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Stellungnahme zum Entwurf des Luftreinhalteplans Stuttgart
auf Grundlage der Vorlage RV 55/2017 vom 05.04.2017 (Anlage 2 dieser Vorlage)

l. Sachvortrag

Ausgangslage

Das Land Baden-Wirttemberg ist aufgefordert, die Grenzwerte bei der Luftbelastung durch Feinstaub und
Stickoxide einzuhalten. Zur Einhaltung der Grenzwerte ist nach Auffassung des Landes ein umfassendes
Maflnahmenpaket erforderlich. Der Ministerrat hat dazu MalRnahmen fir die 3. Fortschreibung des Luft-
reinhalteplans Stuttgart beschlossen. Diese MalRnahmen basieren Gberwiegend auf den Ergebnissen eines
Gesamtwirkungsgutachtens, in dem im Auftrag des Regierungsprasidiums Stuttgart verschiedene Malf3-
nahmen zur Verbesserung der Luftqualitéat betrachtet und bewertet wurden.

Im Rahmen der Landespressekonferenz wurde am 04.05.2017 durch Minister Hermann und Regierungs-
prasident Reimer der Entwurf des Luftreinhalteplans Stuttgart vorgestellt. Die 6ffentliche Auslegung und
damit die Anhdrungsphase fir den Entwurf startete am 08.05.2017. Stellungnahmen zur 3. Fortschreibung
des Luftreinhalteplans kdénnen bis zum 23.06.2017 schriftlich eingereicht werden. Der Verband Region
Stuttgart konnte aufgrund der bereits langfristig festgelegten Gremientermine eine Fristverlangerung fir die
Abgabe seiner Stellungnahme bis zum 07.07.2017 erreichen. Der Luftreinhalteplan soll am 31.08.2017 in
Kraft treten. Wie in der Sitzung des Verkehrsausschusses am 29.03.2017 (Vorlage 190/2017) beschlossen,
werden in der Sitzung am 05.07.2017 Herr Erdmenger vom Ministerium fur Verkehr sowie Herr Dr. Brose
vom Regierungsprasidium teilnehmen und die MaRnahmen vorstellen und fur Fragen zur Verfligung ste-
hen.

Die Fortschreibung des Luftreinhalteplans umfasst neben Verkehrsbeschrankungen, wie z. B. zunachst
temporére (an Feinstaubtagen) und ab 2020 ganzjahrige Fahrverbote fur Dieselfahrzeuge schlechter als
Euronorm 6, MaRnahmen zur Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), Rad- und
FuRverkehrs, Geschwindigkeitsbeschréankungen, die Forderung alternativer Antriebe fur Kraftfahrzeuge so-
wie die Minderung weiterer Feinstaubquellen. Darliber hinaus werden auch weitere Mal3nahmen der intel-
ligenten Verkehrssteuerung und innovative Mobilitatskonzepte, wie zum Beispiel Mobilitats-Apps mit Echt-
zeit-Daten zu StralRenverkehrsinformationen, Parkplatzbelegungen und OPNV-Auskiinften erlautert. Die
Entwicklung dieser Malinahmen ist aber noch nicht so weit vorangeschritten, dass sie in den Luftreinhalte-
plan aufgenommen wurden. Das MalRhahmenkonzept wird in Anlage 1 dieser Vorlage dargestellt.



Generelle Anmerkungen der Geschéaftsstelle:

a)

b)

d)

Der Luftreinhalteplan fiir den Regierungsbezirk Stuttgart ist nur ein Baustein in einer landesweit not-
wendigen und vorgeschriebenen Konzeption zur Luftreinhaltung. Aus Sicht der Geschéftsstelle kann
eine abschlieRende Beurteilung der Wirkungen nur dann erfolgen, wenn eine landesweite Konzeption
vorliegt und gutachterlich bewertet wurde.

Die Ausweisung einer blauen Umweltzone ab 2020 (M1) steht genauso unter dem Vorbehalt, dass die
entsprechenden gesetzlichen Regelungen noch geschaffen werden miissen wie die Malnahmen M2a
und M2b (Beschreibung siehe Anlage 1). Diese MaRnahmen zur Reduzierung der Belastung aus dem
motorisierten Individualverkehr vor allem in der Stadt / im Talkessel Stuttgart haben erhebliche Aus-
wirkungen auf die Verteilung der Verkehrsstréme in der Region. Dies belegen die Verkehrsprognosen
zu den einzelnen Planungsféllen, denen zufolge in einigen Nachbarkommunen durchaus von nen-
nenswerten Mehrverkehren auszugehen ist (bei MaRnahme M2b z. B. in Filderstadt und Ostfildern mit
bis zu 1.000 bzw. 2.000 Kfz/d). Es wird daher angeregt, fur diese Malinahmen ein Planungskonzept
zu erarbeiten, auf welchen Umfahrungsstral3en der Durchgangsverkehr um das Zentrum von Stuttgart
herumgeleitet werden soll. Darliber hinaus sollte in Abh&ngigkeit von der dann tatséchlich umgesetz-
ten Malinahme die Auswirkungen auf die anderen Stadte und Gemeinden in der Region sowohl hin-
sichtlich der verkehrlichen Wirkungen als auch der verkehrsbedingten Beeintréachtigungen (Schad-
stoffe, Feinstaub, Larm) nochmals detailliert untersucht und bewertet werden.

Die Beurteilung der Malinahmen des Luftreinhalteplans erfolgte bislang nahezu ausschlie3lich anhand
der MalRBnahmenwirkungen auf die Schadstoffimmissionen (Feinstaubwerte und NOx) und der rechtli-
chen Rahmenbedingungen (Umsetzbarkeit). Andere Verkehrsfolgen und Wirkungen werden weitge-
hend ausgeblendet. Die Veréanderungen bei weiteren verkehrsbedingten Folgewirkungen (z. B. Larm,
klimarelevante Emissionen, Trennwirkungen), aber auch die Auswirkung auf die Mobilitat in der Re-
gion sollten starker in die MaRhahmenbewertung einbezogen werden. Im Hinblick auf die Mobilitat in
der Region gilt dies z. B. fur die Aspekte:

e Erreichbarkeit des Kernes des Oberzentrums der Region mit mehreren regions-
und landesweit bedeutsamen Einrichtungen u. a. in den Bereichen Kultur, Ver-
waltung, Gesundheitswesen und Verkehrsinfrastruktur (mit dem Hauptbahnhof
als derzeit einzigem Zugangspunkt zum Schienenfernverkehr) sowie

¢ Entwicklung alternativer Routenoptionen fir die bisherigen Kfz-Durchgangsver-
kehre durch den Talkessel / die Umweltzone / das Luftreinhaltenetz.

Ein wichtiger Baustein im Hinblick auf die Verbesserung der Luftqualitat in Stuttgart ist eine zligige
Umstellung der Fahrzeugflotte auf emissionsarme Antriebe. Der Verband Region Stuttgart begrif3t
daher ausdricklich die MalBhahmen M15 und M16 (siehe Anlage 1).

Es fehlen jedoch Anséatze, die aufzeigen, wie eine Flottenumstellung auch sozialvertréglich gestaltet
werden kann, der Hinweis auf die Ausnahmeregelungen ist hier nicht ausreichend.

Die Umsetzung die Auspragung der MalBnahmen wurde sehr offen beschrieben und gestaltet. Bis zur
Umsetzung sind daher noch Abstimmungsprozesse erforderlich, die im Ergebnis dazu fiihren werden,
dass die bei der Ermittlung der Wirkungen gemachten Annahmen angepasst werden mussen und in
der Folge die Wirkungen gegebenenfalls neu ermittelt und bewertet werden miissen. So konnte zum
Beispiel bei der Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen der Park and Ride Mal3hahmen nicht der
derzeitige Stand der P+R-Konzeption des Verbands Region Stuttgart fir den normalwerktaglichen
Verkehr als Grundlage herangezogen werden. Der Verband Region Stuttgart hat bereits eine umfang-
reiche Analyse der P+R Situation erarbeitet und stellt tiber den VVS bereits eine grafische Belegungs-
prognose fur die PKW-Nutzer zur Verfigung. Im gemeinsamen Projekt mit der Landeshauptstadt Stutt-
gart ,P+R Parkhaus und Fahrschein“ wurden bereits in der vergangenen Feinstaubsaison attraktive
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Alternativen zur Pkw-Fabhrt in die Innenstadt im Parkhaus Osterfeld angeboten. Eine Echtzeitprognose
der Parkraumbelegung ist an 11 Stationen der S-Bahn-Linien 2 und 3 in Vorbereitung und soll suk-
zessive auf weitere Stationen ausgeweitet werden. Daruber hinaus missen noch Details fiir ein regi-
onales Standort-, Tarif- und Informationskonzept im Bereich Park and Ride an Tagen mit hoher Luft-
schadstoffbelastung insbesondere unter Beteiligung von P+R MaRnahmen in der Landeshauptstadt
abgestimmt und festgelegt werden.

f)  Grundlage fir alle MalRnahmen ist die Einhaltung der gesetzlich erforderlichen Grenzwerte. Ein zent-
raler Bestandteil wird daher auch das Monitoring der einzelnen Malinahmen sein. Hierfur sind im Gut-
achten Wege aufzuzeigen, wie ermittelt werden kann, welche Reduktionen insbesondere beim Indivi-
dualverkehr und den Schadstoffimmissionen durch welche Maflnahmen tatsachlich erreicht werden
konnen. Diese Erkenntnisse kdnnen dann als Grundlage fir die Erarbeitung von neuen Malinahmen
bzw. zur Anpassung von bereits umgesetzten Malinahmen dienen.

g) Die Betrachtung der ermittelten Verkehrsverlagerungen ist aus Sicht der Geschaftsstelle zu vertiefen
und mit der landesweiten Konzeption zur Luftreinhaltung abzugleichen.

h)  Wie im Luftreinhalteplan zitiert sind nach § 47 Abs. 6 BImSchG die in den Luftreinhalteplanen festge-
setzten Maflinahmen durch Anordnung oder sonstige Entscheidungen der jeweils zustédndigen Be-
hérde umzusetzen. Aus den Ausfiihrungen im Luftreinhalteplan ist nicht klar ersichtlich inwieweit die
aufgefihrten Maf3nahmen, die nicht vom Land selbst umgesetzt werden kénnen, mit einer Verpflich-
tung zur Umsetzung durch die jeweils zustandige Institution versehen sind. Sofern der Verband Re-
gion Stuttgart vom Land Uber das Regierungsprasidium zur Umsetzung der ihn betreffenden Maf3nah-
men verpflichtet werden soll, ist die Finanzierung dieser MalRnahmen vom Land zu kléaren. Soweit
keine Verpflichtungen gegeniber dem Verband Region Stuttgart ausgesprochen werden sollen, ist fur
die Entscheidungsfindung in den Gremien des Verbandes darzustellen, welchen Anteil die den Ver-
band Region Stuttgart betreffenden MalRnahmen konkret an der im Luftreinhalteplan dargestellten
Zielsetzung haben.

Regionale Beteiligung:

Die Umsetzung der vorgeschlagenen MaRhahmen M8, M9, M12 (siehe Anlage 1) liegt im Verantwortungs-
bereich des Verbands Region Stuttgart. Die Umsetzung der anderen vorgeschlagenen MalRnahmen, ins-
besondere auch der MalRnahmen aus dem Paket M2, kann aber nicht losgeldst von regionalen Uberlegun-
gen und Initiativen erfolgen, da die Auswirkungen auf die Region Stuttgart von erheblicher Bedeutung sind.
Der Verband Region Stuttgart hat sich in der Vergangenheit bereits intensiv mit Malinahmen beschaftigt,
die dazu beitragen, den Anteil am o6ffentlichen Nahverkehr zu steigern und damit den Modal Split mindes-
tens zu stabilisieren. Neben der Aufgabentragerschaft fiir die S-Bahn in der Region und den im Regional-
verkehrsplan definierten Zielsetzungen und MalRnahmen zéhlen dazu auch die aktuell vom Verband Region
Stuttgart im Rahmen des OPNV-Paktes tibernommenen Aufgaben im Bereich des regionalen Verkehrs-
managements und der intermodalen Vernetzung der Verkehrstrdger (z. B. Mobilitatspunkte, regionales
P+R Konzept, zustandigkeitsiibergreifendes dynamisches StraRenverkehrsmanagement).

Die Handlungsmdglichkeiten des Verbands Region Stuttgart wurden bereits in der Regionalversammlung
auf Grundlage der Vorlage RV 55/2017 am 05.04.2017 ausfuhrlich diskutiert (diese ist als Anlage 2 beige-
fugt). Auf eine erneute Darstellung der Handlungsmoéglichkeiten wird daher an dieser Stelle verzichtet.
Wichtig sind dabei inshesondere auch die in dieser Vorlage genannten Randbedingungen und die Erwar-
tungen an die Zuwendungsgeber und Finanzierungspartner sowie die sonstigen Beteiligten



Beschlussvorschlag

Der Verkehrsausschuss beschlief3t, folgende Stellungnahme gegeniiber dem Land Baden-Wurttemberg zu
den zu erwartenden Maflinahmen zur Luftreinhaltung in der Landeshauptstadt Stuttgart abzugeben.

1.

Die Grundvoraussetzung fiir einen funktionalen und zuverlassigen OPNYV ist eine moderne, leistungs-
fahige und verlassliche Infrastruktur. Grundlage fiir den infrastrukturseitigen Ausbau des OPNV An-
gebots ist die L-GVFG-Forderung. Der Verband Region Stuttgart fordert daher eine Anhebung der
Forderquoten und Pauschalforderbetrage fiir OPNV-MaRnahmen, deren Wirksamkeit in Gebieten mit
hoherer Luftbelastung liegt. Folgerichtig sind dabei auch die Verknupfungspunkte und die wesentli-
chen Zulaufstrecken in der Region einzubeziehen. Dadurch kénnen landesweit mehr Malinahmen in
Raumen mit hoher Schadstoffbelastung umgesetzt werden und zur Luftreinhaltung beitragen. Fur sol-
che MalRnahmen ist ein festes Budget im Rahmen des L-GVFG oder Uber besondere Forderpro-
gramme (vgl. Radverkehrsférderung) vorzusehen.

Die S-Bahn ist das Ruckgrat des Nahverkehrs in der Region Stuttgart. Zur Stabilisierung im Kernbe-
reich und zum weiteren Ausbau des Angebots auf den im Mischverkehr betriebenen Zulaufstrecken
ist mittelfristig eine Steigerung der Leistungsfahigkeit notwendig. Daher sind die Planungen und Uber-
legungen zur Einfihrung von ETCS auf der S-Bahn-Stammstrecke und anderen kapazitatsbegren-
zenden Abschnitten im Schienennetz der Region Stuttgart (Rohr-Flughafen, Vaihingen-Herrenberg,
Bad Cannstatt-Schorndorf) mit Hochdruck voranzutreiben. Parallel dazu muss die Finanzierung so-
wohl infrastruktur- als auch fahrzeugseitig gesichert werden. Hier sind das Land und die DB AG ge-
fordert, zeitnah eine Losung zu finden, da eine solche MalRBhahme die Finanzierungsmaglichkeiten der
Region Ubersteigen wirde.

Das Land wird gebeten, sich gemeinsam mit der Region fiir eine mdéglichst friihzeitige Realisierung
von Verkehrsinfrastrukturprojekten einzusetzen, die dauerhaft zur Reduzierung von Schadstoffbelas-
tungen in der Landeshauptstadt beitragen kénnen und die dazu nétigen Planungen einzuleiten bzw.
voranzutreiben. Dies trifft nach den Untersuchungen zur Regionalverkehrsplanfortschreibung vor al-
lem auf die Projekte S-Bahntangentiale stdlich der Landeshauptstadt, partieller Ausbau bzw. Leis-
tungssteigerungen auf der Rems- und der Gaubahn, Nordkreuz, groRe Wendlinger Kurve sowie Ver-
bindungsspange zwischen Filderbahn und Neubaustrecke am Flughafen zu, die infrastrukturelle Vo-
raussetzungen fur Verbesserungen und Angebotsausweitungen im Schienenpersonennah- und
Schienenpersonenfernverkehr bilden.

Im Stral3enverkehr gilt dieses fir den Nordostring und die Filderauffahrt. Im Hinblick auf die StraRen-
baumalRnahmen wird zudem auf die Stellungnahme zur Umsetzungskonzeption Bedarfsplan Stral3e
hingewiesen, die am 3. Mai 2017 vom Verkehrsausschuss des Verbandes Region Stuttgart beschlos-
sen und dem Verkehrsministerium mit Schreiben vom 4. Mai 2017 Ubermittelt wurde. Diese Stellung-
nahme wird weiterhin vollumfanglich aufrechterhalten.

Fur die Weiterentwicklung eines zukunftsfahigen S-Bahn-Verkehrs muss die Region von den deutli-
chen Erhéhungen der Regionalisierungsmittel des Bundes in angemessener Weise partizipieren. Zu-
satzliche Regionalisierungsmittel bilden die Grundlage fur zukinftige Verkehrsverbesserungen (Aus-
dehnung des Viertelstundentakts, Kapazitatsausweitungen usw.), die mit Blick auf die kommenden
Anforderungen unverzichtbar sind und ebenfalls nicht alleine vom Verband Region Stuttgart finanziert
werden kdnnen. Ohne angemessene, vertraglich abgesicherte Beteiligung der Region an den Regio-
nalisierungsmitteln kann die MaRnahme M8 nicht umgesetzt werden.
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Die Konzeption und mdgliche Umsetzung einer regionalen Verkehrsinformationszentrale ist voranzu-
treiben. Die Verkehrsinformationszentrale ist die Basis flr eine spatere mogliche regionale Verkehrs-
managementzentrale innerhalb einer Mobilitdtsagentur. Auch hierfur ist die Unterstiitzung des Landes
erforderlich.

Parallel dazu soll die Einfilhrung von neuen Technologien, die dazu beitragen im Individualverkehr
Schadstoffbelastungen zu reduzieren, durch entsprechende Férderanreize forciert werden. Hierzu ge-
héren sowohl MalRnahmen zur breiteren Einfihrung von alternativen Antrieben, wie auch Maflinahmen
um Chancen aus dem kinftigen Einsatz von autonom und vernetzt fahrenden Fahrzeugen im Sinne
der Luftreinhaltung zu nutzen.

Die Fordermittel des Landes fir verkehrstechnische Infrastruktur auch im Individualverkehr in R&umen
hoher Luftbelastung sollten erhdht oder - wo nicht vorhanden — zur Verfigung gestellt werden. Quali-
tatsmanagementmalnahmen an Lichtsignalanlagen und eine ausreichende Personalausstattung soll-
ten gefordert werden.

Die Partner im VVS mussen gemeinsam darauf hinwirken, dass die infrastrukturellen, betrieblichen
und sonstigen MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebotes durch geeignete TarifmaRnah-
men flankiert werden. Kurzfristig ist dabei die Wirksamkeit des bisherigen Feinstaubtickets zu tber-
prifen und ein Tarifangebot zu entwickeln, das preisliche Mithahmeeffekte vermeidet, fur die gesamte
Feinstaubsaison gilt und insgesamt Zeitkarteninhaber belohnt. Im VVS ist eine Tarifstrategie zu ent-
wickeln, die dauerhaft noch mehr Menschen zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel hinfihrt.

Um Tangentialverbindungen zwischen Schienenkorridoren als Alternative zum Individualverkehr zu
stéarken, sollte im Verdichtungsraum eine héhere Taktdichte als der Stundentakt im Regiobuspro-
gramm des Landes geférdert werden. Fur Regiobuslinien und regionale Expressbusse soll eine ein-
heitliche Fahrplangeschwindigkeit von mindestens 30 km/h gelten.

Um Menschen zum Umstieg vom Pkw auf den OPNV und die neuen intermodalen Mobilitatsdienst-
leistungen zu bewegen, bedarf es sowohl passgenauer Informations- und Tarifangebote als auch leis-
tungsfahiger Umstiegsanlagen. Ziel ist deshalb eine dauerhafte Unterstiitzung von Mobilitatsdienst-
leistungen wie Bike-Sharing, Mitfahrservices, innovativer P+R und P+M Angebote sowie von betrieb-
lichem Mobilititsmanagement durch eine regionale Mobilitdtsagentur unter Beteiligung des Landes
und aller Kommunen im Ballungsraum.

Den geplanten Fahrverboten kann aus regionaler Sicht nur zugestimmt werden, wenn nachgewiesen
ist, dass keine erheblichen Umweltwirkungen oder unzumutbaren Zusatzbelastungen in anderen Kom-
munen entstehen.

Das Land wird gebeten, sich weiterhin flr eine stringente Einhaltung des regionalplanerischen Instru-
mentariums zur Steuerung der Siedlungsentwicklung mit vorrangiger Siedlungstatigkeit entlang der
leistungsfahigen Schienenachsen einzusetzen, um auf eine insgesamt noch stéarkere Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes hinzuwirken und Schadstoffemissionen zu vermeiden.

Folgende Anmerkungen zur generellen Vorgehensweise sind Bestandteil der Stellungnahme des Ver-
bands Region Stuttgart:

a) Der Luftreinhalteplan fur den Regierungsbezirk Stuttgart ist nur ein Baustein in einer landesweit
notwendigen und vorgeschriebenen Konzeption zur Luftreinhaltung. Aus Sicht der Geschéftsstelle
kann eine abschlieRende Beurteilung der Wirkungen nur dann erfolgen, wenn eine landesweite
Konzeption vorliegt und gutachterlich bewertet wurde.

b) Die Ausweisung einer blauen Umweltzone ab 2020 (M1) steht genauso unter dem Vorbehalt, dass
die entsprechenden gesetzlichen Regelungen noch geschaffen werden missen wie die Mal3nah-
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men M2a und M2b (Beschreibung siehe Anlage 1). Diese Malinahmen zur Reduzierung der Be-
lastung aus dem motorisierten Individualverkehr vor allem in der Stadt / im Talkessel Stuttgart ha-
ben erhebliche Auswirkungen auf die Verteilung der Verkehrsstrome in der Region. Dies belegen
die Verkehrsprognosen zu den einzelnen Planungsféllen, denen zufolge in einigen Nachbarkom-
munen durchaus von nennenswerten Mehrverkehren auszugehen ist (bei MaBnahme M2b z. B. in
Filderstadt und Ostfildern mit bis zu 1.000 bzw. 2.000 Kfz/d). Es wird daher angeregt, fir diese
MaRnahmen ein Planungskonzept zu erarbeiten, auf welchen Umfahrungsstrafen der Durch-
gangsverkehr um das Zentrum von Stuttgart herumgeleitet werden soll. Darliber hinaus sollte in
Abhangigkeit von der dann tatsachlich umgesetzten Malinahme die Auswirkungen auf die anderen
Stadte und Gemeinden in der Region sowohl hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen als auch
der verkehrsbedingten Beeintrachtigungen (Schadstoffe, Feinstaub, Larm) nochmals detailliert un-
tersucht und bewertet werden.

Die Beurteilung der MalRnahmen des Luftreinhalteplans erfolgte bislang nahezu ausschlieRlich an-
hand der MaRnahmenwirkungen auf die Schadstoffimmissionen (Feinstaubwerte und NOx) und der
rechtlichen Rahmenbedingungen (Umsetzbarkeit). Andere Verkehrsfolgen und Wirkungen werden
weitgehend ausgeblendet. Die Veranderungen bei weiteren verkehrsbedingten Folgewirkungen
(z. B. Larm, klimarelevante Emissionen, Trennwirkungen), aber auch die Auswirkung auf die Mo-
bilitat in der Region sollten starker in die MalRnahmenbewertung einbezogen werden. Im Hinblick
auf die Mobilitat in der Region gilt dies z. B. fiir die Aspekte:

e Erreichbarkeit des Kernes des Oberzentrums der Region mit mehreren re-
gions- und landesweit bedeutsamen Einrichtungen u. a. in den Bereichen
Kultur, Verwaltung, Gesundheitswesen und Verkehrsinfrastruktur (mit dem
Hauptbahnhof als derzeit einzigem Zugangspunkt zum Schienenfernver-
kehr) sowie

e Entwicklung alternativer Routenoptionen fir die bisherigen Kfz-Durchgangs-
verkehre durch den Talkessel / die Umweltzone / das Luftreinhaltenetz.

Ein wichtiger Baustein im Hinblick auf die Verbesserung der Luftqualitat in Stuttgart ist eine zlgige
Umstellung der Fahrzeugflotte auf emissionsarme Antriebe. Der Verband Region Stuttgart begruf3t
daher ausdrucklich die Malinahmen M15 und M16 (siehe Anlage 1).

Es fehlen jedoch Anséatze, die aufzeigen, wie eine Flottenumstellung auch sozialvertraglich gestal-
tet werden kann, der Hinweis auf die Ausnahmeregelungen ist hier nicht ausreichend.

Die Umsetzung die Auspragung der MaBnahmen wurde sehr offen beschrieben und gestaltet. Bis
zur Umsetzung sind daher noch Abstimmungsprozesse erforderlich, die im Ergebnis dazu fithren
werden, dass die bei der Ermittlung der Wirkungen gemachten Annahmen angepasst werden mis-
sen und in der Folge die Wirkungen gegebenenfalls neu ermittelt und bewertet werden mussen.
So konnte zum Beispiel bei der Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen der Park and Ride Malf3-
nahmen nicht der derzeitige Stand der P+R-Konzeption des Verbands Region Stuttgart fiir den
normalwerktéaglichen Verkehr als Grundlage herangezogen werden. Der Verband Region Stuttgart
hat bereits eine umfangreiche Analyse der P+R Situation erarbeitet und stellt iber den VVS bereits
eine grafische Belegungsprognose fur die PKW-Nutzer zur Verfiigung. Im gemeinsamen Projekt
mit der Landeshauptstadt Stuttgart ,P+R Parkhaus und Fahrschein“ wurden bereits in der vergan-
genen Feinstaubsaison attraktive Alternativen zur Pkw-Fahrt in die Innenstadt im Parkhaus Oster-
feld angeboten. Eine Echtzeitprognose der Parkraumbelegung ist an 11 Stationen der S-Bahn-
Linien 2 und 3 in Vorbereitung und soll sukzessive auf weitere Stationen ausgeweitet werden. Dar-
Uber hinaus mussen noch Details fur ein regionales Standort-, Tarif- und Informationskonzept im
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Bereich Park and Ride an Tagen mit hoher Luftschadstoffbelastung insbesondere unter Beteiligung
von P+R MalBnahmen in der Landeshauptstadt abgestimmt und festgelegt werden.

Grundlage fur alle MaBnahmen ist die Einhaltung der gesetzlich erforderlichen Grenzwerte. Ein
zentraler Bestandteil wird daher auch das Monitoring der einzelnen Maflinahmen sein. Hierfur sind
im Gutachten Wege aufzuzeigen, wie ermittelt werden kann, welche Reduktionen insbesondere
beim Individualverkehr und den Schadstoffimmissionen durch welche MaRnahmen tatséchlich er-
reicht werden kdnnen. Diese Erkenntnisse kdnnen dann als Grundlage fir die Erarbeitung von
neuen MalRnahmen bzw. zur Anpassung von bereits umgesetzten MalRhahmen dienen.

Die Betrachtung der ermittelten Verkehrsverlagerungen ist aus Sicht der Geschéftsstelle zu vertie-
fen und mit der landesweiten Konzeption zur Luftreinhaltung abzugleichen.

Wie im Luftreinhalteplan zitiert sind nach § 47 Abs. 6 BImSchG die in den Luftreinhaltepléanen fest-
gesetzten MaRnahmen durch Anordnung oder sonstige Entscheidungen der jeweils zustandigen
Behorde umzusetzen. Aus den Ausfiihrungen im Luftreinhalteplan ist nicht klar ersichtlich inwieweit
die aufgefuhrten MafRnahmen, die nicht vom Land selbst umgesetzt werden kénnen, mit einer Ver-
pflichtung zur Umsetzung durch die jeweils zusténdige Institution versehen sind. Sofern der Ver-
band Region Stuttgart vom Land Uber das Regierungsprasidium zur Umsetzung der ihn betreffen-
den MafRnahmen verpflichtet werden soll, ist die Finanzierung dieser MaBhahmen vom Land zu
klaren. Soweit keine Verpflichtungen gegeniiber dem Verband Region Stuttgart ausgesprochen
werden sollen, ist fir die Entscheidungsfindung in den Gremien des Verbandes darzustellen, wel-
chen Anteil die den Verband Region Stuttgart betreffenden Mal3nahmen konkret an der im Luft-
reinhalteplan dargestellten Zielsetzung haben.
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Anlage 1:

Malnahmenkonzept (Auszug aus dem Luftreinhalteplan fur den Regierungsbezirk Stuttgart, Ent-
wurf Mai 2017):

Insgesamt werden im Luftreinhalteplan 20 verschiedene MaRRnahmen definiert mit denen erreicht werden
soll, dass ab 2020 die Grenzwerte an den im Stadtgebiet von Stuttgart verteilten Messstellen eingehalten
werden.

M1  Ab dem 01.01.2020 gilt ein ganzjahriges Verkehrsverbot in der Umweltzone Stuttgart fur alle Fahr-
zeuge mit Ausnahme von Fahrzeugen der Stufe 5 gemaR der 35. Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge mit gerin-
gem Beitrag zur Schadstoffbelastung— 35. BImSchV) (Blaue Plakette), vorausgesetzt die 35. BIm-
SchV ist bis zu diesem Zeitpunkt so verandert, dass sie mindestens eine weitere Stufe (5) der Kenn-
zeichnungsmaoglichkeit enthalt.

M2a Vorausgesetzt die 35. BImSchV wird noch im Jahr 2017 durch die Kennzeichnungsmaglichkeit mit
einer Blauen Plakette erweitert, gilt ab 01.01.2018 an Tagen mit Feinstaubalarm ein Verkehrsverbot
fur alle Fahrzeuge mit Ausnahme von Fahrzeugen mit ,Blauer Plakette” fiir ein Gebiet auf allen Stra-
Renzigen innerhalb des Stuttgarter Talkessels, auf allen Streckenabschnitten in Stuttgart-Feuer-
bach und auf einzelnen Streckenabschnitten in Stuttgart-Zuffenhausen.

-
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Abbildung 1: Darstellung der Umweltzone ab 01.01.2018 an Feinstaubtagen
Quelle: Luftreinhalteplan fir den Regierungsbezirk Stuttgart, Entwurf Mai 2017

M2b Sollte die 35. BImSchV bis zum 01.01.2018 noch nicht in der o.a. Art zur Verfligung stehen, wird ab
01.01.2018 auf einzelnen bestimmten StralRenabschnitten im Stadtgebiet von Stuttgart an Tagen mit
Feinstaubalarm ein Verbot fir Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251
StVO) in Kombination mit dem von der obersten StraRenverkehrsbehérde noch zu schaffenden Zu-
satzzeichen ,nur fur Diesel bis einschlieRlich Euro 5/ V* und dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lie-
ferverkehr frei“ angeordnet.
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Abbildung 2: Luftreinhaltestrecken (rot) der MaRnahme M2b im Stadtgebiet Stuttgart
Quelle: Luftreinhalteplan fir den Regierungsbezirk Stuttgart, Entwurf Mai 2017

Sollte die unter M2b dargestellte Malinhahme aus rechtlichen oder tatsachlichen Griinden nicht er-
greifbar sein, wird ab 01.01.2018 zur Erflllung des gerichtlichen Vergleichs auf im einzelnen festge-
legten Streckenabschnitten der B14 (Cannstatter Stral3e, Am Neckartor), der Neckarstral3e, der Tal-
/ Wagenburgstral3e und der Landhausstral3e im Stuttgarter Osten an Tagen mit Feinstaubalarm ein
Verbot fur Kraftwagen und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge (Zeichen 251 StVO) in Kombination
mit dem von der obersten Stralenverkehrsbehérde noch zu schaffenden Zusatzzeichen ,nur fir
Diesel bis einschlief3lich Euro 5/ V* und dem vorhandenen Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei“ ange-
ordnet.

Die SSB AG baut ihr Angebot im Bereich der Stadtbahnen (neue Linien, Taktung, Verlangerung der
Traktion auf Doppelzige) weiter aus.

Als Vorlaufbetrieb fiir den Ausbau der Haltestellen der Linie U1 fir den 80-m-Zug- Betrieb plant die
SSB AG zusammen mit der Landeshauptstadt Stuttgart zwischen Stuttgart-Bad Cannstatt und der
Innenstadt im Jahr 2018 eine zusétzliche Schnellbuslinie (Betriebszeit 06:00 — 20:30 Uhr) zur frih-
zeitigen Kapazitatserweiterung auf dieser hochbelasteten und bedeutsamen Nahverkehrsachse ein-
zurichten.

Die Landeshauptstadt Stuttgart richtet zusétzliche Busspuren / Bussonderstreifen im Stuttgarter Tal-
kessel ein. Die MaBRnahme darf allerdings nicht zu relevanten Stérungen oder Behinderungen des
Kfz-Verkehrs fuhren.

Die SSB AG wird gewéhrleisten, dass auf den Buslinien im Stuttgarter Talkessel ab 01.01.2018 nur
noch Busse mit Euro-VI-Standard oder Hybridantrieb unterwegs sind. Dazu erfolgt unter Vorausset-
zung einer Landesforderung fur diese MaRhahme bis zum 01.01.2018 eine vorgezogene Ersatzbe-
schaffung der 10 auf der Linie 42 eingesetzten CapaCity-Busse (derzeit noch EEV-Standard). Diese
werden durch CapaCity- Busse mit Euro-VI-Standard ersetzt.
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Das Land Baden-Wirttemberg unterstitzt dartiber hinaus die SSB AG bei der Ersatzbeschaffung
ihrer EEV-Standard-Busse im Stadtgebiet von Stuttgart, sodass sukzessive im Rahmen der Ersatz-
beschaffung unter 6kologischen Gesichtspunkten die neueste und beste verfiigbare Abgasreini-
gungstechnik bzw. alternative Antriebstechnik eingesetzt werden kann.

Der Verband Region Stuttgart wird im Rahmen des OPNV-Paktes bis zum 01.01.2025 sukzessive
die Taktung auf bestimmten Strecken der S-Bahn und ihre Kapazitat durch die Anschaffung neuer
Zuge erhohen.

Weitere Expressbuslinien werden vom Verband Region Stuttgart sukzessive eingerichtet.

Die zustandigen Landkreise verbessern stufenweise den Bus-Zubringerverkehr zur S-Bahn, wie im
OPNV-Pakt vereinbart.

Das Land Baden-Wirttemberg erhoht die Zahl der Zugverbindungen im Schienen- personennahver-
kehr bis 2021 um 37 % von 415 Zigen auf 567 Zigen von / nach Stuttgart Hbf und richtet dabei drei
neue Metropolexpresslinien ein.

Der Verband Region Stuttgart entwickelt im Rahmen des OPNV-Pakts ein regionales Park+Ride-
Konzept und setzt die erforderlichen Manahmen stufenweise um.

Die Landeshauptstadt Stuttgart setzt inr Radverkehrskonzept weiter um und baut das Radwegenetz
auf den Hauptradrouten durch Stuttgart bis zum 01.01.2020 unter anderem auf den Hauptradrouten
2 (S-Ost nach Hedelfingen), 9 (Radverbindung Geil3eichstral3e) und 10 (Vaihingen nach Sillenbuch)
aus. Parallel dazu folgen sukzessive weitere Ausbauten, woflr im Haushalt der Landeshauptstadt
Stuttgart die entsprechenden Haushaltsmittel bereitgestellt werden sollen. Die MaRnahme darf aller-
dings nicht zu relevanten Stérungen oder Behinderungen des Kfz-Verkehrs fiihren.

Auf Basis eines Fulverkehrskonzepts plant die Landeshauptstadt Stuttgart ein Investitionspro-
gramm FulRverkehr zu erstellen, das die Strategie fur Forderung und Umsetzung von Ful3verkehrs-
malinahmen langfristig in Stuttgart festlegt.

Die Fahrzeuge der Landeshauptstadt Stuttgart und diejenigen des Landesfuhrparks Baden-W(irt-
temberg werden soweit es sich um Fahrzeuge handelt, die Uberwiegend im Stadtgebiet Stuttgart
eingesetzt werden bzw. ihren regelméaRigen Stellplatz dort haben, im Rahmen der Neubeschaffung
soweit moglich auf Elektro-, hilfsweise Hybrid-, hilfsweise Erdgasbetrieb umgestelit.

Zur Unterstitzung einer beschleunigten Umstellung der Flottenzusammensetzung und Durchdrin-
gung der Kfz-Flotte mit Elektrofahrzeugen und anderen emissionsarmen Antrieben fihrt das Land
Forderprogramme fir Fahrzeuge von Pflege- und Lieferdiensten ein.

Die Landeshauptstadt Stuttgart plant, die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf weiteren
Steigungsstrecken im Stadtgebiet Stuttgart sukzessive ab dem 01.01.2018 auf 40 km/h zu reduzie-
ren.

Die Hochstgeschwindigkeit im Stuttgarter Stadtgebiet wird an Feinstaubalarmtagen auRerhalb ge-
schlossener Ortschaften auf 50 km/h bzw. auf mindestens vierstreifig ausgebauten Stral3en auf
60 km/h reduziert, wenn sichergestellt ist, dass dies nicht zu spurbaren Ausweichverkehren fihrt.

Die Landeshauptstadt Stuttgart beabsichtigt, ihr Geblhrensystem zu tiberpriifen und beginnend zum
01.11.2017 auch die Parkgebiihren im gesamten Stadtgebiet moderat zu erhéhen. Hierbei sind die
Interessen der Anwohner und des Handels zu berticksichtigen.

Die Gebuhren der Parkh&user im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Stuttgart, die sich im Eigentum
des Landes Baden-Wiurttemberg befinden, werden im Zuge eines Gesamtkonzepts mit dem Ziel
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einer vertraglichen Anpassung geprift. Ausgenommen sind gewahrte Benutzervorteile fir emissi-
onsarme Fahrzeuge. Fir Inhaber von langerfristigen Monatsvertragen sind angemessene Uber-
gangsregelungen zu treffen.

Im Kapitel ,Untersuchung weiterer MalRnahmen* sind Maflnahmen aufgefiihrt, die diskutiert wurden aber
noch nicht so weit entwickelt sind, dass sie als konkrete MalBnahmen in den Luftreinhalteplan aufgenom-
men wurden. Dazu gehéren die im BVWP genannten Stra3enbaumaflinahmen in der Region, Bussonder-
spuren, weitere Fordermaf3nahmen fur Car- und Roller-Sharing, Radschnellwege und ein City-Logistik-
Konzept sowie der Ausbau der Fernwarmeversorgung. In Abh&ngigkeit von der Finanzierbarkeit wurden
fir den OV der Einsatz von 80 m Ziige auf der U1 zwischen Fellbach und Heslach, die Verlangerung der
U19 bis Mercedes Werk und die Erweiterung der elektrisch angetriebenen Busflotte der SSB genannt. Bei
den Schienenprojekten werden der Regionalbahnhalt Vaihingen, die erhalt der Panoramabahn und die T-
Spange aufgefihrt.

Detaillierte Betrachtung der MaRnahmen M1 und M2

Zur Erfillung des vor dem Verwaltungsgericht Stuttgart im April 2016 geschlossenen Vergleichs muss ab
dem 01.01.2018 an Tagen mit Feinstaubalarm eine rechtméRige verkehrsbeschrankende Malinahme zur
Reduktion des Kfz-Verkehrs am Neckartor um 20 % ergriffen werden. Dies kann nur mit den unter M2
beschriebenen MaRnahmen kurzfristig erreicht werden. Die Umsetzung der Malinahmen M 2b erzeugt die
folgenden verkehrlichen Wirkungen:

Verkehrliche Wirkungen: Kfz-Fahrleistungen und Belastungen Am Neckartor

Mit der MalRBhahme M2b, die dem Fall 9 der Ergdnzung zum Gesamtwirkungsgutachten entspricht, ergeben
sich durch das deutlich ausgeweitete Luftreinhaltestreckennetz mit korrespondierenden flachenhaften Ver-
kehrsverboten fiir entsprechende Dieselfahrzeuge starkere Fahrleistungsriickgénge. Sie resultieren unter
anderem aus modalen Verlagerungen und veranderter Verkehrszielwahl.

Die Kfz-Fahrleistungen gehen im Vergleich zum Basisfall um ca. 20 % im Talkessel und um ca. 8 % im
Stadtgebiet zurilick. Auch in der Region Stuttgart wird eine Minderung der Kfz-Fahrleistung um 2 % ermittelt.
Am Neckartor geht die Kfz-Verkehrsbelastung um ca. 22 % zurtck.

Verkehrliche Wirkungen: Verkehrsverlagerungen

Das Verkehrsverbot fiir ausgewdahlte Dieselfahrzeuge zeigt deutliche Einflisse auf die Routenwahl der
Verkehrsteilnehmer. Damit einher gehen Verkehrsverlagerungen im motorisierten Verkehr. In dem in MaR3-
nahme M2b raumlich ausgedehnten Luftreinhaltestreckennetz treten neben lokalen Verkehrsverlagerun-
gen auch groRraumigere Verlagerungen auf. Sie sind durch weitrdumigere Umfahrungen durch betroffene
Diesel-Kfz bedingt. Es sind deshalb auch au3erhalb des Stadtgebiets von Stuttgart Verkehrszunahmen
bzw. -abnahmen feststellbar. In der MalRnahme M2b sind aufgrund der damit bewirkten flachenhaften Ver-
kehrsverbote im gesamten Talkessel innerhalb dieser Gebiete sowie auf den Zulaufachsen zu diesen Ge-
bieten durchweg Verkehrsabnahmen festzustellen. Verkehrszunahmen treten dagegen infolge der Verla-
gerungen der betroffenen Fahrzeuge aulRerhalb des Luftreinhaltestreckennetzes auf.
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Maflnahmen zur Luftreinhaltung aus regionaler Perspektive

l. Sachvortrag

1. Ausgangslage

Das Land Baden-Wirttemberg ist aufgefordert, die Grenzwerte bei der Luftbelastung durch Feinstaub
und Stickoxide einzuhalten. Zur Einhaltung der Grenzwerte ist nach Auffassung des Landes ein umfas-
sendes MaRRnahmenpaket erforderlich. Der Ministerrat hat dazu wichtige MalBnahmen fir die 3. Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans Stuttgart beschlossen. Diese Malinahmen basieren Uberwiegend auf
den Ergebnissen eines Gesamtwirkungsgutachtens, in dem im Auftrag des Regierungsprasidiums Stutt-
gart verschiedene MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat betrachtet und bewertet wurden.

Die geplante Fortschreibung des Luftreinhalteplans umfasst neben Verkehrsbeschréankungen, wie z. B.
zunéchst temporare (an Feinstaubtagen) und ab voraussichtlich 2020 ganzjahrige Fahrverbote fir Diesel-
fahrzeuge schlechter als Euronorm 6, MalRnahmen zur Verbesserung des offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV), Rad- und FuRverkehrs, Geschwindigkeitsbeschrankungen, die Foérderung alternativer
Antriebe fur Kraftfahrzeuge sowie die Minderung weiterer Feinstaubquellen. Auch MaRnahmen der intelli-
genten Verkehrssteuerung und innovative Mobilititskonzepte, wie zum Beispiel Mobilitats-Apps mit Echt-
zeit-Daten zu StraBenverkehrsinformationen, Parkplatzbelegungen und OPNV-Auskiinften sind enthalten.

Die Umsetzung dieser MaRRnahmen kann nicht losgeldst von regionalen Uberlegungen und Initiativen
erfolgen, da die Auswirkungen auf die Region Stuttgart von erheblicher Bedeutung sind. Der Verband
Region Stuttgart hat sich in der Vergangenheit bereits intensiv mit Mal3nahmen beschéftigt, die dazu
beitragen, den Anteil am o6ffentlichen Nahverkehr zu steigern und damit den Modal Split mindestens zu
stabilisieren. Neben der Aufgabentragerschaft fir die S-Bahn in der Region und den im Regionalver-
kehrsplan definierten Zielsetzungen und MalBhahmen zahlen dazu auch die aktuell vom Verband Region
Stuttgart im Rahmen des OPNV-Paktes (ibernommenen Aufgaben im Bereich des regionalen Verkehrs-
managements und der intermodalen Vernetzung der Verkehrstrager (z. B. Mobilitatspunkte, regionales
P+R Konzept, zustandigkeitsibergreifendes dynamisches StralRenverkehrsmanagement).

In dieser Vorlage sollen die in diesem Kontext stehenden Handlungsmdéglichkeiten des Verbands Region
Stuttgart aufgezeigt werden. Dabei wird auch auf die notwendigen Randbedingungen eingegangen und
dargestellt, welche Erwartungen an die Zuwendungsgeber und Finanzierungspartner sowie die sonstigen
Beteiligten gestellt werden.



2. Ausbauprojekte

Der Verband Region Stuttgart hat sich in der Vergangenheit bereits intensiv mit dem bedarfsgerechten
Ausbau des S-Bahn-Netzes beschéftigt und diesen vorangetrieben. Mit der Verlangerung der S1 nach
Kirchheim/T, den neuen Tangentialen von Boblingen nach Renningen und von Marbach nach Backnang
wurden wichtige Ergdnzungen am S-Bahn-Netz gemeinsam mit Bund, Land und den Kommunen finan-
ziert und mit der DB AG umgesetzt.

Ein weiterer wichtiger Baustein ist die Verbesserung der Anbindung des Filderraums an das Schienen-
netz. Der Verband Region Stuttgart treibt daher aktuell die S-Bahn-Verlangerung von Filderstadt nach
Neuhausen voran. Dazu wird die heute in Filderstadt-Bernhausen endende S-Bahn-Linie nach Neuhau-
sen a.d.F. verlangert. Die SSB AG hat zwischenzeitlich die Entwurfsplanung fir die ca. 4 km lange Stre-
cke mit zwei neuen Stationen abgeschlossen. Die Planfeststellung wurde Anfang Marz offiziell eingeleitet.

Eine Realisierung von Infrastrukturmafinahmen im dicht besiedelten Bereich ist sehr aufwendig und teu-
er. Dazu tragen insbesondere die rAumlich beengten Verhaltnisse, die topographischen Randbedingun-
gen aber auch die verbesserten Vorschriften im Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung und der Umwelt
bei. Diese Sachverhalte sollten bei der Férderung des Gesamtprojekts und der Beurteilung des Nutzen-
Kosten-Faktors durch die Zuwendungsgeber angemessen beriicksichtigt werden.

3. Angebots- und Kapazitatsausweitungen bei der S-Bahn und Qualitatsverbesserungen

Mit dem Kauf der 10 neuen Triebzlge (ET 430) hat die Regionalversammlung wichtige Weichen fir eine
zukunftsfahige S-Bahn in der Region gestellt. Mit der Auslieferung dieser Fahrzeuge werden seit Herbst
2017 sukzessive die Platzkapazitaten in der S-Bahn erhdht. Im Berufsverkehr werden so zukiinftig taglich
rund 4.500 Sitzplatze und weitere Stehplatze bereitgestellt. Mit dem Einsatz dieser Fahrzeuge fur tber-
schlagene Wenden investiert die Region auf3erdem zusatzlich in erheblichem MalR3e in die Verbesserung
der Qualitat und Pinktlichkeit.

Positive Auswirkungen auf die Fahrgéste haben in diesem Zusammenhang auch die beschlossenen Ver-
kehrsverbesserungen. Neben den Ausweitungen des Verkehrsangebots im Freizeitverkehr sind insbe-
sondere die stufenweise Einfllhrung des ganztagigen Viertelstundentakts und die Flughafenfriihanbin-
dung entscheidende Erfolgsfaktoren fiir einen attraktiven OPNV. Fiir diese Verbesserungen wird die Re-
gion zuklnftig jahrlich 20 Mio. Euro zuséatzlich ausgeben.

Damit die Menschen auf das Auto verzichten und gerne im Berufsverkehr auch den OPNV nutzen, ist es
notwendig, zu den bereits beschlossenen Malinahmen weitere Kapazitaten zu schaffen. Ziel ist es in der
Hauptverkehrszeit mit den bestehenden Ressourcen weitere mdgliche Kapazitédten durch langere Ziige
zu schaffen. Hierfur sind noch Detailuntersuchungen erforderlich. Nach einer ersten Einschatzung kann
dadurch ein jahrlicher Kostenaufwand von ca. 3 Mio. Euro entstehen.

Die Beschlisse der Regionalversammlung zeigen: Die Region bekennt sich zu einem zukunftsféahigen
und attraktiven S-Bahnverkehr und damit zu ihrer Rolle als Aufgabentrager. Dennoch beinhalten die not-
wendigen Angebotsausweitungen auch erhebliche finanzielle Aufwendungen; die Region muss daher von
den deutlichen Erhéhungen der Regionalisierungsmittel, die der Bund dem Land Baden-Wirttemberg zur
Verflugung stellt, ebenfalls partizipieren. Im Vergleich zu 2015 flieRen aktuell 108 Mio. Euro zusatzlich fur
die Bestellung des Schienenverkehrs nach Baden-Wiurttemberg und es liegt auf der Hand, dass ein
nachhaltiges und attraktives Verkehrsangebot bei der S-Bahn nur dann realisiert werden kann, wenn
diese Mittel auch in den S-Bahnverkehr der Region investiert werden.
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Aus der Diskussion zur besseren Luftqualitat in Stuttgart heraus ergibt sich selbstverstandlich auch die
Forderung nach einer maf3geblichen Qualitatsverbesserung im S-Bahn-Verkehr. In Bezug auf eine solche
Stabilisierung des S-Bahn-Verkehrs ist die Kompensation der langeren Haltezeiten in der Stammstrecke
durch eine Optimierung des Betriebsablaufs von zentraler Bedeutung. Eine Umsetzung dieser Anforde-
rungen kann heute nur noch auf Grundlage von ETCS erfolgen. Dazu wird zum einen die Nachristung
der vorhandenen S-Bahn-Fahrzeuge mit entsprechender Steuerungstechnik erforderlich, zum anderen
muss die vorhandene Signaltechnik angepasst werden. Mit Stuttgart 21 wird der Bau eines neuen Stell-
werks fir die S-Bahn-Stammstrecke (ESTW) bereits vorgesehen, damit ist bereits eine Grundvorausset-
zung fir die mogliche Umsetzung erflillt.

In Bezug auf die mdglichen Wirkungen liegt eine Untersuchung der DB AG vor, die zum Ergebnis kommt,
dass durch ETCS die Mindestzugfolgezeit gesenkt werden kdnnte, und damit eine Steigerung der theore-
tischen Leistungsfahigkeit erreicht wird.

Um dem Ziel ETCS auf der Stammstrecke naher zu kommen hat die DB Netz AG empfohlen, eine Mach-
barkeitsstudie durchzufuihren. Dabei sollen auch notwendige Vorabmal3nahmen die im Rahmen der Rea-
lisierung von Stuttgart 21 fir eine ETCS-Ausristung umgesetzt werden sollten identifiziert werden. DB
Netz erwartet, dass sich der Verband Region Stuttgart an dieser Studie mit 330 TE beteiligt. Die weitere
Finanzierung der Fahrzeugumristung und des Einbaus der erforderlichen Infrastruktur ist noch offen.
Hier sind das Land und die DB AG gefordert, zeitnah eine Losung zu finden.

Insgesamt kdnnte auch eine stufenweise Erweiterung von ETCS dann sinnvoll werden, wenn sich zeigt,
dass eine weitere Verdichtung des Angebots auf den im Mischverkehr genutzten Bahnstrecken im Zulauf
auf die Landeshauptstadt mit der herkdmmlichen Leit- und Sicherungstechnik nicht mehr mdglich ist.
Dazu sollte eine Ausweitung der ETCS-Ausstattung in den Bereichen Waiblingen-Schorndorf, Vaihingen-
Herrenberg, Waiblingen-Backnang und insbesondere im Bereich Rohrer Kurve — Flughafen geprift wer-
den. Mit einer ETCS Ausstattung konnte hier mittelfristige eine Leistungssteigerung herbeigefuhrt wer-
den. Die Anwendungsmoglichkeiten und der Nutzen von ETCS mussen sich somit nicht nur auf die
Stammstrecke beschranken.

5. Expertenkommission Infrastruktur

Die Expertenkommission Schieneninfrastruktur hat sich mit dem Thema des erforderlichen Infrastruktur-
ausbaus in der Region ausfihrlich beschéftigt und 2015 einen Bericht vorgelegt, in dem entsprechende
MalRnahmen vorgeschlagen wurden. Diese wurden im Regionalverkehrsplan aufgegriffen. Weitere Unter-
suchungen zu den vorgeschlagenen MalRnahmen sind voranzutreiben. Die Frage der Finanzierung der
identifizierten Malinahmen wurde dabei nicht betrachtet. Es ist dringend erforderlich, dass sich die Part-
ner des OPNV-Paktes Uber die Finanzierung der vorgeschlagenen MaRnahmen mit dem Eigentimer der
Schieneninfrastruktur verstandigen.

6. Optimierung der Umsteigesituation und Zugangssituation im SPNV

Grundsatzlich ist mit der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 und der damit einhergehenden Einfuhrung der
neuen durchgebunden Metropolexpresslinien eine deutliche Verschiebung der Reisendenzahlen von der
S-Bahn hin zum Regionalverkehr zu erwarten. Auf diese Verschiebung und das damit verbundene gean-
derte Nutzerverhalten der Fahrgaste sollte angemessen reagiert werden. Neben der Sicherstellung von
ausreichenden Kapazitaten im Regionalverkehr fallt dabei eine wichtige Rolle den vorhandenen und neu-
en Verknipfungsbahnhéfen zu. Im Kernbereich sind hier insbesondere die Bahnhdfe Bad Cannstatt,
Stuttgart Vaihingen und mdoglicherweise auch Feuerbach/Zuffenhausen zu nennen. Mdgliche Ausbau-
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mafnahmen sind so auszufiinren dass, keine betrieblichen Konflikte mit der S-Bahn entstehen und ein
optimaler Umstieg zwischen dem Regional- und dem S-Bahn-Verkehr erméglicht wird.

In den AulRenbereichen kommt den Bahnhdéfen Boblingen, Waiblingen, Ludwigsburg, Esslingen, Winnen-
den und Schorndorf eine zentrale Bedeutung zu. Bei diesen Stationen sollte daher auf eine klare Tren-
nung von S-Bahn und Regionalbahnsteigen hingewirkt werden, um zu beiden Verkehrstragern einen
optimalen Zugang und einen barrierefreien Einstieg zu erméglichen.

Ergédnzend kdénnen auch noch begleitende MalRBhahmen zur Verbesserung der Verkniipfung dieser Stati-
onen mit dem Individualverkehr (P+R) und mit dem Busverkehr erfolgen. Dazu zahlen auch die vom Ver-
band Region Stuttgart bereits geférderten Mobilitatspunkte.

7. Aktuelle Untersuchungen zur Schieneninfrastruktur

Der Verband Region Stuttgart ist bestrebt, auch die weitere Entwicklung des Netzes fur den Schienen-
personennahverkehr nach der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 voranzutreiben. Neben den Untersuchun-
gen zum Regionalverkehrsplan, der Studie zur Zukunft des Schienenverkehrs und dem im Juni 2016
vorgestellten Zukunftskonzept Infrastruktur wurde aktuell gemeinsam mit dem Land Baden-Wirttemberg
eine Studie in Auftrag gegeben, in der verschiedene Varianten zur Anbindung der Panoramabahn unter-
sucht werden sollen. Darliber hinaus wird in dieser Untersuchung geprift, ob zusatzliche Au3enbahnstei-
ge an den bestehenden Stationen der Stammstrecke sinnvoll méglich sind. Ergédnzend dazu wird noch
der Ausbau der Bahnhdofe Feuerbach und Bad Cannstatt fir die S-Bahn und der perspektivische Ausbau
der Mittnachtstraf3e betrachtet.

In einer weiteren Untersuchung sollen weitere Verbesserungen im Raum  Feuer-
bach/zuffenhausen/Korntal/Ludwigsburg sowie die Weiterfihrung der S-Bahn von den Fildern ins
Neckartal detaillierter betrachtet werden.

8. Ausweitung und Optimierung des OPNV auf Tangentialverbindungen

Durch das weitgehend radial auf Stuttgart zulaufende Schienennetz ist ein hochwertiges OPNV-Angebot
auf Tangentialverbindungen entscheidend, um Wege in das Stuttgarter Stadtgebiet sowohl im offentli-
chen als auch im Individualverkehr zu vermeiden. Der OPNV-Pakt hat die wichtigsten dieser Querverbin-
dungen als potenzielle Expressbusrelation bereits definiert. Drei dieser Linien werden seit dem Fahrplan-
wechsel im Dezember 2016 durch den RELEX bedient, zwei weitere Verbindungen bestehen gegenwar-
tig als (langsamere) Buslinien der Landkreise.

Einen wesentlichen Anschub haben diese Buslinien durch das Férderprogramm ,Regiobuslinien” erhal-
ten, in dem 50% des Betriebskostendefizits durch das Land geférdert werden. Fur die Erweiterung des
Angebots an solchen Tangentiallinien ist gerade in den Ballungsrdumen eine Erhdhung und Anpassung
der Férderbetrage notwendig. Mittelfristig ist eine Foérderfahigkeit nur des Stundentaktes in schadstoffbe-
lasteten Ballungsraumen als nicht ausreichend zu bewerten, wenn dort der Individualverkehr zu Gunsten
des OPNV reduziert werden soll. Die Forderung aus dem OPNV Pakt, dass Expressbusse eine Mindest-
durchschnittsgeschwindigkeit von 35 km/h fahren sollen, sollte innerhalb des Verdichtungsraumes auf
30 km/h angepasst werden. Die Ausweitung von Tempo 30 Zonen aus Grinden des Larmschutzes und
der Luftreinhaltung wiirde sonst langfristig die Einrichtung von neuen Expressbuslinien so einschranken,
dass eine Vielzahl der im OPNV Pakt aufgefiihrten Strecken nicht umgesetzt werden koénnte.

Eine Aussage ob weitere Linien sinnvoll sind, kann auch erst dann erfolgen, wenn detaillierte Erfah-
rungswerte zu den bereits realisierten Linien vorliegen.



9. Tarifliche MaRnahmen im VVS

Die Anstrengungen der Verkehrsunternehmen und der Aufgabentrager im VVS haben dazu beigetragen,
dass im VVS das Verkehrsangebot kontinuierlich gesteigert werden konnte. Gleichzeitig wurde das Tarif-
angebot weiter ausgebaut und verfeinert. Nicht zuletzt das zielgerichtete Jahresticket- und Abo-Angebot
hat dazu gefihrt, die Kundenbindung deutlich zu verbessern. In Summe konnten durch diese MaRRnah-
menbiindel die Fahrgastzahlen in den letzten 10 Jahren um rd. 17,5 % auf aktuell 376 Mio. Fahrten er-
hoht werden.

Neben den strategischen und infrastrukturellen Mal3hahmen bieten somit auch die flankierenden tarifli-
chen MalRnahmen Anreize zur Stabilisierung und Verbesserung des Modalsplit-Anteils zugunsten des
OPNV.

Um die notwendigen Wirkungseffekte zur Verminderung der Luftbelastung in den regionalen Ballungsbe-
reichen erreichen zu kénnen, bedarf es jedoch weiterer tariflicher Anstrengungen im VVS.

Aus regionaler Sicht sind dazu folgende MaRnahmen notwendig:

e Die Evaluation des in der Feinstaubsaison (Mitte Oktober 2016 bis Mitte April 2017) angebotenen
Feinstaubtickets durch den VVS ist dringend erforderlich. Ein kiinftiges Tarifangebot sollte nicht
fahrtenscharf an Feinstaubtagen, sondern vielmehr Uiber die Dauer der gesamten Feinstaubperi-
ode angeboten werden. Ziel muss sein, dauerhaft Fahrgaste zum Umstieg auf den OPNV zu be-
wegen und nicht allein an kritischen Tagen mit hoher Luftbelastung. Gleichzeitig sollte aber auch
die Treue der Dauerticket-Inhaber belohnt werden und Angebote fiir die Feinstaubperiode nicht in
Konkurrenz zu bisherigen Tarifangeboten stehen.

o Die Tarifstruktur sollte nicht weiter komplizierter und méglichst wieder einfacher werden. Es sollte
eine kundenorientierte, einfache Gestaltung der Tarife erfolgen.

e Die Tarifzonen- bzw. Sektorengrenzen-Problematik sollte geldst werden.

e Neue Wege der Tarifierung missen beschritten werden. Dazu zahlt die differenzierte Tarifierung
in nachfragestarken und nachfrageschwachen Zeiten ebenso, wie die automatische Berechnung
des jeweils besten (niedrigsten) Preises und die gestaffelte Rabattierung von Einzelfahrschein-
Vielnutzern.

e Kombinationen von Zusatznutzen (wie z. B. P+R) mit OPNV-Tickets miissen ausgeweitet wer-
den.

Genauso wie eine strategisch ausgerichtete Betriebs- und Investitionsplanung bedirfen die vorgeschla-
genen tariflichen Schritte einer mittel- bzw. langfristigen Tarifstrategie im VVS.

10. Attraktivitatssteigerung des OPNV durch den weiteren Ausbau von Mobilitatsdienstleistun-
gen und deren Vernetzung (Individualisierung des OPNV)

Die Auswahl des Verkehrsmittels hangt im Wesentlichen von rationalen Kriterien und personlichen Préafe-
renzen der Nutzer ab. Statt starr an einem Verkehrsmittel zu verharren, sind sie zunehmend ,multimodal“
unterwegs. Flexibilitdt, umfangreiche Verfugbarkeit und individuelle Gestaltung sind dabei wesentliche
Entscheidungskriterien. In einer Zukunft, die stark von Digitalisierung, Vernetzung und autonom fahren-
den Verkehrsmitteln gepragt sein wird, muss sich OPNV daher als Angebot von individuellen Mobilitats-
ketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln und Mobilitdtsdienstleistungen definieren:

Intermodalitat: Ein wesentlicher Baustein ist die individuelle Verknipfung bzw. Vernetzung bestehender
Mobilitatsangebote, z.B. Uber die bereits verfligbaren Echtzeitinformationen und individuellen Routenpla-
nungen per App. Zum anderen ist aber das elektronische Ticket unverzichtbarer Bestandteil fir die Wei-
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terentwicklung der Mobilitdtsdienstleistungen in der Region. Die polygoCard ermdglicht es, flachende-
ckend das OPNV-Abonnement mit verkehrsnahen (z.B. Carsharing, Bike-Sharing) und verkehrsunab-
hangigen Dienstleistungen zu verknupfen (z.B. Bibliotheksausweis in Stuttgart). Weitere Angebote einzu-
binden muss zentraler Bestandteil einer zukunftsgerichteten Verkehrspolitik sein.

Ausbau und dauerhafte Unterstiitzung der Mobilitatsdienstleistungen: es gilt aber auch, die Sharing-
Angebote wie Bike-Sharing, Carsharing, P+R, Mitfahrservices, App-basierte Rufverkehre etc. weiter aus-
zubauen, um ein regional moglichst flaichendeckendes Angebot und die Intermodalitat zu férdern. Hier
bedarf es ggf. auch entsprechender Forder- und Finanzierungsprogramme, um Mobilitatsangebote auch
in den Bereichen anbieten zu kdnnen, in denen die privatwirtschaftlichen Akteure nicht aktiv sind. Bereits
gefdrderte Projekte wie die Fahrradverleihmdglichkeiten und die Pedelec-Stationen an Bahnhaltepunkten
verdeutlichen das Potenzial einer Anschubfinanzierung.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement: Neben den bereits erfolgten Anstrengungen und Projekten miissen
auch Unternehmen viel starker in ein regionales Mobilitatskonzept miteingebunden und fiir entsprechen-
de MalRnahmen sensibilisiert werden. Die kostenlose Nutzung von Bus und Bahn fir Porsche-Mitarbeiter
wahrend des Feinstaubalarms ist nur ein erstes Beispiel.

11. MaRnahmen der Regionalverkehrsplanung

Im Regionalverkehrsplan ist eine Vielzahl an Mal3nahmen zur Verkehrsentlastung und somit zur Reduzie-
rung der Luftbelastung durch Feinstaub und Stickoxide in besiedelten Bereichen dargestellt. Neben eini-
gen Schienenverkehrsvorhaben und Umfahrungen gilt dieses insbhesondere auch fir mehrere der be-
trachteten organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen Mal3nahmen.

Bei den Schienenverkehrsprojekten kann neben den oben bereits angesprochenen Vorhaben u. a. durch
die Ausweitung des 15-Minuten-Taktes bei der S-Bahn, eine S-Bahntangentiale sidlich der Landes-
hauptstadt und mehrere Stadtbahnmalnahmen erheblich zur Luftreinhaltung beigetragen werden. Im
Hinblick auf die Schieneninfrastrukturprojekte sind vor allem die Ausbauiiberlegungen entlang der Rems-
und der Gaubahn, zum Nordkreuz, zur groRen Wendlinger Kurve und zur Verbindungsspange zwischen
Filderbahn und Neubaustrecke am Flughafen von Bedeutung, da sie infrastrukturelle Voraussetzungen
fir Verbesserungen und Angebotsausweitungen im Schienenpersonennah- und -fernverkehr bilden.

Im StralRenverkehr wurde beispielhaft die reduzierende Wirkung der Mal3nahmenkombination Nordostring
und Filderauffahrt im Hinblick auf die Luftbelastung in der Landeshauptstadt nachgewiesen (s. Vorlage
168/2016 fur den Verkehrsausschuss am 21.12.2016).

Von den im Regionalverkehrsplan untersuchten organisatorischen, preis- und ordnungspolitischen Mal3-
nahmen lassen neben einigen oben bereits genannten Vorhaben vor allem die MalZnahmen

e Mobilititsmanagement,

e Stadtische Parkraumkonzepte kombiniert mit P+R-Konzept,

e Forderung intermodaler Konzepte an ausgewahlten Mobilitatspunkten sowie
e Forderung des Fahrradverkehrs

durchwegs erwiinschte Wirkungen auch hinsichtlich der Luftreinhaltung erwarten. Sie sollten daher — je
nach Umsetzungsstand — weiter vorangebracht oder konzeptionell weiterentwickelt werden. Auch inner-
halb des motorisierten Individualverkehrs bestehen Handlungsspielraume, indem Anreize zu einem hdhe-
ren Besetzungsgrad der Fahrzeuge geschaffen werden. Eine Vielzahl von Fahrzeugen ist heute mit ledig-
lich einer Person besetzt. Deshalb wird angeregt zu prifen, wie Anreize gesetzt werden kénnen, dass
der Besetzungsgrad von Autos erhdht wird. Im Rahmen des Mobilititsmanagements kann die Vermittlung
von Mitfahrmaoglichkeiten organisiert werden.
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Die genannten MaRhahmen der Regionalverkehrsplanung sind z. T. nur mittel- bis langfristig realisierbar.
Dennoch sollten ihre Wirkungsbeitrage (schon mit dem Ziel, temporér erforderliche Fahrverbote so bald
als moglich wieder aufheben zu kénnen) in die weiteren Uberlegungen zur Luftreinhaltung einbezogen
werden. Vor diesem Hintergrund wird sich die Region weiterhin fiir eine mdéglichst zeithahe Realisierung
oder Aufnahme der Planungen einsetzen bzw. die Planungen fir die in ihrer Aufgabentragerschaft lie-
genden MaRRnahmen vorantreiben.

Da bauliche Malinahmen wie der Nordostring und die Filderauffahrt fir den regionalen Durchgangsver-
kehr nur langfristig realisierbar sind, muss das Land die Auswirkungen eines Fahrverbots in Stuttgart auf
das umliegende StralBennetz und die damit zusammenhangenden Umweltwirkungen prifen. Erst wenn
nachgewiesen ist, dass keine unzumutbaren Mehrbelastungen entstehen, kénnen die geplanten Fahrver-
bote aus regionaler Sicht eingefuihrt werden.

Die Verkehrssituation und die Staus in der Region Stuttgart werden von der Regionsbevdlkerung als
gréRtes Problem der Region erachtet. Die Unternehmen bezeichnen die Verkehrssituation als das
Standortrisiko Nr. 1. Das Stralennetz und insbesondere die hochrangigen Stralenachsen sind schon
heute sehr stark belastet und haufig Uberlastet. Dadurch ist die Stabilitdt der Verkehrsablaufe, die Zuver-
lassigkeit des Verkehrs und die Planbarkeit von Fahrten erheblich beeintrachtigt.

Vor diesem Hintergrund zeigen die Verkehrsprognosen zum Regionalverkehrsplan auf, dass in den
nachsten Jahren von weiteren Zunahmen im Stralenverkehr ausgegangen werden muss. Vor allem in-
folge der Einwohnerzuwéachse und des demographischen Wandels hin zu einer alter werdenden Gesell-
schaft mit hdherer Pkw-Verfligbarkeit sowie in raumlicher und zeitlicher Hinsicht deutlich disperser verteil-
ten Aktivitaten und somit weniger OV-affinen Wegen kann trotz erheblicher Anstrengungen und Ange-
botsverbesserungen im OV (u. a. S 21, NBS Wendlingen — Ulm, Zielkonzept 2025 fiir den Landesschie-
nenverkehr, Stadtbahn zur Messe, S-Bahn nach Neuhausen) regionsweit nicht mit nennenswerten Ver-
schiebungen im Modal-Split zugunsten des OV und damit verbundenen Riickgidngen des Kfz-Verkehrs
gerechnet werden. Eine Besserung der Situation im Stralenverkehr in der Region Stuttgart ist somit nicht
absehbar.

Zudem erbrachten die Szenarienuntersuchungen zum Regionalverkehrsplan, dass neben einer Forde-
rung des OV vor allem entlang stark nachgefragter Schienenachsen insbesondere gezielte MaRnahmen
zur Beseitigung von Engpassen im hochrangigen (Bundesfern-)StralRennetz dazu geeignet sind, durch
Verflussigung des Verkehrs und Vermeidung von Staus erheblich zur Reduktion von Schadstoffemissio-
nen und Entlastung stark belasteter Siedlungsbereiche beizutragen.

Aus den o. g. Zusammenhéngen leitet sich die Forderung ab, dass neben Angebotsverbesserungen im
Umweltverbund auch das StraBennetz der Region Stuttgart ziigig weiterentwickelt werden muss, um die
notwendigen Verbesserungen in den Verkehrsablaufen und Entlastungen besonders stark belasteter
R&ume sowie die damit einhergehenden Schadstoffreduktionen und Verbesserungen der Luftqualitat in
Siedlungsbereichen méglichst frihzeitig zu erreichen.

Demgegeniber sehen die am 07.03.2017 von Herrn Verkehrsminister Hermann vorgestellten Uberlegun-
gen zur Erarbeitung einer Umsetzungskonzeption des Landes fir die MaRnahmen aus dem Bedarfsplan
Bundesfernstral3en keinen Vorrang fir Malinahmen in Regionen mit Luftreinhalteproblemen vor (der Be-
darfsplan baut auf dem Bundesverkehrswegeplan auf und hat als Anhang zum FernstraBenausbaugesetz
seit dem 31.12.2016 Gesetzeskraft). Die Investitionskosten der in den beiden Stufen der zu erarbeiten-
den Umsetzungskonzeption auf die Region Stuttgart entfallenden MafRhahmen entsprechen noch nicht
einmal der Bedeutung der Region fur die Attraktivitdt und Weiterentwicklung des Landes. Dies verdeut-
licht ein Vergleich folgender Kennwerte:

« KenngréRen der Region Stuttgart:



- 30 % der Wirtschaftskraft des Landes
- 25 % der Einwohner des Landes
- 30 % der kiinftigen Einwohnerentwicklung des Landes

- zudem viele landesweit bedeutsame Aufgaben und Einrichtungen (Flughafen, Messe, Verwaltung,
Universitaten, Kultur)

* In die Erarbeitung der Umsetzungskonzeption bezieht das Land alle Malinahmen ein, die im Bedarfs-
plan als laufendes Projekt, fest disponiertes Vorhaben oder vordringlicher Bedarf eingestuft sind. An-
hand ihres momentanen Planungsstandes werden die Malinahmen in zwei Stufen eingeordnet:

- Stufe 1 umfasst die in Bau befindlichen Projekte und die MalRnahmen mit laufenden Planungen.
Hier wird wegen der erzielten Fortschritte eine zeithahe Realisierbarkeit erwartet und die Projekte
werden daher weiter betrieben. Die Mittelanteile fir die MalRhahmen der Stufe 1 in der Region
Stuttgart betragen ca. 19,5 %.

- Stufe 2 umfasst die Projekte des vordringlichen Bedarfs ohne laufende Planung und zusatzlich ei-
nige bislang nicht bezifferte Projekte des weiteren Bedarfs mit Planungsrecht. Fir die MaRnahmen
der Stufe 2 soll in 2017 eine Priorisierung erfolgen. Anhand der Ergebnisse wird entschieden, fir
welche Projekte (bei freiwerdenden Kapazitaten) die Planungen eingeleitet werden sollen. Die auf
die Region Stuttgart entfallenden Mittelanteile fir die MaBnahmen der Stufe 2 liegen bei ca. 17 %.

Bei der Interpretation der dargestellten Kennwerte ist obendrein zu beachten, dass die Region Stuttgart
schon bei den Schienenverkehrsprojekten im Bundesverkehrswegeplan wenig Bertcksichtigung fand
(partielle Ausbauten der Rems- und der Gaubahn wurden nicht aufgenommen). Zudem wurden nicht alle
relevanten Stral3enbauvorhaben zum Bundesverkehrswegeplan angemeldet (Filderaufstieg, Nordostring).

12. Elektromobilitat und autonomes Fahren

Elektromobilitat und autonomes Fahren sind Technologien, die in der Lage sind, durch eine Abkehr von
fossilen Energietrdgern und eine Verflissigung der Verkehrsablaufe wichtige Beitrage zum Klima- und
Larmschutz sowie zur Luftreinhaltung zu leisten. Die in der Region Stuttgart vorhandenen Ansétze zur
Forderung dieser innovativen Technologien (u. a. Masterplan Schnellladeinfrastruktur, Einrichtung von
Mobilitatspunkten und Pedelec-Stationen, Planung Breitbandnetz, Cluster-Initiative ,TecNet Connec-
tedCar", ...) sollten sowohl aus Griinden der Luftreinhaltung als auch mit dem Ziel einer zukunftsfahigen
Mobilitat weiter ausgebaut werden. Dies gilt nicht nur fir den Personen-, sondern auch den Wirtschafts-
verkehr, z. B. im Bereich der Innenstadtlogistik. Beispielsweise sind insbesondere Umsetzungsperspekti-
ven und Férdermdoglichkeiten zu erschliel3en. Wie oben bereits ausgefihrt sind auch diese MalRnahmen
im Zusammenhang mit einem mittel- und langfristigen Konzept zur Verbesserung der Luftqualitat zu se-
hen.

13. Einrichtung einer regionalen Mobilitatsagentur

Aufgrund der Anzahl und inhaltlichen Verkntpfung der vielféltigen Aufgaben und Akteure bedarf es drin-
gend eines regionalen ,Kiimmerers* zur Koordinierung, Vernetzung, Umsetzung und Steuerung der ver-
schiedenen Mobilitdtsanséatze und der Streuung der entsprechenden Informationen. Gerade in der Luft-
reinhaltung ist eine Insellésung fir einzelne Teile der Region keine Losung, sondern bedarf einer zentra-
len und koordinierten Abstimmung unter Einbeziehung aller relevanten Akteure (Land, Region, Kommu-
nen, etc.).

Insbesondere Projekte im Sinne eines ,Smart-Region-Ansatzes” kénnten durch die Mobilitatsagentur
optimal vorangetrieben werden. Zu nennen sind hier u.a. die Verbreitung von verkehrsrelevanten Daten
auf einer Open-Data-Plattform, mit der im Sinne eines intelligenten Verkehrsmanagements situationsbe-
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zogenen Ldsungen durch z. B. zeitnahe Verkehrslageerkennung und der intelligenten Verkehrssteuerung
(z.B. durch Notfélle, Baustellen, Wettereinbriichen) angeboten werden kénnen.

Das Fundament fur ein regionales Verkehrsmanagement ist eine Verkehrsinformationszentrale innerhalb
einer Mobilitdétsagentur, die die Bevdlkerung, die Medien und die Wirtschaft Uber verschiedene In-
formationsdienste Uber die Situation auf den Stral3en- und im Schienennetz aktuell informiert. Die Ver-
kehrsinformationszentrale fuhrt hierfiir Daten aus verschiedenen Quellen zusammen, schlie3t etwaige
Licken und stellt diese als qualitatsgeprufte Daten der zentralen Mobilitdtsdatenbank der Bundesanstalt
fur StraBenwesen allen Informationsdienstleistern standardisiert zur Verfiigung.

Im Rahmen des Projekts Regionale Mobilitatsplattform werden Pilotvorhaben identifiziert und umgesetzt
fur die Etablierung einer dauerhaften regionalen organisatorischen Zusammenarbeit der Akteure im zu-
standigkeitsubergreifenden dynamischen Stralenverkehrsmanagement durch verkehrslenkende und -
steuernde MaRnahmen. Grundlage ist die technische Vernetzung von Verkehrsleit- und -
steuerungssystemen. Darauf aufbauend erfolgt die konkrete Entwicklung und Umsetzung von regional
abgestimmten Strategien in Teilnetzen als Auftakt. Steuerungskompetenzen der jeweiligen Akteure blei-
ben gewahrt. Mdgliche MaRnhahmen im Rahmen des Projekts Regionale Mobilitatsplattform, die zur Luft-
reinhaltung beitragen sind unter anderem:

- Routenempfehlungen fur Teilverkehrsstréme des MIV auf Alternativrouten
- OV-Bevorrechtigung

- Verbesserung des Verkehrsflusses

- Dynamische Empfehlung zu P+R-Platzen

Um in diesem Sinne voranzukommen, ist eine gemeinsame Initiative des Landes, der Region, der Lan-
deshauptstadt, der Landkreise und der Umlandkommunen notwendig. Ohne eine dauerhafte finanzielle
Unterstutzung des Landes fir diese MalRnahmen wird eine Realisierung kaum vorankommen.

Weiter sollte die Forderquote erhdht bzw. neue Fordermdglichkeiten geschaffen werden fir aktualisierte
Erneuerung, Ersatz und Ausbau von verkehrstechnischer Infrastruktur in R&umen hoher Luftbelastung.
Dies betrifft unter anderem Strategierechner, Verkehrssystemrechner, modernen Lichtsignalsteuerungs-
verfahren, Bus-Bevorrechtigung, optimierte Bedienung des Ful3- und Radverkehrs an Lichtsignalanlagen
aber auch die regelméRige Durchfiihrung von Qualitdtsmanagementmaflinahmen von Bestandsanlagen
bis hin zu einer Forderung einer ausreichenden Personalausstattung (Benchmark) der relevanten Fach-
abteilungen.

14. P+Rund intermodaler Umstieg

Aus den MalRnahmen zur Luftreinhaltung wird unter anderem eine erhéhte Nachfrage nach P+R-Platzen
erwartet, wenn einerseits die Einfahrt fir Pkw in die Landeshauptstadt fir bestimmte Emissionsklassen
untersagt wird und andererseits diese Fahrten nicht (vollstdndig) auf andere Verkehrsmittel verlagert
werden konnen. Der Verband Region Stuttgart hat in verschiedenen Pilotversuchen, Studien und Sondie-
rungsgesprachen mit den Stadten und Gemeinden sowie der DB erste Schritte zu einem regionsweiten
P+R-Konzept erarbeitet. Im Hinblick auf die in wenigen Monaten zu erwartenden Verkehrsbeschrankun-
gen steht die Schaffung kurzfristig verfigbarer P+R-Kapazitaten im Vordergrund. Dariiber hinaus besteht
auch ein langfristiger Bedarf fur ein erweitertes P+R-Angebot, das nur in koordinierter Vorgehensweise
und mit weitergehender finanzieller Férderung erreicht werden kann.

Der Losungsweg, um kurzfristig Kapazitéaten an vorhandenen P+R-Anlagen zur Verfugung zu stellen, fuf3t
auf zwei Strategien. P+R-Anlagen miussen ihrer Zweckbestimmung nach verfligbar gemacht werden
(Weiterfahrt mit dem OPNV) und verfiigbare Kapazitidten miissen liber Informationsmedien sowie geeig-
nete Tarifierung fur die Nutzer so einfach und komfortabel wie moglich zuganglich gemacht werden.
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Die Information tber freie Stellplatze an P+R-Anlagen ist sowohl fir die potenziellen Nutzer, als auch fur
die Betreiber von Verkehrsinformationsplattformen interessant. Der potenzielle Nutzer sieht vor oder wah-
rend seiner Reise, ob an der gewinschten Anlage noch Stellplatze frei sind oder erhélt Informationen
uber Standort, Weg, Reisezeiten und OPNV-Anschluss. Dies fiihrt zu einer gleichmaRigeren Auslastung
der Anlagen und reduziert den Parkplatzsuchverkehr rund um die Anlagen.

Die Aufgabe einer Mobilitatsagentur sollte die Erfassung, Aufbereitung, Bereitstellung und Verbreitung
der Informationen Uber P+R-Anlagen sein. Au3erdem sind Informationen und Verfligbarkeiten fir weitere
Angebote des intermodalen Umstiegs wie Fahrrad- und Pedelec-Verleih, bedarfsorientierte Mobilitatsan-
gebote und Zugang zu sharing-Systemen in der Mobilitdtsagentur zu bindeln, um Mobilitatsdienstleistun-
gen zur Attraktivierung und Individualisierung des OPNV zu realisieren. Dabei kann die Agentur in Ab-
stimmung mit den Eigentiimern auch den Betrieb der Anlagen fir diese Mobilitdétsangebote ibernehmen.

Fur die Finanzierung von Malinahmen, die die Verfligbarkeit von P+R-Anlagen erh6hen und deren wirk-
same Nutzung sicherstellen, sind zusétzliche Mittel erforderlich. Um langfristig das Angebot an P+R zu
erhéhen, wird eine Férderung der P+R-Infrastruktur erforderlich, die das P+R fir Eigentimer und Betrei-
ber tragfahig macht. Mit den gegenwartigen Fordersétzen (z.B. bis zu 1.500 € je ebenerdigem Pkw-
Stellplatz, einschl. Grunderwerb, Zufahrt, Beleuchtung und Bepflanzung; im Unterschied dazu 75 - 80%
Forderung der zuwendungsféhigen Kosten in anderen Bundesléandern) nach dem L-GVFG ist das nicht
der Fall. Insbesondere kleine Kommune in verkehrlich strategischer Lage muissen Uberproportionale fi-
nanzielle Lasten tragen. Anderungen im L-GVFG sind deshalb zu diskutieren.

15. MalRnahmen der Siedlungssteuerung

Auf der Basis der im Zuge der Fortschreibung des Regionalverkehrsplans durchgefuhrten Haushaltsbe-
fragung wurden ein regionsweites Verkehrsmodell und eine regionale Mobilitdtsdatenbasis entwickelt.
Eine Analyse dieser Planungsgrundlagen belegt, dass die Bewohner zentraler Orte und von Gemeinden
entlang der S-Bahnachsen deutlich 6fter die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen als die Ein-
wohner von Gemeinden ohne zentraldrtliche Funktion bzw. ohne Schienenanbindung (s. Tabelle). Inso-
fern sollte auch mit dem Ziel einer Starkung des Schienenverkehrs weiterhin an den vorhandenen regio-
nalplanerischen Instrumenten (Siedlungsbereich mit starkerer Siedlungsentwicklung entlang der Schie-
nenachsen und Eigenentwicklung in den Achsenzwischenrdumen, Anforderungen an die Einwohnerdich-
te etc.) festgehalten werden. Handlungsoptionen zur zielorientierten Weiterentwicklung dieses Instrumen-
tariums, mit denen z. B. auf eine regionsweit noch starkere Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes und gleichzeitig auf eine Vermeidung von Uberlastungen des Verkehrssystems hingewirkt wer-
den kénnen, sollten gepruft und deren Umsetzungsmaoglichkeiten mit dem Gesetzgeber diskutiert werden.

Zentralitat und Schienenanbin- Anteile der genutzten Verkehrsmittel
dung des Wohnortes (im Jahr 2010)

MIV OV, FuB u. Rad
MZ mit S-Bahn 55,3% 44, 7%
MZ ohne S-Bahn 59,9% 40,1%
Andere Gemeinden mit S-Bahn 56,4% 43,6%
Andere Gemeinden ohne S-Bahn 65,1% 34,9%




