradstraBen mittel
3e | Ausbau der Fahrradparkmdglichkeiten hoch
1a | Verbesserung der Barrierefreiheit in al- mittel Daueraufgabe
len Bereiche (gehen, sehen, héren, ver-
stehen)
8g | Uberwachung und Durchsetzung von keine Daueraufgabe
Regeln
4a | Verbesserung der OPNV-Qualitat (Si- mittel Daueraufgabe | Optimierung des OPNV
cherheit, Komfort, Barrierefreiheit, Sau-
berkeit, Zuverlassigkeit)
4c | Optimierung von Stadt- und Regional- mittel
bus
4d | Verbesserung der OPNV-Taktung hoch
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MaBnahmenempfehlung Klima- Bemerkung Biindelung
schutz-ef-
fizienz
4e | OPNV-Beschleunigung (Strecke, Kno- mittel
ten, Fahrzeug)
49 | Optimierung der Tarifgestaltung mittel
5¢ | Ausweitung und Férderung von Carsha- mittel Vorbildfunktion | Ausbau von Sharing-Kon-
ring zepten
5a | EinfUhrung bzw. Ausweitung von alter- gering Vorbildfunktion | Stérkung von alternativen
nativen Antrieben Antrieben
8c | Einfuhrung und Ausweitung des betrieb- | sehr hoch | Daueraufgabe Ausbau des Mobilitats-
lichen Mobilitatsmanagements managements und der
8d | Einfuhrung und Ausweitung des be- mittel Vorbildfunktion Offentlichkeitsarbeit
hérdlichen Mobilitaitsmanagements
9b | Ausbau der Offentlichkeitsarbeit (Infor- hoch Daueraufgabe
mation, Kommunikation, Beratung, Be-
teiligung)
Abbildung 21: Biindelung der MaBnahmenempfehlungen mit Umsetzungsprioritét 1
MaBnahmenempfehlung Klima- Bemerkung Biindelung
schutz-ef-
fizienz
1b | Konzeptionierung von Zufahrtsregelun- hoch Optimierung der Nahmo-
gen in sensiblen Bereichen bilitat (FuB-/Radverkehr)
1f | Einflhrung/Erweiterung von Servicean- hoch hier: weitere Fordermaf3-
geboten nahmen
3d | Einrichtung von zlgig befahrbaren gering
Fahrradachsen
4b | Netzerweiterung bei der Stadtbahn gering Optimierung des OPNV
4i | Abstimmung von OPNV-Betriebszeiten gering und der Ver.kehrsmlttel-
A . . - . verknipfung
mit Offnungszeiten publikumsintensiver
Einrichtungen
4j | Ausweitung der (mobilen) Informations- gering
und Bezahlangebote
5d | Ausarbeitung und Umsetzung eines sehr gering
Mobilitétsstationskonzept
6b | Neuordnung des ruhenden Kfz-Ver- gering
kehrs
7b | Einfihrung von Mikrodepots mit Weiter- hoch Starkung von alternativen
verteilung durch E-Cargo-Bikes o. &. Antrieben
8b | Mobilitdtskonzepte fur Bauvorhaben mittel Ausbau des Mobilitdtsma-
8e | Einfihrung und Ausweitung des schuli- mittel nagements
schen Mobilitdtsmanagements
Abbildung 22: Biindelung der MaBnahmenempfehlungen mit Umsetzungsprioritét 2
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MaBnahmenempfehlung Klima- Bemerkung Biindelung
schutz-ef-
fizienz
6a | Optimierung der bestehenden Infra- Ausbau des Verkehrsma-
struktur (Strecke, Knoten) nagements
1d | Verbesserung der Aufenthaltsqualitat Daueraufgabe | Optimierung der Nahmo-

2b | Erweiterung bestehender FuBgéngerzo- bilitat (FuB-/Radverkehr)

nen und Neudefinition von FuBganger- hier: weitere Férdermal3-
zonen nahmen
4f | Wiederaufnahme bzw. Ausbau des Optimierung des OPNV

Fernverkehrsangebots (Bus, Bahn)

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

4k | Einfihrung von bedarfsorientierten
OPNV-Angeboten

5b | Einfihrung bzw. Ausweitung von alter- Starkung von alternativen
nativen Mobilitatsformen Mobilitatsformen

7a | EinfUhrung eines Lkw-Fuhrungskon- Optimierung des Wirt-
zepts schaftsverkehrs

7c | Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
fir Wirtschaftsverkehre (Schiene, Was-

ser)
8f | Einflhrung und Ausweitung von Mobili- Ausbau des Mobilitdtsma-
tatsmanagement fir spezielle Zielgrup- nagements
pen
Abbildung 23: Biindelung der MaBnahmenempfehlungen mit Umsetzungsprioritét 3

7.3  Controlling

Voraussetzung fur eine wirksame Umsetzung des Mobilitdtskonzepts ist der Aufbau eines Klima-
schutz-Controllings. Das Controlling umfasst den gesamten Prozess der Messung, Steuerung
und Kommunikation der nachhaltigen Mobilitatsaktivitaten. Ziel ist es, friihzeitig zu erkennen, ob
der Prozessablauf korrigiert werden muss und welche MaBBnahmen dafir geeignet sind.

Das Controlling-Konzept umfasst die folgenden Punkte:

»  Organisatorische Verankerung,
»  Kontrolle und Evaluierung der stédtischen verkehrsbezogenen Klimaschutzaktivitaten,
»  Kontrolle von verkehrsbezogenen EinzelmaBnahmen durch Erfolgsindikatoren.
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7.3.1 Organisatorische Verankerung

Wesentlich fur die Umsetzung des Controllings ist die Regelung der Zustandigkeiten innerhalb
der Kommune. Dazu ist ein Verantwortlicher zu definieren, welcher das Controlling in Bezug auf
das Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept plant, durchfiihrt und dokumentiert. Dies schliel3t eine
zeitliche Ablaufplanung mit festgelegten Meilensteinen ein.

Unter dem Aspekt des Klimaschutzes wird auch die Erstellung und Veréffentlichung von soge-
nannten Klimaschutzberichten benannt. Ein verkehrsbezogener Klimabericht beinhaltet die Be-
schreibung des Umsetzungsfortschritts zu den einzelnen MaBnahmenempfehlungen bzw. den
zur Umsetzung festgelegten MaBnahmen sowie die daraus resultierenden Entwicklungen der
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen. Um den Prozess zu verstetigen, wird empfohlen
den Klimaschutzbericht in einem jahrlich erscheinenden Kurzbericht sowie — in Korrespondenz
mit der Fortschreibung der Energie- und CO2-Bilanz — in einem, in 5-jahrigen Abstand erschei-
nenden, ausfiihrlichen Bericht zu erstellen und den Entscheidungstragern sowie der Offentlichkeit
zur Verflgung zu stellen.

Da nachhaltige Mobilitat eine Querschnittsaufgabe ist, sind in der Regel verschiedene Verwal-
tungseinrichtungen (Amter) in den Planungsprozess einzubeziehen (u. a. Amt fiir StraBenwesen,
Bauverwaltungsamt, Hochbauamt, Planungs- und Baurechtsamt, Stabsstelle Stadtentwicklung
und Zukunftsfragen, Stabsstelle Wirtschaftsférderung). In Bezug auf das Controlling ist die Zu-
sammenflhrung der verschiedenen Akteure bzw. ihrer Arbeitsergebnisse von Bedeutung, d. h.
die Benennung eines zentralen Ansprechpartners.

Auf Grund der erst kirzlich durchgefuhrten strukturellen Neugliederung wird empfohlen, die Con-
trolling-Aufgabe bei einem Mitarbeiter aus dem Amt fir StraBenwesen (Abteilung fur Verkehrs-
management und Mobilitat, Sachgebiet Mobilitdt und Verkehrsplanung) zu verankern. Vertreter
aus diesem Verwaltungsbereich waren intensiv in die Erarbeitung des Mobilitatskonzepts einge-
bunden und verfligen daher Uber das notwendige Hintergrundwissen.

7.3.2 Kontrolle und Evaluierung der stadtischen Klimaschutzaktivitaten
Im Rahmen der Erfolgskontrolle besteht die Mdglichkeit, auf bereits vorhandene Netzwerke und

Controlling-Instrumente zurtickzugreifen.

Fortschreibung der Energie- und CO-Bilanz des Verkehrssektors

Die CO2-Bilanz ist das zentrale Element der Evaluierung und des Controllings und muss in re-
gelméaBigen Abstanden aktualisiert und neu erstellt werden. Vor dem Hintergrund der Kontinuitat
sollte ein etabliertes Bilanzierungstool eingesetzt werden.

Bereits im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzepts wurde eine Klimabilanzierung aufge-
stellt. Nach Auskunft der Stadt wurde hier kein spezielles Bilanzierungstool eingesetzt, sondern
eine eigene Bilanzierung auf Basis von Tabellenberechnungen aufgestellt. Auch im Rahmen des
Mobilitadtskonzepts wurde eine Klimabilanzierung aufgestellt. Auch hier wurde kein spezielles Bi-
lanzierungstool eingesetzt, sondern auf Grundlage der Ergebnisse aus dem Verkehrsmodell eine
Tabellenberechnung durchgefinhrt.
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Zukunftig soll der zentrale Ansprechpartner die Klimabilanzierung aufstellen. Vor diesem Hinter-
grund sollte das zukUnftige Bilanzierungstool einfach anzuwenden und vor allem mit geringem
Arbeitsaufwand nutzbar sein. Es wird daher empfohlen ein am Markt verfligbares, etabliertes und
vor allem standardisiertes Bilanzierungstool einzusetzen. Dies hat den Vorteil, dass es hier An-
sprechpartner fir die Anwendung des Bilanzierungstools gibt, die im Falle von Problemen weiter-
helfen kébnnen und zudem ein guter Vergleich mit anderen Kommunen mdglich ist.

Das Umweltministerium Baden-Wirttemberg hat den Bedarf eines standardisierten Bilanzie-
rungstools erkannt und 2009 ein eigenes Bilanzierungstool mit dem Namen BICO2BW (Bilanzie-
rung von CO:2 in Baden-Wirttemberg) entwickeln lassen, dass vor allem bei kleineren Stadten
und Gemeinden zur Anwendung kommen sollte. Seit 2013 steht das Tool den Anwendern nach
Registrierung kostenfrei zur Verfligung. ,BICO2BW wurde als Excel-Tool realisiert. Der Benutzer
gibt die bendtigten Daten in mehreren Eingabebléttern ein, die speziell fir die einzelnen Daten-
quellen konfiguriert wurden. Die benétigten statistischen Daten stellt die KEA* auf Anfrage bereit.
Nutzer miissen lediglich Energieverbrauchsdaten (Strom, Erdgas, Wérme) der Energieversorger,
den Einsatz lokaler erneuerbarer Energien und die Verbrauchsdaten der eigenen Liegenschaften
selbst erheben und in das Tool eingeben. “(Steidle, Hertel: Kommunale CO.-Bilanzierung mit dem
Tool BICO2BW. In BWGZ 10/2016, S. 474f) Die Bilanzierung erfolgt — analog zur im Rahmen des
Mobilitatskonzepts aufgestellten Bilanzierung — nach dem Territorialprinzip. Es werden der End-
energieverbrauch aller Verbraucher in einem abgegrenzten Gebiet — hier das Gebiet der Stadt
Heilbronn — und die damit verbundenen Emissionen bertcksichtigt. In Bezug auf den Verkehrs-
sektor sind dies die Fahrleistungen im Stadtgebiet.

Aktuell steht die Fortschreibung des Integrierten Klimaschutzkonzepts an. Es wird empfohlen be-
reits im Rahmen dieser Fortschreibung das Bilanzierungstool BICO2BW einzusetzen, um die
stadtspezifischen Hintergrunddaten durch den externen Fachgutachter einpflegen zu lassen.
Auch wenn die Toolanwendung grundsatzlich standardisiert und verhaltnisméasig einfach ist,
empfiehlt die KEA vor Anwendung des Tools die Teilnahme an einer Schulung. Zusétzlich bietet
die KEA auch auf Wunsch eine Plausibilitdtskontrolle der mit BICO2BW erstellten Bilanzen an.

In Bezug auf den zeitlichen Rhythmus empfiehlt das ifeu — Institut fir Energie- und Umweltfor-
schung Heidelberg die Klimabilanz alle drei bis fiinf Jahre fortzuschreiben*t. Durch die Fortschrei-
bung kann grundséatzlich das primére Ziel der Reduktion von Emission Uberprift werden, was
aber nur ein langfristiges und Ubergeordnetes Steuerungsinstrument darstellen kann.

Benchmark-Kommunaler Klimaschutz

Das Benchmark Kommunaler Klimaschutz (Climate Cities Benchmark) ist ein Tool zum Monito-
ring von KlimaschutzmaBnahmen von Klima-Blndnis und IFEU, das den Mitgliedskommunen des
Klima-Blndnisses*” im Internet kostenfrei zur Verfligung steht.

~.Benchmark Kommunaler Klimaschutz ist ein [...] Instrument fiir Stadte und Gemeinden, das die

45 KEA Klimaschutz- und Energieagentur Baden-W iirttemberg

46 ifeu, 2014: BISKO - Bilanzierungs-Systematik Kommunal (https://www.ifeu.de/wp-content/ uploads/Bi-
lanzierungs-Systematik_Kommunal_Kurzfassung.pdf)

47 Das Klima-Biindnis ist das gréBte europdische Stadtenetzwerk, in dem sich die Mitgliedskommunen
gemeinsam um die Bekdmpfung des Klimawandels organisieren und austauschen.
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systematische Erfassung und Darstellung der eigenen Aktivitdten und Ergebnisse im Klimaschutz
unterstitzt. Durch die vergleichende Prdsentation mit nationalen Durchschnittswerten und den
Ergebnissen anderer Kommunen werden Prioritéten fir das zukiinftige Handeln aufgezeigt, fir
abgebildete Schwachstellen werden konkrete MaBnahmenvorschldge unterbreitet.*®

Das Instrument wurde durch das Umweltbundesamt mit dem Ansatz entwickelt, den alleinigen
Vergleich der CO»-Bilanz z. B. mit ECORegion oder BISO2BW zu erganzen, um klare Aussagen
und Einschatzungen zum Klimaschutzmanagement einer Kommune zu machen.

Das Tool setzt sich aus drei Bausteinen zusammen:

1. Aktivitatsprofil: Der Umsetzungsfortschritte von qualitativ erfassbaren Klimaschutzakti-
vitdten in den Handlungsbereichen Klimapolitik, Energie, Verkehr und Abfallwirtschaft
werden dargestellt. Auf Grundlage einer Best-Practice-MaBnahmendatenbank werden
Anregungen und Vorschlage zu Schwachstellen angeboten.

2. CO:-Bilanzdaten: Die Entwicklungen des Energieverbrauchs und der CO.-Emissionen
werden dargestellt und anhand von Bevdlkerungs-, Kfz-Bestands- und Wirtschaftsent-
wicklung interpretiert. Die benétigten Daten werden aus dem Bilanzierungstool tbernom-
men*.

3. Indikatoren: Anhand von Indikatoren, die auf einer Skala von 1 bis 10 bepunktet werden,
wird der Fortschritt der Klimaschutzaktivititen bewertet und dem Durchschnittswert
Deutschlands, dem Durchschnittswert aller Kommunen und dem Wert der besten Kom-
mune gleicher GréBenkategorie gegenubergestellt.

Heilbronn ist seit 2011 Mitglied des Klima-Blndnisses und hat damit Zugriff auf das Monitoring-
Tool. Vor diesem Hintergrund ist die Verwendung im Rahmen des Controllings zu Uberprufen.

European Energy Award

Der European Energy Award (EEA) ist ein Qualitaitsmanagementsystem und Zertifizierungsver-
fahren fUr die Klimaschutz- und Energieeffizienzpolitik einer Kommune. Als umsetzungsorientier-
tes Steuerungs- und Controlling-Instrument vereint und koordiniert der EEA alle fir das Control-
ling notwendigen Elemente.

Zu Beginn werden die Energie- und Klimaschutzaktivitdten der Stadt von einem aufgestellten
Energieteam und einem begleitenden externen Fachexperten analysiert und bewertet. Aufbau-
end wird ein MaBnahmenplan erstellt, der kontinuierlich umgesetzt und Uberprtft werden muss.
Alle vier Jahre wird zudem ein externes Audit gefordert, als Grundlage fir die Zertifizierung und
Auszeichnung der Kommunen.%°

Die Stadt Heilbronn nimmt bisher nicht am EEA-Prozess teil. Dieser stellt jedoch fiir die Kommu-

48 Klima-Bundnis e.V. 0.J.: Benchmark Flyer (http://www.benchmark-kommunaler-klimaschutz.net/filead-
min/benchmark/inhalte/dokumente/Benchmark_Flyer_gesamt.pdf)

49 Bei Verwendung des kostenpflichtigen Bilanzierungstools ECORegion ist ein Direktimport mdglich.

5 Bundesgeschéftsstelle EEA, 2017: Der European Energy Award (http://www.european-energy-a-
ward.de/european-energy-award/)
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nen eine Moglichkeit dar, die bisherigen Aktivitdten im Bereich Klimaschutz zertifizieren zu las-
sen. Eine mdgliche Teilnahme sollte daher gepriift werden. Die im Prozess verankerte Systematik
kann zum Controlling des Mobilitatskonzeptes verwendet werden.

7.3.3 Kontrolle und Evaluierung von EinzelmaBnahmen

Der MaBnahmenkatalog stellt eine breite Auswahl an Aktivitdten vor, um eine Reduzierung im
motorisierten Verkehr durch Vermeidung und Verlagerung zu erzielen. Die Wirksamkeitsprifung
erfolgt dabei auf Grundlage von geeigneten Messindikatoren und einem Vorher-Nachher-Ver-
gleich, wobei die Situation ,vorher* die Bestandssituation vor MaBnahmenumsetzung darstellt.

Das Mobilitatsverhalten stellt fiir den Verkehrssektor einen Gbergeordneten Messindikator dar,
der auf Grund des allgemeinen Bezugs weniger flr EinzelmaBnahmen, sondern vor allem fiir die
Wirkungskontrolle des gesamten Mobilitdtskonzepts von Bedeutung ist. Das Mobilitatsverhalten
wird mit Hilfe verschiedener Kennwerte beschrieben, die Gber eine reprasentative Haushaltsbe-
fragung zum Mobilitatsverhalten erfasst werden. Fur das Controlling sind hier vor allem folgende
Kennwerte zu nenne:

»  Verkehrsmittelwahlverhalten (Modal Split) differenziert nach ausgewéahlten Merkmalen
(z. B. Gesamt-/Binnen-/Quell- und Zielverkehr, spezifische Nutzergruppen wie Schiiler-
verkehr/Berufspendler bzw. Wegezwecke, Reiseweiten)

» Anzahl der Wege pro Tag (Mobilitatsrate) differenziert nach ausgewahlten Merkmalen
(z. B. MIV-/Umweltverbund-Nutzer)

» Reiseweiten differenziert nach ausgewdahlten Merkmalen (z. B. Gesamt-/Binnen-/Quell-
und Zielverkehr, spezifische Nutzergruppen wie Schilerverkehr/Berufspendler bzw. We-
gezwecke)

»  Verkehrsleistung (bezogen auf Anzahl Wege oder Anzahl zuriickgelegter km) differenziert
nach ausgewdahlten Merkmalen (z. B. MIV oder Umweltverbund)

» Pkw-Besetzungsgrad differenziert nach ausgewéhlten Merkmalen (z. B. nach Wege-
zweck)

Mit dem abgeschéatzten Modal Split fir das Jahr 2015 und dem im Masterplan nachhaltige Mobi-
litdt prognostizierten Modal Split liegt zum einen der heutige Ausgangswert und zum anderen der
anzustrebende Zielwert vor.

Modal Split Modal Split

2015 2030
Pkw Motorisierte Individu- | 57 % 58 % 46 % 47 %
Kraftrad 2R () 1% 1%
Offentlicher Personennahver- | Umweltverbund 10 % 39 % 15 % 50 %
kehr (Bus, Bahn) (OPNV)
Radverkehr 10 % 13 %
E-Bike/Pedelec 1% 2 %
FuBverkehr 18 % 20 %
andere 3% 3%

Tabelle 13: Modal Split — Ausgangswert und Zielwert
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Solche Zielwerte sollten bei Verwendung im Controlling auch flr die anderen Kennwerte des Mo-
bilitatsverhaltens definiert werden.

Neben dem Mobilitatsverhalten gibt es weitere Themenfelder mit méglichen Bewertungsindikato-
ren:

Verhaltenskontrollen
»  Geschwindigkeit
» Parkverhalten
»  Nutzung Radverkehrsanlagen
» Fahrraddiebstahl

Verkehrssicherheit
» Unfallgeschehen

Verkehrsaufkommen
»  Querschnittsbelastungen
» Linienbelastungen

Verkehrsinfrastruktur
» Netzlange
» Zustand

Fahrzeugbestand
»  Anzahl Elektro-Pkw
»  Anzahl Hybrid-Pkw

Angebotsnachfrage
» Auslastungszahlen
» Nutzerzahlen
»  Zufriedenheit

Klimabilanzierung
»  CO2-Emissionen
» Endenergieverbrauch

Mobilitatsmanagement und Offentlichkeitsarbeit
»  Uberblick Uber die vorhandenen MaBnahmen / Angebote

Eingesetzte Verwaltungsmittel
» Personal
» Finanzen

Die Auflistung verdeutlicht die groBe Vielfalt an Bewertungsindikatoren. Da eine abgeschlossene
Ubersicht aller Messindikatoren nicht handhabbar und zielfihrend ist, werden in der nachfolgen-
den Tabelle die fir die Stadt Heilbronn aufgestellten MaBnahmenempfehlungen spezifischen
Messindikatoren dargestellt.

Leit- MaBnahmenempfehlung Messindikatoren
Ziel
1a Verbesserung der Barrierefreiheit in - Anzahl Treppenanlagen im Stadtgebiet (barri-
allen Bereiche (gehen, sehen, héren, erefrei/nicht barrierefrei) bzw. Anzahl Gber-
verstehen) prifter/umgesetzter Treppenanlagen

- Anzahl Ubergénge Seitenraum/Fahrbahn
(Bordabsenkung vorhanden/nicht vorhanden)
bzw. Anzahl Gberprifter/umgesetzter Uber-
gange

1 Lebenswerte
Stadt
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Leit-
ziel

MaBnahmenempfehlung

Messindikatoren

Anzahl Querungsstellen (gesichert/ungesi-
chert sowie Anzahl Querungsstellen mit takti-
len/akustischen Elementen) bzw. Anzahl Gber-
prifter/umgesetzter Querungsstellen

Anzahl Haltestellen (barrierefrei/nicht barriere-
frei) bzw. Anzahl Uberpriifter/umgesetzter Hal-
testellen

Offentlichkeitsarbeit (auf Grund der Vielféltig-
keit ,nur" qualitative Einschatzung des Umset-
zungsstands)

1b

Konzeptionierung von Zufahrtsrege-
lungen in sensiblen Bereichen

Anzahl sensibler Bereiche (zufahrtsbe-
schrankt/zufahrtsunbeschrankt) bzw. Anzahl
Uberprifter/umgesetzter Bereiche
Kfz-Belastung (vorher/nachher) in Bereichen
mit umgesetzter Zufahrtsregelung

1c

Reduzierung der Geschwindigkeiten
im Innenstadtbereich

Anzahl km-StraBennetz mit Tempo 30 oder
geringer bzw. Anzahl Uberpriiftes/umgesetz-
tes km-StraBBennetz

Geschwindigkeitsprofil (vorher/nachher) in Be-
reichen mit umgesetzter Geschwindigkeitsre-
duzierung

1d

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

Anzahl StraBen- und Raumpléatze (hohe/ge-
ringe Aufenthaltsqualitat) bzw. Anzahl Gber-
prifter/umgesetzter StraBen- und Raumplatze
FuBgangerautkommen (vorher/nachher) in
umgesetzten Bereichen

1e

Verbesserung der sozialen Sicherheit

Anzahl StraBen- und Raumplétze (hohe/ge-
ringe sozialer Sicherheit) bzw. Anzahl tber-
prifter/umgesetzter StraBen- und Raumplatze
FuBgangeraufkommen (vorher/nachher) in
umgesetzten Bereichen

1f

Einflhrung/Erweiterung von Service-
angeboten

Anzahl Standorte mit SchlieBfachern bzw. An-
zahl SchlieBfacher

Anzahl Leihfahrrader mit Lastenfunktion sowie
Nutzerzahlen

Anzahl teilnehmender lokaler Handler am
Konzept ,online shoppen, lokal einkaufen®
(inkl. Anzahl eingesetzter Fahrzeuge mit alter-
nativen Antrieben) sowie Nutzerzahlen
Anzahl weiterer lokaler Lieferdienste (inkl. An-
zahl eingesetzter Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben) und deren Nutzerzahlen

2 Mobil zu FuB

2a

FuBwegekonzepte fir alle Stadtteile
zur Verbesserung der FuBwegequali-
tat

Anzahl vorliegender stadtteiloezogener Fuf3-
wegekonzepte

Anzahl km-FuBwegenetz differenziert nach
Flhrungsqualitat

FuBverkehrsaufkommen (vorher/nachher) in
Bereichen mit umgesetzten Verbesserungen

2b

Erweiterung bestehender FuBBgan-
gerzonen und Neudefinition von FuB3-
gangerzonen

Anzahl km FuBgangerzone bzw. Anzahl Uber-
prifter/umgesetzter Bereiche
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Leit-
ziel

MaBnahmenempfehlung

Messindikatoren

2c

Einfihrung von fuBgéngerfreundli-
chen LSA-Schaltungen

- Anzahl fuBgéngerrelevanter LSA-Querungen
(fuBgéangerfreundliche/fuBgéngerunfreundli-
che LSA-Schaltungen) bzw. Anzahl Gberprif-
ter/umgesetzter LSA-Schaltungen

- Anzahl querender FuBBgénger (vorher/nach-
her) an Querungen mit verbesserten LSA-
Schaltung

3 Mobil mit dem Rad

3a

Radverkehrskonzepte fiir alle Stadt-
teile zur Verbesserung der Radfuh-
rungsqualitat

- Anzahl vorliegender stadtteilbezogener Rad-
verkehrskonzepte

- Anzahl km-Radverkehrsnetz differenziert nach
FOhrungsqualitat

- Radverkehrsaufkommen (vorher/nachher) in
Bereichen mit umgesetzten Verbesserungen

3b

Lickenschlisse im bestehenden
Radverkehrsnetz (innerstadtisch und
ins Umland)

- Anzahl vorhandener Liickenschlisse bzw.
Uberprifter/umgesetzter Liickenschlisse

- Radverkehrsaufkommen (vorher/nachher) in
Bereichen mit umgesetzten Lickenschluss

3c

Ausweisung von FahrradstraBen

- Anzahl km FahrradstraBen bzw. Uberprif-
ter/umgesetzter km Radverkehrsnetz

- Radverkehrsaufkommen (vorher/nachher) in
neu ausgewiesenen FahrradstraB3en

3d

Einrichtung von zlgig befahrbaren
Fahrradachsen

- Anzahl km zlgig befahrbares Radverkehrs-
netz

- Radverkehrsaufkommen und ggf. Radver-
kehrsgeschwindigkeit (vorher/nachher) auf
neu umgesetzten Fahrradachsen

3e

Ausbau der Fahrradparkméglichkei-
ten

- Anzahl Standorte mit Fahrradabstellanlagen
bzw. Anzahl Fahrradabstellanlagen (inkl. Stell-
platzanzahl) differenziert nach Abstellart und
Witterungsschutz sowie deren Auslastung

4 Mobil mit Bus & Bahn

4a

Verbesserung der OPNV-Qualitét
(Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit,
Sauberkeit, Zuverlassigkeit)

- Wahrnehmung des OPNV (OPNV-Qualitat) in
der Offentlichkeit

- Anzahl Verspatungen

- Auswertung Haltestellenqualitat (barriere-
frei/nicht barrierefrei; Sitzgelegenheit, Uber-
dachung, Beleuchtung, Informationen etc.)

- Entwicklung Fahrgastzahlen

4b

Netzerweiterung bei der Stadtbahn

- Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
(Netzangebot Stadtbahn)

- Anzahl km-Stadtbahn (Netzlange, gefahrene
km)

- Haltestellenabdeckung (Luftlinie, Anzahl Fahr-
ten pro Tag)

- Entwicklung Fahrgastzahlen

4c

Optimierung von Stadt- und Regio-
nalbus

- Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
(Netzangebot Stadt-/Regionalbus)

- Anzahl km-Stadt-/Regionalbus (Netzlange,
gefahrene km)

- Haltestellenabdeckung (Luftlinie, Anzahl Fahr-
ten pro Tag)

- Entwicklung Fahrgastzahlen

4d

Verbesserung der OPNV-Taktung

- Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
(OPNV-Taktung)
- Taktentwicklung

SSP

Consult

Beratende Ingenieure GmbH

ES

Seite 99




Mobilitdtskonzept als Klimaschutzteilkonzept fiir Heilbronn Version 1.0
Ergebnisbericht
Leit- MaBnahmenempfehlung Messindikatoren
ziel
de OPNV-Beschleunigung (Strecke, - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
Knoten, Fahrzeug) (OPNV-Geschwindigkeit)

- Auswertung Fahrgeschwindigkeiten bzw. Stor-
halte )

- Anzahl LSA (mit/ohne OPNV-
Bevorrechtigung)

- Anzahl km-Bussonderstreifen

4f Wiederaufnahme bzw. Ausbau des - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
Fernverkehrsangebots (Bus, Bahn) (Fernverkehrsangebote)
- Anzahl Fernzugverbindungen
- Anzahl Fernbusverbindungen
4q Optimierung der Tarifgestaltung - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
(OPNV-Tarif)
- Aufstellung Tarifeinnahmen und -ausgaben
4h Abstimmung von OPNV-Fahrplanen | - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
zur Umstiegssicherung (RB/Fernzug, (Umsteigequalitét)
Bus/Bahn) - Anzahl von méglichen Umsteigebeziehungen
und deren Umsteigezeiten
4 Abstimmung von OPNV- - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
Betriebszeiten mit Offnungszeiten (auBerhalb Hauptverkehrszeit)
publikumsintensiver Einrichtungen - Fahrplanangebot zur Erreichung von publi-
kumsintensiven Einrichtungen
4 Ausweitung der (mobilen) Informa- - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
tions- und Bezahlangebote (Bezahlangebote)

- Anzahl vorhandener Bezahlangebote und de-

ren Nutzerzahlen
4k Einfihrung von bedarfsorientierten - Wahrnehmung des OPNV in der Offentlichkeit
OPNV-Angeboten (auBerhalb Hauptverkehrszeit)

- Anzahl vorhandener OPNV-Angebote in R&au-
men/Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage
und deren Nutzerzahlen

Leit- MaBnahmenempfehlung Messindikatoren
ziel

5 Nachhaltige, vernetzte, neue Mobilitat

5a | Einfihrung bzw. Ausweitung von alter-
nativen Antrieben

- Auswertung Fahrzeugbestand nach Antriebs-
art

- Anzahl ,Tankstellen® differenziert nach ,Kraft-
stoffen” (inkl. Elektromobilitdt) und deren Nut-
zerzahlen

5b | Einfihrung bzw. Ausweitung von alter-
nativen Mobilitdtsformen

- Anzahl vorhandener alternativen Mobilitatsan-
gebote und deren Nutzerzahlen

5¢ | Ausweitung und Férderung von Car-
sharing

- Abfrage bei bzw. Austausch mit Carhsaring-
Anbietern zu Anzahl Carsharing-Stationen und
Carsharing-Fahrzeugen sowie deren Nutzer-
zahlen )

- Befragung von Carsharing-Kunden zu Ande-
rung des privaten Fahrzeugpools auf Grund
der Nutzung von Carsharing

5d | Ausarbeitung und Umsetzung eines
Mobilitatsstationskonzept

- Anzahl umgesetzter Mobilitatsstationen
- Entwicklung der Nutzerzahlen (Ein-/ Ausstei-
gerzahlen etc.) an den Mobilitatsstationen
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Leit- MaBnahmenempfehlung Messindikatoren
ziel
6a | Optimierung der bestehenden Infra- Analyse Unfallzahlen
=5 struktur (Strecke, Knoten) Analyse Qualitdt Verkehrsablauf (Stre-
£ Z cken/Knoten)
'—g c 6b | Neuordnung des ruhenden Kfz-Ver- Anzahl Parkstdnde (im/auBerhalb StraBen-
=9 kehrs raum; bewirtschaftet/unbewirtschaftet; inner-
© halb/auBerhalb Zentrum; mit/ohne OPNV-
Anschluss) und deren Auslastung
. 7a | Einfihrung eines Lkw-Fihrungskon- Umsetzung erfolgt/nicht erfolgt
A= zepts Bewertung der Lkw-Umfeldsensitivitat (Betrof-
% o fenheit)
3 é 7b | Einfihrung von Mikrodepots mit Weiter- Abfrage bei bzw. Austausch mit KEP-
275 verteilung durch E-Cargo-Bikes o. &. Lieferdiensten zu Anzahl KEP-Lieferfahrten mit
> & umweltfreundlichen Fahrzeugen und einge-
o setzten umweltfreundlichen KEP-Fahrzeugen
-%_ é 7¢c | Verbesserung der Verkehrsinfrastruk- SV-Anteil im StraBennetz
'e) tur fir Wirtschaftsverkehre (Schiene, Abfrage bei Betrieben mit Wirtschaftsverkehr
~ Wasser) (Transportquote Stra3e/Schiene/ Wasser)
8a | Ausbau des bestehenden Verkehrs-/ auf Grund der fehlenden harten Indikatoren
Mobilitdtsmanagements Lnur" qualitative Einschatzung des Umset-
zungsstands
8b | Mobilitdtskonzepte fiir Bauvorhaben Umsetzung erfolgt/nicht erfolgt
8c | Einfihrung und Ausweitung des be- Anzahl Betriebe mit Mobilitdtsmanagement
trieblichen Mobilitdtsmanagements Anzahl Angebote zum betrieblichen Mobilitats-
management und deren Nutzerzahlen
Modal Split zum Wegezweck Beruf
= 8d | Einfihrung und Ausweitung des be- auf Grund der fehlenden harten Indikatoren
GE) hérdlichen Mobilititsmanagements Lnur" qualitative Einschatzung des Umset-
o) zungsstands (korrespondiert sehr stark mit
§ MaBnahme 8a)
I 8e | Einfuhrung und Ausweitung des schuli- Anzahl Schulen mit Mobilitdtsmanagement
5 schen Mobilitdtsmanagements Anzahl Angebote zum schulischen Mobilitats-
P management und deren Nutzung (z. B. Eltern-
el haltestellen)
§ Aufkommen im Bring-/Holverkehr an Schulen
© Anzahl und Auslastung von Fahrradabstellan-
lagen an Schulen
Modal Split zum Wegezweck Ausbildung
8f Einflhrung und Ausweitung von Mobili- Anzahl Angebote zum zielgruppenspezifischen
tatsmanagement fir spezielle Zielgrup- Mobilitdtsmanagement und deren Nutzerzah-
pen len
8h | Uberwachung und Durchsetzung von Anzahl erfasster Ordnungswidrigkeiten und
Regeln Straftaten mit Verkehrsbezug
9a | Ausbau der Netzwerkarbeit auf Grund der fehlenden harten Indikatoren
& = Lnur" qualitative Einschatzung des Umset-
23 zungsstands
& 8 | 9b | Ausbau der Offentlichkeitsarbeit (Infor- | - Wahrnehmung der mobilitatsbezogenen Of-
O © mation, Kommunikation, Beratung, Be- fentlichkeitsarbeit in der Offentlichkeit
o < teiligung) Anzahl vorhandener Angebote der Offentlich-
keitsarbeit und deren Nutzerzahlen
Abbildung 24: Ubersicht liber die maBnahmenspezifischen Messindikatoren
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In Bezug auf den Aufwand sollten diejenigen Bewertungsindikatoren verwendet werden, fir die
entweder die erforderliche Datengrundlage bereits vorliegt oder zumindest ohne groBen Aufwand
erstellt werden kann.

Fahrzeugzulassungsdaten sind ohne groBen Aufwand Uber die Kfz-Zulassungsstelle abrufbar.
Auch Verkehrsbelastungen kdnnen punktuell mit relativ geringem Aufwand tber Verkehrsz&hlun-
gen erhoben werden. Hier besteht zudem die Mdéglichkeit auf vorhandene Daten Dritter zurlick-
zugreifen. Beispielsweise finden im Abstand von finf Jahren bundesweit sogenannte StraBen-
verkehrszahlungen (SVZ) auf Bundesfern- und LandesstraBBen statt. Die erhobenen Daten kén-
nen der Verkehrsstarkenkarte sowie der baden-wirttembergische StraBeninformationsbank (TT-
SIB) entnommen werden.

Haushaltsbezogene Mobilitatsbefragungen sollten trotz des hohen Aufwands fir die Vorberei-
tung, Durchfihrung und Auswertung unter Berlcksichtigung einer notwendigen Reprasentativitat
in regelmaBigen Abstédnden wiederholt und die neuen Ergebnisse mit den vorliegenden Mobili-
tatskennwerten abgeglichen werden. Neben reinen Fragen zum Mobilitdtsverhalten kénnen er-
ganzende Fragen zur Beurteilung der vorhandenen Verkehrssituation eingebunden werden.

Um ein grobes Meinungs- bzw. Stimmungsbild einzufangen, kénnen auch kostenglnstigere Be-
fragungen durchgefihrt werden, bei denen der Anspruch der Reprasentativitat nicht gefordert ist.
Ein Beispiel hierfir ist der ADFC-Fahrradklimatest, der als Zufriedenheits-Index der Radfahrer in
Deutschland fungieren soll. Er ist die gréBte Befragung zum Radfahrklima weltweit und fand im
Herbst 2018 zum achten Mal statt>'. Im Jahr 2016° haben mehr als 120.000 Blrgerinnen und
Birger aus 539 Stadten mitgemacht und die Situation flir Radfahrer per Fragebogen beurteilt
(u. a. ob das Radfahren Spaf3 oder Stress bedeutet, ob die Radwege im Winter gerdumt werden
und ob sie sich sicher filhlen, wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs sind). Uber das Ergebnis des
ADFC-Fahrradklimatests haben Politik und Verwaltung eine wichtige Riickmeldung aus Sicht der
LAlltagsexperten”. Auch ein Vergleich zwischen den Stadten und Gemeinden ist mdglich. Wah-
rend der geringe Aufwand flr solch eine Befragung positiv zu bewerten ist, sind die fehlende
Vorgabe einer MindeststichprobengréBe und damit auch die fehlende Reprasentativitat nachtei-
lig. Es erschwert die Interpretation der Ergebnisse, so dass dies im Rahmen der Analyse in jedem
Fall beriicksichtigt werden muss.

In Anlehnung an den ADFC-Fahrradklimatest ist die Durchflihrung einer eigenen Befragung zur
Zufriedenheit mit den Mobilitats- bzw. Nahmobilitatsmdglichkeiten denkbar. Hierzu kann bei-
spielsweise Uber die stadtische Internetseite in regelmaiigen Abstanden ein standardisierter Fra-
gebogen bereitgestellt werden. Im Auftrag des Hessischen Ministeriums flr Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Landesentwicklung wurden beispielsweise Unterlagen zur standardisierten Durch-
fuhrung eines Nahmobilitats-Checks erarbeitet.>® Dazu gehort auch ein Erfassungsbogen zur Be-
wertung der Bestandssituation. Mit Hilfe von Schulnoten sollen die relevanten verkehrlichen An-
gebote (Fragen zu den verkehrlichen Schwerpunkten FuBverkehr, Radverkehr, Schulwege, Ver-
kehrssicherheit, OPNV, Barrierefreiheit und der Stadtraumgestaltung; Fragen zu den Themen

51 Bisherige Durchfiihrungsjahre: 1998, 2001, 2003, 2005, 2012, 2014 und 2016
52 Finale Zahlen fiir 2018 sind noch nicht veréffentlicht, lediglich Zwischenergebnisse.

53 Ahnlich zum Nahmobilitdts-Check arbeitet auch der in Baden-Wiirttemberg eingefiihrte FuBverkehrs-
Check. Hier wird jedoch kein standardisierter Fragebogen eingesetzt.
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Kommunikation und Information, Akteure und Prozesse, Recht und Organisation sowie strategi-
sche Verankerung) bewertet werden. Die Unterlagen zum hessischen Férderprogramm Nahmo-
bilitdt stehen zur Verfigung. Der Erfassungsbogen kann auf die Rahmenbedingungen der Stadt
Heilbronn angepasst werden. Positiv zu bewerten ist in diesem Zusammenhang, dass Uber solch
eine Befragung auch fir das Thema Nahmobilitat sensibilisiert wird, da z. B. Gber die enthaltenen
Fragen die groBe Bandbreite des Themenfelds aufgezeigt wird. Nachteilig ist erneut die fehlende
Repréasentativitat und damit die erschwerte Interpretation der Ergebnisse.

8. Zusammenfassung und Ausblick

Die Klimaziele der Bundes- und Landesregierung sind hoch gesteckt. Bezogen auf den Verkehrs-
sektor sollen die CO2-Emissionen bis zum Jahr 2030 um 40 bis 42 % gegeniber 1990 und der
Endenergieverbrauch bis 2050 um 40 % reduziert werden. Die Stadt Heilbronn méchte bei der
Erflllung diese tbergeordneten Klimaziele durch die Entwicklung und Umsetzung einer nachhal-
tigen Mobilitatsstrategie unterstitzen.

Heilbronn wurde lange Zeit als Automobil gepragte Stadt wahrgenommen. Seit einigen Jahren
wird seitens Politik und Stadtverwaltung eine starkere Gewichtung alternativer Verkehrsmittel ge-
fordert. Die Entwicklung eines klimaschutzorientierten Mobilitatskonzeptes erfordert in Heilbronn
die konkrete Fortsetzung der Strategieansatze ,weg vom Auto“, hin zum Umweltverbund von
Bahn, Bus, Fahrrad und zu Verkehrsmitteln mit alternativen Antriebstechniken.

Mit dem Mobilitats- und Klimaschutzteilkonzept 2030 soll die zukinftige Verkehrsstrategie der
Stadt Heilbronn definiert und zukunftssicher sowie klimaschutzorientiert festgelegt werden.

Mit den aufgestellten Handlungsempfehlungen verfolgt die Stadt Heilbronn die Umsetzung der
auf der Nachhaltigkeitsstrategie aufgestellten Leitziele. Aufgrund der abgebildeten Bandbreite
sind bei Umsetzung der Handlungsempfehlungen Verbesserungen in allen Bereichen des Ver-
kehrs zu erwarten. Es wird davon ausgegangen, dass der im Masterplan ,Nachhaltige Mobilitat"
prognostizierte Modal Split dadurch erreichbar ist und zudem der Anteil an alternativen Antrieben
im Fahrzeugbestand erhéht werden kann. Dies bedeutet, dass fir das Prognosejahr 2030 bzgl.
der Verkehrsmittelwahl ein Umweltverbund-Anteil von 50 % sowie bzgl. der Zusammensetzung
der Fahrzeugflotte ein Anteil von alternativen Antrieben in H6he von 21,3 % angestrebt wird.

Auch wenn die Klimabilanzierung fir die Stadt Heilbronn eine beachtliche Reduzierung des End-
energieverbrauchs und der CO2-Emissionen infolge des aufgestellten Mobilitatskonzepts aufzeigt
(Endenergieverbrauch: -15,4 % gegenlber 2007; CO2-Emissionen: -31,3 % gegenlber 1990),
wird auch deutlich, dass diese MaBnahmen allein noch nicht zur Erflllung der Gbergeordneten
Klimaziele ausreichen. Dies bedeutet, dass zum einen mit der Umsetzung des Mobilitatskonzepts
zeitnah und mit groBem Engagement begonnen werden sollte und mit Hilfe des Controllings eine
stetige Anpassung und vor allem Ausweitung des Mobilitatskonzepts durchgefiihrt werden muss.
Nur so sind die aufgestellten Ziele Uberhaupt erreichbar.
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