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Vorwort

Vorwort zum Nahverkehrsplan 2018

Der zweite Nahverkehrsplan der Stadt Mannheim umfasste
den Planungszeitraum bis 2008 und hat die Entwicklung des
OPNV in den vergangenen Jahren geprigt. Die vorliegende
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes dient zum einen der
Bilanzierung der Planumsetzung seit 2004 und zum anderen
der zukunftsorientierten Weiterentwicklung des Nahverkehrs-
und Mobilitatsangebotes in unserer Stadt. Die Stadt Mannheim
hat in der Vergangenheit und insbesondere in den letzten
Jahren bereits einiges unternommen, um den Umstieg auf
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad, zu
FuR) zu fordern. So erfolgte beispielsweise im Sommer 2016
mit der Inbetriebnahme der neuen ,Stadtbahn Mannheim
Nord" der letzte Liickenschluss im Mannheimer Stadtbahn-
netz. Seitdem haben im Norden der Stadt weitere rund
40.000 Menschen Anschluss an die Stadtbahn.

Aktuell steht die Stadt Mannheim vor groBen umwelt- und
verkehrspolitischen Herausforderungen, beispielsweise die
nachhaltige Verbesserung der Luftqualitdat in Mannheim und
das HochstraRenprojekt in Ludwigshafen.

Um diese Herausforderungen erfolgreich zu bewadltigen, ist
der neue Nachverkehrsplan als ein wichtiger Baustein im
Zusammenwirken mit weiteren MaRnahmen (Green City
Masterplan, das Projekt ,,Modellstadt Mannheim", Luftrein-
halteplan, Sofortprogramm Saubere Luft 2017 - 2020) zu
nennen und eine wichtige Grundlage fiir die anstehende
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes.

Die Stadt Mannheim setzt vor allem auf MaRnahmen im
Offentlichen Personennahverkehr sowie auf innovative und
effiziente Ansatze zur Integration der , letzten Meile" durch
multimodale Mobilitdtsangebote. Weiterhin sollen gezielte
Anreize zu einer nachhaltigen Veranderung des Mobilitats-
verhaltens fiihren. Zu den dringenden OPNV-MaRnahmen der
kommenden Jahre gehort aus diesen Griinden, die Leistungs-
fahigkeit der Knotenpunkte Mannheim Hauptbahnhof und
Kafertal Bahnhof zu erhdhen. Diese Bauvorhaben sind Vor-
aussetzung fiir die ErschlieRung der in Aufsiedlung befind-
lichen Konversionsflachen mit einer Stadtbahn. Hier ist
insbesondere die Errichtung einer neuen Stadtbahnlinie
(Konversionslinie) zur Anbindung der Neubaustrecken auf
FRANKLIN und im Gliicksteinquartier hervorzuheben. Durch
diese Erweiterungen und Ausbaumalnahmen der Stadtbahn
bzw. im Vorfeld die Anbindung durch moglichst emissions-
arme Busse sucht die Stadt Mannheim den Anteil an Wegen,
die mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zuriickgelegt
werden, zu erhdhen.




Vorwort

GroRes Potential besteht in der innovativen und smarten
Verbindung des Offentlichen Personennahverkehrs und des
Individualverkehrs. Hierfiir sollen die Chancen im Bereich
der Digitalisierung genutzt werden. Ziel ist es, den Menschen
nahtlose Ubergdnge zwischen den einzelnen Mobilitdtsarten
(OPNV, Car- und Bikesharing, FuB- und Radverkehr) zu ermog-
lichen. Dabei sollen insbesondere Alternativen zum privaten
Fahrzeug im Mittelpunkt stehen. Hierbei spielen in der Per-
sonenbeforderung insbesondere die sogenannte ,erste und
letzte Meile" eine besondere Rolle, da der Auslastungsgrad
der Transporttrager bei der Ver- und Entsorgung mit der
Ndhe zur Quelle bzw. zum Ziel sinkt und im letzten Abschnitt
der Transportkette die Blindelung immer schwieriger wird.
Aus diesen Griinden setzt Mannheim auf elektromobile und
digitale Losungen zur kleinrdumigeren Verteilung von Perso-
nen, wie beispielsweise Shuttle-Services.

Die verkehrlichen Herausforderungen einer GroRstadt wie
Mannheim kdnnen nur in enger Kooperation mit den Nach-
barkommunen gel6st werden. Im OPNV ist die regionale
Zusammenarbeit im Rahmen des Verkehrsverbundes Rhein-
Neckar die Basis jeder erfolgreichen Entwicklung. Auch die
dritte Generation der Nahverkehrsplane beruht daher auf
eine verbundweiten Rahmenvorgabe des VRN und wird in
einem gemeinsamen Nahverkehrsplan fiir das Gesamtver-
bundgebiet zusammengefasst werden.

Der Erfolg des gemeinsamen Vorgehens im GPNV der Region
spiegelt sich in den stabilen Fahrgastzahlen und den Ein-
nahmenzuwadchsen innerhalb des Verkehrsverbundes Rhein-
Neckar wider. Dazu trdgt auch das zeitgemal im Sinne der
Nachhaltigkeit weiterentwickelte Tarifsystem des Verkehrsver-
bundes wie die Zuwdchse bei der Nutzung digitaler Vertriebs-
wege zeigen.

Auch in Zukunft setzt die Stadt Mannheim auf die regionale
Zusammenarbeit bei der Konzeption des Gesamtverkehrs-
angebotes und die darauf aufbauende Fortentwicklung des
stddtischen Stadtbahn- und Busnetzes.

(,ﬁwjlu»w gDM
Christian Specht

Erster Biirgermeister der Stadt Mannheim
Vorsitzender des Zweckverbandes Verkehrsverbund
Rhein-Neckar

Vorsitzender des Planungsausschusses im Verband Region
Rhein-Neckar
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1. Einleitung

1. Einleitung

Der Nahverkehr steht aktuell aus vielerlei Griinden im Fokus
von Offentlichkeit und Politik. Die Klimapolitik erwartet vom
Aus- und Umbau des OPNV, dass der (0,-AusstoR gesenkt
wird. Die Bewohner der Stadte und die Gesundheits- und
Umweltpolitik haben unter dem Stichwort Luftreinhaltung
den OPNV als wichtiges Instrument zur Einhaltung von
Feinstaub- und NO,-Grenzwerten und damit zum Schutz
der Gesundheit aller entdeckt. Die Verkehrspolitik hat die
Hoffnung, durch mehr und umweltfreundlicheren 0PNV
unpopuldre Fahrverbote fiir PKW vermeiden zu konnen. Die
Innenstddte sollen durch das Zuriickdrangen des Individual-
verkehrs wieder zu Lebens- und Erlebnisraumen werden.
Und schlieBlich ist ein funktionierendes offentliches
Verkehrsnetz zu einem ganz entscheidenden Standortfaktor
bei der Ansiedlung von Unternehmen geworden.

Neben diesen verkehrsspezifischen Rahmenbedingungen
wirkt auch das Megathema Digitalisierung auf die OPNV-
Branche ein, ob es nun um neue digitale Vertriebswege,
digitale Auskunfts- und Buchungssysteme oder durch die
digitalen Medien erst ermdoglichte neue Mobilitdatsformen
wie Ridesharing geht. Hier liegen Chancen und Risiken fiir
die Entwicklung des OPNV. Der hier vorliegende mittlerweile
dritte Nahverkehrsplan fiir die Stadt Mannheim versucht,
diesen Entwicklungen Rechnung zu tragen und eine Antwort
auf die wichtigsten Fragen in Sachen offentlicher Mobilitat
zu geben.

1 Quelle: VRN. Auswertung Quell-Ziel-Matrix der Nachfragedaten, Erhebungsdaten (2015)

Multimodalitat, Elektromobilitdt, Pedelecs und der Bedeu-
tungsverlust des PKWs besonders bei Jiingeren sind die
groRen Schlagworte. Nicht mehr das Verkehrsmittel, sondern
die Frage ,,Wie komme ich am besten von A nach B?" steht
im Vordergrund. Um diesen neuen Entwicklungen Rechnung
zu tragen, haben die im Zweckverband Verkehrsverbund
Rhein-Neckar (ZRN) zusammengeschlossenen Aufgabentra-
ger beschlossen, dass sich der Verkehrsverbund Rhein-
Neckar (VRN) vom , klassischen" Verkehrsverbund zum
Mobilitatsverbund weiterentwickeln soll. Das Kernelement
des Nahverkehrsplans — die gemdR § 8 Abs. 3 Satz 3 des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) geforderte Beschrei-
bung der ausreichenden Verkehrsbedienung — wird daher
durch neue Punkte wie Mobilitatsmanagement, die Ver-
kniipfung des OPNV mit anderen Verkehrsmitteln und neue
Mobilitatskonzepte ergdnzt. Ein wesentlicher Aspekt dabei
ist auch weiterhin der barrierefreie Ausbau von Haltestellen
sowie die Weiterentwicklung der Barrierefreiheit im
Zusammenhang mit Mobilitat.

Wie bei den bisherigen Fortschreibungen der Nahverkehrs-
plane iibernahm die VRN GmbH auch dieses Mal das
zentrale Projektmanagement. Damit wird erreicht, dass die
Nahverkehrsplane der Aufgabentrager im VRN-Gebiet
aufeinander abgestimmt und strukturell vergleichbar sind.

Die einzelnen Nahverkehrspldne finden Eingang in den
verbundweiten Gemeinsamen Nahverkehrsplan Rhein-
Neckar. Er fasst die Inhalte der einzelnen Nahverkehrspldane
zusammen und beschreibt die groBrdumigen Entwicklun-
gen. Dies betrifft besonders das zukiinftige Angebot im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und einheitliche
Qualitatsstandards fiir den gesamten Verbundverkehr. Des
Weiteren legt der Gemeinsame Nahverkehrsplan Rhein-
Neckar fiir Teilbereiche verbindliche Regelungen fiir alle
Aufgabentrager fest.

In der Stadt Mannheim werden an einem Werktag etwa
500.000 Fahrten mit dem OPNV zuriickgelegt.® Die Fahrgéste
fahren zur Arbeit oder zur Schule, gehen zum Einkaufen,
zum Arzt oder nutzen den OPNV zu Freizeitzwecken. So
vielfdltig die Nutzungszwecke sind, so vielfdltig sind auch
die spezifischen Anforderungen. Berufspendler fordern
maoglichst schnelle Verbindungen mit kurzen Umsteigezei-
ten, Schiiler moglichst direkte Verbindungen zur Schule und
Personen ohne PKW fordern eine gute Erreichbarkeit von
Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen. Dabei muss der
0PNV sowohl fiir den Aufgabentriger als auch fiir den
Fahrgast bezahlbar bleiben.



1. Einleitung

E-Mobilitat ist flir Mannheim kein neues Thema. Bereits seit
den Anfangen des letzten Jahrhunderts bildet das elektrisch
betriebene Stadtbahnnetz das Riickgrat der Mobilitdat in
unserer Stadt. Insofern ist es absolut konsequent, dass die
Stadt auch in Zukunft den bereits in den 90er Jahren mit
dem Bau der B-Linie eingeschlagenen Weg des Ausbaus des
Stadtbahnsystems konsequent weiter beschreitet und nach
der Umsetzung des Stadtbahnrings Ost sowie der Stadtbahn
Nord nun das Konversionsnetz ins Zentrum des Nahver-
kehrsplanes riickt. Denn nur der Ausbau des Stadtbahnnet-
zes bietet als lokal emissionsfreies Massenverkehrsmittel die
notige Qualitdat und Quantitat, um den Modal Split spiirbar
und nachhaltig zugunsten des offentlichen Verkehrs ver-
bessern zu kdnnen.

Das Stadtbahnnetz wird mittlerweile so gut angenommen,
dass es im morgendlichen Zulauf auf die Innenstadt regel-
maRig zu Kapazitatsengpdssen kommt. In der Hauptver-
kehrszeit sind mittlerweile alle Verfiigbaren Fahrzeuge im
Einsatz, sodass die Fahrzeugflotte dringend erweitert
werden muss. Gemeinsam mit den Partnern Ludwigshafen
und Heidelberg hat Mannheim daher die Neubeschaffung
von 80 Stadtbahnfahrzeugen auf den Weg gebracht. Um
zusadtzliche Leistungen und Linien auf die Schiene zu
bringen, ist gleichzeitig eine Erweiterung der Infrastruktur
an wichtigen Knoten des Stadtbahnnetzes notwendig.

Aktuell steht Mannheim als eine der zahlreichen Stadte,
der es nicht moglich ist, die europaweiten Grenzwerte in
Sachen NOx-Belastung einzuhalten, im besonderen Fokus
der OPNV-Welt. Die Bundesregierung hat Mannheim neben
vier weiteren Stddten zur Modellstadt erkldart, in der mit
einem Biindel von MaRnahmen bis Ende 2020 experimen-
tell untersucht werden soll, wie zligig zusatzliche Fahrgdste
im OPNV gewonnen werden kénnen, um die NOx-Belastung
spurbar zu senken. Der Hauptfokus liegt in Mannheim
dabei auf einer vom Bund finanzierten Absenkung der
lokalen Fahrpreise in den Jahren 2019 und 2020. Die
angebotsseitigen MaBnahmen im Rahmen des Projektes
Modellstadt Mannheim (Linie 50 und 65) stehen daher
unter dem Vorbehalt der lediglich befristeten Finanzierung
durch den Bund und miissen Ende 2020 folglich erneut
tiberpriift werden.
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Der OPNV steht immer in Konkurrenz zum motorisierten
Individualverkehr (MIV). Mit rund 480 PKW pro 1.000 Ein-
wohner? verfiigt die weit liberwiegende Zahl der Haushalte
in der Stadt Mannheim iiber einen Zugang zu einem PKW.
Soll der OPNV als Alternative zum PKW erfolgreich sein,
muss das Angebot die Mobilitatsbediirfnisse der Nutzer in
hohem MaRe befriedigen (siehe Kapitel &4.2).

Da es sich bei der Erstellung des Nahverkehrsplans um eine
Fortschreibung fiir die kommenden Jahre handelt, konzen-
triert sich die Analyse auf Bereiche/Themen, in denen sich
Anderungen in siedlungsstruktureller und/oder verkehr-
licher Art ergeben haben bzw. ergeben werden. Beispiels-
weise sind hier als Schwerpunkte die Entwicklungen zur
Nachnutzung der Konversionsflachen, der Ausbau der
Stadtbahn sowie die moglichen Auswirkungen der demo-
graphischen Entwicklung zu nennen.

Das verbundweit erstellte Verkehrsmodell, welches die Nach-
fragestrome des OPNV und des MIV im regionalen MaRstab
von und nach Mannheim beriicksichtigt, gibt Hinweise fiir
den grenziiberschreitenden regionalen Verkehr. Dariiber
hinaus werden weitere Potenziale in der Stadt durch
Indikatoren wie beispielsweise Siedlungs- und Gewerbe-
entwicklungen in den einzelnen Stadtteilen abgeschatzt.
Eine weitere Grundlage zur Entwicklung von MaRnahmen
bildet die fiir die Stadt Mannheim erstellte Markt-SELECT-
Analyse, welche durch eine Clusterung der Einwohnerstruk-
tur in kleinteiligen Bezirken Hinweise zu Potenzialen in der
Kommunikation und im Marketing gibt. Diese Potenzial-
analysen bilden die Grundlage zur Entwicklung von MaR-
nahmen fiir die zukiinftige Angebotskonzeption.

Um dem Mobilitatsbediirfnis jenseits des eigenen PKW
Rechnung zu tragen, miissen attraktive, verldssliche und
preiswerte Alternativen bereitstehen. Hierfiir ist ein leis-
tungsfahiger PNV als Massenverkehrsmittel unabdingbar.
Damit kann der 0PNV jedoch nicht alle individuellen
Mobilitdtsbediirfnisse befriedigen. Weitere Angebote wie
Carsharing oder Mobilititsmanagement erginzen den OPNV.
Der ,klassische" Inhalt der Nahverkehrspldane wird daher
um weitere Elemente ergdnzt.

Das Thema Barrierefreiheit nimmt einen bedeutenden
Stellenwert in der Ausgestaltung des OPNV ein und ist fiir
die Fortschreibung des Nahverkehrsplans ein zentraler Bau-
stein. Das PBefG in der novellierten Fassung beinhaltet
modifizierte, weitreichendere Anforderungen an die Inhalte
eines Nahverkehrsplans hinsichtlich der Zielsetzungen der
Barrierefreiheit. Es fordert etwa bis 2022 den vollstdndig
barrierefreien Zugang zum OPNV. In § 8 Abs. 3 des PBefG ist
festgelegt:

.Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel

zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des offentlichen
Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine voll-
standige Barrierefreiheit zu erreichen.”

2 Quelle: Stadt Mannheim, Kommunale Statistikstelle, Stand 31.12.2014 (Grundlage: 145.300 PKW, 305.000 EW)
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Verkehrsangebot im OPNV
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Barrierefreiheit

Pflichtprogramm

Verkniipfungspunkte

[ Mobilititsmanagement
[ Fub-/Radverkehr
[ (arSharing/Fahrradvermietsysteme

Abbildung 1: Elemente des Nahverkehrsplans
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Der Nahverkehrsplan 2004 —2008 der Stadt Mannheim bein-
haltet streckenbezogene, betriebliche und investive MaR-
nahmen sowie die Ubernahme der SPNV-Angebotsvorgaben,
wobei zu beachten ist, dass Planung, Bestellung und Finan-
zierung des SPNV-Angebotes nicht Sache der Stadt, sondern
des Landes Baden-Wiirttemberg ist.

Der VRN hat bereits parallel zur letzten Runde der Fortschrei-
bung der Nahverkehrsplane eine verbundweite Linienbiinde-
lung der PBefG-Verkehre auf den Weg gebracht und in den
gemeinsamen Nahverkehrsplan aufgenommen. Die Stadt-
bahn- und Stadtbuslinien der mit der Durchfiihrung des
OPNV in der Stadt betrauten rnv in Mannheim sind hierbei zu
einem Linienblindel Mannheim zusammengefasst worden.
Daneben binden die Linienbiindel Ladenburg-Schriesheim
und Schwetzingen-Hockenheim, die in der Finanzierungs-
verantwortung des Rhein-Neckar-Kreises liegen, die Nach-
bargemeinden an das stidtische GPNV-Netz an.

3.1 Evaluierung der MaBnahmenumsetzung

Um einen Uberblick iiber die umgesetzten MaBnahmen aus
dem Nahverkehrsplan 2004-2008 wiederzugeben, wurden
diese vom Aufgabentrager gemeinsam mit dem stadtischen
Verkehrsunternehmen Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (rnv)
evaluiert. Bisher nicht umgesetzte Malnahmen, die weiter-
hin umgesetzt werden sollen, werden im Rahmen der Ange-
botskonzeption aufgenommen.

AngebotsmaBRnahme

Splittung der Linie 6 und Umlegung des Fahrtenangebots
Planetarium — Neuostheim auf den Abschnitt Planetarium -
Neuhermsheim - Rangierbahnhof (heute SAP Arena S-Bf.)

‘ Umsetzung

Umsetzung erfolgt. In der nachmittaglichen HVZ
zusatzliche Fahrten zwischen MA Hbf — Neuostheim
als Linie 9.

‘ Begriindung

Verldngerung einzelner Ziige der Linie 6 ab Neuostheim bis
Rangierbahnhof (heute SAP Arena S-Bf.) wahrend der HVZ.

Umsetzung erfolgt. Verldngerung in der nachmittag-
lichen HVZ, sowie samstags und sonntags am Nachmittag.

Fiihrung der Linie & {iber Schafweide mit NeuerschlieBung
des Bereichs Schafweide und Fahrzeitverkiirzung

Umsetzung erfolgt.

Stadtbahnstrecke iiber die WindeckstraRRe als Anbindung
flir Mannheim 21 und als Umfahrungsstrecke fiir die
Engpadsse Tattersall und Schwetzinger StraRe.

Bislang keine Umsetzung. Wird im Zuge weiterer
Betrachtung als Stadtbahnstrecke Gliicksteinquartier
untersucht.

Verlangerung der Linie 2 bis 0denwaldstraRBe bei gleich-
zeitiger Angebotseinschrankung / Taktausdiinnung der
Linie R (heute Linie 57).

Bislang keine Umsetzung. Zukiinftige Umsetzung
unwahrscheinlich.

Keine positive NKU-Prognose
der MaRnahme - Endstelle
Feudenheim wurde 2014
barrierefrei umgebaut.

Ausweitung des 10-Min.-Taktes der Linie & bis Wallstadt
zur Hauptverkehrszeit.

Umsetzung erfolgt. Bendtigte Wendeschleife
wurde gebaut.

Expressbuslinie: Gartenstadt — WaldstraBe — Roche. 6 Fahrten
durch umgeleitete Busse der Linie C (heute Linie 53).

Keine Umsetzung vorgesehen.

Mit Stadtbahnkonzept
Mannheim Nord nicht mehr
notwendig.

Expressbuslinie: Uimenweg — Kurpfalzbriicke — Kurt-Schuma-
cher-Briicke — BASF. 6 Fahrten durch neue Linie Q.

Keine Umsetzung vorgesehen.

Mit Stadtbahnkonzept
Mannheim Nord nicht mehr
notwendig.

Expressbuslinie: Sandhofen — BASF. 6 Fahrten durch
verldngerte Linie B (heute Linie 50).

Bisher keine Umsetzung. Umsetzung ist in Zusam-
menarbeit mit der Stadt Ludwigshafen vorgesehen.
Verlangerung einer Ludwigshafener Bus-Linie.
(Siehe Konzept StadtstraRe LU City-West.)

Realisierungszeitpunkt
abhangig von Baustelle auf
Bundesautobahn A6

Verlangerung der an der Alten Feuerwache endenden
Buslinien bis zur Haltestelle Kurpfalzbriicke.

Umsetzung erfolgt.

Neukonzeption einiger Buslinien im Zuge der Stadtbahnan-
bindung Neuhermsheim/ Fahrlach und Buskonzept Oststadt.
Linie L: Hauptbahnhof — HafenstraRe — Herzogenried -
Grenadierstrale — Oststadt — Hauptbahnhof

Linie G: Akademie — Neckarspitze — AkademiestralRe

Linie F: Verldngerung Sellweiden — Ulmenweg — Grenadier-
straBe — Carl-Benz-StraBe — Kurpfalzbriicke

Linie M: Entfdllt wegen Parallelverkehr zur zukiinftigen Stadt-
bahn, Ausnahme durchgehende Fahrten MA Hbf — Kafertal

Linie L: Keine Umsetzung

Linie G: Umgesetzt als Linie 62 Neuhermsheim — Ost-
stadt — Kurpfalzbriicke — Neckarspitze — und zuriick
Linie F: Zwischenzeitlich umgesetzt als Linie 61,

mit Buskonzept Stadtbahn Nord verdndert.

Linie M: Umsetzung erfolgt. Durchgehende Fahrten
MA Hbf - Kafertal umgesetzt als Linie 64.

Linie L wegen Ausbau
Stadtbahn Nord nicht mehr
erforderlich

Anbindung IKEA

Umsetzung erfolgt. Linie 52 Sandhofen - Scharhof -
IKEA - Sandhofen.

Anbindung Neubaugebiet Sandhofen / GroB-Gerauer-Stralle

Umsetzung erfolgt. Linie 59 Sandhofen -
GroR-Gerauer-StraBe — Sandhofen.

Tabelle 1: Evaluierung Angebotsmafinahmen des zweiten NVP
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InfrastrukturmaBnahme

Bau einer Wendeschleife in Wallstadt.

‘ Umsetzung

MaRnahme umgesetzt.

‘ Begriindung

Verlangerung der Endstelle der an der Alten Feuerwache endenden Linien
(Verlegung der Haltestelle an die Einfahrt Breite StraRe).

MaBnahme umgesetzt.

Umbau Neckarauer Ubergang. Besonderer Gleiskérper und Umbau der Siid-
seite, behindertengerechter Haltestellenausbau mit Hochbahnsteigen und
Zusammenlegen der Bus und Stadtbahnhaltestellen.

MaBnahme umgesetzt.

Eigener Gleiskdrper fiir die Stadtbahn in der Sandhofer StraRe.

Verschwenkung auf unabhdngigen Gleiskdrper ab Hohe Hausnummer 44,

Umbau Diirerstrale. Behindertengerechter Ausbau mit Hochbahnsteigen
inkl. Verdnderung des StraRenraums.

MaRnahme umgesetzt.

Umbau Kattowitzer Zeile. Behindertengerechter Ausbau mit Hochbahn-
steigen inkl. Veranderung des StraRenraums.

MaBnahme umgesetzt.

Umbau LuzenbergstraRe. Umriistung auf eigenen Gleiskdrper.

MaRnahme teilweise umgesetzt.

Die Haltestelle kann aus polizeieinsatztaktischen Griinden nicht barrierefrei
umgebaut werden

Umbau der Endstelle Sandhofen zu einem Verkniipfungspunkt zw.
Stadtbahn und Bussen mit 30 cm hohen, behindertengerechten Hoch-
bahnsteigen.

MaRnahme umgesetzt.

barrierefreier Umbau des Gleiskdrpers Th.-Heuss-Anlage und Haltestelle
Carl-Benz-Stadion.

MaRnahme noch nicht umgesetzt.

Fertigstellung fiir 2018 geplant

Umbau Haltestelle Neckartor

MaRnahme umgesetzt. Neuer Name Abendakademie.

Umbau Haltestelle Rheinau Bahnhof

MaBnahme befindet sich in Umsetzung

Fertigstellung fiir 2018 geplant

Umbau Haltestelle Waldhof Bahnhof

MaRnahme noch nicht umgesetzt.

In Prioritdtenliste aufgenommen

Bau einer Park&Ride Anlage am Seckenheimer OEG-Bf. mit 100 Stellpldt-
zen. Ausweisung von Behindertenstellpldtzen am Rheinau Bahnhof.

MaRnahme teilweise umgesetzt (75 Pldtze)

Einrichtung von B&R-Anlagen an den Stadtbahnhaltestellen Grenadier-
straBe und ZiethenstraRe.

MaBnahme umgesetzt. Haltestelle GrenadierstraRe im Zuge der Stadtbahn
Nord umbenannt in Bonifatiuskirche.

Einrichtung eines RBL.

MaRnahme umgesetzt.

Anderung der Liniennummernsystematik. Buslinien sollen zweistellige
Liniennummern in VRN-Systematik erhalten. Einbindung der Stadtbahn-
und Buslinien in LU und HD.

MaRnahme umgesetzt.

OPNV-Bevorrechtigung durch Lichtsignalbeeinflussung an diversen
Kreuzungen.

MaRnahme wurde und wird weiterhin umgesetzt.

Bei Neuanschaffungen sollen nur noch Niederflurfahrzeuge angeschafft
werden.

Fortlaufender Prozess Barrierefreiheit wird bei Fahrzeugneubeschaffung
grundsatzlich beriicksichtigt.

Behindertengerechter Umbau der Haltestellen. Sukzessive Umriistung
von Stadtbahnhaltestellen mit Hochbahnsteigen und bedarfsgerechter
Umbau von Bushaltestellen durch die Stadt Mannheim.

MaRnahme wurde und wird weiterhin umgesetzt.

Tabelle 2: Evaluierung der Infrastrukturmafinahmen des zweiten NVP
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3.2 Umsetzung der MaRnahme ,Stadtbahn Nord"

Die Stadtbahn Nord (Linie 4/4A) ist seit Juni 2016 in Betrieb.
Es handelt sich um einen 6,4 km langen Neubau der Stadt-
bahnstrecke (siehe Abbildung 2), welche die Anbindung mit
dem offentlichen Verkehr und damit die Attraktivitat des
Mannheimer Nordens als Wohnstandort deutlich erhdht hat,
da eine direkte Verbindung der an der Neubaustrecke liegen-
den Stadtquartiere zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof
geschaffen wurde. An der neuen Trasse liegen auRerdem
wichtige Bildungs- und Freizeiteinrichtungen; unter anderem
sechs weiterfiihrende Schulen, die Jugendverkehrsschule,
zwei Schwimmbader, die Freilichtbiihne und der Kafertaler
Wald als Naherholungsgebiet.

Bereits in den ersten Wochen des Betriebes auf der Stadtbahn
Mannheim-Nord wurden zwischen Bonifatiuskirche und den
beiden Endstellen im Mannheimer Norden pro Werktag be-
reits ca. 7.700 Fahrgaste auf der Linie 4/4A gezdhlt. Zwischen-
zeitlich hat sich die Nachfrage auf diesem Abschnitt auf ca.
9.800 Fahrgaste pro Werktag erhoht. Die Prognosedaten fiir
das Jahr 2020 werden somit bereits nahezu erfiillt.

Im Zusammenhang mit dem Stadtbahnausbau ist auch der
Busverkehr in dem entsprechenden Bereich zum Sommer-
fahrplan 2016 angepasst worden. Mit der Inbetriebnahme
ergaben sich auch umfangreiche Veranderungen im Busnetz
und -angebot. Auch im Busnetz wurden die fiir 2020 erwar-
teten Fahrgastzahlen bereits weitgehend erreicht oder sogar
iibertroffen. Die Stadtbahn Nord hat mit diesen OPNV-Neu-
kunden bereits einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen und
okologischen Entwicklung der Stadt geleistet.

Knotenpunkt

Luisenring / Neckarvorlandstralle / K2-K3

‘ Umsetzung

MaBnahme umgesetzt.

‘ Begriindung

Luisenring / WilhelmstraBe / K5-K6

MaRnahme umgesetzt.

Reichskanzler-Miiller-Str./Heinrich-Lanz-Str.

Umsetzung noch nicht erfolgt

Edinger Riedweg / Rhenaniastrale

Umsetzung noch nicht erfolgt

WaldstraBe / Hanauer StraBe / Waldpforte

Umsetzung erfolgt mit Einfiihrung der Stadtbahn Nord.

Parkring / Schleusenring

Umsetzung noch nicht erfolgt

Obere RiedstralRe / ReichenbachstralRe

Keine Umsetzung

Durch neues Konzept nicht mehr erforderlich.

Auf dem Sand / Obere RiedstralRe

Umsetzung in Planung

Umsetzung geplant 2018

Cochemer StraRe / Im Rott

Umsetzung noch nicht erfolgt

Abhdngig von Umsetzung Konversionsnetz

Koblenzer StraRe / Im Rott (Haltest.)

Umsetzung noch nicht erfolgt

Abhdngig von Umsetzung Konversionsnetz

Mannheimer StraRe / Kallstadter Str.

Umsetzung vorgesehen

Umsetzung 2019/2020

Am oberen Luisenpark / Otto-Beck-StralRe

MaRnahme umgesetzt.

Kurpfalzkreisel

MaRnahme umgesetzt.

Tabelle 3: Evaluierung der Beschleunigungsmafinahmen des zweiten NVP

MaBnahme

Linienasttausch der Linien 3 und 7

‘ Umsetzung

MaRnahme umgesetzt.

‘ Begriindung

Einbindung der RHB in die Linie 4.

MaRBnahme umgesetzt.

Optimierungskonzept Linie D. Liniensplittung
mit Neubedienung Klinik Waldhof Ost.

MaRnahme zwischenzeitlich umgesetzt als Linie 55.
Klinik mittlerweile geschlossen.

Buskonzept Oststadt mit Bedienung Lanzvilla

MaRnahme umgesetzt.

Nachtbuslinien (Umstellung der Linie 6 auf
Busverkehr wihrend der Nachtstunden)

MaBnahme umgesetzt. Zum Teil wieder zuriick-
genommen.

Anschlusssicherung mit Wartezeitvorgaben
flir Anschlussabbringer.

MaBnahme umgesetzt.

Verkniipfung von OPNV und SPNV am

Bahnhof Friedrichsfeld.

Bislang nicht umgesetzt.

Umsetzung im Rahmen Buskonzept
Seckenheim

Tabelle 4: Evaluierung betrieblicher Mafinahmen des zweiten NVP

Barrierefreiheit. Die betrieblichen und infrastrukturellen

Planungen wurden diskutiert und an die Anforderungen der
Fahrgdste und Bewohner der neu erschlossenen Stadtbezirke
angepasst. So entstand eine optimierte Strecke, die zahlrei-

An der Planung der Stadtbahn Nord haben die Planungs-
partner Stadt Mannheim und rnv die Biirgerschaft in einem
bisher einmaligen Umfang beteiligt. Dazu zahlte auch die
Unterstiitzung der Behindertenselbsthilfe bei Fragen zur

che Anregungen und Wiinsche von Biirgerinnen und Biirgern
beriicksichtigt.
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3.3 Aktuelle Betriebsleistung

Die Stadtbahn- und Busverkehre in der Stadt Mannheim, die
von der rnv betrieben werden, sind im Linienbiindel ,,Mann-

heim" zusammengefasst. In Tabelle 5 ist die Betriebsleistung
des Stadtbahn- sowie des Bussystems dargestellt. Es handelt
sich um die Betriebsleistung pro Jahr unter Beriicksichtigung
der Stadtbahn Nord, die im Sommer 2016 eingefiihrt wurde.

Linienbiindel Linien Betriebsleistun Laufzeit bis
Mannheim (Tkm/Jahr)
Mannheim Bus 40-69 ca. 3.500 30.09.2024
Mannheim Stadtbahn 1-9,15 ca. 5.000 30.09.2024

Quelle: VRN, rnv

Tabelle 5: Betriebsleistung und Laufzeit des Linienbiindels (ab Sommer 2016)

Dariiber hinaus verkehren Linien des Linienbiindels ,,Schwet-
zingen-Hockenheim" (aktueller Konzessionsvertrag lduft bis
Juni 2020) sowie des Linienbiindels ,,Ladenburg-Schriesheim”
(aktueller Konzessionsvertrag lduft bis Dezember 2027)
innerhalb der Stadt Mannheim, die neben ihrer regionalen
Funktion auch die ErschlieBung des Rheinau-Hafens und
Rheinau Siid bzw. die Anbindung des Umlandes an Secken-
heim/ Feudenheim libernehmen. In der Tabelle 6 sind die
auf Mannheimer Stadtgebiet einbrechenden Linien mit den

Betriebsleistungen zusammengefasst.
Linienbiindel O Betriebsleistun fzeit bis
Mannheim (Tkm/Jahr)

Seiusibli = 710, 711 ca. 548 30.06.2020
Hockenheim
Ladenburg -
Sehrlashelm 625, 626, 628 ca. 51 31.12.2027
- 98 k. A. unbefristet

Quelle: VRN, rnv

Tabelle 6: Betriebsleistung und Laufzeiten von Linien anderer Biindel mit Bedie-
nung Stadt Mannheim
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Abbildung 2: Linienweg Stadtbahn Nord (4/44A) mit angepasstem Busverkehr
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L. Grundlagen der Angebotskonzeption

L.1 Ziele des Aufgabentrdagers

Der Nahverkehrsplan bildet gemdR des PBefG den Rahmen
fiir die Entwicklung des OPNV. In ihm legt der OPNV-
Aufgabentrager die ausreichende Verkehrsbedienung fest.
Er bildet die Grundlage zur Umset-zung der folgenden
verkehrlichen Ziele der Stadt Mannheim:

» Verkehrswende: Unterstiitzung der umweltpolitischen
Zielsetzungen der Stadt Mannheim (z.B. Luftreinhalte-
plan) durch Steigerung des Anteils der Wege im Umwelt-
verbund. Eine Reduzierung der Schadstoffemissionen
und des Larms auch in Verbindung mit der Reduzierung
der Verkehrsbelastungen und Staus in der Stadt ist unter
anderem durch ein attraktives OPNV-Netz zu verfolgen.

» Die betrieblichen und verkehrlichen Belange des OPNV

sind stdrker zu beriicksichtigen:

» Bei Verdnderungen in der Schullandschaft (rdumlich
und zeitlich)

> In der Stadtplanung (Abhédngigkeit zwischen Bauleit-
planung und OPNV-Netz)

> In der Wirtschaftsforderung bei der Ansiedlung von
Gewerbebetrieben (Jobticket)

» Bei der Einrichtung von Veranstaltungsorten (Kombi-
tickets)

» Verbesserung und attraktive Gestaltung des Mannheimer
OPNV-Netzes durch eine hdufige, regelmiRige, schnelle,
plinktliche, bequeme, barrierefreie und preislich attrak-
tive Beforderung.

» Gewinnung zusatzlicher Fahrgéste fiir den 0PNV durch
Ausschopfung von Fahrgastpotenzialen, beispielsweise
durch den Ausbau des Stadtbahn-Netzes zur Anbindung
von Entwicklungsflachen.

> Attraktivere Gestaltung des Tarifsystems durch Einfiihrung
eines Kurzstreckentickets in Stadtteilen im Gelegenheits-
verkehr.

» Sicherstellung der Erreichbarkeit sowie einer attraktiven
Bedienung der Innenstadt und weiterer relevanter Ziele
wie beispielsweise des Hauptbahnhofes. Auch eine
angemessene Bedienung der Randlagen des Stadtgebiets
mit offentlichen Verkehrsmitteln ist sicherzustellen.

» Die Erreichbarkeit aller Standorte fiir Wohnen, Gewerbe,
Industrie und Freizeit sowie der 6ffentlichen wie auch
privaten Infrastrukturen mit dem OPNV.

> Neue Elemente des Nahverkehrsplans wie z. B. Mobilitats-
management bilden einen wichtigen Baustein fiir ein
nachhaltiges und umfassendes Mobilitdtsangebot. Die
Stadt wird auf die Umsetzung entsprechender MaBnahmen
hinarbeiten. Verkniipfungspunkte, an denen eine Ver-
kniipfung mit weiteren Mobilitdtsangeboten (Leihrad-
system, Carsharing) moglich ist, sollen weiter ausgebaut
werden. Ebenso soll die intermodale Wegekette iiber den
Ausbau von Bike+Ride-Anlagen an wichtigen Haltestellen
gestarkt werden.

» An wichtigen Knotenpunkten sollen optimierte Anschliis-
se zwischen einzelnen Linien hergestellt werden. Bus-
und Schienenverkehr sollen ein einheitliches, aufeinan-
der abgestimmtes Verkehrsnetz bilden.

» Stadtbereiche, die keinen Stadtbahnanschluss haben,
sollen durch eine optimale Verkniipfung an die Stadt-
bahn mit den zentralen Stadtbereichen und relevanten
Zielen im Stadtgebiet angebunden werden.

» Priifung weiterer tangentialer Busverbindungen zwischen
StraBenbahnstrecken, um die Stadtteile ohne Umweg iiber
die Innenstadt direkt und schnell untereinander zu
verbinden.

» Verbesserung der wohnortnahen Anbindung im Zusam-
menhang mit dem demographischen Wandel. Eine fein-
maschige ErschlieBung in Wohnquartieren wird zukiinftig
an Bedeutung gewinnen.

» Das Verkehrsangebot muss den spezifischen Anforderun-
gen der jeweiligen Nutzergruppen Rechnung tragen.

» Entsprechend der gesetzlichen Zielvorgaben des PBefG § 8
Abs. 3 wird das Erreichen einer vollstandigen Barriere-
freiheit im OPNV bis zum 01.01.2022 verfolgt. Daher
sollen Haltestellen barrierefrei gestaltet sein und tiber
eine entsprechende Zuwegung verfiigen. Trager der MaR-
nahmen ist die Stadt als zustandiger StraRenbaulasttrager
(Bus) bzw. die MV Mannheimer Verkehr GmbH als Eigen-
tiimerin der Stadtbahnhaltestellen. Ausnahmen aufgrund
technischer oder finanzieller Umsetzungsbeschrankungen
werden benannt und begriindet.

> Weiterentwicklung des Tarifangebots hin zu einer
integrierten Nutzung erganzender Mobilitdtsangebote.

Diese Leitlinien dienen als Grundlage der Angebotskonzep-
tion. Die Angebotskonzeption ist abhangig von der Entwick-
lung OPNV-relevanter Rahmenbedingungen. Durch die
Ausweisung neuer Wohngebiete, Angebotsanderungen im
Schienenverkehr, StraBenbauprojekte oder durch ordnungs-
politische Manahmen wie z.B. die Parkraumbewirtschaf-
tung in der Mannheimer Innenstadt ergeben sich direkte
Einfliisse auf die Verkehrsnachfrage.
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4.2 Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen

Es gibt nicht ,,den” einheitlichen OPNV- Kunden. Die Nut-
zergruppen des OPNV sind sehr verschieden und sie stellen

jeweils unterschiedliche Anspriiche an ihn (s. Abbildung 3).

Vereinfacht konnen die Nutzergruppen in Schiiler, Studen-
ten, Berufstdtige und Senioren unterteilt werden. Zwar
legen auch Studierende oder Berufstatige zahlreiche Versor
gungs- oder Freizeitwege zuriick, die primdren Anspriiche
an den OPNV resultieren jedoch aus dem dominierenden
Wegezweck.

Berufstatige

Fiir Pendler im Berufsverkehr sind eine hohe Bedienungs-
haufigkeit (vor allem in den Hauptverkehrszeiten), ein
gleichbleibender Linienweg, ein tagesdurchgdngiger
Taktverkehr und eine hohe Beforderungsgeschwindigkeit
wichtig. Der Berufsverkehr wird insbesondere durch die
Altersgruppe der 25- bis 65-Jdhrigen bestimmt. Ein hoher

Anteil dieser Altersgruppe ist im Besitz eines Fiihrerscheins.

Aufgrund dessen und aufgrund des Einkommens der
Pendler, kann davon ausgegangen werden, dass diesen
Personen ein PKW zur Verfiigung steht. Daher ist insbeson-
dere fiir diese Nutzergruppe die Konkurrenzfahigkeit des
0PNV gegeniiber dem MIV fiir die Kriterien Reisezeit,
Flexibilitat und Bequemlichkeit von hoher Bedeutung.

Schiiler

Im Ausbildungsverkehr handelt es sich bei Schiilerinnen
und Schiilern meist um sogenannte ,,Captive Riders". Dies
sind Personen, die ihr Verkehrsmittel nicht frei wahlen kon-
nen. Daher konnen in diesen Bereichen auch keine neuen
Fahrgdste in nennenswertem Umfang gewonnen werden.

Der Schulverkehr weist schulzeitbedingt einen hohen
Beforderungsbedarf sowohl zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit, als auch mittags, bzw. nachmittags auf. Der
Wandel der Schullandschaft und die verstarkte Einfiihrung
des Ganztagsunterrichts fiihren zu einer Abschwdchung der
Hauptverkehrszeiten in der Mittags- und Nachmittagszeit.
Ferner werden die Schulwege aufgrund der freien Schulwahl
und der Zusammenlegung von Schulstandorten langer.
Gerade zu Schulschlusszeiten am spdteren Nachmittag wer-
den direkte Fahrtmoglichkeiten gefordert, die jedoch zu
diesen Zeiten in der Regel nicht angeboten werden kdnnen,
da ebenfalls im Berufsverkehr der Fahrzeugbedarf bereits
sehr hoch ist und die Kapazitatsgrenzen erreicht sind. Fir
die gewiinschten Direktfahrten stehen somit keine Fahrzeuge
zur Verfligung bzw. der Fahrzeugaufwand in den Spitzen-
stunden steigt weiter an. Hierbei handelt es sich um teure
Verkehrsleistungen, da zusatzliche Fahrzeuge und Fahrper-
sonal beschafft und eingesetzt werden miissten, die jedoch
im weiteren Tagesverlauf nicht im Einsatz bendtigt werden.

Studierende

Studierende wiederum fallen in die Personengruppe der
Hochmobilen. Diese Gruppe bildet sich in erster Linie aus
jungen Erwachsenen. Fiir diese Gruppe ist eine hohe Verfiig-
barkeit des offentlichen Mobilitdtsangebotes von wesentli-
cher Bedeutung. Dies betrifft das Liniennetz und die Dichte
des Fahrplans (auch im Spatverkehr) gleichermaRen. Multi-
modale Angebote, welche die Flexibilitat sicherstellen,

sind fiir diese Gruppe ebenfalls von groRer Wichtigkeit.

Wie auch im Schulverkehr werden von den Hochmobilen
keine speziellen Anforderungen an die Fahrzeugausstattung
gestellt. Von hoher Bedeutung sind allerdings direkte Ver-
bindungen zu den relevanten Hochschulstandorten.

Senioren

Anspriiche der dlteren Bevdlkerungsgruppe beziehen sich
insbesondere auf den Beforderungskomfort und Sicherheits-
aspekte bei der Beforderung an der Haltestelle sowie im
Fahrzeug. Dabei legen sie z. B. Wert auf ausreichende Sitz-
platzkapazitat oder die Hilfsbereitschaft der Fahrzeugfiihrer.
Auch in dieser Gruppe finden sich ,,Captive Riders" wieder.
Heutzutage handelt es sich dabei i.d.R. um Betagte. So
besitzen weibliche Personen iiber 75 Jahre hdufig keinen
Fiihrerschein. Allerdings nimmt der Fiihrerscheinbesitz
weiblicher Personen in anderen Altersgruppen zu, weshalb
der Anteil bei der entsprechenden Gruppe langfristig
zunehmen wird. Erwdahnenswert ist dariiber hinaus, dass
in Mannheim der Anteil mannlicher Personen mit Fiihrer-
scheinbesitz in der hochmobilen Altersgruppe mit 77 %
deutlich unter dem der weiblichen Personen steht (90 %).
Senioren haben ferner den Anspruch nur kurze Wege zur
Haltestelleninfrastruktur zuriicklegen zu miissen. Gleicher-
maRen ist eine gute Erreichbarkeit von zentralen Einrich-
tungen von Bedeutung. Die Fahrzeit ist hier im Verhdltnis
zum Berufs- und Ausbildungsverkehr von eher nachrangi-
ger Bedeutung.
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Personen mit Mobilitdtseinschrankung

Die Nutzergruppe der Senioren wird hdufig mit dem Perso-
nenkreis der mobilitatseingeschrankten Personen gleichge-
setzt. Zu diesem Personenkreis gehoren jedoch zahlreiche
weitere Nutzer (vgl. Abbildung 44). Personen mit Mobilitats-
einschrankung haben ebenfalls bestimmte Anspriiche an
den OPNV: Fiir diese Personengruppe sind insbesondere der
barrierefreie Zugang, der Ein- und Ausstieg in das/aus dem
Fahrzeug sowie barrierefreie, einfache und verstandliche
Fahrgastinformationen und Vertriebswege im Zwei-Sinne-
Prinzip wichtig.

Individuelle Anforderungen

Neben den dominierenden Wegezwecken dieser Nutzer-
gruppen sind heterogene Anforderungen aller Fahrgdste in
Bezug auf den Versorgungs-, Erledigungs- und Freizeitver-
kehr zu beobachten. Wege im Versorgungs-/ Erledigungs-
verkehr sind vergleichsweise kurz. Hier sind kurze Zu- und
Abgangswege sowie ein dichtes Fahrtenangebot bedeutsam.
Das Freizeitverhalten variiert sehr stark. Je nach Aktivitat
ergeben sich unterschiedliche Anforderungen. Fiir den
Besuch kultureller Veranstaltungen bspw. muss auch noch
im Spdtverkehr ein angemessenes Angebot vorhanden sein.
Fiir den planbaren Ausflug am Wochenende sind wiederum
Fragen der Erreichbarkeit und die Fahrzeit von Bedeutung.
Fiir den Freizeitverkehr kénnen daher keine allgemeingiil-
tigen Anforderungen formuliert werden.

Studierende

verzweigtes Liniennetz

hohes Bedienungsangebot
auch im Spatverkehr

direkte Verbindungen zu
Hochschulen/Verkniipfungspunkten

multimodale Angebote

Hoher Beforderungsbedarf
(Kapazitat)

Direktverbindungen

"Captive Riders"

Hohe
Beforderungsgeschwindigkeit

Schulanfangs-/Schulendzeiten

Abbildung 3: Anforderung unterschiedlicher Nutzergruppen an den 0PNV

Berufstatige

Hohe Bedienungshaufigkeit

Gleichbleibender Linienweg

Tagesdurchgdngiger
Taktverkehr

Hohe
Beforderungsgeschwindigkeit

Senioren

kurze Wege zur
Haltestelleninfrastruktur

Erreichbarkeit zentraler
Einrichtungen

z.T. "Captive Riders"

Fahrtzeit geringere Bedeutung

Barrierefreiheit
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4.3 Mobilitatsverhalten der Mannheimer Bevdlkerung

Die Stadt Mannheim hat in den Jahren 2008 und 2013 an der
Untersuchung ,Mobilitdt in Stadten — SrV" teilgenommen.
Eine Stichprobenbefragung (ca. 1.000 Personen) gibt Auf-
schluss liber das Mobilitatsverhalten der Mannheimer
Bevolkerung (Einpendler nach Mannheim sind bei diesen
Ergebnissen nicht beriicksichtigt).

Dabei ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) im Vergleich 2008 und 2013 in der Verkehrsmittel-
wahl um &4 Prozentpunkte zuriickgegangen, wahrend der
offentliche Verkehr und der Radverkehr ihren Anteil am
Modal Split um 2 bzw. 3 Prozentpunkte erhoht haben. Im
Vergleich zu anderen Oberzentren unter 500.000 Einwoh-
nern mit flacher Topografie ist die MIV-Nutzung in Mann-
heim leicht unterdurchschnittlich.

Im Binnenverkehr, also den Wegen, die die Mannheimer
Bevolkerung innerhalb des Mannheimer Stadtgebiets
zurlicklegt, ist der MIV-Anteil deutlich geringer als in der
Betrachtung des Gesamtverkehrs (also inklusive Auspend-
ler), wahrend FuR- und Radverkehr einen hoheren Anteil
aufweisen, was insbesondere durch kiirzere Wegestrecken
im Binnenverkehr zu erkléren ist (vgl. Abbildung & und
Abbildung 5).

Entwicklung des Verkehrsverhaltens der Mannheimer Bevdlkerung 2008 — 2013

zu FuB
Fahrrad
0PNV
MIV

Mannheim 2008 Mannheim 2013 Oberzentrum < 500 TEW,
flach, 2013

Abbildung 4: Verkehrsmittelwahl relativ, Anteil an allen Wegen, Gesamtverkehr Quelle: Stadt Mannheim

Entwicklung des Verkehrsverhaltens der Mannheimer Bevolkerung 2008 — 2013

zu FuR
Fahrrad
0PNV
MIV

Mannheim 2008 Mannheim 2013 Oberzentrum < 500 TEW,
flach, 2013

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl relativ, Anteil an allen Wegen, Binnenverkehr Quelle: Stadt Mannheim
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4.4 Bevolkerungsentwicklung — Demographischer
Wandel

Wahrend der demographische Wandel in Deutschland durch
Schrumpfung und gleichzeitige Alterung der Bevdlkerung ge-
kennzeichnet ist, ist in der Stadt Mannheim zwar eine Alte-
rung der Gesellschaft festzustellen, aber gleichzeitig wachst
die Stadt durch Zuwanderbewegungen.

In den letzten zehn Jahren hat die Einwohnerzahl der Stadt

Mannheim stetig zugenommen, wie Abbildung 6 verdeutlicht.
Im Jahr 2015 leben in der Stadt Mannheim rund 305.700

320.000

Menschen?. Abbildung 6 beschreibt die Einwohnerentwick-
lung der Stadt Mannheim sowie die Bevolkerungsvorausbe-
rechnung bis 2035. Es zeigt sich, dass die Stadt Mannheim
in den letzten 15 Jahren von stetigem Wachstum (ca. 6 %
zwischen 2000 und 2015) gepragt ist (der Knick im Jahr
2011 ist auf die Volkszahlung ,,Zensus 2011" als neue Basis
zuriickzufiihren®).

Nach Angaben des Statistischen Landesamts Baden-Wiirt-
temberg ist bis zum Jahr 2023 mit einer weiteren Bevolke-
rungszunahme zu rechnen (peak rund 315.000 Einwoh-
ner), im weiteren Zeitverlauf wird eine Abnahme der

140.000

315.000

120.000

Bevolkerung prognostiziert (insgesamt Wachstum von 2 %).
Die kommunale Statistikstelle der Stadt Mannheim prog-
nostiziert hingegen eine Bevolkerungszunahme von etwa
8% (siehe Abbildung 8).

Bei der Betrachtung der Altersstruktur in der Bevolkerungs-
prognose wird deutlich, dass leichte Riickgange in den Alters-
gruppen der 18- bis 45-Jahrigen sowie der 45- bis 65-Jah-
rigen zu erwarten sind, wahrend insbesondere die Anzahl
der Einwohner iiber 65 Jahren deutlich zunehmen wird.

310.000

100.000

305.000

300.000

80.000

295.000

60.000

290.000

285.000

40.000 .

280.000
275.000

Entwicklung == Prognose

Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg.

Abbildung 6: Bevilkerungsentwicklung seit 2005 sowie Bevilkerungsvorausberechnung bis 2035 fiir die Stadt Mannheim

3 Quelle: statistik-bw

20.000 . I
0

unter 18

L5- 65 65 und Alter

W 201 [ 2035

Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg.

Abbildung 7: Entwicklung der Altersgruppen in der Stadt Mannheim 2014-2035

% Die Stadt Mannheim klagt gegen die Zensussystematik. Laut amtlicher Statistik der Stadt Mannheim betrdgt die Einwohnerzahl Ende 2011 rund 314.900 Einwohner. Quelle: https://www.mannheim.de/de/presse/stadt-mannheim-klagt-gegen-zensus-ergebnis
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Entwicklung in den Stadtteilen

Auf Ebene der Stadtteile wird auf die Angaben der Statistik-
stelle der Stadt Mannheim eingegangen. Hierbei ist jedoch
auf die unterschiedlichen Ausgangswerte und Vorausberech-
nungen hinzuweisen. In den einzelnen Stadtteilen wird sich
die Bevolkerung bis 2036 stark unterschiedlich entwickeln.
In 23 von 24 Stadtteilen der Stadt Mannheim wird zumin-
dest eine leichte Bevolkerungszunahme erwartet.

Lediglich im Stadtteil Friedrichsfeld wird eine deutliche
Abnahme von iiber 5% prognostiziert. Das Bevolkerungs-
wachstum wird insbesondere durch den iiberdurchschnittli-
chen Bevadlkerungszuwachs im Stadtteil Kafertal gepragt.
Hier wird eine Einwohnerzunahme von ca. 36 % durch die
Entstehung neuen Wohnraums auf ehemaligen Militarflachen
prognostiziert. Abbildung 8 verdeutlicht, dass fiir fiinf wei-
tere Stadtteile ein liberdurchschnittliches Wachstum von
liber 10 % erwartet wird.

Bei der Analyse der Stadtteile nach deren Altersstruktur ist
festzustellen, dass in

» Sandhofen (insbesondere Blumenau)
» Gartenstadt

» Vogelstang

» Wallstadt

> Niederfeld

» Feudenheim

sowie in den statistischen Bezirken Lindenhof-Mitte,
Lindenhof-Niederfeld, Sonnenschein und Neckarau-Siid im
Jahr 2036 mindestens jeder vierte Einwohner (>25 %) iiber
65 Jahre alt sein wird.

Kafertal
Luzenberg
Neuostheim
Waldhof
Sandhofen
Lindenhof
Hochstatt

+13,07
+11,79
+11,30
+8,97

+19,76

+15,64

+36,35

Mannheim

I +8,09

Neckarstadt-West
Neuhermsheim
Neckarstadt-0st
Schonau
Almenhof
Schwetzingerstadt
Seckenheim
Wallstadt
Oststadt

Neckarau

Rheinau
Innenstadt/Jungbusch
Feudenheim
Vogelstang
Niederfeld
Gartenstadt

+7,99
+7,58
+6,83
+6,20
+6,15
+5,89
+5,88
+5,54
+4,77
+4,50
+3,68
+3,57
+1,01
+0,70
+0,67
+0,51

Friedrichsfeld -5,62 N
T T I

-10,0

-5,0

+0 +5,0

+10,0 +15,0 +20,0 +25,0 +30,0 +35,0 +40,0

Quelle: Stadt Mannheim — Kommunale Statistikstelle. Bevélkerungsprognose 2036 in kleinrdumiger Gliederung. 2016.

Abbildung 8: Bevilkerungsentwicklung in den Bezirken 2015-2036 in %
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Entwicklung des Wohnungsmarktes im
demographischen Wandel

In Mannheim stehen innerhalb des Stadtgebietes groRflachige
Konversionsflachen mit einer Gesamtflache von mehr als
500 Hektar zur Verfiigung, die mit dem Ziel der Schaffung
attraktiven Wohnraumes fiir unterschiedliche Zielgruppen und
damit in unterschiedlicher Auspragung entwickelt werden
sollen.

So sollen beispielsweise Wohn- und Lebensbedingungen fiir
Familien verbessert, die Wohnversorgung fiir Geringverdiener
gesichert, aber auch flir Haushalte mit mittlerem und hohem
Einkommen Wohnraum geschaffen werden. Kiinftig konnen

10.000 Menschen auf den ehemaligen Militarflachen leben,

die hohe Lebens- und Aufenthaltsqualitdt bieten®.

Eine weitere Rolle bei der Wohnstandortwahl spielen neben

dem Wohnungsangebot abgestimmt auf die unterschiedlichen
Zielgruppen auch eine gute wohnungsnahe Infrastruktur.

5 http://www.konversion-mannheim.de/marken-projekte/wohnen

Konsequenzen aus der Bevdlkerungsentwicklung

Durch die aufgezeigten Bevolkerungsentwicklungen werden
mittel- bis langfristig Anpassungen im GPNV-Angebot not-
wendig werden. Mit der wachsenden Anzahl der Einwohner
und der Befriedigung ihrer Mobilitdtsbediirfnisse (Teilnahme
am gesellschaftlichen Leben, Zugang zu Arbeitsplatzen sowie
zu zentralen Versorgungseinrichtungen des taglichen Be-
darfs) ist eine ern6hte Nachfrage insbesondere in Bereichen
der Konversionsflachen zu erwarten. Darliber hinaus fiihrt
die Zunahme der alteren Bevdlkerung zu Anforderungen an
einen altersgerechten bzw. barrierefreien OPNV. Die Heraus-
forderung liegt darin, sowohl eine feinmaschige Erschlie-
Rung der Wohngebiete zu erreichen, um Verbesserung der
Erreichbarkeit auch auf kurzen Wegen zu erzielen, aber auch
eine hohe Akzeptanz der Anwohner fiir die Bedienung von
neuen Strecken, teilweise auch in engen StraRenverhdltnis-
sen, zu erhalten, da ein OPNV-Angebot dort auch mit Lirm-
und Schadstoffemissionen verbunden ist.

4.5 Verkehrsnachfrage
4.5.1 Pendlerstrome

Aus den Pendlerangaben der sozialversicherungspflichtig
Beschdftigten von der Statistikstelle der Bundesagentur fiir
Arbeit (Stand 2015) wird deutlich, dass rund 44.000 Beschif-
tigte aus Mannheim auspendeln. Als Zielorte sind insbeson-
dere die in der Region liegenden Stadte wie Ludwigshafen,
Heidelberg, Weinheim, Walldorf und Viernheim zu nennen,
aber auch in liberregionalen Zielen wie Frankfurt oder
Karlsruhe sind Mannheimer Einwohner beschaftigt.
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860

Ludwigshafen am Rhein, Stadt 8.760 Ludwigshafen am Rhein 13.100 Altrip
Heidelberg, Stadt 4.930 Heidelberg, Stadt 3.890 Hemsbach, Stadt 850
Frankfurt 2.000 Viernheim, Stadt 3.870 Schifferstadt, Stadt 830
Weinheim, Stadt 1.460 Lampertheim 3.710 Leimen, Stadt 780
Walldorf 1.300 Weinheim, Stadt 3.040 Mutterstadt 790
Viernheim, Stadt 1.170 Worms, Stadt 2.330 Limburgerhof 750
Karlsruhe 1.000 Frankenthal (Pfalz), Stadt 2.180 Plankstadt 740
Stuttgart 940 Schwetzingen, Stadt 2.080 Frankfurt 720
Ladenburg, Stadt 840 Briihl 2.050 Bensheim 730
Schwetzingen, Stadt 780 Edingen-Neckarhausen 1.860 Hirschberg an der BergstraRBe 720
Edingen-Neckarhausen 750 llvesheim 1.800 Heppenheim (BergstraRe) 690
Frankenthal (Pfalz), Stadt 740 Heddesheim 1.710 Bad Diirkheim, Stadt 680
Speyer, Stadt 730 Hockenheim, Stadt 1.620 Biblis 670
Lampertheim 560 Biirstadt 1.420 HaRloch 620
Worms, Stadt 550 Speyer, Stadt 1.410 Eppelheim, Stadt 590
Heddesheim 540 Ketsch 1.220 Birkenau 590
Darmstadt 540 Ladenburg, Stadt 1.200 Bobenheim-Roxheim 590
Bad Diirkheim (Kreis) 510 Neustadt an der WeinstraRe 1.070 Wiesloch, Stadt 520
Briihl 460 Oftersheim 950 Mérlenbach 520
Hockenheim, Stadt L40 Schriesheim, Stadt 930 Dossenheim 520
Bensheim 400 Karlsruhe 930 Lorsch 510
Wiesloch, Stadt 390 Sandhausen 500
Mainz 300 Tabelle 8: Einpendler (Stand 2015) nach Mannheim (> 500 Einpendler)
Kaiserslautern 280
Hirschberg an der BergstraRe 270
St. Leon-Rot 250 Insgesamt ergibt sich ein positiver Pendlersaldo mit Blick auf Die Abbildung 9 und Abbildung 10 verdeutlichen die Pend-
Eppelheim, Stadt 250 die rund 110.000 Einpendler im Jahr 2015. Die mit Abstand lerstrome von und nach Mannheim. Zur besseren Lesbarkeit
Heppenheim (BergstraRe) 230 meisten Einpendler (iiber 13.000) kommen aus dem direkt werden die Pendlerstrome in regionale und liberregionale
llvesheim 230 benachbarten Ludwigshafen am Rhein. Jeweils iiber 2.000 Verflechtungen unterteilt.
Ketsch 230 Einpendler pro Tag suchen zudem ihren Arbeitsplatz in
Wiesbaden 520 Ma.nnheim aus Heidelberg, Viernheim, Lamperth?im, Wein-

heim, Worms, Frankenthal, Schwetzingen und Briihl auf.

Tabelle 7: Auspendler (Stand 2015), ab 200 Auspendler
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Abbildung 9: Pendlerbeziehungen von und nach Mannheim
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4.5.2 Nachfrage im SPNV und OPNV
Fahrgdste Montag - Freitag
In diesem Kapitel wird die Nachfrage im OPNV auf Basis der
Daten der Verkehrserhebung der VRN GmbH bzw. Daten des
automatischen Fahrgastzahlsystems (AFZS) verwendet und
dargestellt. Fiir den SPNV erfolgt dies nachrichtlich fiir die
Stadt Mannheim bedienenden Strecken im Nahverkehr.

Nach der VRN-Fahrgasterhebung im Jahr 2015 ergeben sich
rund 500.000 Fahrten pro Tag (Montag-Freitag an Schultagen)
im Nahverkehr in Mannheim im SPNV, Stadtbahn- und Bus-
verkehr (alle Wege, bei denen Start- oder Endhaltestelle oder
beide in Mannheim liegen).

B BerufiDienst
[ versorgung/Erledigung

B Ausbildung
Werden die Fahrgdste nach Verkehrstagen untersucht, zeigt

sich, dass an Werktagen (Mo - Fr an Schultagen) rund 50 %
des gesamten offentlichen Verkehrs abgewickelt wird, wah-
rend an Samstagen 34 % und an Sonn- und Feiertagen 16 %
der Fahrten stattfinden.

B Freizeit/Erholung/Urlaub

Bei Betrachtung der Fahrtzwecke wird deutlich, dass unter

Beriicksichtigung aller Verkehrstage der Freizeitverkehr mit

37 % den hochsten Anteil der Fahrten beansprucht. Der zweit-

meiste Wegezweck bezieht sich auf die berufliche Mobilitat. Quelle: VRN-Erhebung

MItJeWeIlS 18% fOlgen der Ausbildungs— und Einkaufsverkehr. Abbildung 11: Reisezweck Montag -Freitag (Schultag) in der Stadt Mannheim (nur Nahverkehr)
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SPNV:

Die Abbildung 12 zeigt die werktdgliche Verkehrsnachfrage
im SPNV. Dargestellt werden Regionalbahnen, S-Bahnen
sowie die OEG-Linie (Linie 5) zwischen Mannheim und
Viernheim sowie Mannheim und Heidelberg. Die Nachfrage
auf der OEG-Linie ist etwa gleichbedeutend mit der Richtung
Norden verkehrenden SPNV-Strecke. Die hochsten Fahrgast-
nachfragen sind mit Abstand zwischen Heidelberg und
Mannheim sowie weiter in Richtung Westen iiber Ludwigs-
hafen in Kombination zwischen S-Bahn und Regionalbahnen
festzustellen.

L egende
I N achirage im SPNV-Netz

R st (AP)
1200

20004
5 2000

Verke!

hein-Alsckar

24082017 Sepamred

0600 1250 7800 2600 3000 m

Quelle: Nachfrageerhebung VRN 2015, AFZS OEG (mit Linie 5A/15)
Abbildung 12: Nachfrage (Mo-Fr) im SPNV inkl. Linie 5
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e Legende

Die Abbildung 13 zeigt die werktdgliche Verkehrsnachfrage Nachfrage Bus Mo-Fr

im Bussystem in der Stadt Mannheim, wahrend Abbildung
14 die Nachfrage im Stadtbahnsystem (auch iiber die
Stadtgrenzen hinaus) zeigt.

2500

1250
625

n3usailtupdlivaliandas

Quelle: AFZS (Juni 2016 - Mé&rz 2017)
Abbildung 13: Nachfrage (Mo -Fr) im Bussystem
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ndtsailtupilivalniands

Legende

Nachfrage Stadtbahn Mo-Fr|

5000

2
12500
0 6250

Quelle: AFZS (Juni 2016 — Mérz 2017)
Abbildung 14: Nachfrage (Mo-Fr) im Stadtbahnsystem

Im Juni 2016 wurde die Stadtbahnstrecke-Nord eroffnet.
Erste Zahlungen zeigen, dass die Neubaustrecke bereits
direkt nach Inbetriebnahme von den Fahrgdsten sehr gut
angenommen wurde und die Prognosewerte fiir 2020 mitt-
lerweile nahezu erreicht sind. Im Zusammenhang mit dem
Stadtbahnausbau ergeben sich auch veranderte Nachfrage-
werte auf den anderen Stadtbahnlinien sowie bei den Bus-
linien, die mit der Inbetriebnahme der Stadtbahn-Nord
Anpassungen erfahren haben.
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Stadtbahnverkehr: Innerhalb des Mannheimer Stadtgebiets finden auf den schienengebunde- Busverkehr: Im Bussystem der Stadt Mannheim finden pro Jahr rund 8,6 Mio. Linienbeforde-
nen OPNV-Strecken etwa 76,8 Mio. Linienbeférderungsfille pro Jahr statt. Wie die nachfolgen- rungsfalle statt. Die nachfragestdarksten Buslinien sind die Linien 50 und 60 mit jeweils liber 1
de Tabelle zeigt, besteht das starkste Verkehrsaufkommen auf den Linien 1, 5 sowie 3 und & Mio. Linienbeforderungsfdllen im Jahr 2016/2017.

mit jeweils liber 10 Mio. Linienbeforderungsfallen® im Jahr 2016/2017.

_ Linienbeforderungsfalle pro Jahr Linienbeforderungsfalle pro Jahr

17.300.000 50 1.822.700
16.552.100 60 1.320.800
Stadtbahn 3 11.492.000 53 978.600
(inkl. Busverkehr A 10.560.600 40 901.700
als Stadtbahn- 6 7.625.300 63 600.600
ersatz 7 6.556.800 61 432.100
2 5.855.100 51 333.200
8 392.300 43 294.700
9 431.300 L7 285.500
76.765.900 = i 234.700
= 5.4 216.000
Quelle: rnv automatisches Fahrgastzahldatensystem, Werte gerundet, Erhebungszeitraum 07/2016-06/2017 =
Tabelle 9: Nachfrage im Stadtbahnsystem innerhalb des Mannheimer Stadtgebiets (Schultag) § :2 iz::gg
= o
“ 57 146.800
“ 46 134.900
48 131.900
58 124.200
42 69.000
62 51.700
59 49.100
41 31.700
240 25.200
64 24.500
56 18.400
49 13.000
Summe: 8.583.500

6 Ein Linienbeforderungsfall entspricht einem Teilweg der Wegekette eines Fahrgastes, den er auf einer Linie zuriicklegt.
Auf einer Direktfahrt ohne Umsteigen wird der Fahrgast nur in einer Linie befordert, dies entspricht einem Linienbeférderungsfall.
Bei ein- oder mehrmaligem Umsteigen legt ein Fahrgast zwei oder mehr Teilwege auf verschiedenen Linien zuriick,
dies entspricht mindestens zwei Linienbeforderungsfallen. Tabelle 10: Nachfrage im Bussystem in Mannheim (Schultag)

Quelle: rnv automatisches Fahrgastzahldatensystem, Werte gerundet, Erhebungszeitraum 07/2016-06/2017
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30/31
Insgesamt ergibt sich somit iiber die Verkehrssysteme Stadt- Haltestellenbelastung
bahn und Bus in Summe eine Nachfrage von rund 85,4 Mio.
Linienbeforderungsfallen im Zeitraum Juli 2016 bis Juni 2017. Im Rahmen der Bestandsaufnahme der Verkehrsnachfrage
Weitere Nachfrage besteht auf den regionalen Buslinien wie wird auch das Fahrgastaufkommen der Haltestellen naher
den Linien 710/711 mit insgesamt rund 7.000 Fahrgdsten betrachtet. Das Haltestellenranking basiert ebenfalls auf den
pro Tag (Mo-Fr) (Quelle: VRN Erhebung 2015). AFZS-Daten.
Aus den VRN Nachfragedaten (2015) lasst sich ableiten, dass
pro Werktag rund 500.000 Fahrten im Nahverkehr (SPNV,
Stadtbahn und Bus) stattfinden. Circa 300.000 Fahrten Alte Feuerwache
haben ihre Quelle oder ihr Ziel auBerhalb der Stadt.
Marktplatz
Abendakademie
Paradeplatz
MA Hauptbahnhof 52.750
; f f f
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000

Quelle: Auswertung AFZS 2016/2017, Werte gerundet, Erhebungszeitraum 07/2016-06/2017

Abbildung 15: Haltestellenbelastung Werktag, > 20.000 Ein- und Aussteiger pro Werktag
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MA Rathaus/REM |
Rheinau Bahnhof |
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3.440
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4.480
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13.930
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0

2.000

4.000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000 18.000

Quelle: Auswertung AFZS 2016/2017, Werte gerundet, Erhebungszeitraum 07/2016-06/2017

Abbildung 16: Haltestellenbelastung Werktag, > 3.000 und < 20.000 Ein- und Aussteiger pro Werktag

In Abbildung 17 sind die nachfragestarksten Haltestellen in
der Stadt Mannheim verortet. Dabei handelt es sich aus-
schlieBlich um Haltestellen, die von der Stadtbahn bedient
werden. Es wird deutlich, welche Bedeutung das Verkehrs-
mittel Stadtbahn in der Stadt Mannheim im Vergleich zum
ergdnzenden Busverkehr hat.
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Abbildung 17: Haltestellenbelastung in Mannheim - Haltestellen ab 3.200 Ein- und Aussteiger

Wesentliche Verkniipfungspunkte / Umsteigepunkte

Der mit Abstand wichtigste Verkniipfungspunkt in der Stadt
Mannheim ist der Hauptbahnhof mit rund 27.700 Umsteigern
(Mo - Fr Schultag). Weitere bedeutende Verkniipfungspunkte
sind die Haltestellen Paradeplatz (ca. 5.300 Umsteiger), Alte
Feuerwache (ca. 3.600 Umsteiger), Abendakademie/Kurpfalz-
briicke (ca. 3.400 Umsteiger) und Tattersall/ Kunsthalle (ca.
3.300 Umsteiger)’. Weitere Verkniipfungspunkte sind der
Anlage 1 zu entnehmen.

Diesen Haltestellen kommt ferner eine wichtige Bedeutung
vor allem hinsichtlich der Verkniipfung mit den Sharing-
Angeboten und dem Radverkehr zu.

7 Quelle: rnv
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L.6 Probleme im Betriebsablauf

Zu Problemen im Betriebsablauf kommt es im Busverkehr
durch Rechts-vor-Links-Regelungen in Tempo 30-Zonen auf
den Linien 45 (Sporworthstr.), 50 (Domstiftstr.) und 55
(Alsenweg, Gliicksburger Weg und Kirchwaldstr.) sowie durch
Fahrbahnverengungen auf dem Linienweg der Linie 53
(Diirkheimer StraBe ndhe Haltestelle Joseph-Bauer-Haus).

Zudem kommt es haufig an den folgenden Haltestellen zu
Problemen wegen parkender Autos:

» Kunsthalle in beide Richtungen (Linien 60, 63, 64)
» FriedrichstraRe in Richtung Neckarau West (Linie 50)
» LortzingstraRe Richtung Kafertal (Linie 53)

> Neckarstadt West beide Richtungen (Linie 60)

Bei den Linien 60, 63 und 64 kommt es im Zusammenhang
mit GroRveranstaltungen im Kongresszentrum Rosengarten

zur zeitweisen Sperrung der Busspur fiir den Linienverkehr.

Hier sollte der zustdandige Fachbereich alternative Losungen
finden.

Auch im Stadtbahnverkehr kommt es zu Behinderungen
durch Riickstaus des Individualverkehrs im straRenblindigen
Bahnkdrper.

An wichtigen Knotenpunkten gibt es heute bereits Kapazitats-
engpdsse im Bahnbereich. Auf folgenden Streckenabschnitten
nahert sich die durchschnittliche Auslastung der eingesetzten
Stadtbahnfahrzeuge der Kapazitatsgrenze. Dies fiihrt dazu,
dass bei tagesabhdngigen Schwankungen der Nachfrage die

Streckenabschnitt

Uhrzeit Linien
Neuer Messplatz » Alte Feuerwache 07:15-07:45 Uhr 1,3
HochuferstraBRe » Bonifatiuskirche 07:15-07:45 Uhr LILA
Kafertal Siid » Bonifatiuskirche 07:15-07:45 Uhr 5/5A/15
Bonifatiuskirche » Universitdtsklinikum 07:15-07:45 Uhr LILAIS/5AI15
Universitdtsklinikum » Kafertal Stid 13:00-14:00 Uhr 5/5A
Krappmuihlstr. » Tattersall 07:15-07:45 Uhr 1,8
Ma Hbf » Hochschule 07:15-07:45 Uhr 1
Tattersall » Pestalozzischule 07:15-07:45 Uhr 6/6A
WeberstralRe » Tattersall 13:00-13:30 Uhr 6
Lindenhofplatz » Ma Hbf. 07:15-07:45 Uhr 3

Quelle: rnv

Tabelle 11: Streckenabschnitte mit starker Auslastung

vorhandene Platzkapazitat teilweise nicht mehr ausreicht,
sodass Fahrgdste nicht mehr zusteigen kdnnen und auf die
ndchste Fahrt warten miissen.

Diese Engpdsse sollen durch einen weiteren Ausbau des Ange-
botes sukzessive beseitigt werden. Hierzu ist unter anderem
im Rahmen der aktuell laufenden Ersatzbeschaffung von
Stadtbahnfahrzeugen der Einsatz groRerer Fahrzeuge vor-
gesehen. So wurden beispielsweise erstmalig 60-Meter-
Stadtbahnen bestellt, um bei gleichem Taktangebot mehr
Fahrgdste befordern zu konnen. Zusatzliche Verstarkerfahr-
ten oder Taktverdichtungen setzen hingegen die Erweiterung

der Infrastruktur voraus, weshalb das Konversionsnetz wich-
tige AusbaumaBnahmen an Knotenpunkten mit umfasst
(Hbf, Kafertal Bf.).

Im Rahmen des barrierefreien Ausbaus von Haltestellen sind
die teilweise ortlich beengten Verhdltnisse zu beriicksichti-
gen. Diese fiihren zum Teil zu Sonderldsungen z. B. das

Ein- und Aussteigen betreffend, die den Betriebsablauf
beeintrachtigen konnen. Beispielsweise wurden mit den
Interessenverbdanden einige Sonderldsungen abgestimmt, da
die neu ausgebauten Haltestellen Seckenheim Rathaus und
Planken nur mit Einschrankungen barrierefrei sind.
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L.7 Potenzialanalyse

Bei den ersten beiden Generationen der Nahverkehrspldane im
VRN wurden ausschlieRlich die Fahrgaststrome des OPNV zur
Analyse und damit zur Erstellung des Zielkonzeptes herange-
zogen. Eine solche Betrachtung greift jedoch zu kurz. Der
OPNV steht als Teil des Gesamtverkehrssystems in Konkurrenz
zu anderen Verkehrsarten. Im Rahmen des Nahverkehrsplans
werden bei der Potenzialanalyse daher die Verkehrsstrome
sowohl des MIV als auch des OPNV miteinander verglichen.
Der Potenzialanalyse liegen zwei Fragestellungen zugrunde:

» Welche Bedingungen miissen fiir eine Akzeptanz des OPNV
erflillt sein?

» Auf welchen Relationen bestehen noch nicht ausgeschopfte
Potenziale?

L.7.1 VRN-Potenzialanalyse
(regionale Verkehrsrelationen)

Bei der Betrachtung der regionalen Verkehrsrelationen wurde
das Verkehrsmodell des VRN herangezogen. Dieses bildet die
Nachfrage sowohl im OPNV als auch im MIV ab. In diesem Ver-
kehrsmodell ist im OPNV ausschlieRlich das Segment des Jeder-
mannverkehrs hinterlegt, denn nur Fahrgaste mit einer Wahl-
moglichkeit ihres Verkehrsmittels (,,Choice Riders") lassen sich
als neue Nutzerinnen und Nutzer des OPNV gewinnen. Ergan-
zend zur kleinrdumig orientierten nachfolgend dargestellten
MarktSELECT-Analyse betrachtet das VRN-Modell den regiona-
len, zwischengemeindlichen Verkehr. Dieses Modell liefert
keine Aussagen zum Verkehr innerhalb der Stadt Mannheim.

Die Potenziale im regionalen Verkehr werden im Zulauf auf
die Stadt Mannheim iiberwiegend tiber die SPNV-Strecken

bereits abgedeckt. Hier liegt der 0PNV-Anteil bei den Wegen
in die Stadt Mannheim bei iiber 20 %.

L.7.2 MarktSELECT-Analyse
(innerstadtische Potenziale)

Fiir die Stadt Mannheim wurde eine Analyse® durchgefiihrt,
die fiir die einzelnen Stadtbereiche detaillierte Aussagen zu
den Potenzialen im Vergleich von bestehendem Angebot und
moglicher aktivierbarer Nachfrage trifft. Die Untersuchung
des OPNV-Marktes wird iiber eine Aufteilung des Verkehrs-
marktes in 78 Mikromarkte mit folgenden Fragestellungen
aufgeteilt:

» Sind Angebot und Nachfrage ausbalanciert?

» Entspricht die realisierte Nachfrage dem zu erwartenden
Marktvolumen?

» Besteht aktuell noch Handlungsbedarf zur Angebots- und
Erlésoptimierung?

Die MarktSELECT-Analyse liefert auf Ebene der statistischen
Bezirke Mannheims die Abweichungen zwischen moglicher
und tatsdchlicher Nachfrage nach OPNV-Leistungen und
weist erzielbare Nachfragesteigerungen aus. Anhand einer
Clusterung werden hierbei dahnlich strukturierte und hin-
sichtlich der verkehrlichen und logistischen Rahmenbedin-
gungen vergleichbare Stadtbezirke in Bezug auf ihre OPNV-
Nachfrage und ihr OPNV-Angebot verglichen.

Hierdurch lassen sich Anhaltspunkte fiir Angebots- und
KommunikationsmaRnahmen ableiten, die zu einer besseren
Verteilung der verkehrlichen Ressourcen und zu einer bes-
seren Auslastung des bestehenden Angebotes fiihren sollen.

8 MarktSELECT-Mannheim - OPNV-Potenzialabschdtzung (2015), Hamburg-Consult im Auftrag der Rhein-Neckar-Verkehr GmbH

34135

Die Potenzialanalyse liefert hierzu erste Informationen,
welche Stadtbezirke als besonders beachtenswert gelten und
welche MaBnahmen die erzielbaren Ergebnisse am besten
beeinflussen kdnnen. Hierzu ist eine kleinraumige Analyse
des Untersuchungsgebietes, der vorhandenen Kunden und
des OPNV-Angebotes vor Ort nétig, um weitere sinnvolle
Schritte ableiten zu kdnnen.

Bei der Entwicklung nachfragerelevanter MaRnahmen erfolgt
zundchst eine Fokussierung auf die Bezirke, die groRere
Nachfragepotenziale bzw. hinsichtlich ihres Angebotes ein
Defizit aufweisen.

Die Potenzialgebiete werden hierbei systematisch untersucht
und spezifische MaBnahmenkataloge entwickelt. Als erstes
Teilgebiet mit einem Potenzial fiir eine Verbesserung des
Angebotes als auch Moglichkeiten zur besseren Ausschopfung
wird Seckenheim betrachtet. Bei weiteren Netzanpassungen
werden die Ergebnisse der Potenzialanalyse zur Optimierung
herangezogen, um mdogliche Fahrgastpotenziale erschlieRen
zu konnen.

4.7.3 Potenzielles Fahrgastwachstum durch
Siedlungs- und Gewerbeentwicklung
(insbesondere Konversionsflichen)

Die Stadt Mannheim als wachsende Stadt (vgl. Kapitel 4.4)
unterliegt einer dynamischen Siedlungsflachenentwicklung.
Die Einwohnerentwicklung in den einzelnen Stadtteilen, die
Entwicklung der Arbeitsplatzstandorte sowie die bereits seit
Jahren verankerten raumstrukturellen Gegebenheiten und
Ziele sind bedeutende Kriterien fiir die Weiterentwicklung
des OPNV. Diese verschiedenen Kriterien finden in einzelnen
Karten eine raumliche Verortung.
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Abbildung 18: Einzelziele, Konversionsfldchen und Einwohnerentwicklung
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Die Karte Einzelziele, Konversionsflachen und Einwohnerent-
wicklung (Abbildung 18) zeigt die relevanten Freizeit- und
Versorgungsziele. Des Weiteren wird die Bevdlkerungsprognose
bis zum Jahr 2036 der Stadt Mannheim mit den prozentualen
Entwicklungen der einzelnen Stadtteile dargestellt. Im Zu-
sammenhang mit der Einwohnerentwicklung in den Stadt-
teilen stehen Konversionsflachen, auf denen zum Teil groRe
Flachen der Wohnbauentwicklung dienen sollen.

Die Konversionsflachen haben in der Stadtentwicklung und
damit auch fiir die Verkehrsentwicklung einen besonderen
Stellenwert.

Im Zuge der Entwicklung von Konversionsflachen entstehen
in Mannheim zukiinftig neue Stadtquartiere in Nord-0st-
Achse von der Innenstadt bis zum Stadtrand. Im Mannheimer
Nordosten sollen auf mehreren ehemaligen Liegenschaften
der US-amerikanischen Streitkrafte rund 200 ha Siedlungs-
flache fiir Wohnen, Arbeiten und Leben entstehen, davon
rund 150 ha der friiheren US-Wohnsiedlungen Benjamin
Franklin/Sullivan/Funari und rund 45 ha auf den ehemaligen
Taylor Baracks. Auf dem ca. 13 ha grofRen Turley Areal im
Bereich Neckarstadt-0st, nahe dem Herzogenriedpark, wurde
bereits mit der Umsetzung begonnen. Auch das Gliickstein-
quartier als ehemalige Bahnflache an der Siidseite des
Hauptbahnhofs ist zum Teil schon stadtebaulich entwickelt.
Mit der Entwicklung der neuen Stadtquartiere wird sich die
Nachfrage nach einem attraktiven und leistungsfahigen
OPNV-Angebot im Mannheimer Nordosten zukiinftig wesent-
lich erhohen und es werden sich neue Fahrgastpotenziale
entwickeln.

Welche Nachnutzung fiir die einzelnen Konversionsflachen
vorgesehen ist, ist der Tabelle 12 zu entnehmen.

Konversionsflache Nachnutzung

Benjamin-Franklin-Village (inkl. Sullivan und Funari)

Eckdaten

Lage: Kafertal, GroRe: 144,3 ha

Bisherige Bebauung

2070 Wohneinheiten der US-Streitkrdfte (vorhandene Baustruktur umfasst alle
Gebdudetypen einer Kleinstadt). 90 militdrische Zweckbauten. Chapel/Sunday-School
steht unter Denkmalschutz. Die Sports Arena ist als Kulturdenkmal eingestuft.

Nutzungskonzept

Neues Stadtquartier (fiir ca. 9.000 Einwohner) mit vielfaltigen Nutzungen.

Taylor Barracks

Eckdaten

Lage: Vogelstang, GroRe: 45,3 ha

Bisherige Bebauung

60 militarische Zweckbauten

Nutzungskonzept

griiner, innovativer Gewerbepark

Turley Barracks

Eckdaten

Lage: Neckarstadt Ost, GroRe: 12,6 ha

Bisherige Bebauung

Denkmalgeschiitzte Anlage der ehemaligen Kaiser-Wilhelm-Kaserne

Nutzungskonzept

Urbanes Wohnquartier mit Gastronomie, Bildungseinrichtungen und gemeinschaftlichen
Wohnformen.

Spinelli Barracks

Eckdaten

Lage: Kafertal/Feudenheim, GroRe: 80,9 ha

Bisherige Bebauung

75 militdrische Zweckbauten

Nutzungskonzept

Die Stadt Mannheim plant auf Spinelli die Bundesgartenschau 2023. Erganzt wird der
Griinzug Nord-0st durch Wohnbebauung im Norden der Flache.

Hammond Barracks

Eckdaten

Lage: Seckenheim, GroRe: 6,9 ha

Bisherige Bebauung

Acht militarische Zweckbauten

Nutzungskonzept

Konzept liegt noch nicht vor.
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Konversionsflache Nachnutzung

Coleman Barracks

Eckdaten

Lage: Sandhofen, GroRe: 226,6 ha

Bisherige Bebauung

140 militdarische Zweckbauten, 65 Wohnungen, Flughafen mit einer Start-/Landebahn

Ubergabe an BImA

Verschoben (volkerrechtliches Uberlassungsverhiltnis wird fortgesetzt)

Aktueller Stand
der Konversion

Alle Phasen noch offen (bis auf die Konversionsvereinbarung)

Nutzungskonzept Konzept liegt noch nicht vor.
STEM Kaserne
Eckdaten Lage: Seckenheim, GroRe: 3,0 ha

Bisherige Bebauung

Neun militdrische Zweckbauten mit potentiellen Denkmalschutzeigenschaften

Nutzungskonzept

Machbarkeitsstudie in Auftrag

Rheinau-Kaserne

Eckdaten

Lage: Rheinau, GroRe: 7,8 ha

Bisherige Bebauung

Das Gelande wird baulich nicht mehr genutzt und liegt seit 1995 brach

Nutzungskonzept

Renaturierungs- und Ausgleichsflache fiir Natur und Landschaft

Gliicksteinquartier

Eckdaten

Lage: Lindenhof, Plangebiet: 33 ha (Baugrundstiicke: 10 ha)

Bisherige Bebauung

Nutzungskonzept

Neues Stadtquartier mit Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung

Tabelle 12: Konversionsflichen im Stadtgebiet von Mannheim - Nachnutzungskonzepte

Die Karte Arbeitsplatzschwerpunkte und Gewerbeentwicklung
(Abbildung 19) verortet die bestehenden Arbeitsplatzschwer-
punkte im Stadtgebiet und bietet einen Uberblick iiber die
zusatzlich in einzelnen Stadtteilen erwarteten Arbeitsplatz-
schwerpunkte bis zum Jahr 2033.

Aus der Uberschneidung der verschiedenen Kriterien ergibt
sich insbesondere fiir die folgenden Stadtteile ein noch aus-
zuschopfendes Potenzial in der Angebotsgestaltung:

> Kafertal

» Lindenhof

» Innenstadt/Jungbusch

» Sandhofen

» Neckarstadt-0st

» Neuostheim

Das Konzept zur ErschlieBung und Bedienung der Konversions-

flachen sowie weitere AngebotsmaBnahmen werden im
Kapitel Angebotskonzept dargestellt.
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Nahverkehrsplan

Stadt Mannheim
Arbeitsplatzschwerpunkte
und Gewerbeentwicklung

Arbeitsplatzschwerpunkte

o weniger als 1.000 Arbeitsplatze

<> 1.000 - 5.000 Arbeitsplatze

<> 5.000 - 10.000 Arbeitsplatze
<> mehr als 10.000 Arbeitsplitze

Gewerbeentwicklung
bis zum Jahr 2033

mehr als 2.000

1.000 - 2.000
0-1.000

keine neuen Arbeitsplatze

[ e — e —
0 05 1 15 2 25 3 35 4 45 5Km@

Kartengrundlage: Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
© OpenStreetMap-Mitwirkende

plan:mobil

Abbildung 19: Arbeitsplatzschwerpunkte und Gewerbeentwicklung
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L.7.4 Weitere Potenziale zur Fahrgaststeigerung
Angleichung des Taktschemas

Potenziale fiir Fahrgaststeigerungen bestehen zudem durch
die Angleichung des Taktangebots im Busverkehr in den
Abendstunden an die Fahrtenhdufigkeit der Stadtbahn.

Wahrend alle Stadtbahnlinien in Mannheim nach einem
einheitlichen Taktmuster verkehren, fahrt ein Teil der Bus-
linien angepasst an die differenziertere Nachfrage mit einem
geringeren Fahrtenangebot. Eine in den letzten Jahren fort-
gesetzte Vereinheitlichung der Betriebs- und Fahrtenfolge-
zeiten (Takte) bei den Hauptlinien soll die Merkbarkeit und
Transparenz des Angebotes mit dem Ziel weiterer Fahrgast-
steigerungen verbessern. Insbesondere Idsst sich an den
Wochenenden und in der Spatverkehrszeit zwischen 20

und 24 Uhr eine bessere Verkniipfung zwischen Stadtbahnen
und Bussen durch Vereinheitlichung der Taktmuster ver-
bessern.

Zielgruppenorientiertes Marketing

Durch den demographischen Wandel werden sich die Anfor-
derungen der OPNV-Kunden in den néchsten Jahren weiter
verandern. Gleichzeitig steigen die Anspriiche der wahlfreien
Kunden. Insbesondere handelt es sich dabei um die dlteren
Jahrgdange, welche bis ins hohe Alter einen Fiihrerschein be-
sitzen und Zugang zu einem PKW haben. Durch zielgruppen-
spezifische MaRnahmen im Rahmen des Mobilitdtsmanage-
ments sind die Vorteile des vorhandenen OPNV-Angebotes
fiir die jeweiligen Nutzergruppen in ihrer spezifischen Situa-
tion deutlich zu vermarkten und aktiv zu bewerben (z. B. im
Freizeitverkehr abends und am Wochenende, Angebote fiir
Senioren mit Erreichbarkeit spezieller Ziele).

Verbesserte Angebote der Nahmobilitdt sowie inter-
und multimodaler Angebote

Immer weniger Menschen nutzen ausschlieBlich ein Verkehrs-
mittel fiir ihre Reisewege. Ein attraktiver OPNV setzt daher auf
eine enge Vernetzung der Verkehrssysteme. Von besonderer
Bedeutung ist hierbei die Verbindung zum Individualverkehr
als Zubringer zum GPNV.

Fiir die Zukunft der Mobilitat wird den inter- und multimo-
dalen Angeboten eine wachsende Bedeutung zugesprochen.
Unter Intermodalitdt bzw. intermodalem Verkehrsverhalten
ist zu verstehen, dass eine Person auf einem Weg unter-
schiedliche Verkehrsmittel nutzt. Bekannte Beispiele sind
Bike-and-Ride oder Park-and-Ride), bei denen eine Weg-
etappe mit dem Fahrrad oder Auto zuriickgelegt wird und
eine Etappe mit dem OPNV. Prinzipiell spielt der OPNV bei
intermodalen Wegeketten eine groRe Rolle, gerade auch fiir
langere Wegestrecken.

Intermodalitat ist ein Sonderfall der so genannten Multimo-
dalitdt. Mit Multimodalitat wird bezeichnet, dass eine Person
im Laufe eines liberschaubaren Zeitraums, z.B. einer Woche,
unterschiedliche Verkehrsmittel nutzt. Angebote wie Fahr-
radverleihsysteme und Carsharing konnen zur Forderung
multimodalen Verhaltens beitragen. Abbildung 20 veran-
schaulicht die Begriffe Multimodalitat und Intermodalitat.

Die iiberwiegende Zahl der OPNV-Kunden kommt zu FuR und
mit dem Fahrrad zur Haltestelle. Das Fahrrad erweitert den
Einzugsbereich von Haltestellen gegeniiber FuBgdangern
enorm. Die unter dem Begriff ,,Nahmobilitat" zusammenge-
fassten Mobilitdtsformen miissen hinsichtlich der Zuwegung
zu den Verkniipfungspunkten in den ndchsten Jahren starker
in die Betrachtung mit einbezogen werden, da nur mit
deren Hilfe der Ausbau des Umweltverbundes weiter voran-
gebracht werden kann.

Multimodal:
Variation im Zeitablauf
(,einmal dies und einmal jenes”)

Intermodal:
Verkettung im Streckenverlauf
(,dies und jenes")

i

Abbildung 20: Intermodalitdt und Multimodalitdt
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Fahrrad und OPNV ergénzen sich aufgrund ihrer Systemeigen-
schaften hervorragend. Der Vorteil besteht in der Kombina-
tion aus der hoheren Beforderungsgeschwindigkeit und der
Uberwindung gréRerer Entfernungen (OPNV) sowie der Flexi-
bilitdt des Rades fiir den Weg von der bzw. zur Haltestelle,
insbesondere auch dort, wo der GPNV aufgrund seiner
spezifischen Voraussetzungen z. B. in engen Wohngebieten
keine bessere ErschlieBung erreichen kann oder das Poten-
zial fiir den Betrieb eines OPNV-Angebotes zu dispers oder
insgesamt zu gering ist. In Kombination starken gemeinsame
Angebote von Fahrrad und OPNV ihre Position als Alternative
zum PKW und sollten daher gemeinsam vermarktet werden.

Wahrend die Verkniipfung der verschiedenen Verkehrsmittel
eher auf die Ausweitung des Einzugsbereichs von OPNV-
Haltestellen bzw. eine verbesserte Erreichbarkeit einzelner
Verkehrskorridore abzielt, besteht weiterhin Potenzial durch
eine engmaschige Bedienung (z. B. Shuttleverkehr) in Wohn-
quartieren, welche insbesondere auf die Bediirfnisse von
Personen mit Mobilitatseinschrankung und Senioren eingeht
(vgl. Kapitel 4.4).
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Die Angebotskonzeption ist das zentrale Element des Nahverkehrsplans. Das Angebotskonzept stellt in einer Ubersicht die verschiedenen MaRnahmen fiir die kommenden Jahre dar.
Vorbehaltlich der Finanzierung sind die MaBnahmen in den kommenden Jahren umzusetzen.

5.1 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Der SPNV liegt nicht im Zustandigkeitsbereich der Stadt Mann-
heim. Aufgabentrdger ist das Land Baden-Wiirttemberg. Das
Angebot im SPNV wird daher nur nachrichtlich dargestellt.

Insgesamt befinden sich auf Mannheimer Stadtgebiet zwolf
SPNV-Haltepunkte: Dies sind neben dem Hauptbahnhof die
Haltepunkte Arena/Maimarkt, Seckenheim und Friedrichsfeld-
Stid an der Strecke nach Heidelberg, die Bahnhofe Neckarau
und Rheinau an der Strecke nach Karlsruhe, die Haltepunkte
Handelshafen, Neckarstadt, Luzenberg sowie die Bahnhdfe
Waldhof und Kafertal an der Strecke nach Biblis (Riedbahn).
Hinzu kommt der Bahnhof Neu-Edingen/Friedrichsfeld an
der Main-Neckar-Bahn, der sich jedoch nur teilweise auf der
Gemarkung der Stadt Mannheim befindet.

Die Basis des SPNV-Angebotes in der Metropolregion Rhein-
Neckar bildet die S-Bahn Rhein-Neckar, deren 1. Stufe im
Dezember 2003 in Betrieb ging. Die im Wesentlichen auf den
Ost-West-Achsen verlaufenden Linien bieten attraktive
Verbindungen aus Richtung Kaiserslautern, Germersheim,
Osterburken und Bruchsal nach Mannheim. Samtliche Ver-
kehrsleistungen der 1. Stufe (51/2, S3/4, S33) wurden nach
einer europaweiten Ausschreibung zum Dezember 2016
durch die beteiligten SPNV-Aufgabentrager im Los 1 der
S-Bahn Rhein-Neckar neu vergeben. Die DB Regio AG wird
den Verkehr bis in das Jahr 2033 mit redesignten Fahrzeu-
gen erbringen. Im gesamten Streckennetz wurden einzelne
Taktliicken im Bereich des zuvor vorhandenen 30-Min-Taktes
aufgefiillt und einzelne Fahrten im Spdtverkehr erganzt.
Dariiber hinaus wurden die Kapazitaten durch zusatzliche
Fahrzeuge erhdht. Im Rahmen der 1. Ausbaustufe der
S-Bahn Rhein-Neckar wurde die Station Friedrichsfeld-Suid
barrierefrei ausgebaut. Die Station Seckenheim konnte auf
Grund von Abhdngigkeiten zu einem erst fiir einen spdteren

Zeitpunkt geplanten dreigleisigen Ausbau dieses Streckenab-
schnitts bisher nur provisorisch umgebaut werden. Eine
barrierefreie Zuganglichkeit ist daher hier noch nicht
realisiert. Neu hinzu kam die Station Arena/Maimarkt,
welche die friihere Station Rangierbahnhof ersetzt hat.

Die Strecken der 2. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar sollen die
bereits bestehenden Linien der 1. Stufe sinnvoll zu einem
Gesamtnetz ergdnzen. Dabei handelt es sich um Verbindun-
gen der Nord-Siid-Relationen von Mannheim ausgehend
nach Mainz, Bensheim, GroR-Rohrheim sowie iiber Schwet-
zingen nach Karlsruhe. Die geplante Verkniipfung der S-Bahn
von Mainz kommend mit der S5, die von Heidelberg in Rich-
tung Sinsheim verkehrt, kann erst realisiert werden, wenn
der drei- bzw. viergleisige Ausbau zwischen Mannheim und
Heidelberg umgesetzt ist, wofiir aktuell noch kein konkreter
Terminplan existiert. Der Betrieb des Loses 2 der S-Bahn
wird nach einer durch die SPNV-Aufgabentrdger erfolgreich
durchgefiihrten europaweiten Ausschreibung ab Dezember
2020 ebenfalls von der DB Regio AG erbracht. Auf der Strecke
Mannheim - Mainz erfolgt der Betriebsstart jedoch erst zum
Dezember 2021. Neben einzelnen betrieblichen Angebots-
verbesserungen ist der Einsatz von Neufahrzeugen vorgese-
hen, sodass im Zusammenspiel mit den bis dahin umgebau-
ten Bahnsteigen ein stufenfreier Zustieg moglich sein wird.
Die hierfiir erforderlichen BaumaBnahmen auf Mannheimer
Stadtgebiet umfassen die Stationen Neu-Edingen/Friedrichs-
feld, Neckarau und Rheinau. Die Stationen werden barriere-
frei ausgebaut und erhalten eine zeitgemaRe Ausstattung.
Wahrend in Neu-Edingen/Friedrichsfeld und Rheinau bereits
die Bahnsteige fertiggestellt wurden, befindet sich der Kom-
paktbahnhof Neckarau noch in der Planungs- und Geneh-
migungsphase. Hier ist friihestens 2022 mit einem Baubeginn
zu rechnen. In diesem Zusammenhang wird durch die Ver-
legung der Endhaltestelle der Stadtbahn in Rheinau eine
verbesserte Verkniipfung zwischen den Verkehrsangeboten

realisiert, gleiches ist durch die geplante Verlegung der
Station Neckarau vorgesehen. Auf der westlichen Riedbahn
sind keine UmbaumaRBnahmen erforderlich, da bereits alle
Stationen iiber die notwendige Bahnsteighdhe verfiigen.
Aufgrund der Planungen der DB Netz AG zur Wiederherstel-
lung der Zweigleisigkeit auf der Ostlichen Riedbahn ergibt
sich zudem die Moglichkeit, eine S-Bahn-Verbindung auf
dieser, heute durch den SPNV nahezu nicht genutzten Strecke
(eine Fahrt Montag bis Freitag in Richtung Biblis), einzufiih-
ren. Hierzu ist der Umbau des Bahnhofs Kafertal und des ost-
lichen Mittelbahnsteiges im Bahnhof Waldhof erforderlich.
Zusatzlich soll die neue Station Neuostheim die ErschlieBungs-
funktion dieser Strecke erweitern. Eine Verlegung des DB
Bahnhofs Kafertal wiirde hierbei die Verkniipfung mit dem
Stadtbahnnetz erheblich verbessern. Vor dem Hintergrund
der aktuell unklaren Entwicklung am Standort Kéfertal (GE)
und vor dem Hintergrund der Briickensanierungen Ludwigs-
hafens ist eine vertiefte Priifung fiir einen Kompaktbahnhof
Kafertal nochmals notwendig.

Da die Errichtung von S-Bahn-Haltepunkten in Rheinau-Nord
und am Neckarauer Ubergang von Seiten der DB bisher aus
technischen Griinden ausgeschlossen wurde, konzentriert
sich die Stadt darauf, den Kompaktbahnhof Neckarau zu ver-
wirklichen und langfristig wie oben bereits begriindet den
Kompaktbahnhof Kafertal umzusetzen. Dies sowie der end-
giiltige Ausbau des Provisoriums Seckenheim/Hochstatt
werden als Forderung der Stadt Mannheim an den SPNV-
Aufgabentrager, das Land Baden-Wiirttemberg, in den NVP
aufgenommen.



5. Angebotskonzeption

S1

M S 112

J
Kaiserslautern

Homburg

Zweibriicken

Frankfurt/Main

Mainz [j\
H b Darmstadt

NN

=
=
D

9S

GroR Rohrheim Zwingenberg

Bensheim

Worms E :]

Heppenheim

Weinheim
Frankenthal

MA-Friedrichsfeld

: . Eberbach
Ludwigshafen Heidelberg Osterburken

Mannheim

Schifferstadt
Schwetzingen D

Speyer D

Mosbach
Neustadt an der Neckarelz

Weinstrale

Meckesheim

Wiesloch-Walldorf Sinsheim

Germersheim D

Graben-Neudorf D

D Bruchsal

«
\IRN“

VERKEHRSVERBUND RHEIN-NECKAR

Karlsruhe O

Abbildung 21: Zielnetz S-Bahn Rhein-Neckar

Das SPNV-Angebot wird auf den beiden Achsen Richtung
Frankfurt durch den Main-Neckar-Ried-Express erganzt.
Dieser verkehrt seit Dezember 2017 mit modernen Doppel-
stocktriebwagen der DB Regio AG und stellt somit attraktive
Nahverkehrsverbindungen zwischen den beiden Metropolre-
gionen Rhein-Main und Rhein-Neckar her. Die neuen
Fahrzeuge sind so konzipiert, dass an den bis dahin aus-
gebauten Stationen ein barrierefreier Ein- und Ausstieg
moglich ist. Komplettiert wird das SPNV-Angebot durch
weitere RE-Leistungen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die einzelnen SPNV-Stre-
cken, welche die Stadt Mannheim anbinden, mit ihrem
jeweiligen Bedienungsangebot und Zielhorizont dargestellt.
Aufgrund ihrer regionalen Verbindungsfunktion werden auch
die Stadtbahnlinien &4/4A, 5 und 9 in dieser Auflistung auf-
gefilihrt.

Der Hauptbahnhof Mannheim dient zudem als wichtiges
Drehkreuz im innerdeutschen Fernverkehrsnetz und ist somit
bedeutender Zugangspunkt fiir iiberregionale Verbindungen.
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5 Grundtakt . .
Streckenfiihrung Zielhorizont
S1/S2 Homburg / Kaiserslautern - Mannheim - Heidelberg -
Eberbach — Neckarelz — Mosbach / Osterburken 130 130 130 umgesetzt
S3/S4 Germersheim - Speyer — Mannheim - Heidelberg - 130 130 130 TR
Bruchsal / Karlsruhe
$-Bahn Rhein- $6 Mannheim — Ludwigshafen — Worms — Mainz T30 T30 T30 umgesetzt®
Neckar
S7 Mannheim - Weinheim — Bensheim T60 T60 760 umgesetzt®
S8 Mannheim - Schwetzingen - Karlsruhe T60 T60 T60 12/2020
S9 Mannheim - Biblis — GroR-Rohrheim T60 T60 T60 12/2020*
RE Mannheim — Biblis — Frankfurt T60 T60 760 umgesetzt
Main-Neckar- RB Mannheim/ Wiesloch-Walldorf/ Heidelberg — Heppenheim-
Ried-Express Bensheim — Darmstadt — Frankfurt 160 T60 160 umgesetzt
RE Mannheim - Bensheim — Darmstadt — Frankfurt T120 T120 T120 umgesetzt
RF Mannheim - Ludwigshafen —Kaiserslautern — Homburg - 160 160 160 umgesetzt
Siiwex Trier —Koblenz
RE Mannheim - Ludwigshafen — Worms — Mainz — Frankfurt T120 T120 T120 umgesetzt
RE Mannheim - Heidelberg — Eberbach — Heilbronn T120 T120 T120 umgesetzt
Neckartal-Express
RE Mannheim — Heidelberg — Sinsheim — Heilbronn T120 T120 T120 umgesetzt
L/ka Mannheim - Berliner Platz — Ludwigshafen - Ruchheim - " "
Maxdorf —Ellerstadt —Bad Diirkheim 110 110 120 umgesetzt
StadtbaiTn 9 Expresslinie Mannheim — Bad Diirkheim T60 T60 760 umgesetzt
Mannheim
5 Mannheim — Neuostheim — Seckenheim — Edingen -
Heidelberg — Dossenheim - Schriesheim 110 1107720 T15/130 umgesetzt

*T10 ab/bis Oggersheim, Abschnitt bis/von Bad Diirkheim zwei Fahrten pro Stunde
Tabelle 13: Relevante SPNV-Strecken fiir die Stadt Mannheim

9 Es werden bereits baugleiche ET 425 wie im Los 1 eingesetzt.
10 siehe FuRnote 9
11 5-Bahn Bedienung der dstlichen Riedbahn nach Realisierung der Zweigleisigkeit.
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5.2 MaBnahmen Stadtbahn

Das Riickgrat des OPNV in Mannheim stellen die Stadtbahn-
linien dar. Das Stadtbahnnetz ist radial auf die Mannheimer
Innenstadt ausgerichtet. Der innerstadtische Busverkehr tiber-
nimmt die Zubringerfunktion zu den Stadtbahnen und die
kleinraumige ErschlieBung der Stadtteile. Der regionale Bus-
verkehr dient vornehmlich Fahrgasten, die zwischen Mann-
heim und den siidlich bzw. siidostlich liegenden Kommunen
verkehren, tibernimmt jedoch auch die Funktion der Erschlie-
Rung des Hafengebiets in Rheinau.

In den kommenden Jahren richtet sich die Entwicklung des
OPNV-Angebots insbesondere auf die ErschlieRung neuer
Stadtbereiche (Stadtbahnerweiterung) sowie auf die Flexibili-
sierung und Vernetzung des offentlichen Verkehrsangebots
(ergdnzendes Mobilitdtsangebot).

In den nachfolgenden Kapiteln werden die MaRnahmen

im OPNV beschrieben. Die vorgesehene Verkehrsbedienung der
einzelnen Linien ist detailliert in den Liniensteckbriefen
(Anlage &) beschrieben.

5.2.1 ErschlieBung Konversionsflachen -
Konversionsnetz

In einem Arbeitsprogramm ,, Konversionsnetz" wurden
folgende InfrastrukturmaBnahmen zusammengefasst und
folgender Ausbaubedarf ermittelt:

» AusbaumaBnahmen:
» Neubau einer Stadtbahnstrecke zum Benjamin-
Franklin-Village inkl. Haltestellen
» Neubau einer Stadtbahnstrecke durch das neue
Gliickstein-Quartier inkl. Haltestellen
» Ausbau einer Endhaltestelle der neuen Konversionslinie
in Rheinau Karlsplatz (Bau einer Wendeschleife)

» Stadtbahnerweiterungen im Bereich Spinelli inkl. Halte-
stellen
» Stadtbahnverlangerung Taylor inkl. Haltestelle

> Erweiterung der Infrastrukturkapazitat (notwendig fiir die
betriebliche Umsetzung der vorgenannten Ausbaumal-
nahmen und Taktverdichtungen auf weiteren Linien)
» Umbau und Kapazitatserweiterung Haltestelle Kafertal
Bahnhof inkl. Abstellanlage
» Umbau und Kapazitatserweiterung Haltestelle Haupt-
bahnhof Mannheim

> Flankierende MaRnahmen:
» Neubau Haltestelle Eisenlohrplatz (Turley Areal)
» Ausbau und Verlegung der Haltestellenpositionen
Bensheimer StraRe und Platz der Freundschaft sowie
Einrichtung einer weiteren Haltestelle Columbus

Die ErschlieBung der Hammond Barracks ist bereits liber die
vorhandene, barrierefreie Haltestelle Pforzheimer Strake mit
der Stadtbahnlinie 5 erfolgt und 16st damit keinen Ausbau
aus. Bei entsprechender Nachfrage aus dem Konversionsge-
biet muss die Linie 5 zu den Hauptverkehrszeiten verstarkt
werden.

5.2.1.1 Umsetzbarkeit des Konversionsnetzes in
absehbarer Zukunft

Fiir die Umsetzung der nachfolgend aufgezahlten Bausteine
des Konversionsnetzes wird eine Forderung liber einen GVFG-
Rahmenantrag im Bundesprogramm vorbereitet. Die Abbil-

dung 22 zeigt den geplanten Verlauf der Konversionslinie.

» Neubau einer Stadtbahnstrecke ,,Benjamin-Franklin-Village"

» Neubau einer Stadtbahnstrecke ,,Gliickstein-Quartier"

» Umbau und Kapazitatserweiterung Haltestelle Kafertal
Bahnhof inklusive Abstellanlage

» Umbau und Kapazitdatserweiterung Haltestelle Hauptbahn-
hof Mannheim

> barrierefreier Ausbau der Haltestelle Rheinau Karlsplatz
mit Neubau einer Wendeschleife

» Neubau Haltestelle Eisenlohrplatz (Turley Areal)

» Ausbau und Verlegung der Haltestellenpositionen
Bensheimer StraRe und Platz der Freundschaft sowie
Einrichtung einer weiteren Haltestelle Columbus

Die zeitliche Umsetzung der einzelnen Bausteine hangt von
der endgiiltigen Bescheidung der Forderfahigkeit des vorge-
nannten Rahmens und weiteren Projekten (z.B. LU City West)
zusammen. Grundvoraussetzung fiir die Umsetzung des Kon-
versionsnetzes sind die Bausteine Hauptbahnhof und Bahn-
hof Kafertal.

Kafertal

Glickstein-

Quartier \

Neckarau

/

Rheinau Karisplatz

Abbildung 22: Betriebskonzept Konversionslinie 16 und Verkniipfung mit Linie 8
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Erlduterungen zu den einzelnen MaBnahmen:

a) Erweiterung der Stadtbahnhaltestelle Mannheim
Hauptbahnhof

Die Stadtbahnhaltestelle Hauptbahnhof ist diejenige mit

dem hochsten Fahrgastaufkommen in der Stadt Mannheim.

Die Anzahl der Fahrgaste hat hier in den vergangenen Jahren

stark zugenommen. An einem Werktag liegt das Aufkommen

bei mehr als 50.000 Fahrgdsten.

Aufgrund der Kapazitdtsiiberschreitungen und der betriebli-
chen Probleme, welche infolge

» der Erweiterung des Stadtbahnnetzes

» der durch die Sanierung der HochstraBe Nord notwendig
werdenden Linienwegverlegungen

> der 2. Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar ab
2020/2021

durch einen noch dichter werdenden Stadtbahnverkehr
weiter verscharft werden, ist an der Haltestelle Hauptbahnhof
Mannheim ein vierter Bahnsteig erforderlich, so dass dann in
jeder Fahrtrichtung zwei Bahnsteige zur Verfiigung stehen.

Aufgrund der ortlichen Randbedingungen ist die Anlage eines
vierten Bahnsteigs mit einer Mindestnutzlange von 60 m in
der heutigen Lage der Haltestelle jedoch nicht mdglich. Zum
Ausbau der Haltestelle Mannheim Hauptbahnhof wurden
mehrere Varianten untersucht. Unter Beriicksichtigung aller
relevanten Kriterien (Wirtschaftlichkeit, Fahrgastfreundlich-
keit, Umwelteingriffe, Betriebsabldufe, Signalisierung) ist die
hier beschriebene und dargestellte Variante als Vorzugs-
variante bewertet worden.

Sie sieht vor, die Bahnsteige A und B (Fahrtrichtung Kaiserring)
in der heutigen Lage beizubehalten, auf 70 m zu verlangern
und sie durchgehend barrierefrei auszubauen. Die Haltestelle

Lb | 45

Abbildung 23: Vorzugsvariante Ausbau Stadtbahnhaltestelle Mannheim Hbf

in Fahrtrichtung Universitdat/LU Berliner Platz/Lindenhofplatz
wird mit 2 Bahnsteigen in die Achse Kaiserring verlegt. Fiir
diese neuen Bahnsteige C und D ist ebenfalls eine Bahnsteig-
ldnge von 70 m vorgesehen. Die Bahnsteige liegen im
Bestand (60 m) mit den Rampen teilweise bereits im Bogen,
eine Verlangerung auf 70 m ist durch Anpassung der Trassie-
rung und Verjlingung der Bahnsteigenden gerade noch
maoglich. Die Gleistrassierung ist auf die beengten ortlichen

Platzverhdltnisse abgestimmt. Die Tiefgaragenausfahrt muss
zwar verschoben werden, kann jedoch grundsatzlich am
heutigen Standort Bismarckstrale verbleiben.

Die Erweiterung der Stadtbahnhaltestelle Mannheim Haupt-
bahnhof ist Voraussetzung fiir die weiteren AusbaumaRnah-
men im Konversionsnetz. Eine Umsetzung ist bis 2022 vor-
gesehen
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b) Neubau und Kapazitdtserweiterung Kafertal Bahnhof
Der Haltepunkt Kafertal Bahnhof als wichtiger Knotenpunkt
innerhalb des offentlichen Verkehrssystems in der Stadt
Mannheim liberschreitet bereits im Bestand seine Kapazitats-
grenze und kann im heutigen Bestand nicht vollstdndig
barrierefrei ausgebaut werden.

Mit der Einrichtung eines 4. Bahnsteigs, dem 2-gleisigen
Ausbau in Richtung Heddesheim bis zur Briicke (B38) sowie
mit der Optimierung/dem Umbau des Gleisfelds sowie der
Abstellanlage soll eine Erhohung der Leistungsfahigkeit her-
beigefiihrt werden. Dariiber hinaus sind weitere Anpassun-
gen an Fahrleitung, Unterwerk und Stellwerk notwendig.

Eine Anbindung der Stadtbahn zum Benjamin-Franklin-
Village sowie Taktverdichtungen auf den Linien 5 und 15
sind erst nach der Kapazitdtserweiterung des Haltepunkts
Kafertal Bahnhof maglich. Voraussetzung fiir die MaRnahme
Kafertal Bahnhof ist, dass der Betriebshof Kafertal in den
Betriebshof Mohlstrale integriert wird.

Abbildung 24: Neubau und Kapazitdtserweiterung Kéfertal Bahnhof
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¢) ErschlieBungskonzept Benjamin-Franklin-Village

und Sullivan
Das Konversionsgebiet Benjamin-Franklin-Village, welches als
neues Stadtquartier fiir rund 8.000 Einwohner geplant ist,
soll mittelfristig mit einer eigenen Stadtbahnlinie erschlossen
werden. Eine Freihaltetrasse (inkl. Haltestellenflachen) ist
im Bebauungsplan gesichert. Aktuell wird das Gebiet nur
tangential durch die Stadtbahnlinie 5 und die Buslinie 54
bedient. Die neue Stadtbahnlinie soll mit den drei neuen
Haltestellen Franklinschule, BFV Mitte und Sullivan als
Wendeschleife erschlossen werden, wodurch eine direkte
Anbindung an die Innenstadt von Mo-Sa im 20-Minutentakt
sowie abends und sonntags im 30-Minutentakt sicherge-
stellt wird. Als Endhaltestelle der neuen Linie im Siiden
Mannheims dient nach dem Bau der Trasse im Gliickstein-
quartier die Haltestelle Rheinau Karlsplatz, wozu dort eine
Wendeschleife notwendig wird. Die Stadtbahnlinie 5 bleibt
unverandert.

Zur ErschlieBung von Sullivan, Funari sowie des Columbus-
Quartiers wird der Neu- bzw. Ausbau der Haltestellenpositio-
nen Bensheimer Stral’e und Platz der Freundschaft in das
Infrastrukturpaket Konversionsnetz aufgenommen. Dariiber
hinaus soll die Einrichtung einer weiteren Stadtbahnhalte-
stelle Columbus zwischen Bensheimer Str. und Platz der
Freundschaft gepriift werden. Bis zur Verwirklichung der
neuen Trasse ist ein Busvorlaufbetrieb vorgesehen (siehe
Kapitel 5.3.1).
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Abbildung 25: Entwurf Erschliefungskonzept Benjamin-Franklin-Village und Sullivan
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Abbildung 26: geplante Stadtbahnerschliefung im Gliickstein-Quartier

d) ErschlieBung Gliicksteinquartier

Das Gliicksteinquartier im Stadtteil Lindenhof gehort zu
einem der zahlreichen Stadtentwicklungsprojekte Mann-
heims. Bereits etwa 400 Wohnungen (von insgesamt rund
750 Wohnungen) sind realisiert bzw. befinden sich in Um-
setzung. Auch zahlreiche neue Arbeitsplétze (rund 4.600)
entstehen in diesem Entwicklungsgebiet. Das Gebiet ist
aktuell nur tangential durch die Stadtbahnlinie 3 bzw. die
Haltestelle Mannheim Hauptbahnhof erschlossen.

Fiir eine verbesserte ErschlieRung wurde eine Freihaltetrasse
(inkl. Haltestellenflachen) zur StadtbahnerschlieRung
zwischen der Stadtbahnlinie 3 nach Neckarau West und der
Stadtbahnlinie 1 nach Rheinau (zwischen den Haltstellen
Lindenhofplatz und Hochschule) im Bebauungsplan beriick-
sichtigt. Fiir diesen Abschnitt ist der Neubau einer Stadt-
bahnstrecke mit besonderem Bahnkdrper in der Gliickstein-
allee mit zusatzlichen drei neuen Haltestellen vorgesehen.

In der zeitlichen Abfolge des Gesamtpaketes Konversionsnetz
steht diese MaBnahme nach den UmbaumaRnahmen Hbf
und Kafertal sowie der Stadtbahntrasse in BFV an. Sobald die
Aufsiedlung des Gebiets dies erforderlich macht, wird eine
Buslinie - als Vorlaufbetrieb zur Stadtbahn - die ErschlieRung
iibernehmen (siehe Kapitel 5.3.1).
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I
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.. . . i = ' -"?% SWk Haltestelle Bestand
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Haltestellensinzugsbereich
5.2.1.2 Langfristige Sicherung von Anbindungs- i o
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» Stadtbahnerweiterungen im Bereich Spinelli inkl. i dladin
Haltestellen . 3
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Vor dem Hintergrund kiinftiger stadtebaulicher Entwicklungen
oder Anderungen der Férderbedingungen, soll dennoch eine
Trassensicherung in den jeweiligen Bebauungsplanen
vorgenommen werden, um eine spdtere Realisierung dieser
Stadtbahnerweiteru ngen grunds'atzlich offen zu halten. Abbildung 27: Entwurf Positionierung Neubau Haltestelle Eisenlohrplatz mit Haltestelleneinzugsradius von 300 Metern
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a) Spinelli

Fiir die Anbindung des Gebietes Spinelli wurde eine Neubau-
trasse zwischen der Stadtbahnstrecke nach Kafertal und der
Trasse nach Vogelstang (Linie 7) betrachtet. Die neue Trasse
soll an der bestehenden Haltestelle Kafertal Siid ausfadeln
und am nordlichen Rand des Spinelli-Geldandes entlang bis
zur Haltestelle Vogelstang West fiihren, die hierfiir verlegt
werden muss. Entlang der neuen Trasse ist die Einrichtung
von fiinf neuen Haltestellen vorgesehen, um das Spinelli-
Geldnde erschlieRen zu konnen. Ferner ist eine Neubautras-
se zwischen der heutigen Stadtbahnstrecke nach Vogelstang
ab der Haltestelle Kiesdcker zur Stadtbahntrasse Richtung
Wallstadt vorgesehen. Die Haltestelle Kiesdacker muss hierfir
verlegt werden. Die heute von der Linie 7 befahrene Trasse
zwischen Kiesdacker und Vogelstang West wiirde nach Bau der
Neubautrassen nicht mehr bedient werden.

Mit dieser Planung waren einige Vorteile verbunden. So
erhielten die Wohn- bzw. Neubaugebiete Kafertal Siid, der
stidwestliche Teil von Im Rott und Spinelli eine Stadtbah-
nerschlieBung. Weiterhin verkiirzte sich die Reisezeit von
Vogelstang, Heddesheim und Wallstadt in die Innenstadt
und zum Hauptbahnhof. Der Friedhof Kafertal wdre durch
das begleitende Busangebot (siehe Kapitel 5.3.1) besser
erreichbar.

Die Nachteile dieser MaRnahme hadtten jedoch zurzeit ein
groBeres Gewicht. Aus verkehrspolitischer Sicht ist eine Aus-
diinnung des Angebots im nordwestlichen Bereich von Feu-
denheim, wo zurzeit ganztdtig mit einem 10-Minuten-Takt
gefahren wird, nicht zielfiihrend. Des Weiteren fielen die
umsteigefreien Stadtbahnverbindungen zwischen Wallstadt/
Vogelstang West/ Im Rott von und nach Kafertal und dariiber
hinaus zu Zielen bis zum Uniklinikum weg. Die Anbindung
wiirde dann durch eine Busverbindung ersetzt werden (ver-
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Abbildung 28: Entwuzrf zur Erschlieffung Spinelli

gleiche Kap. 5.3.1 MaRnahmen Busangebot — Konversions-
flachen), und waren in jedem Fall mit einem Umstieg ver-
bunden. Zwischen den norddstlichen Stadtteilen wadre die
Verbindung also langsamer (Buslinie mit 20-Minuten-Takt).
AuRerhalb des vorgenannten Rahmenantrags ist die Mal3-
nahme auch aus finanziellen Gesichtspunkten zurzeit nicht

umsetzbar, da sie nach dem bisherigen Untersuchungsstand
nicht forderfahig ist.

Eine Freihaltung der Trassen und Haltestellenflachen soll in
den Bebauungspldnen ausgewiesen werden.
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b) Taylor-Areal
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5.2.2 Stadtbahnfiihrung um die westliche Oberstadt

Aufgrund eines gemeinderatlichen Antrages wurde eine Wei-
terfiihrung der Stadtbahn ab der Hst. Schloss entlang der
Bismarckstralle und des Parkrings bis zur Hst. Rheinstralle
gepriift. In der Abbildung 30 ist dieses Teilstiick durch eine
rote Linie dargestellt.

Die Untersuchungen haben ergeben, dass der Bau einer
solchen Stadtbahninfrastruktur aus technischen Griinden
nicht umsetzbar ist, da neben anderen duBerst aufwandigen
BaumaRnahmen (Riickbau Fly-over) auch eine Verlegung der
heutigen StraBenrampen und Briickenbauwerke im Briicken-
kopf der Kurt-Schumacher-Briicke oder eine unterirdische
Losung (Tunnel) notwendig wire.

Das Potenzial der Trasse liegt hauptsachlich in der ErschlieBung
des westlichen Unicampus. Um diesen sachgerecht anzubin-
den, wdre die neue Linie von der BismarckstralRe iiber den
Hauptbahnhof zu fiihren. Allerdings ergibt sich hinsichtlich
der Angebotsplanung fiir diese Neubautrasse keine sinnvolle
an den Fahrgaststromen und Mobilitatsbediirfnissen ausge-
richtete Verkniipfung mit dem heutigen Liniennetz, da diese
Linienfiihrung zwangsldaufig dazu fiihrt, dass die Linie nicht
durch die Innenstadt geht und damit dasjenige Stadtquartier,
das mit groRem Abstand am hadufigsten das Ziel der Fahr-
gaste ist, lediglich weitrdumig umfahren wiirde.
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R

Abbildung 30: Stadtbahnfiihrung westliche Oberstadt

Bei der zu erwartenden stadtebaulichen Entwicklung der west-
lichen Oberstadt und der damit notwendigen Verbesserung
der Anbindung der Universitdt wird die Buslinien 65 eine
tragfahige und beim Vergleich von Kosten und Nutzen ziel-
fiihrendere Losung bieten (ndheres hierzu siehe Kapitel 5.3.5).

Mit dem Ende des Vorlaufbetriebes im Bereich Gliickstein-
quartier nach der Inbetriebnahme der neuen Stadtbahnlinie
ist die ErschlieRung des Abschnittes zwischen Hauptbahnhof
und Universitat West/ Popakademie durch eine Verlangerung
der Linie 63 geplant.



5. Angebotskonzeption

5.2.3 Gedndertes Betriebskonzept Bauphase Projekt
LU City West

Die Sanierung der HochstraRe Siid (Baubeginn ist aktuell fiir
den Sommer 2020 geplant) und der anschlieBende Riickbau
der HochstraRBe Nord stellt auch die Stadt Mannheim vor
groRe Herausforderungen, da die Verkehre der Schwester-
stddte eng miteinander verkniipft sind und ein stdadtisches
Gesamtnetz bilden. Untersuchungen haben ergeben, dass
eine Sanierung der Hochstral3e Siid vor dem Abriss der Hoch-
straBe Nord notwendig ist. Problematisch sind die Auswir-
kungen auf Mannheim vor allem, weil fiir die Linie 6 in der
Zeit der HochstraRensanierung weiterhin die Moglichkeit des
Ein- und Ausriickens zum Betriebshof Rheingdnheim sicher-
gestellt sein muss, da dort auch Fahrzeuge fiir den Betrieb
in Mannheim abgestellt werden. GemaR des aktuellen Pla-
nungsstandes der Stadt Ludwigshafen wird die Linie 6 die
HochstraBe Siid entweder liber die Berliner StraRBe oder liber
die Mundenheimer StraRe (Regelfall) unterfahren kénnen.
Im Falle der Unterfahrung liber die Berliner StralRe ergeben
sich je nach weiterem gewadhlten Linienweg in Ludwigshafen
(Berliner StraBe — Rathaus — Kurt-Schuhmacher-Briicke oder
Berliner StraRe - Berliner Platz — Konrad-Adenauer-Briicke)
fiir Mannheim keine bzw. nur geringe negative Auswirkungen.

Die Sanierung der HochstraRe Nord in Ludwigshafen wird ab
voraussichtlich Ende 2022 zu Anderungen im Stadtbahnver-
kehr in Mannheim und Ludwigshafen fiihren.

Voraussichtlich im Jahr 2022 wird mit der Sperrung der Kurt-
Schuhmacher Briicke fiir den rheiniiberschreitenden Stadt-
bahnverkehr ein geandertes Betriebskonzept gelten. Dieses
neue und fiir voraussichtlich rund drei bis sechs Jahre
andauernde Betriebskonzept sieht die Umlegung von Linien
vor. Dariiber hinaus sind auch Zusatzverkehre geplant.
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Abbildung 31: Linienfiihrung Linien 2 und 6/6A wahrend der Bauphase
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Linienumlegungen

Durch die gesperrte Kurt-Schuhmacher-Briicke wird die Linie
6 zwischen Ludwigshafen und Mannheim zukiinftig tiber die
Konrad-Adenauer-Briicke gefiihrt werden miissen. Dabei
soll die Erreichbarkeit der Ziele in der Mannheimer Innen-
stadt moglichst unverandert erhalten bleiben, insbesondere
auch aus den Mannheimer Vororten bzw. Stadtteilen. Daher
wird es voraussichtlich zu einem Tausch der Liniendste der
heutigen Stadtbahnlinien 2 und 6 kommen. In dieser Bau-
stellenphase wird iiber mehrere Jahre die Linie 6 von Neckar-
stadt West nach Neuostheim/Neuhermsheim fahren und die
Linie 2 von Feuden-heim kommend nach Rheingdnheim
gefiihrt. Ziel ist dabei eine Fiihrung der Linie 2 iiber Hbf -
Planken. Voraussetzung hierfiir ist jedoch eine Umsetzung
der TeilmaRnahme Hauptbahnhof im Rahmen des Konver-
sionsnetzes. Sollte die MaBnahme zum entsprechenden Zeit-
punkt noch nicht abgeschlossen sein wiirde die Linie 2 iiber
die Haltestelle Schloss gefiihrt werden.

Zusatzverkehre

Zur Stirkung des OPNV und zur Minimierung des PKW-Ver-
kehrs wahrend der Baustellenzeit HochstraBe Nord werden
zusatzliche rheiniiberschreitende Linien eingerichtet.

> Neue Linie 14: Von Oggersheim mit Flihrung liber die
Konrad-Adenauer-Briicke zum Luisenpark/Technoseum

» Verlangerung Linie 15: Von Rheingdnheim mit Fiihrung
tiber die Konrad-Adenauer-Briicke nach Kafertal bis nach
Wallstadt Ost

Diese Zusatzverkehre werden voraussichtlich nur Werktags
von Montag - Freitag in der Hauptverkehrszeit am Morgen
und am Nachmittag eingerichtet.

20 Minuten Takt bei Linie 14 + 15
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Abbildung 32: Zusatzverkehre zwischen Ludwigshafen und Mannheim wdhrend der Bauphase




5. Angebotskonzeption

5.2.4 Splittung des Linienverlaufs Linie 6/6A

In Zusammenhang mit dem Umbau des Hauptbahnhofs
Mannheim (bzw. Umsetzung nach Realisierung Umbau Hbf)
wird gepriift, ob im Zielnetz die Linie 6 iiber den Haupt-
bahnhof gefiihrt werden kann, wie die folgende Abbildung
verdeutlicht.

Mit dieser Linienfiihrung kann eine direkte Anbindung aus
dem Bereich Neuostheim und Luisenpark an den Haupt-
bahnhof Mannheim hergestellt werden.

| Zielnetz Stadtbahn Mannheim Innenstadt
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Abbildung 33: Entwurf fiir die Splittung des Linienverlaufs der Linie 6/6A
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ErschlieBung Gliicksteinquartier

Sobald die Aufsiedlung des Gebiets und der weitere Ausbau
des Campus West der Universitdat es erforderlich machen,
wird eine neue Buslinie 65 - als Vorlaufbetrieb zur Stadt-
bahn - die ErschlieRung libernehmen. So kann gleichzeitig
auf der Linie 60 eine Taktverdichtung erzielt werden, die
aufgrund von Kapazitdtsengpdssen notwendig geworden ist.

Die zusatzliche Buslinie 65 wird im 20 Min.-Takt von der
Haltestelle John-Deere-Str. iiber Hauptbahnhof Siid, Schloss
und Universitdt West zur Popakademie gefiihrt. Angelehnt an
die Planung des Stadtbahnbetriebs werden entlang der
Gliicksteinallee drei weitere Haltestellen eingerichtet (nach
heutigem Planungsstand: Gliicksteinallee, Landteilstr. und
John-Deere-Str.). Sofern der Bund dies im Rahmen des MaR-
nahmenpaktes Modellstadt Mannheim genehmigt, soll die
Linie 65 spatestens Ende 2019 als E-Buslinie in Betrieb
gehen.
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Abbildung 35: Entwurf Betriebskonzept Buslinie 65 (als Vorlaufbetrieb vor dem Bau der Stadtbahnstrecke)
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Spinelli

In absehbarer Zeit wird das Konversionsgebiet Spinelli nicht mit einer Stadtbahn erschlossen, daher ist
eine Verlangerung der Linie 53 ab der Haltestelle Kdfertal iiber den Kafertal DB-Bahnhof, Spinelli bis zur
Endhaltestelle Im Rott vorgesehen.

Bei Umsetzung der StadtbahnerschlieBung ist eine zusatzliche Verbindung
zwischen Kafertal und Wallstadt mit der Verlangerung der Linie 53 oder 57
vorgesehen.
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Abbildung 37: Entwurf zur Busanbindung mit Umsetzung des Stadtbahnausbaus Spinelli
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Taylor-Areal

Mit der Einfiihrung des Buskonzepts zur ErschlieBung des
Benjamin-Franklin-Village wird die Linie 54 eine Anpassung
in der Linienflihrung erhalten. Das Taylor-Areal wird zukiinf-
tig durch die Linie 54 im 60-Minuten-Takt bedient werden.
Dabei wird die Linie 54 vom Real-Markt iiber Vogelstang
nach Kafertal verkehren.

Die Anlage der Haltestellen (vorhandene und zusétzliche) am
Linienweg der 54 wird sich den kiinftigen Wegebeziehungen
im Planungsgebiet anpassen.

Zusatzlich wird eine Bedienung mit einem E-Bus vom Platz

der Freundschaft nach Taylor angeboten. Diese E-Buslinie soll
im 20-Min-Takt von 06:00-20:00 Uhr (Mo — Fr/evtl. Sa) ver-
kehren und liber den Anschluss an die Linie 5 an der Halte-
stelle Platz der Freundschaft die Verbindung in die Innenstadt
sichern. Noch nicht abschlieRend abgestimmt ist die Durch-
fahrung des Griinzugs. Abbildung 39 zeigt diesen Linienweg.
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Abbildung 38: Entwurf zukiinftige Linienfiihrung Linie 54

Abbildung 39: Entwurf Betriebskonzept Buslinie 66
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5.3.2 Planung und Umsetzung der verbesserten
Anbindung von Seckenheim und Friedrichsfeld

Im Juni 2018 ist ein neues Busnetz mit liberarbeitetem Ver-
kehrsangebot zwischen den Mannheimer Stadtteilen Secken-
heim, Friedrichsfeld und Rheinau sowie von und nach
Edingen und Neckarhausen in Betrieb gegangen, da das
bisherige Angebot hinsichtlich der Linienfiihrung und der
Anschlusszeiten in groRen Teilen nicht mehr den Anforde-
rungen der Fahrgaste und Bewohnerinnen und Bewohnern
in diesem Gebiet entsprach, lag hier dringender Handlungs-
bedarf vor. Die Linienfiihrung der betroffenen Linien 40, 41,
42, 43 und 46 waren teilweise seit Jahrzehnten unveran-
dert. Das Fahrplanangebot war zwar gelegentlich angepasst
worden, dennoch wies das Gesamtsystem inzwischen erheb-
liche Mdngel und Defizite auf.

Zwischen den Buslinien und der Linie 5 bestanden in Secken-
heim teilweise ungiinstige Anschlusszeiten, die im Taktver-
kehr bis zu 9 Minuten, in Tagesrandlagen bis zu 18 Minuten
Wartezeit mit sich brachten. Die Situation am Rathaus
Seckenheim hatte sich mit dem barrierefreien Ausbau der
Haltestelle im Jahr 2013 verandert, da es seither einen
Bussteig weniger gibt, der FuBweg zwischen Bus und Bahn
in Richtung Mannheim sich verldngert hat und die Bahn in
Richtung Mannheim im Verkehrsraum steht und Anschliisse
nicht mehr abwarten kann.

Der mit der Linie 40 gut angebundene S-Bahnhof Secken-
heim (Hochstdtt) wird erst mittelfristig barrierefrei ausgebaut
werden (s. Kap. 5.1). Der barrierefrei ausgebaute S Bahnhal-
tepunkt Friedrichsfeld Siid war jedoch nur schlecht mit der
Linie 43 verkniipft (nur in einer Richtung und mit schlechten
Anschlusszeiten). Zwar ist der Bahnhof Neu-Edingen/Fried-
richsfeld bereits barrierefrei ausgebaut, eine direkte Bus-
anbindung wird jedoch aufgrund der beengten StraBenver-
hdltnisse zurzeit nicht realisiert.

vorrangig durch den Einsatz
von Midibussen realisiert
wird. Das Leistungsangebot
ist durch Umsetzung des
Konzeptes insgesamt leicht
angestiegen.

Die Fahrpldne sind gleichzei-
tig an die sich in den vergan-
genen Jahren verdanderten
Verkehrsbedingungen ange-
passt worden, so dass das
Angebot stabiler fahrbar ist
und die Anschliisse gewdhr-
leistet werden konnen. Zeit-
liche und raumliche Bedie-
nungsliicken sind geschlos-
sen worden. Verbesserungen
sind vor allem fiir Secken-
heim West und Seckenheim

Abbildung 40: Uberplanung Anbindung Seckenheim und Friedrichsfeld

Die Linien 41, 42 und 46 gehorten bislang zu den nachfrage-
schwachsten Buslinien im Netz. In Seckenheim und Fried-
richsfeld gab es nur sieben Bushaltestellen mit mehr als 100
Fahrgdsten im Busverkehr pro Tag.

Die Angebotsiiberarbeitung mit Vereinheitlichung der Takte,
der Neuordnung der Linie 43 mit besserer ErschlieBung der
Wohngebiete in Seckenheim West und Seckenheim Siid, der
Verkiirzung von Anschlusszeiten und der Anbindung an den
barrierefreien S-Bahn-Haltepunkt Friedrichsfeld Siid soll eine
bessere Angebotsqualitdt erreicht werden. Die Entlastung der
Bussteige am Rathaus Seckenheim durch die Veranderung
und Durchbindung von Buslinien erhdht die Akzeptanz bei
Anwohnern und anderen Verkehrsteilnehmern. Der Buseins-
atz ist nun nachfragegerechter und somit effizienter, was

Siid, aber auch fiir Neckar-

hausen und Neu-Edingen,
Friedrichsfeld Ort und Friedrichsfeld Gewerbegebiet erzielt
worden. Die Anbindung von Alteichwald (mit Einzelfahrten
und erganzendem Ruftaxibetrieb) verbleibt unverdndert.

Die Waldorfschule in Wieblingen wird iiber die Linie 42 an
Schultagen mit Einzelfahrten angebunden. Das Gewerbege-
biet Neuostheim wird mit einer Buslinie angefahren, wobei
nach einem einjahrigen Probebetrieb (bis Juni 2019)
anhand der Nachfrage eine Evaluierung stattfinden soll.

Aufgrund der sich dndernden Linienfiihrungen sind in beiden
Stadtteilen mehrere Haltestellen neu entstanden. In Einzel-
fallen wurde auch die Fahrt durch bisher nicht vom Bus
befahrene Stralen erforderlich.
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5.3.3 Konzept zum grenziiberschreitenden OPNV-
Angebot im Bereich Rheinau, Neckarau und
Linienbiindel ,,Schwetzingen/Hockenheim"

Neckarau - Altrip

Das Betriebskonzept der Buslinie 98 bleibt in Abstimmung
mit VRN und Rhein-Pfalz-Kreis unverdndert.

Schwetzingen/Ketsch - Mannheim

Die Buslinien 710 und 711 aus dem Linienbiindel ,,Schwet-
zingen / Hockenheim" verbinden den Mannheimer Haupt-
bahnhof mit Schwetzingen bzw. Ketsch.

Auf dem Linienweg der Linien 710 und 711 werden im Mann-
heimer Stadtgebiet insgesamt 19 Haltestellen regelmaRig
(Fahrtenangebot zwischen 10 und 30-Minutentakt) bedient.
Dabei iibernehmen die Linien flir den Bereich des Hafens die
ausschlieRliche ErschlieRung.

Mit der Eroffnung der S-Bahn-Haltepunkte Schwetzingen-
Nord und Hirschacker (Baubeginn 2021) werden Anpassun-
gen im regionalen Busverkehr vorgenommen. Die Linie 711
wird zukiinftig entfallen, wahrend die Linie 710 mit gleich-
bleibendem Linienweg und Bedienungsangebot bestehen
bleibt. Das Bedienungsangebot des Mannheimer Hafens wird
somit zwar halbiert, jedoch wird die ErschlieBung und
Kapazitat fiir diesen Bereich als ausreichend betrachtet.

Abbildung 41: Erschliefung Rheinau Hafen (ohne Linie 711)
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5.3.4 Verstarkung der tangentialen Buslinie 50
durch Einbindung der Linie 45

Die Linie 50 ist die Buslinie mit der starksten Fahrgastnach-
frage und ergdnzt das Stadtbahnnetz durch eine tangentiale
Linienfiihrung.

Sie ist an vielen Verkniipfungshaltestellen mit dem Stadtbahn-
netz verbunden, hat Funktionen als Zubringer zur Stadtbahn
aber auch als tangentiale Direktverbindung zwischen den
nordlichen, dstlichen und siidlichen Stadtteilen.

Zur Verstdrkung dieser Buslinie wird, Mo. - Fr. von 6 =20 Uhr,
eine Uberlagerung mit der von Neuostheim bis Waldhof
Bahnhof verlangerten Buslinie 45 vorgesehen. Durch die
Uberlagerung entsteht ein 10-Min.-Takt und auf vielen
Relationen ein verdichtetes Angebot, das auch eine Entlas-
tung der Stadtbahn auf stark nachgefragten Relationen
ermoglicht. Das verdichtete Angebot ist vorgesehen zwischen
Waldhof Bahnhof und der Haltestelle SAP-Arena S-Bf. Auf
den beiden Endabschnitten nach Neckarau West und zum
Karlsplatz Rheinau entsteht damit ein 20-Min.-Takt.

Durch die geteilte Linienfiihrung in Kafertal und am siid-
lichen Ende der Linie ergeben sich neue Direktverbindungen,
z. B. zwischen Speckweggebiet und Kafertal. Zusatzlich ist so
eine verbesserte Anbindung des Gewerbegebiets Mallau und
des Wohngebiets Casterfeld moglich. Eine Anbindung zum
Tor 4 der Fa. Roche wdre optional als lastrichtungsabhdngige
Stichfahrt moglich.

In der Schwachverkehrszeit nach 19 Uhr, an Samstagen
sowie an Sonn- und Feiertagen wird die Linie 50 zukiinftig
im 20-Min.-Takt bedient.
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Abbildung 42: Linienwegskizze Linie 50 bei Verstarkung durch Linie 45

Im Rahmen des Projekts Modellstadt Mann-
heim erhadlt die Stadt Mannheim eine For-
derung durch den Bund zur Ausweitung des
Angebotes in diesem Bereich, um die Um-
weltbelastung zu senken. Die Forderung ist
befristet bis 31.12.2020. Je nach Entwick-
lung der Fahrgastzahlen im Verhadltnis zu
den gestiegenen Kosten muss die Stadt
Ende 2020 eine politische Entscheidung
treffen, ob das ausgeweitete Busangebot
tiber den 31.12.2020 hinaus ganz oder
teilweise fortgefiihrt wird.
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5.3.5 MaBnahmen zur Linie 60
Erweiterung des Uni-Campus West

Wie im Kapitel 5.3.1 bereits ausgefiihrt, wird durch die Linie
65 (Busvorlauf Gliicksteinquartier) eine kapazitdre Ergdnzung
der Linie 60 im Bereich Campus West der Universitat ermog-
licht. Nach Ende des Vorlaufbetriebes soll der Abschnitt
Hauptbahnhof/Uni/Popakademie der Linie 65 von der Linie
63 libernommen werden.

Linienwegverlangerung

Um eine bessere Anbindung der Arbeitspldtze im Gebiet Ost-
stadt/Schwetzingerstadt aus Richtung Seckenheim/Heidelberg
zu ermoglichen, wird die Linie 60 (gemaR heutigem
Planungsstand) ab Juni 2019 iiber die heutige Endstelle
Lanzvilla hinaus bis zum Fernmeldeturm (Umsteigehaltestel-
le von und zur Linie 5) gefiihrt werden. Die Voraussetzung
einer geeigneten Wendemaglichkeit im Bereich Fernmelde-
turm konnte getestet werden.

5.3.6 Angleichung Takt des Busverkehrs an Stadtbahn

Wahrend die Stadtbahnlinien 1, 2, 3, 6 und 7 im Spatverkehr
und an den Sonn-/Feiertagen nach einem einheitlichen
Taktmuster verkehren, fahrt ein Teil der Buslinien angepasst
an die differenziertere Nachfrage. Eine in den letzten Jahren
fortgesetzte Vereinheitlichung der Betriebs- und Fahrtenfol-
gezeiten (Takte) bei den Hauptlinien soll die Merkbarkeit und
Transparenz des Angebotes mit dem Ziel weiterer Fahrgast-
steigerungen verbessern. Insbesondere soll in den Abendzei-
ten zwischen 20 und 24 Uhr ein nahtloser Ubergang zwi-
schen Stadtbahnen und Bussen durch Vereinheitlichung der
Taktmuster gewdhrt werden.
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Abbildung 43: Fahrwegskizze Linie 60 mit Linienwegverldngerung zum Fernmeldeturm

Um diese Problematik aufzuldsen, ist eine
Umstellung auf einen 20-Minuten-Takt bei
den mit dem Stadtbahnverkehr korrespon-
dierenden Buslinien vorgesehen. Eine
Realisierung ist in zwei Stufen vorgesehen
(taglicher Abendverkehr bis ca. 23.30 Uhr
sowie Wochenendverkehr an Samstagen
und Sonntagen).

Die Angleichung des Taktangebots erfolgt
auf folgenden Buslinien: 40, 53, 60 und 61.
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5.4 Flankierende MaRnahmen
5.4.1 Beschleunigung des OPNV

Die Reisegeschwindigkeit der Stadtbahn und des Busverkehrs
sind bedeutende Kriterien der Verkehrsmittelwahl bestehen-
der und potenzieller Fahrgdste. Durch geeignete Mallnah-
men sind kurze Fahrzeiten beizubehalten bzw. Fahrzeiten zu
beschleunigen.

Insbesondere auf verspatungsanfalligen Abschnitten ist die
Moglichkeit der Beschleunigung zu priifen durch

» Hochbordausbau auf 30cm von bereits barrierefreien
Haltestellen mit 18cm Bord aus betrieblichen Griinden
(Siehe Anlage 2)

» Busspuren

> LSA-Beeinflussung

> Alternative Linienwege

> Freigabe von Wegen, die fiir den PKW-Verkehr gesperrt
sind.

Eine Beschleunigung durch die Optimierung von Lichtsignal-
anlagen ist an folgenden Knotenpunkten umzusetzen:

» Mannheimer Str. / Kallstadter Str.
» Auf dem Sand / Obere RiedstraRe
» Parkring / Schleusenring
» Cochemer StraBe / Im Rott
(in Abhdngigkeit Umsetzung Konversionsnetz)
> Koblenzer Stral’e / Im Rott
(in Abhdngigkeit Umsetzung Konversionsnetz)
» Auf dem Sand / Speckweg/Wormser StraBe
» DiffenestralRe / Friesenheimer StraBe
> B4l | Biirstadter StralRe / LilienthalstraRBe
> B4k [ Viernheimer Weg
» Biirstadter StraBe / DomstiftstralRe

» Sonnenschein / WaldstraRe

> Kafertaler StralRe / GutenbergstraRe

» Kafertaler StralRe / DudenstralRe

» KuRBmaulstrae / Friedrich-Ebert-Stralle
» LilienthalstraBe / Konigsberger Allee

» Edinger Riedweg | RhenaniastraBe

» Edinger Riedweg | Rohrhofer StralRe

Die Einrichtung von weiteren Busspuren zur Beschleunigung
des Busverkehrs in der Stadt Mannheim wird zundchst nicht
weiter vorgesehen.

5.4.2 Echtzeitinformationen

Die Information und Kommunikation der aktuellen Verkehrs-
situation hat fiir Fahrgdste im OPNV eine hohe Bedeutung.
Durch die Bereitstellung von Echtzeitinformationen an Halte-
stellen sowie die Einspeisung von Echtzeitdaten in die
Anwendungen mobiler Endgerite (insbesondere im Fall

von Verspatungen oder Fahrtausfallen) wird fiir die Fahrgdste
der Anspruch von Informationsweitergaben befriedigt und
somit die Qualitdt des Gesamtsystems verbessert. Daher ist
die Weiterentwicklung von Echtzeitinformationssystemen

(an Haltestellen, in Fahrzeugen sowie iiber Apps und Web-
Anwendungen) zu fokussieren und zu pflegen.

5.4.3 Zielgruppenspezifische Tarifangebote und
Marketing

Hier sind gezielte KommunikationsmaBnahmen im tariflichen
Bereich durch den Verkehrsverbund als Trager der Tarifange-
bote erforderlich, um eine verbundweite Wirkung der
MaRnahmen zu gewahrleisten.

Durch die erganzende Ansprache der Kundengruppen vor Ort
durch die rnv kdnnen diese MaBnahmen verstarkt werden.
So sind Zielgruppenangebote wie das Job-Ticket oder die

Karte ab 60 als besonders interessante Tarifangebote indivi-
duell zu bewerben. Eine gezielte Ansprache von Firmen im
Rahmen von AkquisemaBnahmen kann durch die Begleitung
von MaBnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements
sowie einer Priifung angebotsseitiger MaRnahmen als beson-
ders erfolgsversprechend gelten. Fiir eine langfristige Bindung
dlterer Fahrgastgruppen spielen Qualitatsmerkmale wie
Zuverlassigkeit, Barrierefreiheit und Bequemlichkeit eine
entscheidende Rolle, um das Verkehrsmittelwahlverhalten
positiv zu beeinflussen.

5.4.4 Kurzstreckentarif

Zur Steigerung der Akzeptanz des OPNV in den Stadtteilen ist
die Tarifpolitik des VRN in Sachen Einzelfahrscheine zu liber-
denken. Da das gesamte Stadtgebiet eine GroBwabe abbildet,
liegt der Preis des Einzelfahrscheines mit (Stand 2018) 2,60 €
(Erwachsene) bzw. 1,80 € (Kinder) so hoch, dass dies im
kleinrdumigen Gelegenheitsverkehr innerhalb der Stadtteile
als echte Zugangsbarriere eingestuft werden muss. Gleich-
zeitig zeigt die erfolgreiche Einfiihrung der Preisstufe 0 in
diversen Stadt- und Ortsverkehren innerhalb der Landkreise,
dass die lokale Absenkung des Bartarifes fiir den ortlichen
Nahbereich durchaus einen deutlichen Fahrgastzuwachs im
Gelegenheitsverkehr auszuldsen vermag, der zumindest
geeignet ist, die mit der Preissenkung verbundenen Minder-
einnahmen durch einen entsprechenden Mengeneffekt
wirtschaftlich zu kompensieren.

Ziel sollte es daher sein, innerhalb der GroBwabe Mannheim
ein lokales Kurzstreckenticket fiir Gelegenheitsverkehr in den
Stadtteilen zu schaffen. Mit der Einfiihrung des entfernungs-
abhangigen eTarifes ist dies zwar bereits bedingt gelungen.
Allerdings bildet das besondere Vertriebssystem des eTarifes
gerade fiir Fahrgiste, die nur selten den OPNV nutzen und
flir dltere, nicht Smartphoneaffine Biirgerinnen und Biirger
eine nicht zu unterschatzende Zutrittsbarriere zum OPNV.
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Im Rahmen des Forderprogrammes Modellstadt Mannheim
finanziert der Bund unter dem Stichwort GreenCity-Ticket in
den Jahren 2019 und 2020 die Absenkung der Preise fiir
Einzelfahrscheine in der gesamten GroBwabe Mannheim/
Ludwigshafen. Dies kann dazu genutzt werden, die Effekte
einer Tarifabsenkung auch fiir die Einfiihrung eines Kurzstre-
ckentickets genau abzuschdtzen. Das Thema Kurzstrecken-
ticket soll daher friihestens 2021 anhand der Erfahrung mit
dem GreenCity-Ticket weiter konkretisiert werden.

5.4.5 KombiTicket fiir GroRBveranstaltungen

Bei GroRveranstaltungen bietet sich iber KombiTicket-
Vereinbarungen die Moglichkeit, eine groBe Anzahl von
MIV-Fahrten auf den OPNV umzulenken. Dies fiihrt zu einer
geringeren Belastung der Umwelt und bedeutet auch eine
geringere Inanspruchnahme von Parkfldachen, also ergeben
sich Vorteile fiir den flieRenden und den ruhenden Verkehr.

Bei langjahrigen Vertrdgen mit Veranstaltern kommt der OPNV
als Verkehrsmittel mittlerweile auf einen Anteil von z. T. liber
30% bei den Veranstaltungsbesuchern (SAP-Arena). Bei Neu-
abschliissen iiber KombiTickets mit Veranstaltern konnten
zum Teil deutliche Steigerungen bei der Nachfrage erreicht
werden. So konnte z. B. im Verlauf der Jahre 2015 und 2016
die Anzahl der Veranstaltungsbesucher des Rosengartens, die
mit ihrer Eintrittskarte {iber einen giiltigen OPNV-Fahrausweis
verfiigen, nahezu verdreifacht werden.

Auch bei weiteren Veranstaltungen sollen verbindliche
KombiTicket-Vereinbarungen fiir die Genehmigung von inner-
stadtischen Events zur Auflage gemacht werden. Die politische
Willensbildung und die ordnungsrechtlichen Rahmenbe-
dingungen bieten hier noch Potenzial. Fiir innerstadtische
GroRveranstaltungen sollte der verbindliche Abschluss von
Kombi-Ticket-Vereinbarungen zu einer grundsatzlichen
Auflage bei der Genehmigung erhoben werden. Bei Bau

bzw. Neueinrichtung von Veranstaltungsstatten sollte analog
SAP-Arena bereits baurechtlich der Abschluss einer Kombi-
Ticket-Vereinbarung vorgegeben werden.

5.4.6 Verbindliche Job-Ticket-Regelungen bei
Unternehmens-Neuansiedlungen

Der VRN bietet fiir Arbeitgeber und Arbeitnehmer interessante
Job-Tickets an, die potenziell die Verkehrsbelastung in Gewer-
begebieten verringern kdnnen und den Bedarf von Stellplat-
zen fiir Mitarbeiter reduzieren konnen. Um bei gewerblichen
Ansiedlungen eine groRtmogliche Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel zu erreichen, sind alle angebots- und tariflichen
Instrumente einzusetzen, die einen hohen Anteil am Modal
Split begiinstigen. Neben der Ausschopfung der Vorgaben
aus der Verwaltungsvorschrift iiber die Herstellung notwen-
diger Stellpldtze (VwV Stellpldtze) sind sowohl angebotsseitige
MaRnahmen zu priifen als auch die tariflichen Angebote fiir
Arbeitgeber bei der Ansiedlung zu berlicksichtigen.

Durch eine intensive Neukundenakquise im Bereich der Job-
Tickets konnten im Jahr 2016 in hohem Male zusatzliche Job-
Ticket-Kunden fiir den OPNV gewonnen werden. Mit Vertrags-
abschliissen beim Universitatsklinikum (ca. 600 Neukunden)
sowie der Integration der Landesbediensteten in Baden-

Wiirttemberg in das Job-Ticket-Konzept wurden wesentliche
Weichen fiir eine Ausweitung umweltgerechter Mobilitat auf
dem Weg zur Arbeit fiir groRe Arbeitgeber in der Region gelegt.

Auch bei den stddtischen Tochtergesellschaften wurden im
Jahr 2017 zusatzliche Job-Ticket-Vereinbarungen abgeschlos-
sen (GBG Mannheim), weitere sind in Vorbereitung (Stadt-
park Mannheim GmbH). Mit der Fortsetzung der Aktivitdten
von Verwaltung und rnv bei der Job-Ticket-Akquise kdnnen
auch zukiinftig weitere Firmen von den Vorteilen einer
umweltgerechten Mitarbeitermobilitat liberzeugt werden.
Der Fachbereich fiir Wirtschafts- und Strukturforderung greift
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das Thema Jobticket bei den Unternehmen regelmdRig auf
und arbeitet entsprechend eng mit der rnv zusammen. Weiter
spricht die Wirtschaftsforderung bei Neuansiedlungen die
Unternehmen aktiv auf das Jobticketangebot an und vermit-
telt den Kontakt zu den direkten Ansprechpartnern bei der rnv.
Es ist zu priifen, ob kiinftig der Abschluss von Jobticket-
Vertragen Voraussetzung fiir die Ansiedlung groRerer Firmen
sein kann, bspw. durch entsprechende Gestaltung vorhaben-
bezogener Bebauungsplane.

Eine verbindliche Inanspruchnahme von Job-Ticket-Angebo-
ten bei der Neuansiedlung kann sowohl fiir den Arbeitgeber
als auch fiir die Mitarbeiter die Nutzung des Umweltver-
bunds attraktiveren und ist als moglicher Standortvorteil bei
der Anlage von Stellplatzen zu beriicksichtigen.

5.4.7 MaBnahmen zur Verbesserung der Zuwegung

An einzelnen Stadtbahnhaltestellen sind MaRnahmen im
Sinne einer verbesserten Zuwegung sinnvoll.

Beispielsweise tritt an der Haltestelle Mannheim Schloss
haufig die Situation auf, dass Fahrgdste die KurpfalzstraRe im
Bereich der Einmiindung zu Al bzw. L1 diagonal kreuzen, um
schneller den Haltestellenbereich erreichen zu konnen. Daher
sind in diesem Bereich gestalterische MaRnahmen zu ergrei-
fen, um die Zuwegung der Haltestellen zu verbessern. Mit
optischen Signalen oder Aufmerksamkeitsfeldern (beispiels-
weise in Form einer unterscheidenden Gestaltung des Belags)
soll auf diese Gefahrenquelle aufmerksam gemacht werden.
Fiir die Detailplanung an einzelnen Haltestellen ist eine enge
Abstimmung mit der rnv, dem StraRenverkehrsamt und
weiteren Planungsstellen erforderlich.

Zu priifen ist ferner, in welchen Haltestellenumfeldern
weitere entsprechende MaRnahmen einer verbesserten
Zuwegung umgesetzt werden sollen.
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5.5 Barrierefreiheit

Die Novellierung des PBefG vom Januar 2013 fordert als
politische Zieldefinition, dass der Nahverkehrsplan ,,... die
Belange der in ihrer Mobilitat eingeschrankten Menschen mit
dem Ziel zu beriicksichtigen hat, fiir die Nutzung des o6ffent-
lichen Personennahverkehrs bis zum 01.01.2022 eine voll-
standige Barrierefreiheit zu erreichen. Die [...] genannte Frist
gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen kon-
kret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan
werden Aussagen liber zeitliche Vorgaben und erforderliche
MaRnahmen getroffen.”

Ein barrierefreier OPNV ist ein ganzheitlicher Planungsansatz
und erleichtert die Nutzung des OPNV fiir alle Fahrgéste. Die
gesellschaftliche Betroffenheit ist dabei deutlich groRer, als
der Begriff der Barrierefreiheit vermuten lasst. Barrierefrei-
heit betrifft nicht nur Rollstuhlfahrer, sondern beispielsweise
auch Menschen, die blind oder gehorlos sind. Barrierefrei-
heit betrifft daneben auch Personen die nur voriibergehend,
wie z.B. Eltern mit Kinderwagen, oder altersbedingt mobili-
tatseingeschrankt sind (s. Abbildung 44). Da der Anteil dlterer
Menschen deutlich ansteigen wird, sind gerade deren Belange
besonders zu beriicksichtigen. Das Ziel jeglicher Verkehrsraum-
gestaltung muss es daher sein, moglichst allen Menschen
unabhdngig von ihrer Behinderung die Teilhabe am offent-
lichen Leben ohne besondere Erschwernisse und grundsatz-
lich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar zu machen.

Das Thema Barrierefreiheit soll auf allen Ebenen der Planung
und des Betriebs Beriicksichtigung finden.

Eine enge Zusammenarbeit mit den Verbanden von Menschen
mit Behinderungen innerhalb der Stadt Mannheim und da-
riiber hinaus sorgt dafiir, dass die realisierten Losungen die
Anforderungen der Barrierefreiheit erfiillen. Mit der Gestal-
tung von sogenannten ,Musterhaltestellen", welche die

mobilitdtseingeschrankt im engeren Sinne

Menschen mit
Gehbehinderung

Menschen mit
Rollstuhl

Menschen mit
Korperbehinderung

Menschen mit Arm- und
Handbehinderung

Blinde und sehbehinderte

Menschen mit Menschen

Sinneseinschrankungen Schwerhdrige und

Gehorlose

Menschen mit
Sprachbehinderung

Menschen mit
Lernbehinderung

Menschen mit kognitiven

Entwicklungs-
beeintrachtigungen

Menschen mit geistiger
Behinderung

Menschen mit

psychischer
Behinderung

Menschen mit Mobilitatseinschrankungen

mobilitdtseingeschrankt im weiteren Sinne

Fahrgdste mit Gepdck

Fahrgdste mit Kinderwagen

Fahrgdste mit
Einkaufs-/ Gepackwagen

Fahrgdste mit Hunden

reise- Schwangere

bedingt
Menschen mit Ubergewicht

Menschen ohne Ortskunde

Menschen mit tempordren
Einschrankungen

Menschen mit Allergien

sprachunkundige Menschen

dltere Menschen (Rollatoren)

alters-

bedingt

Kleinkinder

Abbildung 44: Formen der Mobilitdtseinschrdnkung

giiltigen DIN-Normen erfiillen und in konkrete Planungsleit-
linien umsetzen, werden Musterlosungen in Abstimmung
mit den betroffenen Verbdanden und Vereinen geschaffen,
die den Planern konkrete Vorgaben zur Ausgestaltung der
Haltestellen vor Ort geben. So miissen z. B. die taktilen

Leitsysteme fiir blinde und sehbehinderte Menschen nicht
jedes Mal neu ,,erfunden” werden, sondern hier kann auf
vereinbarten Standards aufgebaut werden. Dies sorgt einer-
seits dafiir, dass eine einheitliche Ausfiihrung im gesamten
Verkehrsgebiet sichergestellt ist und beschleunigt und ver-
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einfacht gleichzeitig Abstimmungsprozesse im Rahmen von
Planfeststellungsverfahren. Dies schont Ressourcen bei
Personal und Planungsleistungen. Zur Vereinheitlichung der
Einrichtung von Haltestellen im gesamten Verbundgebiet des
VRN wird die Broschiire ,,Barrierefreie Bushaltestellen” als
Empfehlung verbreitet'?. Beim barrierefreien Ausbau der
Haltestellen ist auch eine barrierefreie Zuwegung sicherzu-
stellen, um Insellosungen zu vermeiden.

5.5.1 MaRBnahmen zur Umsetzung eines barriere-
freien OPNV

Die Ubersicht (siehe Abbildung 45) zeigt MaRnahmen fiir
eine Verbesserung der OPNV-Nutzung von Fahrgésten mit
Mobilitatseinschrankung auf.

Neben den bereits laufenden Beteiligungsverfahren ist eine
weitere, engere Verzahnung mit den Verbanden von
Menschen mit Behinderungen gewiinscht, die neben den
Abstimmungen von Infrastrukturprojekten und Fahrzeugbe-
stellungen auch die Themen Kommunikation/Information
sowie das Thema Schulung des Personals umfasst. Ausge-
hend von den spezifischen infrastrukturellen Losungen, die
aufgrund der baulichen Rahmenbedingungen nicht immer
eine optimale Losung zulassen, sind auch die notwendigen
betrieblichen Voraussetzungen zu schaffen, die einen
barrierefreien Betrieb ermoglichen. Dabei kommt dem
richtigen Verhalten des Fahrpersonals beim Umgang mit
mobilitatseingeschrankten Menschen eine ent-

scheidende Rolle zu. So kdnnen erst durch die korrekte
Betriebsabwicklung tatsachliche Barrieren beseitigt werden.
Daher sollen die Verbdande von Menschen mit Behinderun-
gen auch in die Schulung des Fahrpersonals einbezogen
werden.

Beriicksichtigung der Interessen bei laufenden Verfahren
1 > Planfeststellungsverfahren
®* » Nahverkehrsplanung
bisherige » Fahrzeugneubeschaffung

MaRnahmen Anpassung der Standard-Losungen von Haltestellen
2 » Abstimmung der Planungen mit neuen DIN-Normen
® » Beriicksichtigung aktueller Erkenntnisse aus laufenden Verfahren

Durchsagen auf Fahrzeugen zur Nutzung von Fahrzeugen und Infrastruktur
3 > ausgerichtet auf die Belange von Menschen mit Behinderungen
®*  » allgemeine Informationen auf Fahrzeugen zum Thema Barrierefreiheit

Schulung (Fahr-)Personal

neue ll- » Einbindung des Themas in Fahrerausbildung
MaRnahmen o » Abstimmung mit der Fahrschule

» Abstimmung mit Standorten und Teamleitern

Aufbereitung von Informationen der RNV zur Nutzung des OPNV (online/print)
Informationen online

» Aushdnge an Haltestellen

> Flyer

> weitere Informationsmedien

v

5.

Abbildung 45: Maffnahmen zur Verbesserung der Nutzung des OPNV fiir Fahrgdste mit Mobilititseinschrinkung

Gleiches gilt fiir die Kommunikation, die sich an den Grundlagen der Angebotskonzeption — Anforderungen an den
Bedarfen von Menschen mit Mobilitatseinschrankung OPNV). So soll auch bei der Bereitstellung von Informationen
orientieren soll. Dies umfasst sowohl spezielle und aktuelle starker als bisher das sogenannte ,,Zwei-Sinne-Prinzip"
Informationen {iber spezifische Themen der Barrierefreiheit beriicksichtigt werden, das die Mdglichkeit der Informations-
als auch die Bereitstellung barrierefreier Informationen in tibermittlung fiir Zwei der drei Sinne (Sehen, Héren, Tasten)
gedruckter und elektronischer Form (siehe auch Anhang A: bedeutet.

12 sjehe https://www.vrn.de/verbund/planung/dokumente/barrierefreie_haltestellen_2016.pdf
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5.5.2 Aktueller Stand und weiteres Vorgehen

Mit dem barrierefreien Ausbau von Stadtbahnhaltestellen®?
wurde bereits in den 1990er Jahren begonnen, so dass heute
bereits ein guter Ausbauzustand vorzufinden ist. Die Anforde-
rungen an den barrierefreien Ausbau haben sich im Laufe der
Jahre weiterentwickelt, die diesbeziiglichen (DIN-)Normen
werden laufend aktualisiert und geben so auch den jeweils
aktuellen Erkenntnisstand aus bisherigen Erfahrungen
wieder. So haben sich z.B. die Anforderungen an taktile
Leitsysteme in den letzten Jahren deutlich verandert. Der
Ausbauzustand von Haltestellen kann daher immer nur den
zum Zeitpunkt der Herstellung aktuellen baulichen Kennt-
nisstand wiedergeben.

Auch bei der Fahrgastinformation konnten durch die Digita-
lisierung und die Bereitstellung von Echtzeit-Informationen
in den letzten Jahren deutliche Fortschritte fiir die Fahrgdste
erzielt werden. Hierdurch steigen allerdings auch die An-
spriiche der Fahrgdste, was die zeitliche und rdumliche Ver-
fligbarkeit von Informationen betrifft. Fiir Menschen mit
Sinneseinschrankungen bedeutet dies, dass diese Informa-
tionen auch nach dem Zwei-Sinne-Prinzip bereitgestellt
werden miissen, um eine vollstandige Barrierefreiheit sicher-
zustellen.

Diese Anforderungen werden bei neuen InfrastrukturmaR-
nahmen bereits umgesetzt, z.B. durch die Ausstattung von
dynamischen Fahrgastinformationseinrichtungen (DFI) mit
einem text-to-speech-Modul, das die Anzeigen vorliest. Im
Mannheimer Stadtgebiet wurden iiber 20 dieser Anlagen an
zentralen Haltestellen bereits mit dieser akustischen Ergan-
zung ausgestattet. Im ersten Quartal 2019 werden voraus-
sichtlich weitere DFI umgeriistet werden konnen. Gleichzeitig
arbeitet die rnv daran, auch fiir Haltestellen mit geringerer

Fahrgastnachfrage entsprechende Anlagen zu entwickeln (DFI
light). Die ersten Installationen mit dieser Technologie wer-

den nach heutigem Planungsstand im ersten Halbjahr 2020

erfolgen.

Auch bei den Fahrausweisautomaten konnte durch die Be-
riicksichtigung einer Sprachausgabefunktion iiber ein soge-
nanntes 4-Ecken-Menii bereits das Handling fiir Menschen
mit Sinneseinschrdnkungen verbessert werden. So ist die
Mehrheit der tiber 200 Fahrausweisautomaten im Mannhei-
mer Stadtgebiet heute bereits mit dieser zusdtzlichen
Funktion versehen.

Infrastruktur Stadtbahn

Knapp 80 % der StraRenbahn- und Stadtbahnhaltestellen
sind derzeit in Mannheim behindertengerecht ausgebaut.
Mit den laufenden und kommenden AusbaumaBnahmen
wird sich diese Quote weiter erhdhen.

Bezogen auf die Nachfrage an den Stadtbahnhaltestellen, ist
festzustellen, dass Ende 2017 iiber 87 % der Ein- bzw. Aus-
steigevorgange Uiber die barrierefrei ausgebauten Haltestellen
erfolgt.

Infrastruktur Bus

Im Busbereich liegt der Ausbauzustand der Haltestellen der-
zeit bei einem Anteil von rund 30%. Bezogen auf die Nach-
frage an den Bushaltestellen, ist festzustellen, dass Ende

2017 liber 85% der Ein- bzw. Aussteigevorgange im Busbe-
reich liber die barrierefrei ausgebauten Haltestellen erfolgt.

Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels ist die
Barrierefreiheit ein Qualitatskriterium mit steigender Bedeu-

tung, nicht nur fiir Fahrgdste mit Mobilitatseinschrankungen.
Der barrierefreie Ausbau sorgt zudem fiir einen sicheren und
reibungslosen Betrieb.

Weiterer Ausbau von Haltestellen

Die Haltestellen in der Stadt Mannheim werden in Bezug auf
den barrierefreien Ausbau bewertet und in Abstimmung mit
den Interessensverbdnden in einer Prioritatenliste aufge-
fihrt. Der Ausbau der Haltestellen erfolgt mit dem verfligba-
ren Haushaltsbudget. In der Prioritdtenreihung konnen im
Rahmen von StraRenbauarbeiten einzelne Haltestellen
vorgezogen werden.

Die Anlage 2 enthdlt neben der Liste zum prioritdren barriere-
freien Ausbau von Haltestellen in der Stadt Mannheim auch
eine Auflistung von Ausnahmen des barrierefreien Haltestel-
lenausbaus von Stadtbahn- und Bushaltestellen.

SPNV-Haltepunkte

Im SPNV wird in den ndchsten Jahren eine nahezu vollstdan-
dige Barrierefreiheit erreicht. Moglich ist dies durch das
Zusammenspiel zwischen Fahrzeugeinstiegshohe, Bahnsteig-
hdhe und der Zugangssituation zum Bahnsteig. Mit Inbe-
triebnahme der Leistungen Main-Neckar-Ried (Dezember
2017) und des Loses 2 der S-Bahn Rhein-Neckar (Dezember
2020) werden alle in der Region eingesetzten Fahrzeuge
eine auf die Bahnsteighohe von 76 cm optimierte Einstiegs-
hohe besitzen. Ausnahme bilden dann nur noch Dieselfahr-
zeuge die hauptsdchlich auf den Nebenstrecken verkehren
und eine Einstiegshohe von 55 cm aufweisen.

Mit finanzieller Beteiligung der Stadt Mannheim werden im
Rahmen der 2. Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar die

13 Eine Haltestelle gilt ab einer Bordsteinhdhe von 18 cm als barrierefrei (mit Nutzung einer Rampe); neue Halte-stellen bzw. Haltestellenumbauten von Stadtbahnen werden mit einer Bordhdhe von 30 cm gestaltet.
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Stationen Neu-Edingen/Friedrichsfeld, Neckarau, Rheinau,
Kafertal und Waldhof modernisiert sowie in Neuostheim
eine zusdtzliche Station eingerichtet. Die Stationen Handels-
hafen und Neckarstadt werden wegen der geringen Nutzer-
zahlen zundchst nicht barrierefrei ausgebaut. Die Herstellung
der Barrierefreiheit am Bahnhof Waldhof und an der Station
Seckenheim sind auf Grund von Abhdngigkeiten zu langfris-
tigen Planungen der DB Netz AG (NBS Rhein-Main-Rhein-
Neckar bzw. dreigleisiger Ausbau zwischen Mannheim Hbf
und Friedrichsfeld) noch nicht planbar.

Fahrzeuge

Bei der Neubestellung von Fahrzeugen ist die Barrierefreiheit
Bestandteil aller Vergabeverfahren. Genau wie die Standards
im Bereich der Infrastruktur andern sich auch die Anforderun-
gen an Fahrzeuge. Die neu zu beschaffenden Fahrzeuge im
Bus- und Bahnbereich werden daher nach dem jeweils gel-
tenden Stand der Technik beschafft. Bei den Bussen sind die
Anforderungen weitestgehend iiber die EU-Norm standardi-
siert, bei der Beschaffung von Bahnfahrzeugen werden die
Anforderungen der Interessenverbdande soweit technisch mog-
lich und wirtschaftlich vertretbar beriicksichtigt. Beispiels-
weise soll die neuere Anforderung eines Tiirauffindesignals
in der Ausschreibung der Fahrzeugneubeschaffung beachtet
werden.

Betrieb

Bei Ersatzverkehren wird auf nachfragestdrkeren Linien bzw.
Abschnitten die Barrierefreiheit weitestge-hend sicherge-
stellt, kommen im Ersatzverkehr jedoch Taxen zum Einsatz,
so kann ein barrierefreier Transport aufgrund mangelnder
Verfiigbarkeit geeigneter Fahrzeuge zurzeit nicht garantiert
werden. Eine Losungsmaoglichkeit befindet sich in Priifung.

Station

Neu-Edingen/
Friedrichsfeld

MaBRnahme

Erhohung der Bahnsteige, Modernisierung
der Ausstattung, Einbau von Aufziigen

Zielhorizont

Bahnsteigumbau realisiert

Anmerkungen

Umsetzung Signaltechnik
in 2018

Verlegung der Station an die Morchfeldun-

Abhangig vom weiteren

Kompaktbahnhof mit Ver-

Neckarau terfu"hrung durch Neubau einer Station mit Planunigsveriaut Kiipfung 2u Stadtbahn
Aufziigen
. Erhohung der Bah.nstelge,. Modernisierung - Kompaktbahnhof mit Ver-
Rheinau der Ausstattung, Einbau eines Aufzugs zum realisiert kniiofune zu Stadtbahn
Mittelbahnsteig piung
" Erhdhung der Bahnsteige, Modernisierung Abhangig von W.|ed.er.— .
Kafertal der Ausstattune. Einbau von Aufziigen herstellung Zweigleisigkeit
& 8 ostliche Riedbahn
. . . Herstellung Barrierefreiheit
Erhdhung der Bahnsteige Gleis 4/5, Abhdngig von W.|edfer. . als 2. Bauabschitt da
Waldhof e herstellung Zweigleisigkeit i
Modernisierung der Ausstattung e . Abhdngigkeiten zu NBS
oOstliche Riedbahn . . .
Rhein-Main/Rhein-Neckar
Abhangig von Wieder-
Neuostheim Neubau einer Station mit Aufziigen herstellung Zweigleisigkeit Neckarau

oOstliche Riedbahn

Tabelle 14: Mafinahmen der Barrierefreiheit im SPNV in der Stadt Mannheim
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5.6 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitdatsmanagement nimmt im vorliegenden Nahver-
kehrsplan eine wichtige Rolle ein, da es auf eine nachhaltig
positive Beeinflussung des individuellen Verkehrsverhaltens
abzielt. Mobilitditsmanagement konzentriert sich auf ,,weiche"
MaRnahmen wie Information, Kommunikation, Motivation,
Koordination und Service, um die Einstellung der Menschen
langfristig zugunsten des 0PNV und weiterer umweltvertrg-
licher Mobilitatsarten zu verandern. Insbesondere die Bera-
tung, z. B. in Mobilitatszentralen oder liber Informations-
plattformen im Internet, steht dabei im Vordergrund, um
Alternativen zum privaten PKW aufzuzeigen.

Die MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements sind Teil einer
langfristigen Gesamtstrategie, die Kommunen und deren
Einwohner, Betriebe und deren Mitarbeiter, Schulen und
deren Schiiler, offentliche Einrichtungen und deren Nutzer
sowie Verkehrsunternehmen und Dienstleister zusammen-
bringt. Zu den positiven 6kologischen Auswirkungen des
Mobilitdtsmanagements, namlich Verringerungen von Emis-
sionen, (02-Aussto® und Ressourcenverbrauch kommt ein
okonomischer Vorteil: Die ,,weichen" MalRnahmen des
Mobilitatsmanagements sind schneller und kostengiinstiger
umzusetzen als ,,harte" Vorhaben, wie beispielsweise der
Um- und Ausbau von Infrastruktur.

Die Kombination verschiedener Angebote (z.B. OPNV, Carsha-
ring bzw. Bikesharing, Fahrradparkhaus) in Form einer
gemeinsamen Zugangskarte und tariflichen Rabatten stellt
eine sinnvolle Grundlage fiir verkehrsmitteliibergreifendes
Mobilitatsmanagement dar.

5.6.1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Beim betrieblichen Mobilitatsmanagement stehen die Mobili-
tatsbediirfnisse eines Unternehmens und seiner Mitarbeiter

im Fokus. Das betriebliche Mobilitatsmanagement bezweckt
zum einen, die Arbeit-nehmer an ein bewussteres Mobilitdats-
verhalten heranzufiihren, und zum anderen die Unternehmen
dabei zu unterstiitzen, Mobilitdt innerhalb des Unterneh-
mens nachhaltiger auszugestalten. Die Belange des Umwelt-
schutzes lassen sich mit 6konomischen Zielen des Unter-
nehmens, ndamlich einer Kostenreduktion bei dienstlichen
Fahrten sowie einer Erhohung der Mitarbeitergesundheit
und -zufriedenheit, verbinden.

Ein Handlungsfeld ist das Dienstfahrtenmanagement. Die
Unternehmen sollen hier fiir den Einsatz moglicher Alterna-
tiven zum PKW sensibilisiert werden. So soll von Fall zu Fall
entschieden werden, ob anstehende Dienstfahrten alternativ
mit dem OPNV oder per Fahrrad oder durch deren Kombina-
tion erledigt werden kdnnen. Pedelecs bieten die Moglich-
keit, kurze PKW-Fahrten kosten- und zeitsparend sowie
gesundheitsfordernd zu ersetzen.

Neben der dienstlichen Mobilitdt liegt ein weiterer Fokus auf
dem Weg, den die Mitarbeiter taglich zwischen ihrem Wohn-
und Arbeitsort zuriicklegen. Hier sollen die jeweiligen Pend-
lerstrome analysiert werden, um Alternativen zur PKW-
Nutzung zu benennen. Dabei soll gepriift werden, ob eine
nachfrageorientierte Ausweitung des OPNV-Angebotes (z. B.
zu Schichtwechselzeiten) notwendig und moglich ist. Die
Méglichkeiten zur Einfiihrung von Job-Tickets konnen mit
den jeweiligen Unternehmen erdrtert werden. Aber auch die
Uberpriifung der Einrichtung von Fahrradabstellanlagen am
Unternehmen, wie auch an der ndchstgelegenen gut bedien-
ten Haltestelle, bietet eine Moglichkeit zur Verbesserung der
Mobilitdatsoptionen.

Der Verkehrsverbund tibernimmt beim betrieblichen Mobi-
litatsmanagement eine beratende, begleitende und koordi-
nierende Funktion. Bei ihm laufen die Vorhaben und MalR-
nahmen der jeweiligen Betriebe nachrichtlich zusammen,

werden dokumentiert, ausgewertet und bei Bedarf iiberge-
ordnet kommuniziert.

Die jeweiligen Zustdndigkeiten sind entsprechend den vor-
gesehenen MalRnahmen aufzugliedern. Analysen und Daten-
sammlungen kdnnen innerbetrieblich oder von externen
Dienstleistern ausgefiihrt werden. UmbaumaRnahmen auf
dem Betriebsgeldande, wie die Umgestaltung von Wegen,
Parkflachen oder die Einrichtung von Duschraumen, fallen in
die Zustandigkeit der jeweiligen Betriebe. Fiir Vorhaben, die
den Arbeitsweg betreffen, sind die Kommunen bzw. StraRen-
baulasttrager einzubeziehen. Werden Anpassungen im OPNV-
Angebot vorgeschlagen, ist die Stadt als Aufgabentrager
einzubeziehen; bei tariflichen Aspekten, wie beispielsweise
die Einfiihrung des Job-Tickets, der Verkehrsverbund.

Im Rahmen der Zusammenarbeit mit den Anbietern von Mobi-
litditsangeboten (nextbike, stadtmobil) und ausgehend von
den eigenen Erfahrungen aus der Nutzung berat die rnv
Unternehmen mit dem Ziel einer héheren OPNV-Nutzung.
Hierbei werden auch MaRBnahmen zur Angebotsverbesserung
gepriift. Ausgehend von einer Zusammenarbeit mit der
Wirtschaftsforderung der Stadt und anhand der Auswertung
von Nachfragedaten und mdéglichen Potenzialen werden
Firmen und Institutionen gezielt auf eine mdgliche Verbes-
serung der (OPNV)-Mobilitét ihrer Mitarbeiter angesprochen
und beraten.

Folgende MaRnahmen sind im Bereich des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements zu intensivieren:

» Analyse der in Frage kommenden Betriebe, Verwaltungen
etc.

» Befragung der Unternehmen und Erstellung einer
Prioritatenliste in welcher Reihenfolge welche MaRnah-
men durchgefiihrt werden kdnnen.
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» Aufbau einer Internetplattform, auf der sich Unternehmen
und Betriebe liber die Moglichkeiten und Vorteile eines
Mobilitatsmanagements informieren konnen.

» Aufbau eines sog. ,Leuchtturmprojektes” an dem die
Vorteile eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements
dargestellt und werbewirksam vermarktet werden konnen.

5.6.2 Mobilitatsmanagement fiir Schulen

Mit FuBweg- und Fahrradkonzepten und einer entsprechen-
den Anbindung durch den OPNV wird eine Alternative zu
»Mama/Papa-Taxis" geboten. So kann den jungen Fahrgdsten
ein sicheres, riicksichtsvolles und selbststandiges Verhalten
im Verkehr vermittelt werden. Der VRN halt hierfiir alters-
gruppenspezifische Angebote wie Unterrichtsmaterialien
bereit und unterstiitzt die Ausbildung von Schulwegbeglei-
tern.

Der Fahrbetrieb Aus- und Weiterbildung der rnv besucht Kin-
dergdrten und Schulen, um Kindern und Padagogen vor Ort
gleichermalen den sicheren und umsichtigen Umgang mit
den Verkehrsmitteln Bus und Bahn zu vermitteln. Dabei wird
auf das bewdhrte Konzept der Busschule zuriickgegriffen, bei
der den Kindern wertvolle Praxistipps vermittelt und diese
unmittelbar vor Ort gelibt werden. Unter dem Aspekt der
nachhaltig erwiinschten Wirkung werden neben entsprechen-
den Schulungsflyern zudem auch die beliebten Medienkisten
mit kindgerechten Materialien inklusive entsprechender
Schulungsvideos an die padagogischen Einrichtungen iiber-
geben. Dariiber hinaus wird interessierten und motivierten
Schiilerinnen und Schiilern die Moglichkeit zur Ausbildung
zum Schulwegbegleiter angeboten: Hier lernen Jugendliche
der Klassenstufe 8, wie sie in Konfliktsituationen angemessen
reagieren konnen. Ausbildungsinhalte sind u.a. eine Bus-
und StraBenbahnschulung, ein Selbstsicherheits- und ein
Kommunikationstraining.

5.6.3 Mobilitaitsmanagement fiir Senioren

Diesem Personenkreis soll es moglich sein, selbststandig und
selbstbestimmt am offentlichen Verkehr teilzunehmen. Mit-
hilfe angepasster Informations- und Schulungsangeboten
insbesondere zu Tarif, Fahrkartensortiment und -kauf, Fahr-
planlesen, Sicherheit an der Haltestelle und im Fahrzeug
sowie bequemem Umsteigen kdnnen Nutzungshemmnisse
abgebaut werden.

Daher sollen bereits bestehende Initiativen, wie beispiels-
weise die Trainingseinheiten (z.B. Ubung zum Ein- und
Aussteigen mit Rollatoren) fiir mobilitatseingeschrankte
Personen sowie Senioren fortgefiihrt und in geeigneter Weise
zur Teilnahme eingeladen werden. Denn gerade in einer
dlter werdenden Gesellschaft spielt die sichere Mobilitdt fiir
Senioren und mobilitdtseingeschrankte Personen eine
wichtige Rolle.

5.6.4 Mobilitatsmanagement fiir Neubiirger

Zugezogene Einwohner sollen nicht nur tiber das ortliche Ver-
kehrsangebot informiert, sondern vielmehr motiviert werden,
dieses hdufig zu nutzen. Hier kann bspw. ein ,,Willkommens-
paket" oder ,Neubiirgerpaket" angeboten werden, das
neben entsprechenden Informationen zum neuen Wohnort
und der Umgebung auch stets begleitende Informationen
enthdlt, wie diese mit dem &ffentlichen Mobilitatsangebot
zu erreichen sind. Ein weiterer Nutzungsanreiz bietet ein
beigelegtes , Entdecker-" bzw. ,,Schnupper-Ticket" fiir eine
kostenlose Probenutzung des OPNV-Angebotes wihrend
eines definierten Zeitraumes.

70171

5.7 Ergdnzende Mobilitatsangebote
5.7.1 Bike and Ride (B+R)

Die Voraussetzungen fiir eine hdaufige Nutzung des Fahrrades
sind in der Stadt Mannheim sehr gut, bedingt durch die
flache Topografie und ein mit liber 250 km ausgewiesenem
Radwegenetz. Daher sollte die Verkniipfung von Rad und 0V
als wichtiger Baustein einer zukunftsfahigen Mobilitdts-
gestaltung weiterhin mitgedacht werden. Hier bestehen
Potenziale, die Synergien von Verkehrstragern zu kombinieren
und im Sinne einer neuen Mobilitdtsoption auch Neukunden
fiir den OV zu gewinnen.

In der Stadt Mannheim bestehen ca. 1.200 Fahrradabstell-
pldtze (davon ca. 900 iiberdacht) an 60 Haltestellen. Heraus-
zustellen ist das Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof, wel-

ches liber eine Kapazitat von etwa 400 Stellpldtzen verfiigt.

Wahrend ein FuBgdnger in 10 Minuten etwa 700 m weit
lauft, kann das Rad 2,5 km zuriicklegen. Das Rad vergroRert
damit gegeniiber dem FuRganger den Einzugsbereich von
Haltestellen um das 13-fache, elektrisch unterstiitzte Rader
(Pedelecs) sogar um das 36-fache (Abbildung 46). Es kann
davon ausgegangen werden, dass sich das Einzugsgebiet um
einen SPNV- oder Stadtbahnhalt auf einen Radius von bis zu
5 km erweitern Idsst bei einer konsequenten Forderung der
Radverkehrsinfrastruktur (Zuwegung und Abstellanlagen).

Verkehrsmittel Ful | Rad | Pedelec

Durchschnitts- i 15 25
Abbildung 46: Einzugsbereiche von 0V-Halten nach Verkehrsmittel

geschwindigkeit (km/h)

Zuriickgelegte Entfernung
in 10 min. (km) 0,7]125]| &2

Einzugsgebiet (km?) 1,5 20 55
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Dariiber hinaus kann das Rad wichtige Zubringerfunktionen
bzw. Anschlusssicherheit bieten, insbesondere in Zeiten oder
Rdumen, die mit einem geringeren OPNV-Angebot bedient
sind (zum Beispiel Schwachverkehrszeit). Dabei helfen attrak-
tiv und sicher gestaltete B+R-Anlagen als stadtebauliches
Element, die sonst ggf. ,,wild" abgestellten Rader kompakt
zu biindeln und Zuwege zu Haltestellen und Wartebereichen
freihalten zu kdnnen. Ferner kann ein gutes B+R-Angebot
helfen, den Druck bei der Fahrradmitnahme in den Ver-
kehrsmitteln zu verringern.

Fiir die Auswahl geeigneter OPNV-Zugangspunkte fiir eine
attraktive Anbindung mit dem Fahrrad spielen folgende
Faktoren eine wichtige Rolle:

» Haltestellen, die ,,in der Nahe" von Wohn- oder Arbeits-
platzstandorten liegen, die durch den OPNV nicht optimal
bedient werden kénnen (Fahrtenhdufigkeit, Verkehrszeiten)

> Haltestellen am Rande von Bereichen mit ErschlieBungs-
defiziten im OPNV-Angebot

» Verkniipfungspunkte (0PNV-Angebote aus verschiedenen
Relationen treffen zusammen)

> Haltestellen an dicht bedienten OPNV-Achsen (fiir eine
verbesserte Erreichbarkeit von Zielen, die ansonsten mit
Umsteigevorgangen verbunden sind)

> Haltestellen an Tarifgrenzen

Wichtige Kriterien fiir die Entscheidung zur Kombination von
Rad und OPNV sind die Bedienungshiufigkeit an der Halte-
stelle sowie eine hochwertige Ausstattungsqualitdt einer
B+R-Anlage (z.B. Zuwegung, diebstahlsichere Abstellplétze,
Beleuchtung usw.).

Auslastung 81-100%

(Analyse 2015)

Diesterwegschule

Auslastung 101-231%
(Analyse 2015)

Alte Feuerwache

Kafertal Siid

Kafertal Siid

Arena / Maimarkt

Mannheim-Fried-
richsfeld Siid

LettestralRe

Carl-Benz-StralRe

Sandhofen
(zwei Anlagen)

Lindenhofplatz

HerzogenriedstraRe

Schonau

Hochschule

WindeckstraRe

Kafertal Bahnhof

ZiethenstralRe

Seckenheim Bahnhof

Seckenheim Rathaus

Tabelle 15: Kapazitdtsausweitungen B+R-Anlagen

Die GroBendimensionierung einer B+R-Anlage erfolgt nach
anlagenspezifischer Einzelbetrachtung. Grundlage zur
GroRendimensionierung sind neben der aktuellen Nutzung
auch die zu ermittelten Potenziale einer zukiinftigen Nach-
frage. Eine Analyse der Fahrradparksituation an den Ver-
kniipfungspunkten gibt Aufschluss iiber die bestehende
Nachfrage (verkehrsgerechte und verkehrswidrig abgestellte
Rader). Dabei ergibt die Anzahl der Fahrrdder zur Spitzen-
stunde die Nachfrage und ldsst eine mittelfristige Ableitung
des Bedarfs fiir die ndachsten Jahre zu. Der Bedarf unterliegt
jedoch jahreszeitlichen Schwankungen. Der hochste Bedarf
ist allgemein in den Sommermonaten bei sonniger Wetter-
lage aulRerhalb der Ferienzeiten festzustellen. Zur Vorhal-
tung zusatzlicher freier Kapazitaten und fiir Belastungsspit-
zen ist ein Puffer fiir zusatzliche Abstellpldtze sinnvoll
einzuplanen.

Im Jahr 2015 wurde eine Analyse zur Auslastung der B+R-
Anlagen in der Stadt Mannheim durchgefiihrt. Diese Analyse
wurde als Grundlage fiir die Uberpriifung der Erweiterungs-
potenziale bestehender B+R-Anlagen genutzt. In den letzten

Jahren wurden bereits einige Erweiterungen bzw. Neuein-
richtungen von B+R-Anlagen (insbesondere entlang der Stadt-
bahn Nord) realisiert. Abbildung 47 verdeutlicht die Anzahl
der derzeitigen Fahrradabstellplatze an den verschiedenen
B+R-Anlagen in der Stadt Mannheim (Juni 2017).

Vorgesehene MaRBnahmen:

Entsprechend der Auslastungsanalyse aus dem Jahr 2015
und dem Bestandsangebot (Juni 2017) an Stellpldtzen an
B+R-Anlagen sollten folgende Anlagen in ihrer Kapazitdt
ausgeweitet werden:

Ferner sollten fiir die folgenden Bereiche die Einrichtung von
B+R-Anlagen gepriift werden:

> an neuen Stadtbahnstrecken (z.B. Gliicksteinquartier,
Benjamin-Franklin-Village)

> in Feudenheim

» innerhalb bzw. am Rand der Quadrate an Stadtbahnhalte-
stellen (Uberdachung i.d.R. schlecht méglich)

Bereits in Planung befinden sich liberdachte B+R-Anlagen
im Bereich der Haltestelle Freiheitsplatz sowie Rheinau Bf
(mit 36 Abstellpladtzen).

Die nachfolgende Abbildung zeigt auf, wo die Kapazitdten
erweitert werden sollten bzw. wo eine Priifung zur Einrich-
tung weiterer B+R-Anlagen vorgenommen werden soll.

Dariiber hinaus ist bei zukiinftigen Uberlegungen zur Dimen-
sionierung von B+R-Anlagen zu beriicksichtigen, dass sich
der Anteil der Fahrradnutzung als Zu- und Abbringerverkehr
im Rahmen von Fahrgaststeigerungen ebenfalls erhoht.
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Nahverkehrsplan
Stadt Mannheim

Bike & Ride Bestand und
Erweiterungsmoglichkeiten

— Stadtbahn
----- potenzielle Stadtbahnerweiterung

o Stadtbahnhaltestelle
' Schienenstrecke

—  Bahnhof

B+R-Anlagen mit Anzahl der Stellplatze

Kapazitatserweiterung
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potenzielle Standorterweiterung
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Kartengrundlage: Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
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plan:mobil

S

Abbildung 47: B+R-Anlagen: Bestand und Erweiterungsmoglichkeiten
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5.7.2 Park and Ride (P+R)

In Zusammenhang mit stadtvertraglichen Verkehrskonzepten
insbesondere in Bezug auf Luftreinhaltung und Larmmin-
derung wird das Potenzial fiir P+R vorrangig an den OPNV-
Achsen auBerhalb des Stadtgebietes gesehen. Bendtigte
Flachen fiir P+R-Anlagen im Mannheimer Stadtgebiet stehen
in der Regel nicht zur Verfiigung bzw. sind wirtschaftlich
nicht abbildbar.

P+R-Anlagen kdonnen insbesondere fiir Berufspendler inter-
essant sein, wenn dadurch die Gesamtreisezeit verkiirzt wird
bzw. die Parkplatzsuche entfdllt. Fiir P+R-Anlagen sollten
im Allgemeinen folgende ,,Qualitatskriterien" gelten: ausrei-
chende Bedienungshiufigkeit und Kapazitdt des OPNV-Ange-
bots ins Zentrum der Stadt (oder auch zu weiteren Arbeits-
platzschwerpunkten), schnelle Zuwegung von Hauptverkehrs-
achsen mit friihzeitigem Leit- und Informationssystem,
Komfort- und Sicherheitsbediirfnisse berlicksichtigen sowie
sinnvollerweise eine tarifliche Verkniipfung zwischen Fahr-
karte und Parkschein (sofern Gebiihren fiir das Parken erho-
ben werden).

Grundsatzlich ist das Potenzial fiir P+R-Anlagen im Zulauf
auf die Stadt Mannheim eher auRerhalb des Stadtgebietes
vorhanden. P+R sollte nur fiir Einpendler konzipiert sein, die
kein oder nur ein unzureichendes OPNV-Angebot in ihrem
Wohnumfeld vorfinden. Eine komplette Nutzung von OPNV-
Angeboten auf dem gesamten Reiseweg muss Vorrang haben
vor der P+R-Nutzung. Uber das gut vernetzte OPNV- und
SPNV-System zwischen der Stadt Mannheim und der Region
sind komplett mit dem OPNV zuriickgelegte Wege daher vor-
rangig zu fordern. Somit ist aus verkehrlichen Griinden die
Anlage bzw. Erweiterung von P+R-Anlagen insbesondere an
den regionalen Achsen im Zulauf auf die Stadt Mannheim
sinnvoll.

Es wird im Rahmen einer Studie des VRN gepriift, ob
einzelneStandorte als P+R-Anlagen gekennzeichnet bzw. als
solche ausgebaut werden sollten, um gerade in nachfrage-
starken Zeiten (zu besonderen Veranstaltungen oder
wahrend der Weihnachtszeit) die Belastungen durch den
Individualverkehr reduzieren und Einpendler zum Umsteigen
bewegen zu kdonnen.

Aktuell bestehen folgende P+R-Anlagen in der Stadt Mannheim:

Anzahl

Name Stellplitze Gebiihren
?ni:ﬁ:sfeh:tzzzo rte) ca. 800 kostenpflichtig
Mannheim Seckenheim Bf 8 kostenfrei
Waldhof 40 (28) 2 Stunden kostenfrei
Seckenheim OEG-Bf 68 K.A.
Friedrichsfeld-Siid 32 K.A.
Rheinau Bf (in Umsetzung) 50 k.A.

Tabelle 16: P+R-Anlagen in der Stadt Mannheim
Vorgesehene MaBnahmen:

Fiir weitere geeignete Verkniipfungspunkte zwischen dem
motorisierten Individualverkehr und dem OPNV sind insbe-
sondere folgende Standorte zu nennen, die an den aufkom-
mensstarken Einpendlerkorridoren nach Mannheim liegen
und iiber eine nahegelegene Haltestelle mit einem dichten
Bedienungsangebot in die Innenstadt verfiigen. In diesen
Bereichen sind heute Parkplatzflachen vorhanden, die
jedoch teilweise in privater Hand sind. Eine weitergehende
Betrachtung dieser Flachen fiir die vermarktbare Ausgestal-
tung von P+R-Fldchen kann gepriift werden, sofern die
P+R-Potenzialuntersuchung auRerhalb der Stadt Mannheim
keine weiterfiihrenden Ergebnisse liefert.

» Friedensplatz (Technoseum)
> Neuostheim

> SAP Arena (Abstimmung mit Mannheimer Parkhaus-
betrieben)

Ferner sollten alle SPNV-Halte mit einem ,,Kiss and Ride"
(K+R) Bereich ausgestattet sein, um das Bringen und
Abholen von Fahrgdsten zu ermdglichen.

5.7.3 Sharing-Systeme

Das Mobilitdtsverhalten in der Bevdlkerung verdndert sich.
Insbesondere junge Erwachsene in Ballungsraumen, in
denen der offentliche Nahverkehr gut ausgebaut ist, sind
zunehmend multimodal unterwegs. Sie nutzen je nach
Situation eine Mischung offentlich zuganglicher Verkehrsmit-
tel. Hierdurch nimmt auch die emotionale Bindung an den
eigenen PKW ab. Im Vordergrund steht nicht mehr der Besitz,
sondern die Nutzung des Autos als eines von vielen Verkehrs-
mitteln. Vor diesem Hintergrund bringt der Verkehrsmarkt
derzeit eine Vielzahl neuer Angebote hervor. Neben dem
inzwischen seit Jahren etablierten klassischen stationsbasier-
ten Carsharing entwickeln sich neue, teilweise von den
Autokonzernen getragene Carsharing- Systeme, Fahrradver-
mietsysteme und moderne Mitfahrzentralen auf Basis von
sozialen Netzwerken.

Auf die dargestellten Verdnderungen im Verkehrsverhalten
muss der OPNV reagieren. Er bildet die Grundlage fiir ein
funktionierendes inter- und multimodales Angebot. Die
Angebotspalette des dffentlichen Mobilitdtsangebots wird
somit erweitert und attraktiver gestaltet.
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Fahrradvermietsysteme

(Offentliche Fahrradvermietsysteme erfreuen sich einer immer
groBeren Beliebtheit. Sie sind optimaler Bestandteil eines
multimodalen Ansatzes und erfiillen nahezu perfekt die indi-
viduellen Mobilitatsbediirfnisse im Nahverkehr. Ein offentli-
ches Fahrradvermietsystem erganzt Bus und Bahn und bietet
die Moglichkeit, den letzten Kilometer von der Haltestelle
zum Arbeitsplatz oder zum Freizeitziel radelnd zuriickzu-
legen. Bei der Nutzung von Fahrradvermietsystemen im Vor-
und Nachlauf zu offentlichen Verkehrsmitteln eriibrigt sich
eine Mitnahme des eigenen Fahrrads in Bus und Bahn.
Tendenziell sind Fahrradverleihsysteme eher im Nachlauf
von hoher Bedeutung bzw. bei der Bewaltigung von Wegen
im Tagesverlauf, wenn keine direkte OPNV-Verbindung zur
Verfligung steht. Bei der Einrichtung von Fahrradvermiet-
stationen in Wohnquartieren kann dariiber hinaus aber auch
die ,erste” Meile mit einem Sharingsystem zuriickgelegt
werden, wenn zugleich auch an einer Stadtbahnhaltestelle
eine entsprechende Station eingerichtet wird.

Vom VRN wurde ein Fahrradmietsystem fiir die Oberzentren
Mannheim, Ludwigshafen und Heidelberg ausgeschrieben,
um ein einheitliches System fiir die Stadte zu erreichen. Seit
2015 besteht in der Stadt Mannheim das stationsbasierte
VRNnextbike. An derzeit 40 Stationen kann eines der aktuell
rund 250 VRNnextbike-Rader ausgeliehen und an einer
anderen Station wieder abgegeben werden. Nach einer
kostenlosen Registrierung konnen Nutzer nicht nur Rader in
Mannheim, sondern auch in weiteren Stadten im VRN-Gebiet
mieten. Die Preise variieren je nach Kundenstatus (Normal,
Inhaber RadCard, Inhaber VRN-Zeitkarte oder stadtmobil-
Kunde) und werden im 30-Minuten-Takt abgerechnet.
Dariiber hinaus steht am Hauptbahnhof eine DB-(all-a-
Bike-Station zur Verfiigung, die insbesondere fiir Bahnrei-
sende eine Moglichkeit der Anschlussmobilitdt bildet.

Vorgesehene MaBnahmen:

Das Fahrradvermietsystem hat sich in der Stadt Mannheim
etabliert und nimmt fiir die Befriedigung der Mobilitdts-
bediirfnisse eine wichtige Rolle ein. Daher soll der Betrieb
auch liber die Finanzierungsdauer von 5 Jahren weiter
betrieben und gepflegt werden.

Ferner ist zu priifen, ob weitere Standorte zur Ausweitung
des Systems umgesetzt werden konnen. Grundsatzlich sollen
weitere Standorte von innen (,,Zentrum") nach auRen (Rand-
lagen) erschlossen werden (rdumlich dort ansetzen, wo das
System bereits etabliert ist). Es hat sich gezeigt, dass die
Existenz von sogenannten , Korrespondenz-Stationen", also
Stationen in rdumlicher Ndhe, an denen das Mietfahrrad
wieder abgegeben werden kann, ein wesentlicher Erfolgs-
faktor des Systems ist. Voraussetzung fiir den Erfolg der
Mannheimer Leistationen ist auch die Konzentration auf den
dichtbesiedelten Kernraum. Die Erfahrungen von anderen
Stadten zeigen, dass die Nachfrage in duReren Stadtteilen
deutlich geringer ist.

Fiir eine raumliche Ausweitung des Fahrradvermietsystems
sind neben den von der Stadt geplanten Standorten in der
Kernstadt natiirlich auch Standorte von Bedeutung, die im
Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements von
Firmen und Institutionen eingerichtet und finanziert werden.
Hierdurch kann das von der Stadt bestellte und finanzierte
Netz entscheidend verdichtet werden. Wie beim Carsharing
ist auch hier die Beriicksichtigung beim betrieblichen Mobi-
litdatsmanagement wichtig, um alle Moglichkeiten einer indi-
viduellen Mobilitat fiir die Mitarbeiter anbieten zu kdnnen.

So konnten durch die Kooperationen mit einzelnen Unter-
nehmen (rnv, DHBW) weitere Stationen in Betrieb genommen
werden, die zu einer Verdichtung des Netzes und einer

ErschlieBung zentrumsnaher Gewerbegebiete durch das
VRNnextbike gefiihrt haben.

Durch die Beriicksichtigung von den bestehenden Stationen
und die Mdglichkeiten durch neue Stationen (z.B. auch durch
Einrichtung im Rahmen von Verkehrskonzepten fiir Konver-
sionsflichen) ergeben sich neue ,,Entwicklungsachsen”, die
Voraussetzung fiir ein weiteres Wachstum sind.

So ist durch die Duale Hochschule Baden-Wiirttemberg
(DHBW) eine Ausweitung in Richtung Neuostheim/Secken-
heim naheliegend, die zundchst durch die Beriicksichtigung
des Bereichs DiirerstralRe / Eastsite als weiterem Liickenschluss
begriindet werden kann. Die durch die MWSP geplante
ErschlieBung des Benjamin-Franklin-Villages legt auch eine
Verbindung in Richtung Kafertal nahe, die zentral durch die
Beriicksichtigung des OEG-Bahnhofs Kafertal, der Mannhei-
mer StralRe und ,,Auf dem Sand" als weiteren nachsten
Standort fiir eine Anlage sinnvoll erscheinen lasst.

Grundsatzlich liegen weitere potenzielle Standorte fiir ein
Fahrradvermietsystem

» an SPNV- und Stadtbahnhalten

> in Gebieten mit einer hohen Einwohnerdichte

> bei Arbeitsplatz- und Einzelhandelskonzentrationen

> bei Ausbildungsstatten und Hochschulen/Universitdaten
> in touristisch interessanten Gebieten

> bei Freizeiteinrichtungen
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Abbildung 48: Bikesharing in der Stadt Mannheim - Bestand und Erweiterungsmoglichkeiten
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Bei der Einrichtung von Fahrradvermietstationen sind im
Besonderen die folgenden Qualitatskriterien zu beachten:

Sichtbarkeit (Sichtachsen, nicht versteckt), gute Erreichbarkeit
zu Ful, an Radwegenetz angeschlossen, Sauberkeit, Funk-
tionsfahigkeit, Sicherheitsaspekte wie eine ausreichende
Beleuchtung.

Zu beriicksichtigen ist, dass der Einzugsbereich einer Station
- wie bei Haltestellen des iiblichen OPNVs — etwa 300m
betrdgt und somit fiir die Bewertung des Potentials ein
malgebender Faktor ist.

In Abbildung 48 sind bestehende und potenzielle Standorte
fiir das Fahrradvermietsystem verortet.

Fahrradmitnahme

Bei widrigen Witterungsbedingungen oder wenn der Weg
doch mal zu lang wird und das Fahrrad im Bus oder in die
Stadtbahn mitgenommen werden soll, ist eine Fahrradmit-
nahmeregelung sinnvoll. Damit es nicht zu Konflikten mit
den Anspriichen anderer Fahrgdste kommt, ist eine Beforde-
rung nur moglich, wenn ausreichend Platz auf den Mehr-
zweckflachen zur Verfiigung steht, da Rollstuhlfahrerlnnen
sowie Kinderwdgen Vorrang haben. Grundsatzlich ist die
Fahrradmitnahme montags bis freitags vor 6 Uhr und ab 9
Uhr kostenlos moglich. Am Wochenende gibt es keine
Einschrankungen.

Faltrader gelten in zusammengeklapptem Zustand in den
(Offentlichen Verkehrsmitteln als Gepackstiick und kénnen
ohne zeitliche Einschrankung kostenlos mitgenommen
werden. Den VRN-Kunden werden Faltrdder zu einem ver-
giinstigten Preis iiber verschiedene Handler in der Stadt
angeboten.

Es gelten die Beforderungsbestimmungen des VRN. Die Ver-
kehrsverbiinde sind zur Anwendung dieser Regelung vertrag-
lich verpflichtet, da es sich hierbei um eine Voraussetzung
im Rahmen der Verbundférderung handelt.

Vorgesehene MaBnahmen:

Zu priifen ist, ob die Kapazitaten fiir die Mitnahme von
Fahrradern, aber auch Rollatoren, Rollstiihlen und Kinder-
wagen durch die VergroBerung der Sondernutzungsflachen
erhdht werden konnen. Dabei ist der Nutzungskonflikt zur
damit reduzierten Anzahl von Sitzpldtzen in einem Fahrzeug
zu bewerten.

Carsharing

Carsharing ist eine organisierte, gemeinsame Verwendung
von PKWs durch mehrere Nutzer. Gegen ein zeit- und/oder
entfernungsabhangiges Entgelt erhalt der Nutzer ein Car-
sharingfahrzeug. Carsharing fiihrt zur Abschaffung privater
PKW und fordert ein multimodales Verkehrsverhalten.

Das bestehende OPNV-Angebot kann durch ein attraktives
Carsharing-Angebot sinnvoll ergdnzt werden. Der 0PNV soll
hierbei die Basis fiir die alltagliche Grundmobilitdt bilden.
Das Carsharing-System bietet dariiber hinaus die Riickfalle-
bene fiir den Sonderfall des Gepdcktransportes und fiir Ziele
und Zeiten, die vom OPNV nicht bedient werden.

In der Stadt Mannheim sind im Bereich des stationdren
Carsharings mit stadtmobil und DB Flinkster derzeit zwei
Anbieter mit unterschiedlicher Zielrichtung aktiv. DB Flinkster
konzentriert sich mit sei-nem Angebot auf den Hauptbahn-
hof Mannheim, um dort dem Kunden einen PKW fiir den
Anschluss an eine Zugreise anbieten zu konnen. Bei stadt-
mobil steht dem gegeniiber der regionale Aspekt im Vorder-
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grund. Aktuell finden sich in der Stadt Mannheim 62 Car-
sharing-Standorte (vier DB-Flinkster-Standorte sowie 58
stadtmobil-Stationen) mit zahlreichen Fahrzeugen (an einer
Station stehen bis zu zehn Fahrzeuge). Dariiber hinaus bietet
stadtmobil auch das flexible Carsharingsystem JoeCar an.
JoeCar hat keine feste Station, an welcher das Fahrzeug aus-
geliehen und abgegeben wird, stattdessen kann das JoeCar
innerhalb seines Heimat-Bediengebietes (in Mannheim in
der Innenstadt und angrenzenden Stadtteilen) gefunden
und abgestellt werden. Im Gegensatz zu anderen, nicht-
stationsbasierten Anbietern wird bei stadtmobil die Nutzung
von stationsbasierten und freien Fahrzeugen in Kombination
angeboten. Hierdurch wird einerseits das Einsatzspektrum
fiir die Kunden erweitert, da je nach Einsatzzweck unter-
schiedliche Fahrzeugtypen genutzt werden kénnen, anderer-
seits kann durch die spontane Nutzung ohne vorherige
Buchung und Navigation via App die Verfiigbarkeit in Gebie-
ten mit hohem Parkdruck erhdht werden. Die Kombination
der unterschiedlichen Angebote wird von den Kunden ge-
nutzt und geschdtzt und trdgt zu einer weiteren Verbreitung
des Carsharings, unabhdngig von der Verfligbarkeit von
festen Abstellpldtzen, bei. (Dies ist durch eine wissenschaft-
liche Begleitstudie der ersten Projektphase (2013-2016)
bereits belegt).

Dariiber hinaus bestehen weitere private Carsharing-Ange-
bote wie z. B. drivy.de.

Vorgesehene MaRBnahmen:

Die bestehenden (und ggf. weiteren) Carsharing-Angebote
sind in die Angebote des Mobilitatsverbundes hinsichtlich
Kooperation, Information, Vertrieb und Buchung zu integrie-
ren. In diesem Sinne sollten an den stark frequentierten
OPNV-Haltestellen die Hinweise auf benachbarte Carsharing-
Stellplatze nicht fehlen.
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Potenzielle Standorte zur Ausweitung des Carsharing-Ange-
bots bestehen insbesondere in der Kernstadt sowie in
Bereichen von Haltestellen mit einem dichten OPNV-Angebot.
Dort, wo ein gutes OPNV-Angebot in Verbindung mit einem
gewissen Parkdruck vorhanden ist, steigt die Nachfrage nach
Carsharing deutlich. In reinen Wohngebieten mit ausreichen-
dem Parkraum hingegen sind die Erfolgschancen eher
begrenzt. In neuen Stadtteilen (Konversionsgebiete) soll
Carsharing das Mobilitdatsangebot vervollstandigen. Darliber
hinaus sind weitere Standorte in Mischgebieten mit Arbeits-
und Wohnstrukturen zu iiberpriifen. Hier kdnnen in der
Kombination von gewerblicher und privater Nutzung die
Erfolgsaussichten auf einen wirtschaftlichen Betrieb von
Carsharing steigen. Hierbei ist auch zu beriicksichtigen, dass
im Rahmen von MaRnahmen der Wirtschaftsforderung und
Mobilitatsberatung eine Beriicksichtigung von Carsharing-
Angeboten Sinn macht.

Gemeinsam mit den vorhandenen Carsharing-Anbietern ist
abzustimmen, ob in der Stadt Mannheim weitere stations-
basierte Standorte sinnvoll eingerichtet und bestehende
Standorte zu Mobilitdtsstationen ausgebaut werden konnen.
Insbesondere in weniger eng besiedelten, flaichenmaRig
kleineren Stadtteilen bietet eine Mobilitdtsstation die Chance,
die geiibten Wege zu den OPNV-Haltestellen zu nutzen, um
Kunden an multimodale Angebote heranzufiihren.

In innenstadtnahen Lagen, wo bereits Haltestellen und

evtl. Leihfahrradstationen vorhanden sind, bietet sich die
Ertlichtigung zu Mobilitdtsstationen mit einer kombinierten
Carsharing-Station mit Ladestation (eFahrzeug und konven-
tionelles Fahrzeug) an. Beispielsweise auf dem Lindenhof, in
der Neckarstadt-0st und der Schwetzingerstadt gibt es dafiir
Potenzial (siehe auch Kapitel 5.7.5).

Von der Nutzerstruktur her bieten sich auch Stadtteile wie
Neuostheim und Wallstadt als ndchstes fiir die Ausweitung

von Carsharing-Angeboten an, die bereits liber eine entspre-
chende Klientel verfiigen, wobei die raumliche Nahe zum
OPNV - u.U. durch die Einrichtung einer Mobilitdtsstation —
optimiert werden kann. Auch hier ware mittelfristig die
Bereitstellung von Elektroautos vorstellbar.

Schwieriger gestaltet sich eine Ausweitung des Angebotes in
Stadtteile, die nicht oder noch nicht iiber das fiir einen
wirtschaftlichen Betrieb erforderliche Potenzial an Kunden
verfiigen. Hier ist eine (zeitlich befristete) Unterstiitzung ggf.
anzustreben, um einen tragfahigen Betrieb zu ermdglichen.
Hierfiir wiirden sich die ErschlieBungsachsen der Stadtbahn
anbieten (z.B. Stadtbahn Nord — Hessische StraRe, wo bereits
eine Verkniipfung zu Haltestellen geplant wurde).

Langfristig ist auch eine ErschlieRung der weiter entfernten
Stadteile im Mannheimer Norden (Schdnau/Sandhofen) sowie
dem Siidosten (Friedrichsfeld) denkbar, wobei ein wirtschaft-
licher Betrieb hier kurzfristig nicht realisierbar erscheint, in
den nachsten 5-10 Jahren aber aufgrund eines weiteren
Wachstums des Angebotes maglich ist.

Eine tarifliche Gestaltung des Flex-Systems ist regelmaRig zu
iiberpriifen. Im Sinne des OPNV sollten die Kosten fiir eine
JoeCar-Nutzung mindestens dem Preis einer Einzelfahrkarte
entsprechen, um das OPNV-System gegeniiber dem Carsharing
nicht zu schwachen.

Gleichzeitig ist das Wachstum von Carsharing als Erganzung
zum OPNV aber auch davon abhingig, wie sich die Politik
hinsichtlich der Zukunft des Free-floating Carsharings ent-
scheidet. Sollte hier die Nutzungsmaoglichkeit von Parkpldtzen
im offentlichen Raum iiber 2019 nicht fortgesetzt werden,
so fehlen plotzlich fiir 60 Fahrzeuge, die derzeit von den
Nutzern gebraucht werden, Stellpldtze in den zentralen
Bereichen der innerstadtischen und angrenzenden Wohn-
gebiete.

In Abbildung 49 sind bestehende und potenzielle Carsharing-
Standorte verortet. In der Anlage 3 sind ferner Stadtbahn-
haltestellen benannt, die sich in der unmittelbaren Ndahe
einer bestehenden Carsharing-Station befinden.

Mitfahrsysteme/Carpooling

Durch die Kombination der klassischen Fahrgemeinschaft mit
modernen Informations- und Kommunikationsmedien wie
Smartphones, Navigationssystemen und sozialen Netzwerken
ergeben sich neue Moglichkeiten der Mobilitdt ohne eigenes
Fahrzeug. Hierbei werden freie Kapazitaten bei ohnehin
stattfindenden Autofahrten sinnvoll genutzt. Menschen, die
ohne diese Angebote einen PKW zur Befriedigung ihrer
Mobilitatswiinsche bendtigen wiirden, kdnnen so auf die
Anschaffung eines eigenen PKW ggf. verzichten.

Entsprechende Angebote (z. B. flinc) sind daher in die Ange-
bote des Mobilitdatsverbundes hinsichtlich Information und
Kooperation zu integrieren. Gleichzeitig miissen bei den ein-
zugehenden Kooperationen auch die Angebote des OPNV als
Fahrtalternative in die Mitfahrsysteme einbezogen werden.

Im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar gibt es
bereits mehrere geeignete Ansdtze, das Mobilitdatsbediirfnis
der Bevilkerung nicht nur durch Bereitstellung von GPNV-
Leistungen zu beeinflussen und zu fordern. Diese Ansatze
sind im Rahmen eines multimodal ausgerichteten Mobilitdats-
verbundes auf einer Plattform zur Verfiigung zu stellen und
weiter zu entwickeln. Hierzu sind Kooperationen mit den
verschiedenen Akteuren einzugehen und die Angebote
sinnvoll zu verkniipfen. Ferner setzt sich die Stadt Mannheim
dafiir ein, dass Mitfahrer-Parkpldatze im Zulauf auf die Stadt
Mannheim ausgeweitet werden. Die Zustédndigkeit zur
Planung und Umsetzung der Mitfahrerparkpldtze obliegt
den Bundesldndern Rheinland-Pfalz und Baden-Wiirttem-
berg.
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Abbildung 49: Carsharing in der Stadt Mannheim - Bestand und Erweiterungsmdoglichkeiten
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5.7.4 Priifung des Einsatzes von On-Demand-
Shuttle-Verkehren fiir eine feinmaschige
ErschlieBung in Stadtbereichen

Die Analyse der demographischen Entwicklung in der Stadt
Mannheim hat Bereiche identifiziert, in denen mit einem
hohen Anteil an dlteren Personen zu rechnen ist (vgl. Kapitel
4.4), In einem weiteren Analyseschritt wurden Einzugsradien
mit einer Luftliniendistanz von lediglich 200 Metern ange-
wendet (geringerer Einzugsradius als Qualitdtsstandard
vorgibt), um insbesondere fiir dltere oder mobilitdtseinge-
schrankte Personen eine verbesserte wohnortnahe Erschlie-
Rung und Erreichbarkeit von Zielen der Nahversorgung zu
liberpriifen. Dabei ist festzustellen, dass insbesondere in
den Stadtteilen Gartenstadt, Vogelstang, Feudenheim und
Niederfeld sowie fiir das Konversionsgebiet Sullivan ein
entsprechendes Potenzial besteht, MaBnahmen zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit umzusetzen. Da fiir diesen Perso-
nenkreis die Nutzung z. B. des Fahrrads hiufig nicht (mehr)
in Frage kommt, sollte die Einrichtung innovativer Mobilitats-
angebote vorgesehen werden, die einen leichten Zugang
insbesondere fiir die genannten Personenkreise, aber auch
insgesamt fiir alle Nutzergruppen ermaglichen.

Vorgesehene MaBnahmen:

Die Stadt Mannheim, der VRN und die rnv haben bereits

das Forschungsprojekt ,,ShuttleMe - Lernender Betrieb fiir
automatisierten und vernetzten OV im Blue Village Franklin*
gestartet. Ziel dieses Projektes ist die barrierefreie Fein-
erschlieBung eines Bedarfsverkehrs mit RoboShuttles, den
automatisiert und spater selbst fahrenden Kleinbussen.

Ab voraussichtlich Frithjahr 2019 soll ein eingeschrankter
RoboShuttle Verkehr im Rahmen des Forschungsprojektes
ShuttleMe als Pilotprojekt im Benjamin-Franklin-Village ein-
gerichtet werden und als weiterer Baustein des Blue Village
Konzeptes fungieren. Die RoboShuttles wiirden dann auf
dem Areal die Verbindung fiir die erste und letzte Meile zum
Angebotsmix aus OPNV, Car- und Bike-Sharing herstellen.

Weitere Anwendungsfdlle sollten auch in den genannten
Stadtteilen vorgesehen werden, bei denen abseits der Stadt-
bahnachsen eine verbesserte ErschlieRung gerade auch in
engen WohnstraBen durch neue Angebotsformen ermdglicht
werden sollen.

In Abbildung 50 sind potenzielle Einsatzgebiete fiir
On-Demand-Shuttle-Verkehre verortet.

5.7.5 Stadtteilbezogene Betrachtung

Die Ergebnisse der vorherigen Kapitel zu den Themen B+R,
Bikesharing und Carsharing werden zusammenfassend in
einem gesamtstddtischen Uberblick dargestellt und nachfol-
gend im Detail in einer stadtteilbezogenen Betrachtung
beschrieben (Abbildung 50).
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Zentrum: Innenstadt/Jungbusch, Neckarstadt Ost, Oststadt,
Schwetzingerstadt

In diesen Stadtteilen besteht aufgrund der hohen Einwohner-
dichte sowie zahlreicher Arbeitspldatze und Freizeiteinrichtun-
gen ein starkes Nachfragepotenzial zur Nutzung erganzender
Mobilitat. Eine Ausweitung des privatwirtschaftlichen Car-
sharings sowie die Einrichtung weiterer Bikesharingstationen
verdichtet das bereits bestehende Angebot (in der Abbildung
nur vereinzelt genauer verortet). Hierfiir sind geeignete
Flachen zu identifizieren. Fiir eine attraktive Kombination
von OPNV und Fahrrad sollten im Stadtteil Neckarstadt-0st
die B+R-Anlagen in ihrer Kapazitat erweitert werden sowie
die Einrich-tung von neuen B+R-Anlagen entlang der Stadt-
bahnstrecke (zwischen Oststadt und Schwetzingerstadt)
umgesetzt werden.

Lindenhof, AlImenhof, Niederfeld, Neckarau

Auch in diesen Stadtteilen sind die B+R-Anlagen entlang der
Stadtbahnstrecken ausgelastet und sollten in ihrer Kapazitat
erweitert werden. Die Einrichtung einer weiteren B+R-Anla-
ge an der Haltestelle Freiheitsplatz ist bereits in Planung.
Das Bikesharing-Angebot sollte in den Stadtteilen Almenhof,
Neckarau und Niederfeld dahingehend ausgeweitet werden,
dass eine Verbindung mit den Wohngebieten entsteht. Auf die-
se Weise kann das VRNnextbike die erste/letzte Meile im OPNV
abdecken. Ebenfalls kbnnen relevante Ziele, wie die Rhein-
goldhalle, weitere Ausbauziele im Fahrradvermietsystem sein.
Aufgrund der Altersstruktur in den benannten Stadtteilen
besteht dariiber hinaus Potenzial fiir eine feinmaschige Er-
schlieBung iiber ein On-Demand-Angebot, um zukiinftig auch
weniger mobilen Menschen Mobilitdt zu ermoglichen. Im
Stadtteil Lindenhof sind im Zusammenhang mit der weiteren
Besiedlung des Gliicksteinquartiers weitere erganzende
Angebote sinnvoll.

Neuostheim, Neuhermsheim, Hochstatt

Hochstatt

In den drei Stadtteilen wird empfohlen jeweils eine Bikesha-
ringstation im ndaheren Umfeld einer Stadtbahnhaltestelle zu
eroffnen. Im Stadtteil Neuhermsheim konnte dariiber hinaus
in Verbindung mit der Fahrradvermietstation auch eine Car-
sharingstation installiert werden, welche gemeinsam mit der
Stadtbahnhaltestelle (Ulanenweg) als Mobilitdtspunkt gestal-
tet werden konnte.

Aufgrund der Auslastung der B+R-Anlage an der Haltestelle
SAP-Arena wird eine Kapazitdtsausweitung empfohlen.
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In den Stadtteilen Rheinau und Friedrichfeld besteht ins-
besondere Potenzial fiir die Ausweitung des VRNnextbikes als
Zu-/Abbringer zum OPNV.

Seckenheim
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Seckenheim

Durch die Weitldufigkeit von Seckenheim-Siid und llvesheim
weisen die bestehenden B+R-Anlagen einen groRen Einzugs-
bereich auf. Besonderer Bedarf besteht in der Aufwertung
der Qualitét, z.B. Uberdachung bei Seckenheim-Rathaus.

Feudenheim

I} -
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Neuostheim
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Im Stadtteil Feudenheim bestehen zahlreiche Angebote fiir
B+R-Stellplatze, wobei Kapazitatsprobleme an der Halte-
stelle ZiehtenstralRe existieren. Die Einrichtung einer weiteren
B+R-Anlage wird fiir die Haltestelle Liebfrauenstralle vorge-
schlagen. Es sind bereits drei Carsharingstationen etabliert,
die Ausweitung des VRNnextbike nach Feudenheim ist
anzustreben.

Aufgrund der Altersstruktur im Stadtteil Feudenheim besteht
dariiber hinaus Potenzial fiir eine feinmaschige ErschlieBung
tliber ein On-Demand-Angebot, um zukiinftig auch weniger
mobilen Menschen Mobilitat zu ermdglichen.



5. Angebotskonzeption

Kafertal, Vogelstang, Wallstadt

Wallstadt

Aufgrund der Altersstruktur im Stadtteil Vogelstang sowie
noch ungeldster Bedienungsfragen im Bereich Sullivan im
Stadtteil Kafertal besteht Potenzial fiir eine feinmaschige
ErschlieBung liber ein On-Demand-Angebot, um zukiinftig
auch weniger mobilen Menschen Mobilitat zu ermdglichen
bzw. ein neues erschlieBendes Angebot zu schaffen.

Des Weiteren wird auch in diesen Stadtteilen zur Erganzung
der bereits bestehenden Angebote die Einrichtung von Bike-
sharingstationen in Verbindung mit der Stadtbahn vorge-
schlagen. Bereits friihzeitig sollten auch erganzende Mobili-
tatsangebote im Benjamin-Franklin-Village eroffnet werden,
um von Beginn der Aufsiedlung ein kombiniertes Angebot
vorhalten zu kénnen und den Einwohnern ein vielfdltiges
Mobilitdtsangebot auch ohne eigenen Pkw zu bieten.

Luzenberg, Waldhof, Gartenstadt

o C/—'_
LY

Ldzenberg \?ValdhofO

Auch die Stadtteile Luzenberg und Waldhof sollten Bestand-
teil der Ausbaustufen des FVS sein. Weitere Mobilitdtsange-
bote werden zundchst nicht vorgeschlagen.

Mit der Einrichtung der Stadtbahn Nord wurden im Stadtteil
Gartenstadt ebenfalls B+R-Anlagen installiert. Fiir eine ver-
besserte Mobilitat zwischen den Stadtbahnkorridoren sollte
die Einrichtung des VRNnextbikes sowie einer Carsharingsta-
tion gepriift werden.

Aufgrund der Altersstruktur besteht dariiber hinaus Potenzial
fiir eine feinmaschige ErschlieBung iiber ein On-Demand-
Angebot, um zukiinftig auch weniger mobilen Menschen
Mobilitat zu ermdglichen.

Sandhofen, Schonau

O

Schonaw

O

O™

O

A\

Die beiden Stadtteile Sandhofen und Schonau im Norden des
Stadtgebiets sind liber die Stadtbahn mit Endhaltepunkten
angebunden. Die Endhaltepunkte sind mit B+R-Anlagen
ausgestattet, die jedoch in ihrer Kapazitat ausgelastet sind.
Dieser Sachstand zeigt das Potenzial fiir die Erhéhung der
Stellpldtze der B+R-Anlagen. Stadtmobil sieht in Zukunft
ebenfalls Potenzial zur Etablierung eines Carsharingfahrzeugs
in Schénau. Als weiteres erganzendes Mobilitdtsangebot ist
in einer spdteren Ausbaustufe auch die Einrichtung von
Fahrradvermietstationen an den Endhaltestellen zu priifen.
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Einrichtung von Mobilitatsstationen

Damit die Verkniipfung von 0PNV und weiteren Mobilitdts-
angeboten gut funktioniert, sollen entsprechende Schnitt-
stellen in ihrer Gestaltung zu sogenannten , Mobilitdtsstatio-
nen' qualifiziert werden. Mobilitatsstationen zeichnen sich
somit nicht nur durch die raumliche Nahe verschiedener
Verkehrsmittel aus, sie sollen auch durch eine mindestens
stadtweite (besser regionale) einheitliche attraktive Gestal-
tung im StraBenbild kenntlich gemacht werden, die sich von
der Gestaltung der iiblichen OPNV-Haltestellen deutlich ab-
hebt. Mobilitatsstationen mit einer attraktiven und nach-
frageorientierten Ausstattung tragen zu einer Starkung des
Umweltverbunds insgesamt bei.

Neben einer hochwertigen und umfassenden Ausstattung
der Haltestelle an sich, finden sich an Mobilitdtsstationen
(differenziert je nach Nachfrage in einem bestimmten Ein-
zugsgebiet) bedarfsgerechte Angebote zum Parken (K+R, B+R)
sowie Sharingangebote (Fahrradvermietsysteme, Carsharing)
und eMobilitatsangebote. Information, Tarif und Vertrieb
sollen hierfiir einheitlich in eine Buchungsplattform des
Verbundes integriert werden.

Vorgesehene MaRBnahmen:

Mobilitatsstationen sollten dort eingerichtet werden, wo
bereits heute oder zukiinftig unterschiedliche Mobilitats-
angebote an einer Stelle bzw. in einem Bereich vorhanden,
aber noch nicht als integriertes Mobilitatsangebot wahr-
nehmbar gestaltet sind.

Entscheidend fiir die Attraktivitat und Akzeptanz der Mobili-
tatsstationen sind die Vielfaltigkeit der unterschiedlichen
Mobilitatsmoglichkeiten sowie die raumliche Nahe der Ange-
bote. Die Ausstattung einer Mobilitatsstation im Detail
bestimmt sich dabei in erster Linie aus der Nachfrage, im
Falle von Uberlastung eines Angebotes sollte entsprechend
nachgeriistet werden.

In der Kombination von Mobilitatsstationen mit einer Lade-
infrastruktur fiir die Bereitstellung von Elektro-Fahrzeugen
kann insbesondere in zentrumsnahen Standorten die Kom-
bination von emissionsfreier Mobilitat fiir die Reduzierung
von NOx- und Feinstaub-Belastungen genutzt werden.

Die Einrichtung einer solchen Infrastruktur wiirde sich aktuell
an den Haltestellen Lindenhofplatz und Schafweide anbie-
ten, wo oOffentlicher Parkraum in unmittelbarer Ndhe von
Stadtbahnhaltstellen zur Verfligung steht und eine entspre-
chende Nachfrage nach Carsharing bereits vorhanden ist. In
letzterem Fall wiirde auch die Einrichtung einer VRNnext-
bike-Station zur Erganzung des zentrumsnahen Netzes Sinn
machen. Auch ist der Standort Gliickstein-Quartier fiir die
Einrichtung einer Mobilitatsstation aufgrund der zu erwar-
tenden Nachfrage in besonderem MaRe geeignet. Allerdings
wird hier zundchst bis zur Einrichtung einer Stadtbahnan-
bindung als Standort die Nahe zu einer zentralen Bushalte-
stelle gesucht werden miissen. In die Planung der Stadtbahn
ist die Einrichtung einer Station bereits aufzunehmen.

Die Einrichtung von Mobilitatstationen sollte zundchst fiir die
folgenden Haltestellen gepriift werden:

» Neckarau/Niederfeld/AImenhof: Neckarau West

> Neuhermsheim: Ulanenweg

» Lindenhof: Lindenhofplatz/Bahnhof Siid

» Seckenheim: Rathaus

» Kafertal: Benjamin-Franklin-Village, Bahnhof Kafertal
» Gartenstadt: H.-Gutzmann-Schule

> Neckarstadt-0Ost: Neumarkt, Schafweide

» Vogelstang: Vogelstang

» Innenstadt: Marktplatz
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Die Stadtbahn- und Buslinien in der Stadt Mannheim sind
als Gesamtnetz im Sinne des PBefG zusammengefasst. Mit
der Biindelung wird die Sicherstellung eines linieniibergrei-
fenden Betriebs gewadhrleistet. Dieses Linienbiindel ,Mann-
heim" bildet die Grundlage fiir die Vergabe von o6ffentlichen
Dienstleistungsauftragen zur Sicherstellung einer ausreichen-
den Verkehrsbedienung. Einzelne Linien (625, 626, 628,
710, 711), die auf Mannheimer Stadtgebiet verkehren, sind
anderen Linienbiindeln zugeordnet.

Es ist beabsichtigt, die Linienverkehre des Linienbiindels
»Mannheim" weiterhin als Gesamtleistung zu vergeben
(vgl. § 8a Abs. 2 Satz 4 Personenbeférderungsgesetz). Die im
Nahverkehrsplan dargestellten MaRnahmen bilden in
Zusammenhang mit unveranderten Linien die planerische
Grundlage fiir die kiinftigen Vergabeverfahren.

Qualitatssicherung

Im Rahmen der Betrauungsvereinbarung wurde dem Thema
Qualitatssicherung eine gesonderte Anlage gewidmet, die
eine Sicherung und Fortschreibung der Qualitdtsanforderun-
gen der Stadte Ludwigshafen, Mannheim und Heidelberg
zum Ziel hat. Ziel ist eine Sicherung und Weiterentwicklung
der Betriebsqualitdt. Die Qualitdtsanforderungen sind dem
gemeinsamen Nahverkehrsplan zu entnehmen.

Qualitatsziele werden zwischen der Stadt Mannheim und dem
betrauten Verkehrsunternehmen rnv vereinbart und fortge-
schrieben. Hierbei werden neben Zielwerten aus der betrieb-
lichen Leistungsmessung, die fortlaufend erhoben werden
(Daten aus dem rechnergesteuerten Betriebsleitsystem)
regelmaRig die Zufriedenheitswerte mit einzelnen Leistungs-
merkmalen abgefragt.

Die Themen

» Fahrzeuge

> Haltestellen

» Piinktlichkeit

» Anschlusssicherheit

> Personal

> Platzangebot

» Information

werden gesondert beriicksichtigt. Die Fortschreibung der

Zielwerte und Weiterentwicklung der Zielthemen erfolgt in
Abstimmung zwischen Stadt und rnv.
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Anhang: Grundlagen der Angebotskonzeption
- Anforderungen an den OPNV

In diesem Kapitel werden die gewiinschten Standards fiir das
zukiinftige OPNV-Angebot durch den OPNV-Aufgabentrager
festgelegt. Die gewiinschte OPNV-Qualitit wird anhand geeig-
neter, messbarer Parameter beschrieben. Einen Schwerpunkt
bildet die Festlegung der Leistungsstandards zur Erschlie-
Rungs- und Bedienungsqualitdt. Dariiber hinaus werden
Aussagen zu Infrastruktur- und Fahrzeugstandards getroffen.
Die Entwicklung der MaRBnahmen im Angebotskonzept be-
riicksichtigt diese Grundsatze.

ErschlieBungsstandards

Der ErschlieBungsstandard und die Erreichbarkeit des OPNV
werden vornehmlich vom Haltestelleneinzugsbereich be-
stimmt. Die Stadt Mannheim halt einen Haltestelleneinzugs-
bereich (Entfernung Luftlinie)

» von 300 Metern fiir Stadtbahnen und Busse und
» von 600 Metern fiir SPNV-Halte

fiir angemessen. Lage und Verteilung der Haltestellen sind
auf diese Entfernung abzustimmen. Die ErschlieBung ist fiir
alle bebauten Stadtteile zu gewdhrleisten.

Der Haltestelleneinzugsbereich von 300 Metern fiir Stadt-
bahnen stellt einen sehr hohen Standard dar. In begriindeten
Einzelfallen kann hiervon abgesehen werden.

Der GPNV bildet ein Element der Daseinsvorsorge. Insbesondere
fiir Altere oder in ihrer Mobilitdt eingeschrinkte Personen
diirfen die Wege nicht zu weit sein. Vom Wohnstandort bis
zur Haltestelle gilt ein Einzugsbereich von 300 m als akzep-
tabel. Bei den Schwerpunkten mit Einrichtungen zur Daseins-
vorsorge wie z. B. Arztehdusern muss die Entfernung zur
Haltestelle méglichst kurz sein. Hier reduziert sich die maxi-
male Entfernung auf 200 m.

Fiir OPNV-Angebote, die eine Konkurrenz bzw. Alternative
zum MIV bilden (mdglichst kurze Reisezeit mit direkter
Linienfiihrung) werden von den Fahrgasten auch ldangere
FuBwege zur Haltestelle akzeptiert.

Bedienungsstandards

Neben der raumlichen ErschlieBung bestimmt die Bedienung
in Bezug auf Haufigkeit, RegelmaRigkeit und Schnelligkeit
die Qualitit des OPNV. Die OPNV-Achsen werden durch die
Stadtbahn und die Achsen des Busverkehrs erschlossen.

In diesen Bereichen soll an allen Tagen ein hochwertiges
OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen. Entsprechend des
erzielbaren Verkehrsaufkommens ist ein bedarfsgerechter
Taktverkehr auf allen Stadtbahn- und Buslinien einzurichten.

Eine Bedienung erfolgt innerhalb der folgenden Bedienungs-
zeitraume:

Montag - Freitag Samstag SoFZ?e_rt:gd
Stadtbahn | 5:00-0:00 Uhr f’;gi’h—é;oo Uhr 1 7:00-0:00 unr
Bus* 5:00-23:00 Uhr |5:00-23:00 Uhr |8:00-23:00 Uhr
Ruftaxi bedarfsorientiert | bedarfsorientiert | bedarfsorientiert

*In Zeiten schwacher Nachfrage ist die Bedienung als Ruftaxi zuldssig

Tabelle 17: Bedienungszeitrdume

Grundsatzlich erfolgt die Bedienung im Tagesverkehr im 20-
Minutentakt. Die Stadtbahnlinien verkehren dariiber hinaus
innerhalb individueller Zeitraume verdichtet im 10-Minuten-
takt (Mo —Fr), auch am Samstag sind Verdichtungen zum 10-
Minutentakt wahrend der Ladendffnungszeiten vorzusehen.
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Busverkehre in Gewerbe- bzw. in schwach besiedelten Wohn-
gebieten kdnnen nachfrageorientiert auch mit langeren
Taktzeiten bzw. nicht ganztdgig fahren.

Eine Verdnderung der Taktzeiten ist so zu wdhlen, dass die
Verkehrsmittel weiterhin aufeinander abgestimmt sind.

Ferner sind im Busbereich auch flexible Bedienungsformen
vorstellbar, z.B. Ruf-/Linientaxi, Nacht-/Quartiersbus.

Dariiber hinaus ist entlang der Hauptachsen in den nach-
fragestdrkeren Nachten (Fr auf Sa, Sa auf So sowie vor Fe) die
Bedienung im Stundentakt sicherzustellen.

Die Bedienungsstandards bilden lediglich ein grobes Raster
zur Uberpriifung des Verkehrsangebots. In den Liniensteck-
briefen (s. Anlage 4) legt der Aufgabentrdger die von ihm
gewiinschte ausreichende Verkehrsbedienung im Sinne des
§ 8 Abs. 3 PBefG fest.

Verbindungsstandard

Der Verbindungsstandard wird vornehmlich durch die beno-
tigte Zeit vom Ausgangs- zum Zielort, die Reisezeit, bestimmt.
Die Reisezeiten des OPNV haben entlang den OPNV-Haupt-
achsen im Rahmen der Reisezeiten des MIV zu liegen. Ziele
abseits der 0PNV-Hauptachsen sollen in einem angemesse-
nen zeitlichen Rahmen, (das OV/IV Reisezeitverhiltnis soll
i.d.R. nicht mehr als 1,5 betragen) liegen. Das Hauptziel der
Verkehrsstrome in Mannheim ist die Innenstadt mit den
angrenzenden Gebieten (u.a. Oststadt, Schwetzingerstadt).
Die Erreichbarkeit der Innenstadt von allen Mannheimer
Stadtteilen aus muss daher gewdhrleistet sein.

Die Attraktivitdt des OPNV wird gesteigert, wenn ein zuver-
lassiger, storungsfreier Betrieb planmaRige Abfahrtszeiten
gewdhrleisten kann. Daher ist der 0PNV in Mannheim zeit-

Linie 1 10-Min.-Takt (HVZ)

Schonau - Paradeplatz

5:30 — 20:30 Uhr

Paradeplatz - Schénau

5:30 — 20:30 Uhr

Rheinau - Paradeplatz

6:00 — 20:00 Uhr

Paradeplatz - Rheinau
Linie 2 10-Min.-Takt (H
Feudenheim - Paradeplatz

5:45 — 20:15 Uhr
VZ)
6:30 — 20:00 Uhr

Paradeplatz - Feudenheim

6:45 - 20:30 Uhr

Neckarstadt West - Paradeplatz

6:30 — 20:15 Uhr

Paradeplatz - Neckarstadt West
Linie 3 10-Min.-Takt (H
Sandhofen - Paradeplatz

6:15 - 20:15 Uhr
VZ)
6:45 - 20:00 Uhr

Paradeplatz - Sandhofen

6:00 - 20:15 Uhr

Neckarstadt West - Paradeplatz

6:00 — 20:00 Uhr

ab Rheingoldhalle 06:50 — 20.00 Uhr

Neckarstadt West - Hauptbahnhof

6:00 — 20:15 Uhr

ab Rheingoldhalle 06:50 — 20:15 Uhr

Paradeplatz - Neckarstadt West

7:00 - 20:15 Uhr

bis Rheingoldhalle 07:00 — 19:45 Uhr

Hauptbahnhof - Neckarstadt West
Linie 4/4A 10-Min.-Takt
LU Berliner Platz - Paradeplatz

6:30 — 20:15 Uhr
(Hvz)
6:45 - 20:15 Uhr

bis Rheingoldhalle 06:30 — 19:45 Uhr

Paradeplatz - LU Berliner Platz

6:15 - 20:00 Uhr

Kafertal Wald / Waldfriedhof - Paradeplatz

6:00 - 20:15 Uhr

T10 ab Gutzmann-Schule (Endabschnitte T20)

Paradeplatz - Kafertal Wald / Waldfriedhof

Kafertal - Hauptbahnhof

7:00 - 20:15 Uhr

Linie 5 10-Min.-Takt (HVZ) im Stadtgebiet Mannheim

6:00 - 20:00 Uhr

T10 bis Gutzmann-Schule (Endabschnitte T20)

Hauptbahnhof - Kafertal

6:30 - 20:30 Uhr

Seckenheim - Hauptbahnhof

6:00 - 20:00 Uhr

Hauptbahnhof - Seckenheim
10-Min.-Takt (HVZ) im Stadtgebie

durch Uberlagerung der Linien 5A und 15 zw.
Wallstadt - Innenstadt

6:15 - 20:30 Uhr

t Mannheim
Innenstadt und Wallstadt

6:30 - 10:00 Uhr

16:00 - 19:15 Uhr

Innenstadt - Wallstadt

7:00 — 09:15 Uhr

15:30 - 18:30 Uhr
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Linie 6/6A 10-Min.-Takt (HVZ)

5:45 - 20:30 Uhr

LU Berliner Platz - Paradeplatz

Paradeplatz - LU Berliner Platz

5:45 - 20:30 Uhr

Neuostheim/Neuhermsheim - Paradeplatz

5:45 - 20:15 Uhr

T10 ab Planetarium (Endabschnitte T20)

Paradeplatz - Neuostheim//Neuhermsheim
Linie 7 10-Min.-Takt (HVZ)
LU Berliner Platz - Paradeplatz

6:00 — 20:45 Uhr

6:30 — 20:15 Uhr

T10 bis Planetarium (Endabschnitte T20)

Paradeplatz - LU Berliner Platz

7:15 = 20:30 Uhr

Vogelstang - Paradeplatz

6:45 - 20:00 Uhr

Paradeplatz - Vogelstang

6:45 = 20:30 Uhr

Tabelle 18: Individuelle Festlegung der Zeitbereiche des 10-Min.-Takts (Ergdnzung zu Liniensteckbriefen)

lich wie raumlich unter Berlicksichtigung der Belange
mobilitatseingeschrankter Personen sowie der Umwelt zu
beschleunigen.

Anforderungen an Haltestellen

Bahnhofe und Haltestellen sind neben den Fahrzeugen die
Visitenkarten des OPNV. Der Zugang zum OPNV sollte deshalb
moglichst attraktiv und iibersichtlich gestaltet sein. Halte-
stellen und Stationen miissen gut erreichbar, sicher und
sauber sein sowie eine angenehme Aufenthaltsqualitat
bieten. Dies gilt insbesondere fiir die Verkniipfungspunkte
innerhalb des OPNV-Netzes.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen soll der Betrieb an den
Haltestellen vor allem storungsfrei abgewickelt werden und
der Zeitbedarf fiir die Ein- und Ausfahrt sowie den Fahrgast-
wechsel moglichst gering sein. Dies ist Voraussetzung fiir ei-
nen stabilen Fahrplan und somit fiir einen attraktiven OPNV.

Auf Grundlage dieser Forderungen wurde eine Kategorisie-
rung der Haltestellen und Verkniipfungspunkte fiir den Ver-

bundraum des VRN vorgenommen. Die Ausstattungskate-
gorien wurden dabei nach den einzelnen Verkehrsmitteln
unterschieden. Eine Ubersicht iiber den Ausstattungsstan-
dard der Haltestellen im VRN liefert Tabelle 19.

Fiir SPNV-Stationen werden zwei Standards definiert, die sich
insbesondere nach dem Bedienungsangebot richten.
Regionalbahn- bzw. S-Bahn-Halte sollen dabei eine Aus-
stattung bekommen, die den Aspekten Aufenthalt, Informa-
tion, Sauberkeit und Sicherheit Rechnung tragt. Bei Regional-
Express-Halten ist ein hoherer Standard anzusetzen.

Im Bereich der StraRen- und Stadtbahnen (Meterspur-Eisen-
bahnen) wird die Haltestellenausstattung vor allem durch
den rdumlichen Einsatzbereich bestimmt. Hier werden Stan-
dards getrennt fiir Stadt und Region formuliert, die bei
Haltestellen mit wesentlichen Verkniipfungen zu anderen
Verkehrssystemen erweitert werden kénnen.

Fiir Bushaltestellen werden drei Kategorien gebildet. Der
Standard fiir die ,,einfache" Haltestelle gilt als Grundausstat-
tung. Bei wichtigen Verbindungen ist diese Grundausstattung

zu ergdnzen. Fiir schwach frequentierte Bereiche ist ein Stan-
dard mit minimaler Ausstattung zu sichern. Hier kann den
Anforderungen an den Aspekt Aufenthaltsqualitdat eine ge-
ringere Bedeutung beigemessen werden. Bei Verkniipfungs-
punkten unterschiedlicher Verkehrssysteme des OPNV sind
die Einzelhaltestellen als Teil des Gesamtsystems zu betrach-
ten und entsprechend der Kategorie des hochstwertigen
verkniipften Verkehrssystems auszustatten.

Folgende Mindestanforderungen fiir jede Bushaltestelle im
Verbundgebiet werden festgelegt:

» Wechselsystem mit Einzelelementen fiir:
> Haltestellenzeichen nach § 224 StV0
> Haltestellenbezeichnung
> Liniennummer, Linienverlauf und Zielangabe
> aktuelles VRN-Logo

» Aushangmaglichkeit fiir einen Liniennetzplan
DIN A4/DIN A3

» fiir jede Linie eine Aushangmaoglichkeit des Fahrplans in
DIN AL/DIN A3 hoch

» Bodenmontage durch Bodenhdilse

Bei allen Kategorien ist die jeweilige Ausstattung den ort-
lichen Gegebenheiten anzupassen. Somit sind einzelne
Ausstattungsmerkmale im Einzelfall zu priifen. Um dauerhaft
attraktive, sichere und saubere Haltestellen zu gewadhrleis-
ten, ist eine regelmdRige Betreuung der baulichen Anlagen
und des Umfeldes sicherzustellen.
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Tabelle 19: Standards Haltestellenausstattung

1% |nformationen sind barrierefrei zu gestalten.

Anforderungen an Verkniipfungspunkte
(Vernetzung innerhalb des OPNV)

Unter Beriicksichtigung von (Haupt-)Umsteigevorgdngen ist
eine optimale Verkniipfung zwischen verschiedenen Linien
(auch unterschiedlicher Verkehrssysteme) ein wichtiges Ziel,
welches zu einem iiber alle Verkehrsunternehmen hinweg
gut abgestimmten OPNV-System fiihrt. Unter Zuhilfenahme
aktueller Technologien ist die Verkniipfung und damit die
Anschlusssicherung aller in Mannheim fahrender Verkehre zu
gewadhrleisten. Dabei steht eine Anschlusssicherung fiir Kun-
denfreundlichkeit und Nachfrageakzeptanz. Daher wird eine
zentrale, liber alle Verkehrsunternehmen hinweg einsetzbare,
rechnergestiitzte Steuerung des OPNV als erforderlich angesehen.

An wichtigen Knoten sollen optimierte und gesicherte An-
schliisse zwischen einzelnen Linien (ITF-Konzept) hergestellt
bzw. gesichert werden. Die Umsteigewege sollen moglichst
ohne Umwege und barrierefrei gestaltet werden. Dariiber
hinaus sind diese mit einem entsprechenden Leitsystem
auszustatten. An den Verkniipfungspunkten sind zudem
dynamische Fahrgastinformationsanlagen, die auf Fahrplan-
informationen in Echtzeit zuriickgreifen, vorzusehen.

Vernetzung der Verkehrssysteme

Um die Lebens- und Umweltqualitdt in der Stadt Mannheim
zu verbessern, muss die Integration und Verkniipfung aller
Verkehrsmittel entsprechend ihrer spezifischen Stdrken
weiterentwickelt werden.

Um die Verbindung zwischen OPNV und Carsharing sowie
dem Fahrradverleihsystem als sich erganzende Mobilitdts-
systeme darstellen zu konnen, ist eine enge raumliche Ver-
bindung zwischen OPNV-Haltestellen und Sharing-Stationen
sinnvoll und notwendig. Insbesondere an Verkniipfungs-
punkten des OPNV ist die Einrichtung von Carsharing-Stell-



7. Anhang

platzen und Fahrradverleihsystem-Stationen zur VergroRe-
rung des Einzugsbereichs dieser Standorte anzustreben.

B+R-Plitze sind entlang der OPNV-Hauptachsen entspre-
chend der Nachfrage zu konzipieren. Dabei sollten sich die
B+R-Anlagen in zentraler Lage moglichst in unmittelbarer
Nahe der Haltestelle befinden, ohne die FuRgangerstrome zu
behindern. Die Standorte miissen gut beleuchtet sein und
insbesondere im Falle von Neueinrichtungen mit ausreichen-
dem Witterungsschutz, komfortablen Abstellmdglichkeiten
und guten Moglichkeiten des AbschlieRens von Fahrradern
ausgestattet sein.

Die B+R-Anlage ist die wichtigste Schnittstelle zwischen

dem Rad und dem 0V. Attraktiv gestaltete und gut platzierte
Anlagen werden meist sehr gut nachgefragt. Als Grundanfor-
derungen fiir qualitativ hochwertige B+R-Anlagen sind
basierend auf den aktuellen Hinweisen der Forschungsge-
sellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV 2012), der
technischen Richtlinie TR 6102 und den Empfehlungen des
Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) zu nennen:

> Richtiger Standort: Diesbeziiglich gilt die Devise ,, moglichst
zielnah", d.h. in die Ndhe der Haltestelle, ohne dabei den
direkten Zugang zu verstellen. Da bei unguinstiger
Positionierung der Anlage ,,inoffizielle" Stellplatze genutzt
werden, sollten B+R-Anlagen ndher am Bahnsteig posi-
tioniert sein als P+R-Stellplatze. Besitzt ein Halt mehrere
Zugange oder Richtungshaltestellen, ist liber den Bau
mehrerer kleiner Anlagen nachzudenken; kann nur eine
realisiert werden, sollte sie in der Nahe der morgendlichen
Hauptlastrichtung errichtet werden. Vorteilhaft sind ein
Standort mit sozialer Kontrolle (z.B. in der Ndhe eines
Geschaftes) und kiinftige Erweiterungsoptionen.

» Diebstahlschutz: Mit den gangigen Schldssern soll das An-
schlieBen des Rahmens und eines Laufrades moglich sein.

> Witterungsschutz: An B+R-Anlagen stehen Rader meist
viele Stunden (insbesondere bei den Zielgruppen Berufs-
pendler und Schiiler). Im Sinne der sozialen Kontrolle
sollten transparente Elemente Verwendung finden.

» Stand- und Nutzungssicherheit: Das Rad darf nicht selbst-
standig aus seiner Parkposition herausrollen oder umkip-
pen. Hilfreich ist hier ein befestigter Untergrund (Pflaster,
Asphalt). Fiir Nutzer und Passanten darf von der Anlage
keine Verletzungsgefahr ausgehen.

» Ausreichende Abstdnde: Fiir ein leichtes Ein- und Auspar-
ken sind zwischen den parkenden Radern Seitenabstande
von 70 cm bei Tiefeinstellung bzw. 50 cm bei wechselnder
Hoch-[Tiefeinstellung zu beachten.

> Beleuchtung: Um eine ganzjdhrige Nutzung der B+R-Anlage
zu ermoglichen, ist in der dunklen Jahreszeit zumindest
fiir groBe Anlagen eine eigene Beleuchtung vorzusehen.
Bei kleinen Anlagen geniigt die indirekte StraRenbeleuch-
tung.

> Barrierefreiheit: Fiir den Nutzer sollte die Anlage ebenerdig
und moglichst fahrend zu erreichen sein. Fiir evtl. mobili-
tatseingeschrankte Passanten darf die Anlage keine Behin-
derung darstellen und muss gut erkenntlich sein, z.B.
durch kontrastreiche Gestaltung.

> Wegweisung + Beschilderung: Eine gute Anbindung an das
Radverkehrsnetz erhoht in hohem MalRe die Akzeptanz der
B+R-Anlage. Empfohlen werden sowohl die Wegweisung
zur Anlage als auch von der Anlage zu wichtigen Zielen
sowie die ausdriickliche Ausschilderung der B+R-Anlage,
um die Zweckbestimmung deutlich zu machen und die
Anlage zu bewerben.

90 /091

Zuwegung Fulverkehr
(ErschlieRung und FuBwegeverbindungen)

Ein groRer Teil der Fahrgédste des OPNV gelangt zu FuR zu
ihrer Einstiegshaltestelle bzw. zu ihrem eigentlichen Ziel.
Auch wenn diese Zugangsform einfach erscheinen mag, stellt
gerade der FuRverkehr relativ hohe Anforderungen an die
Ausgestaltung und Qualitdat des Wegenetzes.

FuBgdnger sind sehr umwege- und zeitempfindlich. Jeder
zusatzlich zuriickzulegende Meter kostet Energie und wird
daher moglichst vermieden. AuRerdem miissen die Wege im
Umfeld von Verkniipfungspunkten so dimensioniert werden,
dass auch zeitweise stark anschwellende FuRgangerstrome
sicher aufgenommen werden kénnen. Ebenfalls wichtig ist
es, auch die Wege innerhalb der Verkniipfungspunkte in die
Betrachtung mit einzubeziehen, da Verkniipfungspunkte so-
wohl Quelle als auch Ziel von FuBwegen sind. Hier muss eine
schnelle und sichere Orientierung gewahrleistet werden.

Die Wege fiir FuBganger miissen demnach folgende Ansprii-
che erfiillen:

> direkt

> iiberschaubar
> attraktiv

> sicher

> barrierefrei

Zuwegung Radverkehr

Analog dem FuBgdnger stellt auch der Fahrradfahrer vielfdltige
Anforderungen an eine sichere und attraktive Wegefiihrung.
Sie soll moglichst sicher, bequem und direkt vom individuel-
len Startpunkt zur jeweiligen Einstiegshaltestelle erfolgen.
Unter Beriicksichtigung der Topographie moglichst geringer
Umwege sollte dem Radfahrer, unterstiitzt durch geeignete
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Wegweisung, bevorzugt die Fahrt durch Tempo-30-Zonen
angeboten werden. Im Nahbereich des Verkniipfungspunktes
sollten die Radfahrer, moglichst schon zusammengefiihrt aus
verschiedenen Richtungen, auf einem direkten und fiir Grup-
pen befahrbaren Radweg zur B+R-Anlage gefiihrt werden.

Anforderungen an Fahrzeuge

Bei der Fahrzeugbeschaffung sind neben den Richtlinien des
Landes Baden-Wiirttemberg an Fahrzeuge zur Vergabe von
Fordermitteln nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) 6kologische Gesichtspunkte zu beriicksichtigen, um
die Umwelt- und Lebensqualitdt in Mannheim zu erhalten
und zu verbessern.

Die Fahrzeuge sollen sich in einem guten und damit fahr-
gastfreundlichen Zustand (sauber und bequem) befinden.
Bei den einzusetzenden Fahrzeugen ist verstdarkt auf die
Belange der in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personen zu
achten. Dazu zdhlen der Einsatz von Niederflurfahrzeugen,
Ausstattung mit Einstiegshilfen, Mehrzweckflachen, Roll-
stuhlkennzeichnung im Fahrplan, Haltegriffe im Fahrzeug
und Rufkontakt zum Fahrpersonal.

Neu anzuschaffende Fahrzeuge sollen iiber eine Klimaanlage
verfiigen.

Details zur Fahrzeugausstattung werden im gemeinsamen
Nahverkehrsplan definiert.

Anforderungen an die Fahrgastinformation

Die Stadt Mannheim empfiehlt ein einheitliches, leicht ver-
standliches Fahrgastinformationssystem fiir den gesamten
innerstadtischen OPNV. D.h. Fahrplan, Linienfiihrung und
Tarif sollen leicht begreifbar gestaltet sein. Dazu sind Print-
sowie elektronische Medien einzusetzen.

Die Fahrgdste sind liber Betriebsstorungen und Behinderun-
gen im Betriebsablauf sowie iiber Anderungen des Linien-
wegs unverziiglich zu informieren.

An Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen ist der Ein-
satz von Echtzeitinformationen liber dynamische Fahrgastin-
formationsanzeiger als Standard vorzusehen.

An Punkten/Orten mit (sehr) hoher Fahrgastnachfrage (z. B.
Paradeplatz) bzw. mit einem hohen Anteil auswértiger Fahr-
gdste (z. B. Hauptbahnhof) ist Servicepersonal zur Fahrgast-
information empfehlenswert.

Die Vermittlung von Informationen ist barrierefrei zu gestal-
ten, beispielsweise sind Kontraste und SchriftgroRen fiir
sehbehinderte Menschen zu beriicksichtigen. Dies erfolgt in
verbundweit einheitlichen Standards, die im Gemeinsamen
Nahverkehrsplan geregelt werden.

Anforderungen an das OPNV-relevante StraRennetz

Der Busverkehr benutzt in der Regel das offentliche StraRen-
netz mit. Die Gestaltung des StraRennetzes soll eine mog-
lichst fliissige Fiihrung des OPNV ermdglichen.

Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigende MaBnahmen kdnnen ein wirksames
Mittel zur vertrdglichen Gestaltung des MIV darstellen.
Negative Auswirkungen verkehrsberuhigender MaBnahmen
auf den OPNV als Teil des Umweltverbundes miissen jedoch
auf ein Minimum beschrankt werden. MaRnahmen, die

zu Fahrzeitverlangerungen und KomforteinbufRen fiihren,
sind nach Moglichkeit zu vermeiden. Verkehrsberuhigende
MaBnahmen auf StraRen, auf denen ein regelmdRiger
Busverkehr besteht, sollen folgenden Anforderungen
geniigen:

» Werden StraRen mit Bus-Linienverkehr in Tempo-30-
Zonen einbezogen, sollen die Busse an Knotenpunkten
vorfahrtsberechtigt sein.

» Fahrbahnbreiten sowie Einbauten (Aufpflasterungen, Ein-
engungen, Versdtze u. d.) miissen busvertraglich gestaltet
werden.

» Durchfahrtsverbote fiir den MIV sollen nicht zu Fahrzeit-
verldngerungen fiir den OPNV fiihren. Gegebenenfalls soll
dem OPNV die Durchfahrt auch durch Gebiete erméglicht
werden, die fiir den allgemeinen MIV gesperrt sind.

Zur Sicherstellung dieser Anforderungen sind die Verkehrs-
unternehmen bei Planungen hinsichtlich verkehrsberuhi-
gender MaBnahmen friihzeitig zu beteiligen

OPNV-Bevorrechtigung

Der OPNV wird in erheblichem MaRe durch Staus und hohes
Verkehrsaufkommen im MIV beeintrdachtigt. MaBnahmen zur
Bevorrechtigung des OPNV steigern daher dessen Attraktivitdt
durch Reisezeitverkiirzungen fiir OPNV-Kunden. Die Attrak-
tivitat des OPNV wird gesteigert, wenn ein zuverlassiger,
storungsfreier Betrieb planmaRige Abfahrtszeiten gewdahr-
leisten kann. Daher ist der OPNV in der Stadt Mannheim
zeitlich wie raumlich unter Beriicksichtigung der Belange
mobilitatseingeschrankter Personen sowie der Umwelt zu
beschleunigen.

Weitere Anforderungen (z. B. Sozialstandards) werden
innerhalb des gemeinsamen Nahverkehrsplans des
VRN definiert.



Anlagen zum Nahverkehrsplan

Anlage 1: Verkniipfungspunkte
Anlage 2: Barrierefreier Ausbau von Haltestellen
Anlage 3: Carsharing-Angebot

Anlage 4: Liniensteckbriefe



Anlage 1: Verkniipfungspunkte

Verkniipfung zwischen Fahrgastauf-
Stadtbahn  Verknupfung kommen rnv
_ SPNV mit (Anzahl der

Stadtbahn Umsteiger)

Wichtige
Umsteige-
haltestelle

Haltestelle Stadtbahn Bus

Friedrichsfeld Sud B 120 X
Handelshafen - - - S 50
Hauptbahnhof S-B B-B S-S B, S 27.700 X
Hochstatt - - - B 60

Luzenberg S-B B-B S-S B, S 590 X
Neckarau Bhf S-B - - B, S 190 X
Neckarstadt West S-B - - B, S 0

Rheinau S-B - - B, S 1.550 X
SAP Arena S-Bhf S-B - - B, S 580 X
Taunusplatz S-B - - B, S 120

Waldhof Bhf S-B - - B, S 900 X
A.-Damaschke-Ring S-B - - - 270
Abendakademie / S-B B-B s-s . 3.410 X
Kurpfalzbriicke

Alte Feuerwache S-B B-B S-S - 3.630 X
Bonifatiuskirche S-B - S-S - 250 X
Bovriestralie S-B - - - 90
Carl-Benz-StralRe S-B - - - 170

Feudenheim S-B B-B - - 810

Feuerwache Nord - B-B - - 50
FriedrichstraRe S-B B-B - - 400
Herzogenriedstralle S-B - - - 660

Hochschule S-B - - - 440

Kafertal Bhf S-B B-B S-S - 1.100 X
Kafertal Sid S-B - - - 700 X
Kafertaler Wald S-B B-B - - 270
Markuskirche S-B - - - 130

Neckarau West S-B - - - 350

Neuostheim S-B B-B S-S - 1.790 X
Paradeplatz - - S-S - 5.370 X
Pfeiffersworth S-B - - - 200

Platz der

Freundschaft S8 i i i 10

Rheinau Karlsplatz S-B B-B - - 1.560
Rheinstralle - - S-S - 220

Sandhofen S-B B-B - - 450

Schoénau S-B B-B - - 320

Seckenheim Bhf S-B - - - 340

Seckenheim Rathaus S-B B-B - - 1.820 X
Speckweg S-B - - - 150

Tattersall / Kunsthalle S-B - S-S - 3.320 X
Ulmenweg S-B - - - 250

Universitat S-B - S-S - 610
Universitatsklinikum - - S-S - 1.580 X
Vogelstang Zentrum S-B - - - 60

Waldfriedhof S-B - - - 30

WaldstralRe S-B B-B - - 90

Wallstadt Ost S-B - - - 240

Wallstadt West S-B - - - 30

Wasserturm S-B - S-S - 1.540

Anmerkung: zukiinftig auch S-Bhf Neuostheim (Harlach)



Anlage 2: Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

Bewertung der Haltestellen fiir den barrierefreien Ausbau

Die Fortschreibung des NVP hat den Anspruch, die aktuellsten Daten zusammenzutragen, um darauf
aufbauend die MalBnahmen fir die nachsten Jahre darzustellen. Fir das Bewertungsschema wurde eine
vollstandige Haltestellenerhebung vorgenommen.

Die Haltestellen wurden anhand des bisherigen Ausbaugrades bewertet, um den Handlungsbedarf je
Haltestelle (Stadtbahn bzw. Bus) zu ermitteln. Nachfolgend sind die Kriterien aufgefiihrt, nach denen die
Bedeutung einer Haltestelle (Stadtbahn bzw. Bus) ermittelt wurde und fiir die Punkte innerhalb des
Bewertungsverfahrens vergeben wurden:

e Ausbaugrad der Haltestelle
- vorhandene Reststufe (Stadtbahn)
-> vorhandener Restspalt zwischen Bahnsteig und Fahrzeug (Stadtbahn)
- vorhandene Bordhohe (Bus)

e Umsteigebeziehungen bzw. Verkniipfungsfunktion (andere Bus- oder Stadtbahnlinien)

e ErschlieRungsdichte (Erreichbarkeit eines Stadtteils/ Endhaltestelle)

e Bedienungszeiten (Hauptlinie, Ergdnzungslinie)

e Fahrgastzahlen

e Ziele in der Umgebung, z. B. Erreichbarkeit von kulturellen, sozialen Einrichtungen bzw. sonstigen
Einrichtungen des 6ffentlichen Lebens (Seniorenzentrum, Kirche, Friedhof, Blirgeramter,
Schwimmbad, etc.)

e Technischer Aufwand im Verhaltnis zu Kosten des Ausbaus sowie bereits barrierefreie Haltestellen
in der ndheren Umgebung

Innerhalb des Bewertungsverfahrens wurde je Stadtbahnhaltestelle bzw. je Bushaltestelle
(haltepunktgenau) ein Wert ermittelt, anhand dessen die entsprechende Haltestelle in einer Liste
klassifiziert wird. Die Reihenfolge der Haltestellen in der Liste stellt dabei keine strenge Vorgabe zur
chronologischen Abarbeitung dar. Bei StraBenerneuerungen werden Bushaltestellen immer und
unabhangig von ihrer Klassifizierung ausgebaut. Des Weiteren flieRen politische Rahmenbedingungen
(bspw. Entwicklung der Konversionsflachen) in die Reihenfolge der jeweiligen Liste ein. Aus der
jeweiligen Liste kdnnen Klassen entwickelt werden, innerhalb derer der Ausbau auch nach
Wirtschaftlichkeitserwagungen zeitlich variabel ist.

Bei einer Uberschaubaren Zahl von Haltestellen ist aus technischen Grinden ein barrierefreier Ausbau
nicht moglich.



Klassifizierung der Bushaltestellen

Aufgrund des oben beschriebenen Bewertungsverfahrens erfolgte eine Untergliederung in vier
Teilbereiche (A, B, Cund D):

A. Auszubauende Haltestellen gemaR Prioritatenliste (ggf. mit weiterer Unterteilung)

B. Ausbau durch Stadt Mannheim bereits geplant oder begonnen — Teilliste B1
Ausbau durch MV Mannheimer Verkehr GmbH im Rahmen von anstehenden MaBnahmen im
Stadtbahnbereich (kombinierte Bus/Stadtbahn-Haltestelle) — Teilliste B2

C. Ausbau aufgrund des momentanen Einsatzes von Kleinbussen nicht sinnvoll. Sobald sich
fahrzeugseitig etwas dndert erfolgt eine Neubewertung (=> bis dahin somit zuriickgestellt)
— Teilliste C1
Ausbau aus technischen Griinden nicht moglich (keine Handlungsmoglichkeit)
— Teilliste C2

D. Ausgebaute Haltestellen (kein Handlungsbedarf)

Klassifizierung der Stadtbahnhaltestellen

Aufgrund des oben beschriebenen Bewertungsverfahrens erfolgte eine Untergliederung in sechs
Teilbereiche (0, 1, 2, 3, 4 und 5):

0. Nicht barrierefreie Haltestelle mit konkreten Ausbaupldanen auf Grundlage politischer
Rahmenbedingungen (barrierefreier Ausbau gemaR des heutigen Ausbaustandards wird
priorisiert vorangetrieben)

Nicht barrierefreie Haltestelle mit vordringlichem Bedarf (gemaR Klassifizierungsverfahren)

Nicht barrierefreie Haltestelle mit weiterem Bedarf (gemaR Klassifizierungsverfahren)
Nicht barrierefreie Haltestelle mit nachrangigem Bedarf (gemaR Klassifizierungsverfahren)

Haltestelle mit weiterem Handlungsbedarf (gemaR des damaligen Ausbaustandards mit
"Erschwernissen barrierefrei": Erreichbarkeit der Stadtbahnen Gber Fahrzeugrampen und/oder

el

taktile Leitsysteme gewahrleistet)
5. Ausnahmen des barrierefreien Ausbaus (barrierefreier Ausbau in Bestandslage aus technischen
Grinden nicht moglich — keine Handlungsmoglichkeit)

Im Geltungsbereich des NVP Mannheim sind insgesamt 145 Stadtbahnhaltestellen vorzufinden. Die hier
betrachtete Anzahl von 94 Stadtbahnhaltestellen geht auf einen Umsetzungshorizont ab 2004 zurick.



Prioritatenliste barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (Steige) Mannheim

A Auszubauende Haltestellen
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung

1 |Feuerwache Nord 1cm 50 53| - 16 neue Umsteigehaltestelle
2 |Feuerwache Nord 1cm 50 53| - 16 neue Umsteigehaltestelle
3 |Bonifatiuskirche 1cm 61 - | - 16 neue Umsteigehaltestelle
4 |Ladenburger Strale 1cm 53 54 56 14
5 |Pfeiffersworth 1cm 60 - - 14
6 |Universitat West 5cm 60 - - 14
7 |Wohlgelegen EKZ 1cm 61 - - 14
8 |Innerer Heckweg 3cm 43 - | - 14
9 |Innerer Heckweg 1cm 43 - | - 14
10 |Neudorfstralle 3cm 43 46 - 12
11 |Hofrat-Wild-Stralte 1cm 45 - - 12
12 |Wetzlarer Winkel 1cm 50 - - 12
13 |Bartholomauskirche 1cm 51 52 59 12
14 |Bartholomauskirche 1cm 51 52 59 12
15 |AuRere WingertstralRe 1cm 53 - - 12
16 |AuRere WingertstralRe 1cm 53 - - 12
17 |K&fertal Rathaus 3cm 53 - | - 12
18 |Kéafertal Rathaus 5cm 53 54 56 12
19 |Kometenweg 1cm 53 - - 12
20 |Haus Waldhof 1cm 53 - | - 12
21 |Akademiestralle 1cm 60 - - 12
22 |Akademiestralle 1cm 60 - - 12
23 |Ludolf-Krehl-Strafte 1cm 61 - - 12
24 |Ludolf-Krehl-Strafte 1cm 61 - - 12
25 |Lettestralle 8cm 710/711 - 12
26 |Neckarstadt West 11 cm 53 60 - 1
27 |Eugen-Neter-Schule 1cm 51 - | - 10
28 |VogesenstralRe 1cm 46 - - 10
29 |Hofrat-Wild-Stralle 1cm 45 - - 10
30 |Wachenheimer Strale 1cm 50 58 64 10
31 |Wachenheimer Stralle 1cm 50 58 64 10
32 |Weidenworth 1cm 53 - | - 10
33 |Weidenworth 1cm 53 - | - 10
34 |Lortzingstrale 1cm 53 - | - 10
35 |Lortzingstrale 1cm 53 - | - 10
36 |Zielstralle 1cm 60 - - 10
37 |Otto-Bauder-Sportanlagen 3cm 42 46 - 10
38 |Otto-Bauder-Sportanlagen 3cm 42 46 - 10
39 |Friedrichsfeld Kreuz 1cm 43 - - 8
40 |Saarburger Ring 3cm 43 44 46 8
41 |Rheinau Sid 3cm 47 - - 8
42 |Habichtplatz 11 cm 50 - | - 8
43 |Scharhof 1cm 52 - | - 8
44 |Niederweid 1cm 53 - - 8
45 |Eschenhof 11 cm 55 - | - 8
46 |Eschenhof 1cm 55 - | - 8
47 |Zahringer Strale 1cm 40 - - 8
48 |Zahringer Stralle 1cm 40 - - 8




Prioritatenliste barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (Steige) Mannheim

A Auszubauende Haltestellen
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung

49 |Duale Hochschule 12 cm 42 - | - 8
50 [MartinistraRe 11 ¢cm 40| - | - 7
51 [MartinistraRe 11¢cm 40| - | - 7
52 |Mihlhauser Stralle 11¢cm 43| 46 | - 7
53 [Friedrichstralle 11¢cm 50 - @ - 7
54 |Neckarau Marktplatz 11 cm 50 - | - 7
55 |Kunsthalle 11 cm 60 63 64 7
56 |Popakademie 12 cm 60 - | - 7
57 |Lilli-Graber-Halle 11 ¢cm 43| 44 | - 7
58 |Taunusplatz 11 cm 53 - | - 7
59 [Hallenweg 1cm 40| - | - 6
60 |Schlittweg 1cm 40 - - 6
61 |Schlittweg 1cm 40 - - 6
62 [Alteichwaldsiedlung 1cm 43| 46 | - 6
63 [Milhauser Stralle 1cm 43| 46 | - 6
64 |Gebweilerstralle 10 cm 43| 46 | - 6
65 |Leutweinstralle 1cm 47| - | - 6
66 |Leutweinstralle 1cm 47| - | - 6
67 |Rheingoldhalle 1cm 49| - | - 6
68 [Strandbad 11 ¢cm 49| - | - 6
69 |Neues Leben 1cm 50 - | - 6
70 [Waldhof Nord 1cm 50 - @ - 6
71 |Wetzlarer Winkel 11 cm 50 - | - 6
72 |Fillenweg 1cm 52 - | - 6
73 |Scharhof 1cm 52 - - 6
74 [Freyaplatz 1cm 53 - - 6
75 [Freyaplatz 1cm 53 - - 6
76 |Joseph-Bauer-Haus 11 cm 53 - | - 6
77 |Kometenweg 11 cm 53 - - 6
78 |Kometenweg 11 cm 53 - - 6
79 |Langer Schlag 11 cm 53 55 - 6
80 [Luzenberg 11 cm 53 - - 6
81 |Ddurstelschlag 1cm 53 - | - 6
82 |Ddurstelschlag 1cm 53 - | - 6
83 |Kammerschleuse 1cm 53 - | - 6
84 |Kammerschleuse 1cm 53 - | - 6
85 |Fohrenweg 1cm 55 - | - 6
86 |Fohrenweg 11 cm 55 - | - 6
87 |Glicksburger Weg 1cm 55 - | - 6
88 |Max-Joseph-Stralle 11 ¢cm 61 - - 6
89 [|Max-Joseph-Stralle 11 ¢cm 61 - - 6
90 |Technoseum Sid 1cm 64 - - 6
91 |Eisenlohrplatz 11 cm 61 - | - 6
92 |LettestralRe 4cm 710711 - 6
93 |Reichskanzler-Muiller-Str. 11¢cm 710711 - 6
94 |Reichskanzler-Muiller-Str. 11¢cm 710711 - 6
95 |Rheinau Bahnhof 8cm 710/ 711 - 6




Prioritatenliste barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (Steige) Mannheim

A Auszubauende Haltestellen
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung

96 |Rheinau Bahnhof 5cm 710711 - 6
97 |Pumpwerk 1cm 40 - | - 6
98 |Pumpwerk 1cm 40 - | - 6
99 |Sidbahnhof 10 cm 46 - | - 5
100 |Pfingstberg 12 cm 40 - - 5
101 |Pfingstberg 12 cm 40 - - 5
102 |Luderitzstralte 11¢cm 47 | 48 | - 5
103 |Luideritzstralte 11 ¢cm 47 | 48 | - 5
104 |Karl-Schweizer-Park 14 cm 5152 - 5
105 |Lanzvilla 10 cm 60 - | - 5
106 |Zielstralie 11 ¢cm 60 - - 5
107 |Suebenheim 19 cm 43 - | - 4
108 |FrobeniusstralRe 11¢cm 47 - | - 4
109 |FrobeniusstralRe 11¢cm 47| - | - 4
110 |Minchwalder Stralie 11 ¢cm 47| - | - 4
111 |Minchwalder Stralie 11 ¢cm 47| - | - 4
112 |Pigagestralle 11 cm 48 |710 - 4 neue ErschlieBung im Bau
113 |Pigagestralle 11 cm 48 |710 - 4 neue ErschlieBung im Bau
114 |Am Rheinauer See 1cm 48| - | - 4
115 |Am Rheinauer See 1cm 48| - | - 4
116 |Franzosenweg 1cm 49| - | - 4
117 |Kerschensteinerschule 11 cm 50 51| - 4
118 |Kerschensteinerschule 11 cm 50 51| - 4
119 |Graudenzer Linie 11 ¢cm 50 - @ - 4
120 |Graudenzer Linie 11 ¢cm 50 - @ - 4
121 |Waldhof Nord 11 ¢cm 50 55 - 4
122 |Sandhofer Weg 1cm 52 - | - 4
123 |Hombuschstralle 11¢cm 53 - - 4
124 |Hombuschstralle 11¢cm 53 - - 4
125 |Niederweid 11 cm 53 - | - 4
126 |Backerweg 1cm 53 - | - 4
127 |Bensheimer Stralle 1cm 54 - - 4
128 |Eislebener Weg 1cm 54 - - 4
129 |Sachsenstralle 11 ¢cm 54 - - 4
130 |Waldpforte 1cm 55 - - 4
131 |Pyramidenstralie 11 cm 60 - - 4
132 |Pyramidenstralie 11 cm 60 - - 4
133 |Am Salzkai 1cm 60 - - 4
134 |Hansastrale 1cm 60 - - 4
135 |Mulheimer Stralte 3cm 710711 - 4
136 |Langlachweg 3cm 43| 44 | - 4
137 |Saarburger Ring 3cm 46 - - 4
138 |Besselstralie 3cm 45| - | - 4
139 |Besselstralie 3cm 45| - | - 4
140 |Hallenweg 15 cm 40| - | - 3
141 |HelmertstralRe 11¢cm 45| - | - 3
142 |HelmertstralRe 11 ¢cm 45| - | - 3
143 |Rheinau Sud 9cm 47| - | - 3




Prioritatenliste barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (Steige) Mannheim

A Auszubauende Haltestellen
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung

144 |Karl-Schwan-Stralte 11 ¢cm 47 - | - | - - 3
145 |Karl-Schwan-Stralte 11 ¢cm 47 - | - | - - 3
146 |Antwerpener Stralle 12 cm 48 - | - | - - 3
147 |Rohrhofer StralRe 11¢cm 48 710, - | - | - 3
148 |Rotterdamer Stralle Nord 11¢cm 48 - | - | - - 3
149 |Jakobuskirche 14 cm 50 - - -] - 3
150 |Jakobuskirche 14 cm 50 - - -] - 3
151 |Neues Leben 11 cm 50 - - -] - 3
152 |Sonderburger Stralle 11 cm 50 - | - | - - 3
153 |Sonderburger Stralle 11 cm 50 - | - | - - 3
154 |Fillenweg 11 cm 52 - | - | - - 3
155 |Kirschgartshausen 11 cm 52 - | - | - | - 3
156 |Alsenweg 11 cm 53 - | - | - | - 3
157 |Alsenweg 11 cm 53 - | - | - | - 3
158 |Am Kubuckel 11 cm 53 - - | -] - 3
159 |Am Kubuckel 11 cm 53 - - | -] - 3
160 |Langer Schlag 11 cm 53 55 - | - - 3
161 |Im Wohlbihl 11 ¢cm 53 54 |56| - | - 3
162 |Rheinrottstralle 11 ¢cm 58 - | - | - | - 3
163 |Rheinrottstralle 11 ¢cm 58 - | - | - | - 3
164 |Chemnitzer StralRe 11¢cm 54 - | - | - | - 3
165 |Im Wohlbihl 11¢cm 54 - | - | - | - 3
166 |Glucksburger Weg 11 cm 55 - | - | - - 3
167 |Otto-Beck-Stralie 11 ¢cm 60 - | - | - | - 3
168 |Dudenstralle 13 cm 60 - | - | - | - 3
169 |Dudenstralle 14 cm 60 - | - | - | - 3
170 |TUV 11 cm 60 - - - - 3
171 |TUV 11 cm 60 - - - - 3
172 |Fahrlach 11 cm 64 - - - - 3
173 |Technoseum Siid 11¢cm 64 - | - | - - 3
174 |Herrenalber Stralle 3cm 42 46| - | - | - 3
175 |Herrenalber Stralle 3cm 42 46| - | - | - 3
176 |Steinzeugstralle 11 cm 4 - | - - - 3
177 |Krugerstralle 11 cm 45 - | - - - 3
178 |Krugerstralle 11 cm 45 - | - - - 3
179 |Schwabenstralle 11 ¢cm 42 44 46| - - 2
180 |Pfingstberg Sportanlagen 1cm 45 - | - - - 2
181 |Pfingstberg Sportanlagen 1cm 45 - | - - - 2
182 |Dortmunder StralRe 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
183 |Dortmunder StralRe 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
184 |Faltkistenwerk 11 cm 48 - - - - 2
185 |Riedwiesen 12 cm 48 - - - - 2
186 |Rohrhofer StralRe 11 ¢cm 48 710, - | - | - 2
187 |Rotterdamer Stralle Mitte 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
188 |Rotterdamer Stralle Mitte 11¢cm 48 - | - | - - 2
189 |Rotterdamer Stralle Siid 11¢cm 48 - | - | - - 2
190 |Rotterdamer Stralle Siid 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
191 |Rotterdamer Stralle Siid 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
192 |Rotterdamer Strale Sid 11 cm 48 - | - | - | - 2




Prioritatenliste barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (Steige) Mannheim

A Auszubauende Haltestellen
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung

193 |Ruhrorter Stralie 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
194 |Ruhrorter Stralie 11 ¢cm 48 - | - | - - 2
195 |Franzosenweg 11 cm 49 - - - - 2
196 |Bastion 11 cm 53 58 - | - | - 2
197 |Bastion 11 cm 53 58 - | - | - 2
198 |Bastion 11 cm 53 58 - | - | - 2
199 |Bunsenstralle 11¢cm 53 - | - | - | - 2
200 |BunsenstralRe 11 ¢cm 58 - | - | - | - 2
201 |Diffenébriicke 11 ¢cm 53 58| - | - | - 2
202 |Diffenébriicke 11¢cm 53 58| - | - | - 2
203 |St. Hildegard 11 cm 53 - | - | - - 2
204 |Volklinger Stralle 11 cm 53 - | - | - - 2
205 |MalzstralRe 15¢cm 54 56| - | - | - 2
206 |Birkenauer Stralde 11¢cm 54 - | - | - | - 2
207 |Eislebener Weg 11 cm 54 - | - | - - 2
208 |Gorxheimer StralRe 11 ¢cm 54 - | - | - | - 2
209 |Spreewaldallee 11 ¢cm 54 - | - | - | - 2
210 |StralRenheimer Weg 11 cm 54 - | - | - - 2
211 |Am Herrschaftswald 11 ¢cm 5 - | - | - | - 2
212 |Am Herrschaftswald 11 ¢cm 5 - | - | - | - 2
213 |KirchwaldstralRe 11¢cm 5 - | - | - | - 2
214 |KirchwaldstralRe 11¢cm 5 - | - | - | - 2
215 |Gewerbegebiet Mhlfeld 12 cm 42 - | - - - 2
216 |Seckenheimer Landstralle 10 cm 42 - | - - - 2
217 |Mel3kircher Stralte 11 ¢cm 43 - | - - - 2
218 |Mel3kircher Stralte 11 ¢cm 43 - | - - - 2
219 |Rastatter StralRe 11¢cm 42 46| - | - | - 2
220 |Rastatter StralRe 11¢cm 42 46| - | - | - 2
221 |Waldpforte 11¢cm 5 - | - | - | - 2
222 |Gutenbergstralie 11 cm 60 - | - | - - 2
223 |Gutenbergstralie 11 cm 60 - | - | - - 2
224 |Hansastralie 11 ¢cm 60 - | - | - | - 2
225 |Maximilianstralle 10 cm 60 - | - | - | - 2
226 |Brauerei 11 cm 61 - - - - 2
227 |Mensa am Schloss 11¢cm 60 - | - | - | - 2
228 |Mulheimer Stralle 11 ¢cm 710711 - | - | - 2
229 |Zindholzfabrik 11¢cm M- - - - 2
230 |Zindholzfabrik 11 ¢cm M- - - - 2
231 |Waldseestrale 11 ¢cm M- - - - 2
232 |Lever 11 cm M - - -] - 2
233 |Altriper Stralde 11 ¢cm M- - - - 2
234 |Kabel+Draht 11 cm 710711 - | - | - 2
235 |Freiberger Ring 11 cm 54 - | - | - - 1
236 |Furstenwalder Weg 11 cm 54 - | - | - - 1
237 |Furstenwalder Weg 11 cm 54 - | - | - - 1
238 |Potsdamer Weg 11 cm 54 - | - | - - 1
239 |Potsdamer Weg 11 cm 54 - | - | - - 1
240 |Sachsenstralde 11 cm 54 - | - | - - 1




Prioritatenliste barrierefreier Ausbau Bushaltestellen (Steige) Mannheim

B1 Ausbau durch Stadt Mannheim bereits geplant oder begonnen
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung
1 |Schoénau 1cm 5051 - - 26 geplant 2018/19
2 |Taunusplatz 1cm 5355 - - 14 Baubeginn 07/2018
3 |Hochstatt 12cm 40 - | - | - 12 geplant 2019
4 |Sudbahnhof 1cm 4344 46 - 12 geplant 2018/19
5 [|Fridtjof-Nansen-Weg 3cm 47 - | - | - 12 geplant 2018/19
6 |Chiemseestralle 3cm 47 148 - | - 12 geplant 2019
7 |Chiemseestralle 3cm 47 148 - | - 12 geplant 2019
8 |Hochstatt 14 cm 40 - | - | - 1 geplant 2019
9 |Kafertal Sud 9cm 50 - | - - 10 geplant 2019
10 |Mallaustrale 11 cm 50 - | - - 5 geplant 2019
11 |Mallaustralle 11 cm 50 - | - - 5 geplant 2019
12 |ABB Tor 8 1cm 58| - | - | - 2 mit StraRenerneuerung voraussichtlich 2019
B2 | Ausbau durch MV im Rahmen von MaBnahmen im Stadtbahnbereich (kombinierte Bus/Bahn-Haltestelle)
Haltestelle Bordhohe Linien Wertung Bemerkung
1 |Waldhof Bahnhof 1cm 50 - | - - 24 Ausbau erfolgt mit Bahnhaltestelle
2 |Rheinau Bahnhof 3cm 47 148 - | - 16 Baubeginn 2017 mit Bahnhaltestelle
3 |Waldhof Bahnhof 11 cm 50 - | - - 13 Ausbau erfolgt mit Bahnhaltestelle
4 |Nationaltheater 1cm 62| - | - | - 12 ggf. mit Ausbau Bahnhaltestelle
5 |Waldhof Bahnhof 11 cm 5053 - - 1 Ausbau erfolgt mit Bahnhaltestelle
6 |Nationaltheater 11 cm 62| - | - | - 6 ggf. mit Ausbau Bahnhaltestelle
7 |Platz der Freundschaft 11 cm 54 - | - - 4 mit Ausbau Bahnhaltestelle




Ausnahmen des barrierefreien Bushaltestellenausbaus in Mannheim

C1 Zuriickgestellt, Neubewertung mit neuer Fahrzeuggeneration Kleinbus
Haltestelle Bordhohe Linien Bemerkung
1 |Adolf-Damaschke-Ring 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
2 |Alemannenstrale 12 cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
3 |Am Oberen Luisenpark 10 cm 62 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
4 |Am Oberen Luisenpark 8.cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
5 ]Am Salzkai 11 cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
6 JAm Schaferstock 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
7 |Am Schéaferstock 1cm 62 - - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
8 |Amorbacher Stralde 13 cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
9 JAndreas-Hofer-Stralle 1cm 58 - - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
10 |Ausgasse 1cm 5 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
11 |BASF Friesenheimer Insel 1cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
12 |Blumenau 11 cm 59 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
13 |Brockenweg 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit Auenschwenktiiren, kein Ausbau
14 |Brockenweg 11 cm 59 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
15 |Carl-Benz-Stadion 1cm 62 - | - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
16 |Carl-Benz-Stadion 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
17 |Einsteinstralle 11 cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
18 |Einsteinstralle 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
19 |Elsa-Brandstrom-Stralle 1cm 4| - | - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
20 |Elsa-Brandstrém-Stralle 1cm 4 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
21 |Feldstrale 11 cm 57 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
22 |Feldstrale 11 cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
23 |Feudenheim Kirche 1cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
24 |Feudenheim Kirche 1cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
25 |Feudenheim Kreuz 1cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
26 |Feudenheim Kreuz 1cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
27 |Frankenstralte 5cm 57 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
28 |Friesenheimer Insel 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
29 |Gewerkschaftshaus 1cm 62 - - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
30 |Gewerkschaftshaus 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
31 |Gotenstralie 10 cm 57 - | - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
32 |GroRR-Gerauer-Stralle 1cm 59 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
33 |Griinewaldstralle 10 cm 62 - | - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
34 |Giteramt 1cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
35 |Hafenbahnstralie 11 cm 58 - | - | - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
36 |Hafenbahnstralie 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
37 |Hauptglterbahnhof 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
38 |HKW Nord 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
39 |Holzweg 1cm 4 - | - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
40 |Husarenweg 1cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
41 |Husarenweg 11 cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
42 |Jungbuschschule 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
43 |Karl-Schweitzer-Park 11 cm 59 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
44 |Kolpingstrale 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
45 |Krahenflugel 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
46 |Krahenfligel 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
47 |Kutzerweiher 15 cm 62 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
48 |Kutzerweiher 10 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
49 |Landguterhalle 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
50 JLandzungenstralle 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
51 |Lanzvilla 10 cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
52 |Lochgarten 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
53 |Lochgérten 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
54 |Luisenpark/Technoseum 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
55 |Luisenpark/Technoseum 11 cm 62 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
56 |Luzenberg 11 cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
57 |Luzenberg 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
58 |Luzenberg Ost 11 cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau




Ausnahmen des barrierefreien Bushaltestellenausbaus in Mannheim

C1 Zuriickgestellt, Neubewertung mit neuer Fahrzeuggeneration Kleinbus
Haltestelle Bordhohe Linien Bemerkung

59 |JLuzenberg Ost 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
60 |Max-Born-StralRe 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
61 |Max-Born-Strale 11 cm 58 - | - | - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
62 |Max-Planck-Stralle 1cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
63 |Max-Planck-Stralle 1cm 58 - | - | - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
64 |Max-Winterhalter-Ring 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
65 |Max-Winterhalter-Ring 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit Auenschwenktiiren, kein Ausbau
66 |Mercedes-Benz Tor 1 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
67 |Muskatormihle 11 cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
68 |Neckarspitze 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
69 |Neckarvorlandstrale 1cm 62 - | - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
70 |Olhafen 11 cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
71 |Olhafenstrale 11 cm 58 - - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
72 |Ollager 1cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
73 |Osterburker Stral’e 5cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuBenschwenktiiren, kein Ausbau
74 |Osterburker StralRe 5cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
75 |Otto-Hahn-Stralte 11 cm 58 - | - | - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
76 |Rastenburger Stralle 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
77 _|Rastenburger Stralle 11 cm 51 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuBenschwenktiiren, kein Ausbau
78 |Sandhofen Rathaus 1cm 59 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
79 |Schweriner Weg 11 cm 56 57 - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
80 |Schweriner Weg 11 cm 56 57 - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
81 |Storchenstralle 3cm 57 - | - - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
82 |Sudbahnhof 10 cm 46 - | - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
83 |Teufelsloch 1cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
84 |Teufelsloch 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
85 |Thomashaus 1cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
86 |Thomashaus 1cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
87 |Tilsiter Stralke 1cm 51 - | - | - Uiberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
88 |Tilsiter StralkRe 11 cm 51 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
89 |Ulanenweg 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
90 JUlanenweg 11 cm 62 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
91 |Verbindungskanal 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit Aufenschwenktiiren, kein Ausbau
92 |Verlangerte Jungbuschstr. 11 cm 62 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
93 |Vogelstang West 11 cm 56 - - - Uberw. Kleinbusse mit Auenschwenktiiren, kein Ausbau
94 |Vogelstang West 11 cm 56 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
95 |Vogelstang West 11 cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
96 |Wallstadt Friedhof 11 cm 57 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
97 |Wallstadt Mitte 3cm 57 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
98 |Warnemiinder Weg 11 cm 56 57 - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
99 [|Weidenworth 1cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiren, kein Ausbau
100 |Weidenworth 1cm 58 - - - Uberw. Kleinbusse mit AuRenschwenktiiren, kein Ausbau
101 |Werner-Heisenberg-Stralle 1cm 58 - | - | - Uberw. Kleinbusse mit AuBenschwenktiiren, kein Ausbau




Bushaltestellen, die nicht barrierefrei ausgebaut werden kénnen

C2 Technisch bedingt nicht ausbaufahige Bushaltestellen
Haltestelle Bordhohe Linien Bemerkung
1 |Neckarau Bahnhof 3cm 710 711 | - Gehweg zu schmal
2 |Neckarau Bahnhof 11 cm 710 711 | - Gehweg zu schmal
3 |Bonadiesstralle 1cm 53 - - Gehweg zu schmal
4 |Waldseestralle 11 cm 710 711 - Gehweg zu schmal
5 |Lever 11 cm 710 711 - Gehweg zu schmal
6 |Altriper Stral’e 11 cm 711 - - Gehweg zu schmal
7 |Kabel+Draht 11 cm 710 711 - Gehweg zu schmal




Ausgebaute Bushaltestellen in Mannheim

D Ausgebaute Haltestellen, kein Handlungsbedarf
Haltestelle Bordhdhe Linien Bemerkung

1 |ABB Tor8 18 cm 58 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
2 |Adolf-Damaschke-Ring 30 cm 50 64| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
3 |Adolf-Damaschke-Ring 19 cm 50 58 64 Haltestelle ist bereits ausgebaut
4 |Alte Feuerwache 30cm 61 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
5 |JAlte Feuerwache 30 cm 53 61 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
6 |Alte Feuerwache 19 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
7 JAltrheinstralie 19 cm 103 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
8 JAm Aubuckel 30 cm 107, - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
9 |Am Aubuckel 30 cm 107 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
10 JAm Friedrichsplatz 18 cm 60 63 64 Haltestelle ist bereits ausgebaut
11 |Am Friedrichsplatz 18 cm 60 63 64 Haltestelle ist bereits ausgebaut
12 JAmselstralle 18 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
13 |Amselstrale 18 cm 50 - @ - Haltestelle ist bereits ausgebaut
14 JAugust-Bebel-Stralie 19 cm 63 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
15 JAugust-Bebel-Stralle 19 cm 63| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
16 |Bllcherstralle 19 cm 58 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
17 |Blicherstralle 19 cm 58 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
18 |Blumenauer Weg 19 cm 52 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
19 |Bonadiesstralie 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
20 |[Bonifatiuskirche 18 cm 61 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
21 |Boveristrale 18 cm 58 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
22 |Boveristralie 18 cm 58 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
23 |Carl-Benz-Strale 30 cm 61 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
24 |Carl-Benz-Stralie 30 cm 61 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
25 |Eastsite 18 cm 62 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
26 |Eastsite 18 cm 62 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
27 |Essener Stralie 19 cm 48 | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
28 |Fahrlach 18 cm 64 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
29 |Feudenheim 18 cm 57 58 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
30 |[Feudenheim 18 cm 57 58| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
31 |Friedrich-Engelhorn-Stralle 18 cm 61 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
32 [FriedrichstralRe 18 cm 50 98 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
33 |Gerd-Dehof-Platz 19 cm 62 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
34 |Gesamtschule Herzogenried 18 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
35 |Gesamtschule Herzogenried 18 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
36 [Habichtplatz 19 cm 5 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
37 |Haderslebener Strale 19 cm 50 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
38 |Haderslebener Stralle 19 cm 5 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
39 |Hans-Thoma-Strale 30 cm 45|50 | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
40 |Hans-Thoma-StralRe 30 cm 4550 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
41 |Harrlach 30 cm 62 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
42 |Haus Waldhof 19 cm 53 55 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
43 |Herzogenriedstralle 19 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
44 |Herzogenriedstralle 19 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
45 |Hochschule 30 cm 63 710711 Haltestelle ist bereits ausgebaut




Ausgebaute Bushaltestellen in Mannheim

D Ausgebaute Haltestellen, kein Handlungsbedarf
Haltestelle Bordhohe Linien Bemerkung

46 |Hochschule 30 cm 63 710711 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
47 |lda-Dehmel-Ring 19 cm 5 - - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
48 |lda-Scipio-Heim 19 cm 61 - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
49 |lda-Scipio-Heim 19 cm 61 - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
50 |IKEA/Scharhof 19 cm 52 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
51 |Im Morchhof 19 cm 50 - | - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
52 ]Im Rott 19 cm 54 - | - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
53 |Kafertal Bahnhof 19 cm 53 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
54 |Kafertal Bahnhof 19 cm 54 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
55 |Kafertal Bahnhof 19 cm 5 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
56 |Kafertal Bahnhof 18 cm 56 64| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
57 |Kafertal DB-Bahnhof 18 cm 50 58|64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
58 |Kafertal DB-Bahnhof 18 cm 50 58|64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
59 |Kafertal Friedhof 18 cm 54 56 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
60 |Kafertal Friedhof 18 cm - - -] - Haltestelle ist bereits ausgebaut
61 |Kafertal Sud 18 cm 5 - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
62 |Kafertaler Stralte 18 cm 60 61 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
63 |Kafertaler Stralle 18 cm 60 - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
64 |Kafertaler Wald 18 cm 53 55| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
65 |Kafertalschule 18 cm 53 - - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
66 |Kafertalschule 18 cm 583 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
67 |Kapellenplatz 19 cm 40 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
68 |Kapellenplatz 19 cm 40 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
69 |Karl-Feuerstein-Strale 18 cm 50 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
70 |Karl-Feuerstein-Stralle 18 cm 50 53|55 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
71 |Karl-Schweizer-Park 20 cm 51 52 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
72 |Kolpingstralle 19 cm 62 - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
73 |Konigsberger Allee 18 cm 50 51 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
74 |Konigsberger Allee 18 cm 50 51| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
75 |Konrad-Duden-Schule 19 cm 45| - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
76 |Konrad-Duden-Schule 19 cm 45| - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
77 |Kunsthalle 19 cm 60 63 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
78 |Kunstverein 18 cm 63 64| - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
79 |Kunstverein 18 cm 63 64 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
80 |[Kurpfalzbriicke 18 cm 53 61 62 62 Haltestelle ist bereits ausgebaut
81 |Lammertranke 19 cm 43|44 46 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
82 |Lammertranke 19 cm 44 - | - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
83 |Lanzvilla 19 cm 62 - | - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
84 |Lanzvilla 18 cm 60 - | - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
85 |Luzenberg 19 cm 53 - - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
86 |MA Hauptbahnhof 19 cm 60 63 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
87 |MA Hauptbahnhof 19 cm 60 63 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
88 |MA Hauptbahnhof 19 cm 710 711 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
89 |MA Hauptbahnhof 19 cm 710 711 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
90 |Maimarkt 30 cm 45|50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut




Ausgebaute Bushaltestellen in Mannheim

D Ausgebaute Haltestellen, kein Handlungsbedarf
Haltestelle Bordhohe Linien Bemerkung

91 |Maimarkt 30 cm 45|50 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
92 [Mannheimer Stralle 18 cm 53 64| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
93 |Mannheimer Stralle 18 cm 64 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
94 |[MARCHIVUM 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
95 |MARCHIVUM 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
96 [Markuskirche 19 cm 63| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
97 |Markuskirche 19 cm 63 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
98 |Martinskirche 19 cm 48 |710 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
99 [Martinskirche 19 cm 48 |710 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
100 |Matthauskirche 19 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
101 |Matthauskirche 19 cm 50 - @ - Haltestelle ist bereits ausgebaut
102 |Maximilianstralle 18 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
103 |Memeler Strale 19 cm 50 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
104 |[Memeler Stralle 19 cm 50 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
105 |MoOhlstralRe 18 cm 63 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
106 |Mohlstralie 18 cm 63 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
107 |Moselstralie 19 cm 61 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
108 |Moselstralle 19 cm 61 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
109 |MUhldorfer Stralle 19 cm 63 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
110 |Muhldorfer Stralie 19 cm 63 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
111 |Neckarau Friedhof 19 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
112 |Neckarau Friedhof 19 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
113 |Neckarau Marktplatz 19 cm 50 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
114 |Neckarau West 19 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
115 |Neckarstadt West 18 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
116 |Neueichwaldstralle 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
117 |Neueichwaldstralle 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
118 |Neuostheim 19 cm 45|50 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
119 |Neuostheim (Bussteig 3) 19 cm 50 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
120 |Oskar-von-Miller-Stralle 18 cm - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
121 |Oskar-von-Miller-Stralie 18 cm - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
122 |Otto-Beck-StralRe 19 cm 63 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
123 |Otto-Beck-Strale 19 cm 63 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
124 |Otto-Beck-StralRe 19 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
125 |Pfalzplatz 19 cm 63 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
126 |Popakademie 20 cm 60 62| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
127 |Real Vogelstang 19 cm 54 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
128 |Rheinau Bahnhof 18 cm 710 711 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
129 |Rheinau Karlsplatz 18 cm 40 | 45| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
130 |Rheinauhafen 18 cm 710 711 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
131 |Rheinauhafen 18 cm 710 711 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
132 |Rheingoldhalle 19 cm 49 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
133 |Sandgewann 19 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
134 |Sandgewann 18 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
135 |Sandhofen 19 cm 50 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut




Ausgebaute Bushaltestellen in Mannheim

D Ausgebaute Haltestellen, kein Handlungsbedarf
Haltestelle Bordhohe Linien Bemerkung
136 |Sandhofen 18 cm 52 59| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
137 |Sandhofen 18 cm 51 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
138 |Sandhofen Friedhof 19 cm 51 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
139 |Sandhofen Friedhof 19 cm 51 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
140 |SAP-Arena 30 cm 45|50 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
141 |SAP-Arena 30cm 45|50 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
142 |SAP-Arena-S-Bahnhof 19 cm 45|50 | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
143 |SAP-Arena-S-Bahnhof 19 cm 45|50 | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
144 |Schloss 18 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
145 |Schloss 18 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
146 |Seckenheim OEG-Bahnhof 19 cm 44 | 46 | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
147 |Seckenheim OEG-Bahnhof 19 cm - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
148 |Seckenheim Rathaus 18 cm 43| 44 58 Haltestelle ist bereits ausgebaut
149 |Seckenheim Rathaus 18 cm 40| - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
150 |Seckenheim Rathaus 18 cm 625 626 628 Haltestelle ist bereits ausgebaut
151 |Seckenheim Rathaus 30cm 42 | 46 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
152 |Seckenheim Rathaus 30 cm 42| 46 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
153 |Sonnenschein 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
154 |Sonnenschein 18 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
155 |Speckweg 18 cm 50 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
156 |Speckweg 18 cm 50 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
157 |Sporworthplatz 19 cm 45 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
158 |Sporwdrthplatz 19 cm 45| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
159 |Steinzeugstralie 18 cm 43 44 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
160 |Stolzeneckstralle 19 cm 45| - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
161 |StolzeneckstralRe 19 cm 45| - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
162 |Suebenheim 19 cm 43| - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
163 |Suebenheim 19 cm 43 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
164 |Teufelsbriicke 18 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
165 |Teufelsbriicke 18 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
166 |Therese-Blase-Stralte 19 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
167 JUImenweg 18 cm 60 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
168 JUniversitat 30 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
169 JUniversitat 19 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
170 JUniversitat West 18 cm 60 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
171 |Vogelstang Zentrum 18 cm 54 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
172 |Vogelstang Zentrum 18 cm 54 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
173 |Vogesenstralle 18 cm 43 | 44 46 Haltestelle ist bereits ausgebaut
174 |Waldfriedhof 18 cm 5 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
175 |Waldfriedhof 18 cm 55 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
176 |Waldhof Nord 19 cm - - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
177 |Waldstralie 19 cm 53 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
178 |Waldstralte 18 cm 55 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut
179 |Waldstralie 18 cm 53 55| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
180 |Wallstadt West 18 cm 57 - | - Haltestelle ist bereits ausgebaut




Ausgebaute Bushaltestellen in Mannheim

D Ausgebaute Haltestellen, kein Handlungsbedarf
Haltestelle Bordhdhe Linien Bemerkung
181 |[Wasserturm 18 cm 60 63 64 Haltestelle ist bereits ausgebaut
182 |Wasserturm 18 cm 60 63 64 Haltestelle ist bereits ausgebaut
183 |Wasserwerkstralie 19 cm 54 56 - Haltestelle ist bereits ausgebaut
184 |Zaher Wille 19 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
185 |Zaher Wille 19 cm 50 - - Haltestelle ist bereits ausgebaut
186 |ZiethenstralRe 30 cm 50 64| - Haltestelle ist bereits ausgebaut
187 |Ziethenstralle 19 cm 50 64 - Haltestelle ist bereits ausgebaut




Auszubauende Stadtbahnhaltestellen

Klassifizierung 0/1/2/3

Anmerkungen: Bauliche Randbedingungen, Bedeutung der

Nr. Haltestelle Stadtbahnlinien Prioritatsstufe Kommentar Haltestelle, nichste barrierefreie Haltestelle, etc.
1 | Mannheim Hauptbahnhof ** | 1, 3, 4/4A, 5/5A, 8, 9, 15 0 vrsl. Bau 2021-2022
2 Kafertal Bahnhof ** 5/5A, 15 0 vrsl. Bau 2021-2022
3 Bensheimer Strale ** 5 0 vrsl. Bau 2022
4 | Mannheim Rathaus/REM * 2, 6/6A 0 vrsl. Bau 2021
5 Rheinau Karlsplatz ** 1,8 0 vrsl. Bau 2021
6 Mannheim Hauptfriedhof * 2,7 0 vrsl. Bau 2023 ff.
7 Duale Hochschule * 5 0 vrsl. Bau 2023 ff.
8 Platz der Freundschaft ** 5 0 vrsl. Bau 2023
9 Exerzierplatz ** 5/5A, 15 0 vrsl. Bau 2021 Neubau Eisenlohrplatz; vrsl. Riickbau Exerzierplatz
10 Waldhof Bahnhof 1 1 Umsetzung nach 2025 geplant
11 Nationaltheater 2,5/5A,7 1 Umsetzung nach 2025 geplant
12 Rheinstralle (hoch) 6/6A 2 Umsetzung nach 2025 geplant
13 Feudenheim Kirche 2 2 Umsetzung nach 2025 geplant
14 Luzenberg 1 2 Umsetzung nach 2025 geplant
15 Rheinstrale (tief) 2 2 Umsetzung nach 2025 geplant |Ersatz fiir Haltestelle Dalbergstrale
16 Pfeiffersworth 2,7 2 Umsetzung nach 2025 geplant
17 Gewerkschaftshaus 7 3 Umsetzung nach 2025 geplant
18 Fernmeldeturm 5 3 Umsetzung nach 2025 geplant |alternativer Zugang Luisenpark iiber Linie 6
19 LessingstralRe 5 3 Umsetzung nach 2025 geplant
20 Neckarstralle 2 3 Umsetzung nach 2025 geplant |nachste Haltestelle Feudenheim Endstelle
21 Dannstadter Stralle 1 3 Umsetzung nach 2025 geplant |ErschlieRung Gewerbegebiet Mallau
22 Potsdamer Weg 7 3 Umsetzung nach 2025 geplant szgsl::ﬁgccf;s??;ggnd wegen Zuwegung; nachste Haltestelle
23 Isarweg 1 3 Umsetzung nach 2025 geplant |ErschlieBung Gewerbegebiet Mallau

Erlauterung Klassifizierung

0 — nicht barrierefreie Haltestelle mit konkreten Ausbaupléanen auf Grundlage politischer Rahmenbedingungen (barrierefreier Ausbau gemaf des heutigen

Ausbaustandards wird priorisiert vorangetrieben)

1 — nicht barrierefreie Haltestelle mit vordringlichem Bedarf (gemaR Priorisierungsverfahren)

2 — nicht barrierefreie Haltestelle mit weiterem Bedarf (gemaR Priorisierungsverfahren)

3 — nicht barrierefreie Haltestelle mit nachrangigem Bedarf (geméaf Priorisierungsverfahren)

* Politische Entscheidungen und Finanzierungszusagen
** TeilmalBnahme Konversionsnetz Mannheim




Stadtbahnhaltestellen mit weiterem Handlungsbedarf
Klassifizierung 4

Nr. Haltestelle Stadtbahnlinien
1 Paradeplatz (Kurpfalzstralie) 1, 5/5A, 7, 15
2 Krappmuhlstralle 1,8
3 Vogelstang Zentrum 7
4 Pestalozzischule 6/6A, 9
5 Windeckstralie 3
6 Kopernikusstralle 1
7 BlUcherstralle 2
8 Weberstralle 6/6A, 9
9 Werderstralle 6/6A, 9
10 Liebfrauenstralle 2
11 Vogelstang West (tief) 5A, 15




Ausnahmen des barrierefreien Ausbaus -
Ausbau aus technischen Griinden nicht méglich
Klassifizierung 5

Nr. Haltestelle Stadtbahnlinien B g der | barrierefreie Haltestelle, etc.
1 Carl-Benz-Stadion 6 aus einsatztaktischen Griinden der Polizei kein barrierefreier Ausbau gemaR des heutigen Ausbaustandards méglich
2 Bibienastralle 2,7 Haltestelle im Bogen; kein barrierefreier Ausbau gemaR des heutigen Ausbaustandards in bestehender Lage méglich
3 | Blrgermeister-Fuchs-Strale 2 Fahrtrichtung Innenstadt bereits barrierefrei ausgebaut; Umgestaltung Stralenquerschnitt; komplexer Eingriff in Individualverkehr; hoher baulicher Aufwand
4 Kiesacker 7 Haltestelle im Bogen; kein barrierefreier Ausbau gemaR des heutigen Ausbaustandards in bestehender Lage méglich
5 Dalbergstrale 2 Umsetzung technisch nicht méglich
6 Sandrain 1 Umsetzung technisch nicht méglich
7 Handelshafen 6/6A Umsetzung technisch nicht méglich
8 Vogelstang West (hoch) 7 Haltestelle im Bogen; hoher baulicher Aufwand wegen Zuwegung
9 MVV-Hochhaus 2 komplexer Einriff in Individualverkehr; hoher baulicher Aufwand
10 Boveristralte 5/5A, 15 hoher baulicher Aufwand; nachste Haltestelle Kafertal Stid
1 Neckarplatt 2,7 Umgestaltung StraRenquerschnitt; komplexer Einriff in Individualverkehr; hoher baulicher Aufwand
12 Konrad-Adenauer-Briicke 4/4A, 7 Haltestelle im Bogen; kein barrierefreier Ausbau gemaR des heutigen Ausbaustandards in bestehender Lage méglich
13 Neckarau Bahnhof 1 Stralensituation zu schmal; kein barrierefreier Ausbau geméaR des heutigen Ausbaustandards in bestehender Lage méglich
14 Waldhof Nord 1 hoher baulicher Aufwand wegen Zuwegung




Ausbau Stadtbahnhaltestellen seit 2004

Nr. Haltestelle GroRprojekte Inbetriebnahme:
1 HSt Neuostheim

2 HSt Hans-Thomas StraRe

3 HSt Maimarkt

4 HSt Arena Bosfeld

5 HSt Bahnhof Sport- und Messepark

6 HSt Gottlieb-Daimler Strale Stadtbahn Mannheim Ost 2005/2006
7 HSt Fahrlach

8 HSt Husarenweg

9 HSt Ulanenweg

10 HSt Gerd-Dehof-Platz

11 HSt Arena Siideingang

12 |Endstelle Sandhofen 2006
13 |Mannheimer StraBe 2009
14 |Umbau Bf Seckenheim 2009
15 |HSt Pforzheimer StraBe 2009
16 HSt Lucas-Cranachstr

17 HSt Schwindstr Kapphaltestellen Diirerstralle 2008 - 2010
18 HSt Harrlach

19 [Hochbahnsteige Sandhofer StralRe 2010
20 [Neckarauer Ubergang Hochschule 2012
21 |FriedrichstraBBe 2013
22 |Neumarkt 2014
23 [Wendeschleife Wallstadt (ohne Briicke) 2015
24 |Schonau Schule 2014
25 |Thorner Strale 2014
26 |Feudenheim Endstelle 2015
27 |Deutscher Hof 2015
28 |Rheinau Bahnhof 2018
29 |Seckenheim Rathaus 2016
30 HSt Boniftiuskirche

31 HSt Hochuferstr

32 HSt Landwehrstr

33 HSt Ulmenweg

34 HSt Jugendverkehrsschule

35 HSt Hessische Stralle

36 HSt Speckweg Stadtbahn Mannheim Nord 2016
37 HSt H.-Gutzmann-Schule

38 HSt Carl-Benz Bad

39 HSt Erléserkirche

40 HSt Waldstrale

41 HSt Freilichtbiihne

42 HSt Waldfriedhof

43 HSt Kafertaler Wald

44 Hst Paradeplatz

45 Hst. Wasserturm Planken 2017
46 Hst. Strohmarkt




Anlage 3:

Bestehende Carsharing-Stationen in der Nahe einer Stadtbahnhaltestelle

Anzahl Anzahl
Stadtbezirk vorhand.ene Stationen mit Stadtbahnhaltepunkte Kommentar
Carsharing- Zugang zur
Stationen Stadtbahn
Sandhofen 0 - - -
Schoénau 0 - - -
Waldhof 1 1 Waldhof Bahnhof Station in der Ndhe
der HS
Kafertal 3 2 Kafertal Stid Station in der Ndhe
der HS
Mannheimer StraRe Station in der Ndhe
der HS
Vogelstang 0 - - -
Wallstadt 1 1 Wallstadt West Station direkt an der
HS
Feudenheim 3 2 Feudenheim Endhaltestelle | Station direkt an der
HS
LiebfrauenstraRe Station in der Nahe
der HS
Neckarstadt- 4 4 Neuer Messplatz Station in der Nahe
West der HS
Neumarkt Station direkt an der
HS
Carl-Benz-StralRe Station direkt an der
HS
Alte Feuerwache Station in der Nahe
der HS
Neckarstadt-Ost | 7 5 Bonifatiuskirche Station in der Nahe
der HS
Schafweide 1 Station direkt an der
HS, 1 Station in der
N&he der HS
Universitatsklinikum Station in der Nahe
der HS
Hochuferstralle Station in der Nahe
der HS
Innenstadt/Jungb | 13 11 Johannes-Kepler-Schule 2 Stationen in der
usch N&he der HS
Luisenring Station in der Nahe
der HS
Rathaus/REM 1 Station direkt an der
HS, 2 Stationen in der
N&he der HS
Paradeplatz Station in der Nahe
der HS
Schloss Station in der Nahe
der HS




Stadtbezirk

Anzahl
vorhandene
Carsharing-

Anzahl
Stationen mit
Zugang zur

Stadtbahnhaltepunkte

Kommentar

Stationen

S ELE)]
Marktplatz

Station in der Nahe
der HS

Nationaltheater

Station in der Nahe
der HS

Kunsthalle Station in der Nahe
der HS
Schwetzingerstad | 14 9 Gewerkschaftshaus Station in der Nahe
t/Oststadt der HS
Wasserturm Station direkt an der
HS
Kunsthalle 2 Stationen in der
N&he der HS
Mannheim ZOB Station direkt an der
HS
Pestalozzischule Station in der Nahe
der HS
WeberstralRe Station in der Nahe
der HS
Mannheim Hauptbahnhof | 1 Station direkt an der
HS, 1 Stationen in der
N&he der HS
Lindenhof 5 2 WindeckstraRe Station in der Nahe
der HS
Diesterwegschule Station in der Nahe
der HS
Neuostheim/Neu | 2 2 Lucas-Cranach-Strafte Station in der Nahe
hermsheim der HS
Ulanenweg Station direkt an der
HS
Neckarau 6 1 Voltastralle Station direkt an der
HS
Neckarau-West Station in der Nahe
der HS
Seckenheim 2 0 - -
Rheinau 1 1 Karlsplatz Station in der Nahe
der HS
Friedrichsfeld 0 - - -
Summe 62 41




Anlage 4 a: Liniensteckbriefe Stadtbahn

Linienbiindel Stadtbahn
Linien-Nr. 1
konzessionierte Laufzeit bis 31.12.2024
Linienverlauf MA Rheinau Bf - Neckarau - MA Hbf - Paradeplatz - Waldhof - MA Schénau
Kategorisierung Stadtverkehr
Mindestbedienungsstandard Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick
Bedienungszeitraum Durchgehender Tag- und Nachtverkehr ohne Betriebspause
Takt T10 T10 T10 T10 T20 T20
Fahrtenanzahl 118 Fahrten 114 Fahrten 100 Fahrten 97 Fahrten 61 Fahrten 63 Fahrten
Anmerkung Im Frih- und Spatverkehr T20/T30 Im Friihverkehr T30, Spatverkehr T20

Schoénau - Paradeplatz
Paradeplatz - Schénau
Rheinau - Paradeplatz
Paradeplatz - Rheinau

durchgangigen Nachtverkehr T60
Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt

Mo.-Fr.
5:30 - 20:30 Uhr
5:30 - 20:30 Uhr
6.00 - 20:00 Uhr
5:45 - 20:15 Uhr

Sa
9:00 - 20:30 Uhr
9:00 - 20:30 Uhr
9:00 - 20:00 Uhr
9:30 - 20:20 Uhr

Verknilipfungspunkte Schonau, Waldhof Bf., Luzenberg, Alte Feuerwache, Abendakademie, Paradeplatz,
MA Hbf., Tattersall, Hochschule, Neckarau Bf., Friedrichstr., Karlsplatz, Rheinau

Bahn-km-Aufwand pro Jahr 1.235.000

Besonderheiten An allen Tagen durchgehender Nachtverkehr ohne Betriebspause

Hauptsachliche Nachfrage Schonau/Waldhof/Luzenberg <-> Innenstadt

Rheinau/Neckarau <-> Innenstadt

MA Hbf. <-> Hochschule
MA Hbf. <-> Innenstadt

Im durchgangigen Nachtverkehr T60



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Fahrtenanzahl Bus
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
2
31.12.2024
MA Feudenheim - Universitatsklinikum - Wasserturm - Paradeplatz - Rheinstralle - Alte Feuerwache - Ma Neckarstadt West
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zurtick hin zuriick hin zuriick
4:03-1:11 (2:11%) 5:38-1:21 (2:51%) 3:05-02:11 3:00-2:51 3:05-1:11 (2:11%) 3:00-1:21 (2:51%)

T10 T10 T10/20 T10/20 T20 T20

100 101 64 63 47 50

7/8" 5/8" 21 23 20/21° 20/23°

Im Friih- und Nachtverkehr teilweise Busbedienung Im Friih- und Nachtverkehr teilweise Im Frih- und Nachtverkehr teilweise
(T30/T60) Busbedienung (T30/T60) Busbedienung (T30/T60)
! hur Nichte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen 2 hur in den Nichten Sonn-/Feiertag auf Samstag/Sonn-/Feiertag
Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt
Mo.-Fr. Sa.

Feudenh. - Paradeplatz 6:30 - 20:00 Uhr 13:00 - 17:15 Uhr
Paradeplatz - Feudenh. 6:45 - 20:30 Uhr 12:30- 17:30 Uhr
Neckarst. West - Paradepl. 6:30 - 20:15 Uhr 12:15-17:30 Uhr
Paradepl. - Neckarst. West 6:15 - 20:15 Uhr 12:00 - 16:30 Uhr

Feudenheim, Universitatsklinikum, Paradeplatz, Alte Feuerwache

638.000

Auf Teilabschnitten Feudenheim - Paradeplatz und Neckarstadt West - Kurpfalzbriicke Busbedienung im Friih- und Nachtverkehr
Neckarstadt <-> Innenstadt

Feudenheim <-> Innenstadt

Tausch der Linienaste der Linien 2 und 6/6A wegen Sperrung der Kurt-Schumacher-Briicke

NEU: MA Feudenheim - Universitatsklinikum - Alte Feuerwache - Paradeplatz - (Planken - Hbf. oder Schloss) - LU Berliner Platz - LU Rheingénheim
(offen ist hier noch die Filhrung tGber Planken - MA Hbf. oder liber Schloss).

Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverandert

Takt bleibt Mo.-Fr. und an Sonn-/Feiertagen unverandert. An Samstagen von 9 - 20 Uhr durchgangig T10.

Bei Flihrung Uber Planken - Hbf. - 70.000 Km, Bei Fihrung lber Schloss - 120.000 Km

Feudenheim <-> Innenstadt

Innenstadt <-> Ludwigshafen

Mit Bauprojekt LU City West (ab ca. Mitte 2022)



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Fahrtenanzahl Bus
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Stadtbahn
3
31.12.2024

MA Rheingoldhalle - Neckarau West - Lindenhof - MA Hbf - Wasserturm - Paradeplatz - Luzenberg - MA Sandhofen

Mo-Fr
hin zurilick

4:07-1:34 (3:34Y) 4:01-1:16, (3:16Y)

T10 T10
103/106" 104/106"
7/8° 4

Im Friihverkehr vor 5 Uhr (Linienast Neckarau) bzw. vor
6 Uhr (Linienast Sandhofen) Busverkehr T30

! nur Nichte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen 2 Sonn- und Feiertag, nicht vor Samstag/Sonn-/Feiertag

Mo.-Fr.

6:45 - 20:00 Uhr
6:00 - 20:15 Uhr
6:00 - 20:00 Uhr
6:00 - 20:15 Uhr
7:00 - 20:15 Uhr
6:30 - 20:15 Uhr

Sandh. - Paradeplatz
Paradeplatz - Sandh.

Neck. West - Paradepl.
Neck. West - Hauptbahnhof
Paradepl. - Neck. West
Hauptbahnhof - Neck. West

Stadtverkehr
Sa
hin zurlick
Durchgehender Nachtverkehr ohne
Betriebspause

T10 T10
84 92
0 1

Im Frithverkehr vor 9 Uhr T30,
im Spatverkehr nach 20 Uhr T20

Im durchgangigen Nachtverkehr T60

Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt

Mo.-Fr.

ab Rheingoldh. 06:50 - 20.00 Uhr
ab Rheingoldh. 06:50 - 20:15 Uhr
bis Rheingoldh. 07:00 - 19:45 Uhr
bis Rheingoldh. 06:30 - 19:45 Uhr

Neckarau West, MA Hbf, Paradeplatz, Alte Feuerwache, Luzenberg, Sandhofen

890.000

In der Nacht von Samstag auf Sonntag durchgehender Nachtverkehr ohne Betriebspause

MA Hbf. <-> Innenstadt
Neckarau <-> Innenstadt
Sandhofen <-> Innenstadt

So/Feiertage
hin zurick

3:57-1:34, (3:347) 3:40-1:16 (3:16%)

T20 T20
58/61° 58/61°
1 0

Im Friihverkehr vor 9 Uhr T30

3 nur montags bis donnerstags, nicht vor Wochenfeiertagen

Sa.
9:15 - 20:45 Uhr
9:00 - 20:30 Uhr
9:00 - 20:15 Uhr
9:00 - 21:10 Uhr
9:30 - 20:45 Uhr
9:00 - 20.45 Uhr



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage

Stadtbahn
4/4A
31.12.2024

(Bad Diirkheim -) LU Oggersheim - LU Hbf - LU Berliner Platz - MA Hbf - Wasserturm - Paradeplatz - Hermann-Gutzmann-Schule - Kafertaler Wald

(Linie 4A) bzw. Waldfriedhof (Linie 4)
Stadtverkehr (Mannheim und Ludwigshafen), Regiolinie (Bad Diirkheim - Ludwigshafen)

Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick
03:57-01:37 4:27-02:22 4:14 -1:37 4:50-2:22 4:14 -1:37 4:50-2:22
T10 T10 T10 T10 T20 T20
107/108" 104 95 94 55/56° 55

Im Frih- und Spatverkehr T20/T30 Im Friih- und Spatverkehr T30

! nur Néchte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen % nur in den Nichten Sonn-/Feiertag auf Samstag/Sonn-/Feiertag

Im Friih- und Spatverkehr T30

Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt (Linie 4 Giberlagert mit Linie 4A)
Mo.-Fr. Sa.
6:45 - 20:15 Uhr 9:20 - 20:30 Uhr
6:15 - 20:00 Uhr 9:10 - 20:30 Uhr

LU Berliner PI. - Paradepl.
Paradepl. - LU Berliner PI.
10-Min.-Takt ab H.-
Gutzmann-Schule
(Endabschnitte 20-
Min.-Takt)
10-Min.-Takt ab H.-
Gutzmann-Schule
(Endabschnitte 20-
Min.-Takt)

10-Min.-Takt ab H.-
Gutzmann-Schule
(Endabschnitte
20-Min.-Takt)
10-Min.-Takt ab H.-
Gutzmann-Schule
(Endabschnitte
20-Min.-Takt)

Kf. Wald/Waldfr. - Paradepl. 6:00 - 20:15 Uhr 8:50 - 21:15 Uhr

Paradepl. - Kf. Wald/Waldfr. 7:00 - 20:15 Uhr 9:30 - 20:50 Uhr

MA Hbf, Wasserturm, Paradeplatz, Alte Feuerwache, Universitatsklinikum, Speckweg, Kafertaler Wald

Speckweg, Kafertaler Wald, Waldfriedhof

733.000 im Stadtgebiet Mannheim

Die Linie 4 befdhrt den Endabschnitt H.-Gutzmann-Schule bis zur Endstelle Waldfriedhof

Die Linie 4A befahrt den Endabschnitt H.-Gutzmann-Schule bis zur Endstelle Kafertaler Wald

Bei T20 oder T30 zwischen Innenstadt und H.-Gutzmann-Schule befédhrt die Linie beide Endabschnitte nacheinander
Gartenstadt, Speckweggebiet, Neckarstadt Ost <-> Innenstadt

MA Hbf. <-> Innenstadt

Ludwigshafen <-> Innenstadt

MA Hbf. <-> Ludwigshafen



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr

Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mo-Fr
hin zurilick
4:15-1:44 (4:15") 3:56-1:34 (4:20")
T10 T10

119/122* 125/129"
Im Friihverkehr T20, im Spatverkehr T30

Stadtbahn
5
Genehmigung nach AEG bis 30.04.2024

Weinhein - Viernheim - Mannheim - Heidelberg - Weinheim

Regiolinie
Sa
hin zuriick
Durchgehender Tag- und Nachtverkehr ohne
Betriebspause
T10 T10
105 102
Im Friih- und Spatverkehr T30, Nachtverkehr T60

Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt

Mo.-Fr.

6:00 - 20:00 Uhr
6:30 - 20:30 Uhr
6:00 - 20:00 Uhr
6:15 - 20:30 Uhr

Kafertal - MA Hbf.
MA Hbf. - Kafertal
Seckenheim - MA Hbf.
MA Hbf. - Seckenheim

Seckenheim Rathaus, Neuostheim, Abendakademie, Paradeplatz, MA Hbf, Universitatsklinikum, Kafertal OEG-Bf.

Sa.

8:40 - 20:15 Uhr
9:00 - 20:15 Uhr
8:30 - 20:00 Uhr
9:00 - 20:45 Uhr

1.535.000 im Stadtgebiet Mannheim und als Summe der betrieblich verbundenen Linien 5/5A und 15

Nach 20 Uhr wird der Ring nicht mehr durchgangig bedient. Fahrten aus Richtung Kafertal enden MA Hbf., Fahrten aus Richtung Seckenheim verkehren ab MA Hbf. als

Linie E nach Neuhermsheim.
Kafertal <-> Innenstadt
Seckenheim <-> Innenstadt
Ma Hbf. <-> Paradeplatz

! nur Nichte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen

% hur in den Nichten Sonn-/Feiertag auf Samstag/Sonn-/Feiertag

So/Feiertage
hin
3:15-1:44 (4:15%)
T30
77/80*

Im Abschnitt MA Hbf. <-> Seckenheim
von 12 - 19 Uhr 4 Fahrten pro Stunde

3:43-1:34 (4:20%)



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf

Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Fahrtenanzahl Bus
Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

Mindestbedienungsstandard
Bedienungszeitraum

Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage
Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
5A
Genehmigung nach AEG bis 30.04.2024

Heddesheim - MA Kafertal Bf - Universitatsklinikum - MA Hauptbahnhof - (Paradeplatz - Abendakademie)

Regiolinie
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zurtick hin zuriick hin zuriick
4:06-0:26 (1:561) 4:16-1:42 4:06-1:56 4:30-1:42 4:06-0:56 4:30-0:42
T20 T20 T20/T30 T20/T30 T30 T30
56/58" 58/59" 51 52 37 39
1 2 1 1 2 1

Im Spatverkehr T30
! nur Néchte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen
Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt
Mo.-Fr.

Im Spatverkehr T30

10-Min.-Takt durch Uberlagerung der
Linien 5A und 15 zw. Innenstadt und
Innenst. - Wallstadt 7:00 - 09:15 Uhr 15:30 - 18:30 Uhr Wallstadt

Wallstadt - Innenst. 6:30 - 10:00 Uhr 16:00 - 19:15 Uhr

Paradeplatz, MA Hbf, Universitatsklinikum, Kafertal Bf
1.535.000 im Stadtgebiet Mannheim und als Summe der betrieblich verbundenen Linien 5/5A und 15
Heddesheim/Wallstadt <-> Innenstadt

Neuer Linienweg zwischen Universitatsklinikum und Wallstadt mit Bau der Neubaustrecke Spinelli

Neu: Heddesheim - Wallstadt - Ad.-Damaschke-Ring - Universitatsklinikum - MA Hauptbahnhof
- (Paradeplatz - Abendakademie)

Mo-Fr Sa So/Feiertage
Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverandert
5 Uhr bis 1 Uhr 6 Uhr bis 1 Uhr 8 Uhr bis 1 Uhr
hin zuriick hin zuriick hin zurlick
T10 T10 T10 T10 T20 T20
Nach 20 Uhr T20 Bis 8 Uhr T30, nach 20 Uhr T20 Bis 9 Uhr T30

Wallstadt Ost <-> Heddesheim T20 Wallstadt Ost <-> Heddesheim T20

700.000 - 370.000 - 80.000 = 250.000

Wallstadt/Feudenheim <-> Innenstadt Linien 5A und 15
Keine Umsetzung in absehbarer Zeit

Ersetzt die heute vorhandene Bedienung von Wallstadt mit den



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum

Takt
Fahrtenanzahl
Fahrtenanzahl Bus
Anmerkung

Verkniipfungen
Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten

Hauptsédchliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage
Umsetzungszeitpunkt
geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
Erwartete Nachfrage der Liniensplittung

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
6/6A
31.12.2024
MA SAP Arena S-Bf. - Neuostheim (Linie 6) bzw. Neuhermsheim (Linie 6A) - Planetarium - Paradeplatz -
MA Rathaus - LU Rathaus - LU Berliner Platz - LU Rheingdnheim

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick
4:57-23:50 (2:29") 4:27-1:08 (3:08") 3:16-2:29 3:30-3:08 3:16-23:50 (2:29°)  3:30-1:08 (3:08%)
T10 T10 T10 T10 T20 T20
112 113 91 93 75 76
2/4* 3/5" 12 12 10/12* 10/12*
Im Friihverkehr zwei Busfahrten ab Neuostheim. Im Frihverkehr Buslinie 6 (T30) zwischen Im Frihverkehr Buslinie 6 (T30) zwischen
Im Spéatverkehr bedient die Linie 6 bis Neuhermsheim und LU Berliner Platz Gber Neuhermsheim und LU Berliner Platz Gber

Neuostheim (T20)
An allen Betriebstagen erfolgt die Bedienung von Neuhermsheim im Spatverkehr mit der Linie E auf dem Fahrweg Paradeplatz - Hbf. -
Planetarium - Neuhermsheim - SAP Arena S-Bf. (T30) bis ca. 24 Uhr.
Mo.-Fr. Sa.
LU Berliner PI. - Paradepl.  5:45 - 20:30 Uhr 9:00 - 20:40 Uhr
Paradepl. - LU Berliner Pl. ~ 5:45 - 20:30 Uhr 9:00 - 20:40 Uhr

Neuostheim und Paradeplatz Neuostheim und Paradeplatz

Neuost.-/Neuhermsh. - 5:45 - 20:15 Uhr 10-Min.-Takt ab 8:30 - 20:30 Uhr 10-Min.-Takt ab
Paradeplatz Planetarium Planetarium
Paradeplatz - 6:00 - 20:45 Uhr (Endabschnitte 9:10 - 21:00 Uhr (Endabschnitte
Neuost.-/Neuhermsh. 20-Min.-Takt) 20-Min.-Takt)

SAP Arena S-Bf., Neuostheim, Tattersall, Paradeplatz

473.000 im Stadtgebiet Mannheim

Die Linie 6 befdhrt den Endabschnitt Planetarium - Neuostheim und zeitweise weiter bis SAP Arena S-Bf.

Die Linie 6A befahrt den Endabschnitt Planetarium - Neuhermsheim - SAP Arena S-Bf.

Die Nacht- bzw. Frihbusfahrten der Linie 6 verkehren Uber Planetarium - Neuostheim von und nach Neuhermsheim
Neuostheim <-> Innenstadt

Neuhermsheim <-> Innenstadt

Schwetzinger Stadt <-> Innenstadt

Ludwigshafen <-> Innenstadt

Verkehre zum Maimarktgeldnde und zur SAP Arena im Veranstaltungsan- und abtransport

! nur Nachte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen

% nur in den Nichten Sonn-/Feiertag auf Samstag/Sonn-/Feiertag

Tausch der Liniendste der Linien 2 und 6/6A wegen Sperrung der Kurt-Schumacher-Briicke

NEU: MA SAP Arena S-Bf. - Neuostheim (Linie 6) bzw. Neuhermsheim (Linie 6A) - Planetarium - Paradeplatz -

MA Rathaus - RheinstraRe - Alte Feuerwache - MA Neckarstadt West

Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverandert

Takt bleibt an allen Betriebstagen unverandert.
130.000

Neuostheim bzw. Neuhermsheim <-> Innenstadt
Mit Bauprojekt LU City West (ab ca. Mitte 2022)
Splittung des Linienwegs zwischen Tattersall und Paradeplatz nach Umbau der Haltestelle Hauptbahnhof

Linie 6 fahrt Tattersall - MA Hbf. - Schloss - Paradeplatz, Linie 6A fahrt Tattersall - Wasserturm - Paradeplatz
Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverdndert

Takt bleibt an allen Betriebstagen unverandert.

40.000

MA Hbf. <-> Luisenpark/Technoseum

Zielkonzept mit Linienwegsplittung in der Mannheimer Innenstadt (nach Erweiterung der Haltestelle MA Hbf. ca. 2022)

Neckarstadt <-> Innenstadt



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Fahrtenanzahl Bus
Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt
geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn

zuriick
3:50-0:35
T20
48
€

7
31.12.2024
LU Oppau - BASF - LU Rathaus - LU Berliner Platz - Schloss - Paradeplatz - Nationaltheater - Universitatsklinikum - MA Vogelstang
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin
04:23-1:34 (3:34") 3:50-0:35 03:53-3:34 3:50-0:35 3:53-1:34 (3:34%)
T10 T10 T10 T10 T20
101 101 87 85 48
7/9" 5 14 9 12/14*
Im Friihverkehr bis 6 Uhr Busfahrten Vogelstang - Im Friihverkehr bis 8 Uhr Busfahrten Vogelstang - Feudenheim - Innenstadt (beide Richtungen)
Feudenheim - Innenstadt (T30) (T30)

An allen Betriebstagen im Nachtverkehr ab 0 Uhr Busfahrten Innenstadt - Feudenheim - Vogelstang (T60)

Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt
Mo.-Fr. Sa.
LU Berliner PI. - Paradepl. 6:30 - 20:15 Uhr 9:15 - 20:30 Uhr
Paradepl. - LU Berliner PI. 7:15 - 20:30 Uhr 9:30 - 20:40 Uhr
Vogelstang - Paradepl. 6:45 - 20:00 Uhr 9:00 - 20:30 Uhr
Paradepl. - Vogelstang 6:45 - 20:30 Uhr 9:00 - 20:50 Uhr

Paradeplatz, Universitatsklinikum

691.000 im Stadtgebiet Mannheim

Ludwigshafen <-> Innenstadt

Vogelstang und Feudenheim <-> Innenstadt

 hur Nichte Fr/Sa und vor Wochenfeiertagen

% nur in den Nichten Sonn-/Feiertag auf Samstag/Sonn-/Feiertag

Verlangerung der Linie 7 ab Vogelstang Zentrum in das Konversionsgebiet Taylor

LU Oppau - BASF - LU Rathaus - LU Berliner Platz - Schloss - Paradeplatz - Nationaltheater - Universitatsklinikum - MA Vogelstang (- Taylor)
Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverdndert

Takt bleibt an allen Betriebstagen unverdndert

45.000

Gewerbegebiet Taylor <-> Vogelstang

Gewerbegebiet Taylor <-> Innenstadt

Keine Umsetzung in absehbarer Zeit

Neuer Linienweg zwischen Universitdtsklinikum und Vogelstang West mit Bau der Neubaustrecke Spinelli

Ab Universitatsklinikum Gber Bonifatiuskirche - Kafertal Stid - Neubaustrecke Spinelli-Rott - Vogelstang West - Vogelstang (- Taylor)
Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverdndert

Takt bleibt an allen Betriebstagen unverdndert

-65.000

Kafertal Stid/Spinelli <-> Innenstadt

Vogelstang und Im Rott <-> Innenstadt

Keine Umsetzung in absehbarer Zeit



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
8 (Expresslinie)
31.12.2024
LU Oppau - LU Berliner Platz - MA Hbf - Tattersall - KrappmiihlstraRe - (MA Rheinau)
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick
6:47-9:17 und 16:03-18:26 4:58-8:57 + 12:33 und - - - =
15:04-17-57
T10/T20 T10/T20 - - =
17 20 = - - -
HVZ Morgens T10 mit HVZ Morgens T10 mit
einzelnen Fahrten bis einzelnen Fahrten von
Rheinau, HVZ am Rheinau, HVZ am
Nachmittag T20 nur bis Nachmittag T20 ab ) )
Krappmihlstralle Tattersall bzw.

Krappmhlstrale

MA Hbf, Ma Tattersall

33.000 im Stadtgebiet Mannheim

Die Linie verkehrt als Expresszug und halt nicht an allen Haltestellen

Rheinau -> Hbf. MA

Hbf. MA <-> Ludwigshafen

Neue Flhrung tber Gliicksteinquartier nach Fertigstellung der Stadtbahnstrecke in der Gliicksteinallee
Morgenspitze: LU Oppau - LU Berliner Platz - MA Hbf. Sud - Gliicksteinquartier - Krappmdihlstrale - Tattersall -
MA Hbf. - LU Berliner Platz - LU Oppau

Abendspitze: LU Oppau - LU Berliner Platz - MA Hbf - Tattersall - KrappmiihlstraRe - Gliicksteinquartier -

MA Hbf. Stid - LU Berliner Platz - LU Oppau

Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverandert

Takt bleibt an allen Betriebstagen unverandert

Keine Veranderung

Glucksteinquartier <-> Ludwigshafen

Hbf. MA <-> Ludwigshafen

Ringverkehr in Mannheim lastrichtungsabhangig.

Die Nachfrage auf dem Linienabschnitt Richtung Rheinau wird von der Linie 16 Glbernommen.

Umsetzung der neuen Linienfiihrung nach 2025 zeitgleich mit Inbetriebnahme der Verlangerung der Linie 16



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Fahrtenanzahl Bus
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr

Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum/
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
9
31.12.2024

(MA Neuostheim) - Luisenpark/Technoseum - MA Hauptbahnhof - Ludwigshafen - Bad Diirkheim

Stadtverkehr (Mannheim und Ludwigshafen), Regiolinie (Bad Dirkheim - Ludwigshafen)
So/Feiertage

Mo-Fr Sa
hin zurlick hin zurlick hin
4:42-20:21 6:34-21:02 (1;381) 5:27-19:21 8:34-1:42 5:27-18:21
T60 T60 T60 T60 T60
27 20/22* 15 13 11
3 0 0 0 0

zurtick

9:34-0:37 (1:37%)

T60
10/11°
0

An allen Betriebstagen verkehren im Frih-, Spat und Nachtverkehr einige Fahrten nur im Abschnitt Hbf. MA <->

Weberstralle

MA Hbf, MA Tattersall, Neuostheim Endstelle

51.000 im Stadtgebiet Mannheim

Expresslinie - halt nicht an jeder Haltestelle

Mo.-Fr. werden am Nachmittag alle Haltestellen zwischen Neuostheim und Hbf. MA bedient
Von April bis Oktober sind 4 Fahrtenpaare an Sonn-/Feiertagen bis Heidelberg durchgebunden
Bad Durkheim <-> Hbf. MA

Ludwigshafen <-> Hbf. MA

MA Hbf. <-> Luisenpark

" nur montags bis donnerstags, nicht vor Wochenfeiertagen

? Sonn- und Feiertag, nicht vor Samstag/Sonn-/Feiertag

unverandert

Fahrten der Erganzungslinie 14 ergénzen die Linie 9 montags - freitags zu einem 20-Min.-Takt
zwischen 6:30 und 9:30 Uhr und zwischen 15:30 und 18:30 Uhr

siehe Linie 14

Mit Bauprojekt LU City West (ab ca. Mitte 2022)



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Stadtbahn
14
Mit Bauprojekt LU City West (ab ca. Mitte 2022)

Luisenpark/Technoseum - MA Hauptbahnhof - LU Berliner Platz - LU Oggersheim

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zurick
06:30 Uhr - 09:30 Uhr / 15:30 - 18:30 Uhr
T20 T20
ca. 12 ca. 12

Linie 14 erganzt Linie 9 (T60) mit zwei zusatzlichen Fahrten je Stunde. Linie 9 + Linie 14 ergibt T20

MA Hauptbahnhof
25.000

Ludwigshafen <-> MA Hbf.
MA Hbf. <-> Luisenpark

So/Feiertage



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage
geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum der geplanten

Linienverlangerung
Takt

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt
geplante Anderungen
Linienweg

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
15
Genehmigung nach AEG bis 30.04.2024

(Heddesheim) - Wallstadt Ost- MA Kafertal OEG-Bf - Universitatsklinikum - Alte Feuerwache - Paradeplatz - MA Hauptbahnhof

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zurick hin zuriick
6:48-19:40 6:49-18:56 - - - -
T20 T20 - - - -
23 19 - - - -

Eine Fahrt ab Heddesheim -

Definition der Zeiten mit 10-Min.-Takt
Mo.-Fr.
Wallstadt - Innenst. 6:30 - 10:00 Uhr 16:00 - 19:15 Uhr
Innenst. - Wallstadt 7:00 - 09:15 Uhr 15:30 - 18:30 Uhr

10-Min.-Takt durch Uberlagerung der Linien 5A und 15 zw.
Innenstadt und Wallstadt

Kafertal OEG-Bf., Universitatsklinikum, Alte Feuerwache, Paradeplatz, MA Hbf.
1.535.000 im Stadtgebiet Mannheim als Summe der betrieblich verbundenen Linien 5/5A und 15

Wallstadt <-> Innenstadt

Verlangerung der Linie 15 mit verdndertem Fahrweg wahrend der Bauphase Projekt LU City West
(Heddesheim) - Wallstadt Ost - MA Kafertal OEG-Bf - Universitatsklinikum - Rosengarten -

MA Hauptbahnhof - Lu Berliner Platz - LU Rheingdnheim

Mo.-Fr. ca. 6:30 - 09:30 Uhr

und 15:30 - 18:30 Uhr

T20

KM-Aufwand Stadtgebiet Mannheim bleibt unverandert. Der kiirzere Fahrweg in der Innenstadt kompensiert die
Verlangerung bis zur Stadtgrenze.

Mit Bauprojekt LU City West (ab ca. Mitte 2022)

Mit Bau der Neubaustrecke Spinelli

Wegfall bei Bau der Spinellistrecke, Ersatz durch veranderte Fiihrung der Linie 5A

-80.000

Keine Umsetzung in absehbarer Zeit



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bahn-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage
geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Erwartete Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Stadtbahn
16

neue Linie Inbetriebnahme frilhestens 2024

Benjamin-Franklin-Village - MA Kafertal OEG-Bf - Universitatsklinikum - MA Hbf. - Paradeplatz - Universitatsklinikum -

MA Kafertal OEG-Bf - Benjamin-Franklin-Village

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin zurlick
5 Uhr bis 1 Uhr 6 Uhr bis 1 Uhr
T20 T20 T20 T20
ca. 54 ca. 49

Vor 6 Uhr und nach 20 Uhr T30 Vor 9 Uhr und nach 20 Uhr T30
Kafertal OEG-Bf., Universitatsklinikum, MA Hbf., Paradeplatz

290.000

Schleifenfahrt in der Innenstadt

Benjamin-Fanklin-Village <-> Innenstadt/MA Hbf.

Verlangerung der BFV-Linie durch das Gliicksteinquartier bis Rheinau, Karlsplatz

So/Feiertage
hin zurlick
8 Uhr bis 1 Uhr
T30 T30
ca. 34

Benjamin-Franklin-Village - MA Kafertal OEG-Bf - Universitatsklinikum - Alte Feuerwache - Paradeplatz -

MA Hbf. Stid - Gllicksteinquartier - FriedrichstraRe - Rheinau, Karlsplatz
Bedienzeitraum bleibt an allen Betriebstagen unverandert

Takt bleibt an allen Betriebstagen unverandert

270.000

Gliicksteinquartier <-> Innenstadt

Glucksteinquartier <-> Neckarau/Rheinau

Umsetzung Verlangerung nach 2025



Anlage 4b: Liniensteckbriefe Bus

Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsdchliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
Umsetzungszeitpunkt Stufe 1

geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
Umsetzungszeitpunkt Stufe 2

Mannheim
40
30.09.2024
MA Rheinau Karlsplatz - Pfingstberg - Hochstatt - MA Seckenheim Rathaus
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage

hin zurtick hin zurlick hin zurlick
4:41-1:31 3:55-1:26 5:27-1:31 5:18-1:26 5:00-1:31 5:18-1:26

T20 T20 T20 T20 T30 T30
72 Fahrten 70 Fahrten 52 Fahrten 52 Fahrten 41 Fahrten 41 Fahrten

teilweise Verdichtung auf T10

5-9 Uhr u. 20-1:30 Uhr T30 5-9 Uhr u. 20-1:30 Uhr T30
Rheinau Karlsplatz, Seckenheim Rathaus, Hochstatt/Bf. MA-Seckenheim
227.000

Anbindung und ErschlieBung Pfingstberg und Hochstatt

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1 und 5

Zubringer zur S-Bahn am Bf. MA-Seckenheim (Haltestelle Hochstatt)

Neues Buskonzept Seckenheim/Friedrichsfeld

unverandert

unverdndert

unverandert

Mit dem neuen Buskonzept werden die Linien 40, 41 (entfiel) 42, 43, 44(neu), 45 und 46 verandert. Die Mehrleistung wird im
Saldo aller betroffenen Linien 11.000 km/Jahr betragen. Aussagen fiir einzelne Linien sind nicht sinnvoll, da das Konzept nicht in
Teilen, sondern nur als Ganzes umgesetzt werden kann.

Mitte 2018

Verstetigung der Bustakte an Sonn- und Feiertagen (Stufe 1)

unverdndert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 9 und 20 Uhr Sonntag/Feiertag

7.000

noch offen

Verstetigung der Bustakte an allen Betriebstagen zwischen 20 und 24 Uhr (Stufe 2)
unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 20 und 24 Uhr an allen Betriebstagen
15.000

noch offen



konzessionierte Laufzeit bis 30.09.2024

Linienverlauf Edingen Bf - Neckarhausen - MA Seckenheim OEG-Bf

Kategorisierung Regionalverkehr

Mindestbedienungsstandard Mot  sa  soffeiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick

Bedienungszeitraum 5:13-19:07 4:59-18:56

Takt T60 T60

Fahrtenanzahl 17 Fahrten 17 Fahrten

- /]

Verkniipfungspunkt Edingen Bf, Seckenheim OEG-Bf

Bus-km-Aufwand pro Jahr 51.500

Besonderheiten Ausbrechende Linie in den Rhein-Neckar-Kreis (Einzelfahrten an Schultagen nach Wieblingen)

Hauptsachliche Nachfrage ErschlieBung Neckarhausen und Edingen

Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 5

Linienweg

Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Hauptsachliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsédchliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Hauptsachliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
43
30.09.2024
MA Seckenheim Rathaus - Friedrichsfeld - MA Seckenheim Rathaus
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zurick hin zurick hin zurick
4:41-1:40 05:18-1:40 7:18-1:38
T20/40 T20/40 T30
60 Fahrteh L|n|'e'43, 11 F'ahrten 25 Fahrten Linie 43, 15 Fahrten 11 Fahrten Linie 43, 24 Fahrten Kombination
Kombination Linie 43 / Linie 46 und 14 L. . . L. ..
Kombination Linie 43 / Linie 46 Linie 43 / Linie 46

Fahrten als Linie E
Mo.-Fr. und Sa. durch Uberlagerung mit Linie 46 bis 20 Uhr T20
von 20 Uhr bis zum Betriebsende Bedienung durch Linie 43/46 (T30)

Seckenheim Rathaus, Seckenheim OEG-Bf, Friedrichsfeld Stidbahnhof

147.000

Schleifenfiihrung in Friedrichsfeld, Stichfahrten Alteichwald mit Bus bzw. Ruftaxiverkehr

ErschlieBung Friedrichsfeld und Neu-Edingen

Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 5 und zur DB am Stidbahnhof Friedrichsfeld

Neues Buskonzept Seckenheim/Friedrichsfeld

MA Seckenheim Rathaus - Innerer Heckweg - Friedrichsfeld - Innerer Heckweg - MA Seckenheim Rathaus

unverandert

T30, Mo.-Fr. und Sa bis 20 Uhr weiterhin 3 Fahrten/h nach Friedrichsfeld durch Uberlagerung mit Linie 46

von 20 Uhr bis zum Betriebsende Bedienung durch Linie 43/46 (T30)

Mit dem neuen Buskonzept werden die Linien 40, 41 (entfiel) 42, 43, 44(neu), 45 und 46 verandert. Die Mehrleistung wird im
Saldo aller betroffenen Linien 11.000 km/Jahr betragen. Aussagen fir einzelne Linien sind nicht sinnvoll, da das Konzept nicht in
Teilen, sondern nur als Ganzes umgesetzt werden kann.

ErschlieBung Friedrichsfeld und Neu-Edingen
ErschlieRung Seckenheim Stidost (Innerer Heckweg)
Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 5

Mitte 2018



Linienbiindel Mannheim

Linien-Nr. 44

konzessionierte Laufzeit bis Neue Buslinie ab Mitte 2018

Linienverlauf MA Seckenheim Rathaus - MA Friedrichsfeld - Holzweg (Gewerbegebiet Friedrichsfeld)

Kategorisierung Stadtverkehr

Mindestbedienungsstandard Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick

Bedienungszeitraum 7 -9 Uhrund 16 - 18:30 Uhr

Takt T30

Fahrtenanzahl 12 Fahrten 8 Fahrten

Anmerkung

Verkniipfungspunkt Seckenheim Rathaus, Seckenheim OEG-Bahnhof, Friedrichsfeld Stidbahnhof

Mit dem neuen Buskonzept werden die Linien 40, 41 (entfiel) 42, 43, 44 (neu), 45 und 46 verandert. Die Mehrleistung wird im Saldo aller
betroffenen Linien 11.000 km/Jahr betragen. Aussagen fiir einzelne Linien sind nicht sinnvoll, da das Konzept nicht in Teilen, sondern nur

Bus-km-Aufwand pro Jahr als Ganzes umgesetzt werden kann.
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 5

Seckenheim <-> Holzweg (Gewerbegebiet Friedrichsfeld)
Friedrichsfeld Stidbahnhof <-> Holzweg (Gewerbegebiet Friedrichsfeld)



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung
(km/Jahr)

Hauptsachliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt
geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung
(km/Jahr)

Hauptsachliche Nachfrage
Umsetzungszeitpunkt

Mannheim

45
30.09.2024
MA Neuostheim - Mallau - MA Rheinau Karlsplatz
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zurlick hin zuriick hin zuriick
5:50-19:36 5:45-19:30 9:50-13:56 9:45-13:50
T20 T20 T60 T60
43 Fahrten 41 Fahrten SFahrten 5 Fahrten

9 - 14 Uhr nur ErschlieBung Casterfeld

Neuostheim Endstelle, Rheinau Karlsplatz

91.400

An Samstagen nur ErschlieBung Casterfeld

ErschlieBung Casterfeld und Gewerbegebiet Mallau

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1, 5 und 6

Neues Buskonzept Seckenheim/Friedrichsfeld

MA Neuostheim - S-Bf. SAP Arena - Mallau - MA Rheinau Karlsplatz

unverandert

unverandert

Mit dem neuen Buskonzept werden die Linien 40, 41 (entfiel) 42, 43, 44(neu), 45 und 46 verandert. Die Mehrleistung wird im Saldo aller
betroffenen Linien 11.000 km/Jahr betragen. Aussagen fiir einzelne Linien sind nicht sinnvoll, da das Konzept nicht in Teilen, sondern nur
als Ganzes umgesetzt werden kann.

ErschlieBung Casterfeld und Gewerbegebiet Mallau

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1, 5 und 6

Mallau <-> S-Bf. SAP Arena

Mitte 2018

Starkung der tangentialen Buslinie 50 durch Uberlagerung mit Linie 45 (gemeinsamer Linienweg wird im 10-Min.-Takt bedient)

MA Waldhof Bf. - Kafertal - Neuostheim - S-Bf. SAP Arena - Mallau - MA Rheinau Karlsplatz

Im Abschnitt Neuostheim - Rheinau, Karlsplatz unverandert, Verlangerung bis Waldhof Bf. Mo.-Fr. von 6 - 20 Uhr

Im Abschnitt Neuostheim - Rheinau, Karlsplatz unverandert, Verlangerung bis Waldhof Bf. Mo.-Fr. von 6 - 20 Uhr im 20-Min.-Takt

270.000

Zubringerverkehr zu den Stadtbahnverknipfungspunkten, Tangentialverbindung Waldhof - Kafertal - Neuostheim - Rheinau
Dezember 2018



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

Mannheim
46
30.09.2024
MA Seckenheim Rathaus - Neckarhausen - Neu-Edingen - MA Friedrichsfeld - Neckarhausen - MA Seckenheim Rathaus
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zurtick
8:11-1:40 05:18-1:38 07:18-1:40
T60 T60 T60
23 Fahrten, davon 11 als 26 Fahrten, davon 15 als Kombination L
Kombination 43/46 (nach 20 Uhr) 43/46 (vor 9 Uhr und nach 20 Uhr) Alle 34 Fahrten als Kombination 43/46
ab 20 Uhr Kombination 43/46 vor 9 Uhr und ab 20 Uhr Kombination 43/46

Seckenheim Rathaus, Seckenheim OEG-Bahnhof

86.400

Ausbrechende Linie in den Rhein-Neckar-Kreis

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 5

ErschlieBung Friedrichsfeld, Neckarhausen, und Neu-Edingen

Neues Buskonzept Seckenheim/Friedrichsfeld

MA Friedrichsfeld - Neu-Edingen - Neckarhausen - Seckenheim Rathaus - Otto-Bauder-Sportanlagen (Seckenheim West)
unverandert

unverandert

Mit dem neuen Buskonzept werden die Linien 40, 41 (entfiel) 42, 43, 44(neu), 45 und 46 verandert. Die Mehrleistung wird im Saldo aller

voraussichtliche Mehrleistung (km;, betroffener Linien 11.000 km/Jahr betragen. Aussagen fiir einzelne Linien sind nicht sinnvoll, da das Konzept nicht in Teilen, sondern nur

Hauptséachliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

als Ganzes umgesetzt werden kann.

ErschlieBung Casterfeld und Gewerbegebiet Mallau
Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1, 5 und 6
Mallau <-> S-Bf. SAP Arena

Mitte 2018



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung
Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr

Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim
47
30.09.2024
MA Fridtjof-Nansen-Weg - Rheinau Siuid - MA Rheinau Bf
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin zuriick
4:51-0:10 5:01-1:40 05:21-1:30 5:11-1:45
T20 T20 T20 T20
64 Fahrten 57 Fahrten 52 Fahrten 55 Fahrten

vor 8 Uhr T30

MA-Rheinau Bf

128.000

ErschlieBRung Rheinau Sid
Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1

So/Feiertage

vor 9 Uhr T30



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim

48
30.09.2024
MA Rheinauhafen - Am Rheinauer See - MA Rheinau Bahnhof
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zurlick hin zurlick
05:57-0:31 5:28-0:22 0:23-0:31 0:11-0:22 0:23-0:31 0:11-0:22
T20 T20 Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt Einzelfahrt
30 Fahrten 30 Fahrten 1 Fahrt 1 Fahrt 1 Fahrt 1 Fahrt

Takt bis ca. 18 Uhr, Takt bis ca. 18 Uhr, 1
1 Fahrt ab 0:23 Uhr  Fahrt ab 0:11 Uhr

Rheinau Bf

77.000

ErschlieBRung Rheinau Hafen

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim

49
30.09.2024
MA Rheingoldhalle - Strandbad
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zurlick
13:26-20:09 13:31-20:14 10:26-20:09 10:31-20:14 10:26-20:09 10:31-20:14
T20 T20 T20 T20 T20 T20
21 Fahrten 21 Fahrten 31 Fahrten 31 Fahrten 31 Fahrten 31 Fahrten

Im Taktverkehr nur saisonale Bedienung, auRRerhalb der Saison nur Einzelfahrten an Sa.und Sonn-/Fei.

Rheingoldhalle

9.600

Taktverkehr nur vom 11.06-29.09.2017
ErschlieRung Strandbad

Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 3



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage
geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
50
30.09.2024

MA Neckarau West - Friedrichstr. - S-Bf. ARENA/Maimarkt - Neuostheim - Ad.-Damaschke-Ring - Kafertal Stid - Waldhof Bf - Schénau - MA Sandhofen

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zurtick
04:49-0:12 5:23-0:13 3:50-0:12 5:15-0:13 6:52-0:12 06:45-0:13
T20 T20 T30 T30 T30 T30
56 Fahrten 54 Fahrten 39 Fahrten 38 Fahrten 34 Fahrten 35 Fahrten

Einzelfahrten Gber FloBworth
bzw. Gerd-Dehof-Platz
nach 18:30 Uhr nur bis Waldhof Bf.
Abschnitt Schénau - Sandhofen nur MF 6-9 Uhr
und 16-19 Uhr
nach 19 Uhr T30

nur bis Waldhof Bf. vor 9 Uhr und nach 19 Uhr

Neckarau West, Friedrichstr., S-Bf. ARENA/Maimarkt

Neuostheim, Kafertal Sud

Speckweg, Waldhof Bf.

Schoénau, Sandhofen

683.000

im Spatverkehr in Fahrtrichtung Waldhof Bf. iber Feudenheim-Wallstadt

Zubringerverkehr zu den Stadtbahnverknlpfungspunkten, Tangentailverbindung Waldhof - Kafertal - Neuostheim - Neckarau
Starkung der tangentialen Buslinie 50 durch Uberlagerung mit Linie 45 (gemeinsamer Linienweg wird im 10-Min.-Takt bedient)
unverandert, mit Bedienung der neuen Haltestelle Roche Tor 4 in der Hauptverkehrszeit jeweils in Lastrichtung

unverandert

Taktverdichtung zwischen Bahnhof Waldhof und SAP-Arena S-Bf durch Uberlagerung mit der verlangerten Linie 45 Mo.-Fr. von 6-20 Uhr

unverandert, Mehrleistung ist bei Linie 45 ausgewiesen

Dezember 2018



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung
Verkniipfungen
Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptséachliche Nachfrage

Mannheim

51
30.09.2024
MA Blumenau - Schoénau - MA Sandhofen
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin zuriick
5:00-0:35 5:15-0:30 5:00-0:35 5:55-0:30
T30 T30 T30 T30
44 Fahrten 40 Fahrten 38 Fahrten 37 Fahrten

2 Fahrten ab Eugen-
Neter-Schule

2 Fahrten zur Eugen-
Neter-Schule

Schonau, Sandhofen

214.000

Anbindung Eugen-Neter-Schule mit Einzelfahrten und Ruftaxiverkehr
ErschlieBung Blumenau, Schénau und Sandhofen

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1 und 3

So/Feiertage

hin zuriick
7:00-0:35 6:45-0:30

T30 T30
34 Fahrten 34 Fahrten



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl

Verkniipfungen
Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim

52
30.09.2024
MA Kirschgartshausen - Scharhof - MA Sandhofen
Stadtverkehr

Mo-Fr Sa So/Feiertage

hin + rtick hin + riick hin + rick

4:21-0:14 8:45-0:14 8:45-0:14
T30/T20 zw. 8:30 und 20:30 Uhr T30 Einzelfahrten

24 Fahrten Linie 52 und 4 Fahrten
Kombination 51/52

45 Fahrten Linie 52 und 4 Fahrten
Kombination 51/52 Kombination 51/52

Sandhofen

50.100

Schleifenfahrt im Bereich Scharhof, Einzelfahrten ab Kirschgartshausen

Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 3

Anbindung Fachmarktzentrum Scharhof

3 Fahrten Linie 52 und 6 Fahrten



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen

Linienweg

vorraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum

Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
Umsetzungszeitpunkt

geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
Umsetzungszeitpunkt Stufe 1

geplante Anderungen

Linienweg

Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)
Umsetzungszeitpunkt Stufe 2

Mannheim
53
30.09.2024
MA Kurpfalzbriicke - Friesenheimer Insel - Luzenberg - Gartenstadt - Kafertaler Wald - Kafertal, Im Rott
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage

hin zuriick hin zuriick hin zuriick
5:09-0:49 5:06-0:18 5:21-0:49 5:27-0:18 5:21-0:49 5:27-0:18

T20 T20 T30 T30 T30 T30
56 Fahrten 57 Fahrten 45 Fahrten 45 Fahrten 37 Fahrten 38 Fahrten

nach 19 Uhr T30
Bedienung Im Rott 6 - 19 Uhr

Bedienung Im Rott 10 - 16 Uhr (T60) Keine Bedienung Im Rott

Kafertal Bahnhof, Kafertaler Wald, Luzenberg, Kurpfalzbriicke

560.000

Schleifenfahrt Kafertal - Im Rott - Kafertal

Zubringer von und zu Stadtbahnlinien 1, 3, 4 und 5/5A/15

ErschlieBung Wohngebiet Im Rott

Waldhof Ost - Gartenstadt - Kafertal

Vorlaufbetrieb Stadtbahn Spnielli

Verlangerung Gber Kafertal DB-Bahnhof - Konversionsflache Spinelli - Im Rott
160.000

Neues Buskonzept fuir Neubaustrecke Spinelli

Wegfall der Bedienung Kafertal, OEG-Bf. - Im Rott - Kafertal, OEG-Bf. mit Inbetriebnahme der Spinellistrecke.

Busverbindung Kafertal, OEG-Bf. tiber Vogelstang West nach Wallstadt und nach Feudenheim (Linie 57)
Angaben bei Linie 57

Angaben bei Linie 57

Wegfall der Schleifenfahrt Rott -10.000 Km/Jahr. Weitere Angaben bei Linie 57
nach 2030

Verstetigung der Bustakte an Samstagen und Sonn- und Feiertagen (Stufe 1)
unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 9 und 20 Uhr Samstag und Sonn-/Feiertag
35.000

noch offen

Verstetigung der Bustakte an allen Betriebstagen zwischen 20 und 24 Uhr (Stufe 2)
unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 20 und 24 Uhr an allen Betriebstagen
40.000

noch offen



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung
Verkniipfungen
Verkniipfungspunkt

Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

Bedienungszeitraum
Taktangebot

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

So/Feiertage

zurtick

Mannheim
54
30.09.2024
MA real Vogelstang - Vogelstang Zentrum - Kafertal Bf - Platz der Freundschaft - MA real Vogelstang
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin zurtick hin
5:01-22:19 4:43-22:01 4:55-22:29 4:43-22:01
T30 T30 T30 T30
25 21 22 23

Zwei Uberlagernde Teillinien
mit jeweils T60

Zwei Uberlagernde Teillinien
mit jeweils T60

Kafertal Bf

Vogelstang Zentrum

111.500

keine Bedienung an Sonn- und Feiertagen

ErschlieBung Vogelstang

Anbindung Kurpfalzcentrum

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 5/5A/15 und 7
Neues Buskonzept ab Dezember 2018

Kafertal Bf. - Vogelstang Zentrum - MA real Vogelstang

Teillinie Kafertal Bf. - Platz der Freundschaft - MA real Vogelstang entfallt und wird abschnittsweise durch die Buslinie

67 Franklin (Stadtbahnvorlaufbetrieb) und die Buslinie 66 Taylor ersetzt.
unverandert

T 30 im Abschnitt Kafertal Bf. - Vogelstang Zentrum

T 60 im Abschnitt Vogelstang Zentrum - real Vogelstang

-20.000

Ende 2018



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim
55
30.09.2024
Kafertaler Wald - Waldfriedhof Gartenstadt - MA Waldhof Bf
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zurlick hin zuriick hin
5:17 - 1:48 5:01-1:49 9:17-1:48 9:01-1:49 9:17-1:48
T30 T30 T30 T30 T30
32 Fahrten 31 Fahrten 23 Fahrten 23 Fahrten 23 Fahrten

An allen Tagen nach 20 Uhr Ruftaxiverkehr (T30, 11 Fahrtmoglichkeiten je Ri.)

Kafertaler Wald, Waldfriedhof Gartenstadt, Waldhof Bf
123.000

ErschlieBRung Gartenstadt und Kirchwaldsiedlung, Waldhof
Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1, 4 und 4A

zuriick
9:01-1:49
T30

23 Fahrten



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage
geplante Anderungen

Linienweg

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
56
30.09.2024
MA Vogelstang, Warneminder Weg - MA Kafertal Bf
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin
13:15-14:45 07:10-15:30
Einzelfahrten  Einzelfahrten
3 3

Kafertal Bf

2.900

keine Bedienung an Samstagen, Sonn- und Feiertagen

teilweise verknupft mit Linie 57 nach Wallstadt-Feudenheim

Schilerverkehr zwischen Kafertal und den Schulen in Vogelstang

Neues Buskonzept fiir Neubaustrecke Spinelli

Wegfall nach Inbetriebnahme der Spinellistrecke, Ersatz durch verdanderte Fihrung der Buslinie 57
(Stichfahrten zum Warnemiinder Weg)

-2.900

Keine Umsetzung in absehbarer Zeit

zuriick



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

Mindestbedienungsstandard
Bedienungszeitraum

Takt
Fahrtenanzahl

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Hauptsdchliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Mo-Fr
hin zurick
06:08-23:48
T20

Mannheim
57
30.09.2024
MA Feudenheim -Wallstadt - (Vogelstang-) Wallstadt - MA Feudenheim
Stadtverkehr
Sa So/Feiertage
hin zurick hin zuriick
09:08-23:48 09:48-23:48
T20 T20
31 Fahrten 29 Fahrten

42 Fahrten

An allen Tagen nach 20 Uhr Bedienung durch Linie 50 (9 Fahrten / T30)
Einzelfahrten als Linie 57E mit Anbindung der Schulen in Vogelstang

Feudenheim, Wallstadt Ost, Wallstadt West

88.000
Schleifenfahrt in Wallstadt
ErschlieBung Feudenheim und Wallstadt

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 2, 5A und 15

Neues Buskonzept fiir Neubaustrecke Spinelli

Verlangerung liber Vogelstang West nach Kafertal mit Inbetriebnahme der Spinellistrecke Ersatz
der entfallenden Direktverbindung Kafertal - Wallstadt

Mo-Fr
hin zurick
6 - 24 Uhr
T20
42 Fahrten
198.000 - 88.000 - 10.000 = 100.000

ErschlieBung Feudenheim und Wallstadt

Sa So/Feiertage
hin zurick hin zuriick
7 - 24 Uhr 7 - 24 Uhr
T20 T20
40 Fahrten 40 Fahrten

Ersetzt die heutige Bedienung mit den Linien 57 (Feudenheim <->
Wallstadt) und einen Teil der Linie 53 (Kafertal, OEG-Bf. - Im Rott -
Kafertal, OEG-Bf.)

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 2, 5, 5A, und 7

Verbindung Wallstadt <-> Kafertal
Keine Umsetzung in absehbarer Zeit



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim
58
30.09.2024
(MA Seckenheim Rathaus -) Ma Feudenheim - Kafertal - Luzenberg - MA Friesenheimer Insel
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zurlick hin zuriick
05:14-22:45 05:45-23:15
T20 T20
27 Fahrten 32 Fahrten

5-9 Uhr und 14-18 Uhr
Zwei Fahrtenpaare im Spatverkehr zwischen Luzenberg und Feudenheim

Feudenheim, Luzenberg

107.000

Eine Fahrt von und nach Seckenheim Rathaus ohne Halt in llvesheim
ErschlieBung Friesenheimer Insel und Luzenberg Ost

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1, 3 und 7



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim
59
30.09.2024
MA Sandhofen - Gro3-Gerauer StralSe - Sandhofen Rathaus - Sandhofen
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin
06:33-20:30 9:03-20:13
T30 T30
29 Fahrten 23 Fahrten
Sandhofen
23.600

Beengte StraRenverhaltnisse, Bedienung nur mit Midibus oder Kleinbus moglich
ErschlieBung Sandhofen Nord
Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 3

zuriick



Linienbiindel
Linien-Nr.
konzessionierte Laufzeit bis

Linienverlauf

Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt

Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen (1)
Linienweg
Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt Stufe 1
geplante Anderungen (2)
Linienweg
Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt Stufe 2
geplante Anderungen (3)
Linienweg
Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt
geplante Anderungen (4)
Linienweg
Bedienungszeitraum
Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
60

30.09.2024
MA Pfeiffersworth - Uimenweg - Herzogenried - Neckarstadt West - Popakademie - MA Hauptbahnhof -

MA Oststadt Lanzvilla - Fernmeldeturm

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zurilick hin zurlick
5:33-0:51 (Fr bis 2:52) 5:06-0:25(Fr bis 2:25) 3:31-2:52 3:06-2:25 3:31-0:51 3:06-1:25
T20 T20 T30 T30 T30 T30
54 Fahrten (FR +2) 55 Fahrten (FR +2) 40 Fahrten 40 Fahrten 39 Fahrten 39 Fahrten
nach 19:30 Uhr T30 vor 8 Uhr und nach 1 Uhr T60 vor 8 Uhr T60
Bedienung Oststadt und Gewerbegebiet Keine Bedienung Oststadt und Keine Bedienung Oststadt und
Wohlgelegen nur von 6 - 19 Uhr Gewerbegebiet Wohlgelegen Gewerbegebiet Wohlgelegen

Fernmeldeturm, Wasserturm, MA Hbf., Schloss, Neckarstadt West, HerzogenriedstraRBe, UiImenweg, Pfeiffersworth

378.000

Nachtfahrten (T60) zwischen Ulmenweg und MA Hbf. tiber Industriestr. in den Nachten vor Samstagen und vor Sonn-/Feiertagen
Zubringer zu den Stadtbahnlinien und Studentenverkehr zwischen Wohnheimen und Universitat
ErschlieBung Gewerbegebiet Wohlgelegen

ErschlieBung Oststadt

Verstetigung der Bustakte an Samstagen und Sonn- und Feiertagen (Stufe 1)

unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 9 und 20 Uhr Samstag und Sonn-/Feiertag

18.000

noch offen

Verstetigung der Bustakte an allen Betriebstagen zwischen 20 und 24 Uhr (Stufe 2)

unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 20 und 24 Uhr an allen Betriebstagen

21.000

noch offen

Verlangerung bis Fernmeldeturm an Mo.-Fr. von ca. 6 bis ca. 19 Uhr

wie oben beschrieben und verlangert bis Fernmeldeturm

Mo.-Fr. von ca. 6 bis ca. 19 Uhr

15.000

Mitte 2019

Verdichtung durch neue Linie 65 im stark nachgefragten Abschnitt Popakademie - Universitat West - Schloss - Universitat - Hbf.
siehe Linie 65

siehe Linie 65

Mitte 2019



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt Stufe 1
geplante Anderungen
Linienweg
Bedienungszeitraum

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt Stufe 2

Mannheim

61
30.09.2024
MA Kurpfalzbriicke - Carl-Benz-StraRe - Bonifatiuskirche - Wohlgelegen EKZ
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick
5:31-0:24 5:44-0:11 5:31-0:24 5:39-0:11 8:36-0:24 8:22-0:11
T20 T20 T30 T30 T30 T30
47 Fahrten 47 Fahrten 38 Fahrten 37 Fahrten 32 Fahrten 32 Fahrten
nach 20 Uhr Bedienung mit T30 nurim vor 9 Uhr und nach 20 Uhr Bedienung . . . .
. . . . . Bedienung nur im Abschnitt Kurpfalzbriicke <-
Abschnitt Kurpfalzbricke <-> nur im Abschnitt Kurpfalzbricke <-> o
e 1. e 1 > Bonifatiuskirche
Bonifatiuskirche Bonifatiuskirche

Kurpfalzbriicke, Alte Feuerwache, Carl-Benz-StralRe, Bonifatiuskirche

125.500

ab 20 Uhr nur zwischen Kurpfalzbriicke und Bonifatiuskirche mit T30
ErschlieBung Neckarstadt-Ost, Wohlgelegen und EKZ Wohlgelegen

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien 1, 2, 3, 4/4A, 5/5A und 15
Verstetigung der Bustakte an Samstagen und Sonn- und Feiertagen (Stufe 1)
unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 9 und 20 Uhr Samstag und Sonn-/Feiertag
8.000

noch offen

Verstetigung der Bustakte an allen Betriebstagen zwischen 20 und 24 Uhr (Stufe 2)
unverandert

Umstellung von T30 auf T20 zwischen 20 und 24 Uhr an allen Betriebstagen
7.000

noch offen



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr rund

Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim

62
30.09.2024
MA Neuhermsheim - Oststadt - Kurpfalzbriicke - Neckarspitze - Kurpfalzbriicke - Oststadt - MA Neuhermsheim
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zuriick
05:07-18:49 9:17-13:32
T60 T60
15 Fahrten 5 Fahrten

Harrlach, Nationaltheater, Kurpfalzbriicke

63.000

Samstags Bedienung nur zwischen Kurpfalzbriicke und Neckarspitze
Schleifenfahrt Kurpfalzbriicke - Neckarspitze - Kurpfalzbriicke

ErschlieBung Neckarspitze/Hafen

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl
Anmerkung

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

geplante Anderungen
Linienweg

voraussichtliche Mehrleistung (km/Jahr)

Umsetzungszeitpunkt

Mannheim

63
30.09.2024
MA Hauptbahnhof - Wasserturm - Kunstverein - MohlstraRRe - Hochschule - MA Pfalzplatz
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa So/Feiertage
hin zuriick hin zuriick hin zurick
5:32-20:49 5:34-20:28 5:57-19:57 5:42-20:34 05:42 5:42-20:34
T20 T20 T30 T30 T30 T30
46 Fahrten 45 Fahrten 27 Fahrten 27 Fahrten 26 Fahrten 27 Fahrten
vor 9 Uhr T60 vor 9 Uhr T6O

Markuskirche, Hochschule, Wasserturm, MA Hauptbahnhof

129.000

Samstags und Sonn-/Feiertags in beiden Fahrtrichtungen tGber Lanzvilla

ErschlieBung Lindenhof und Oststadt

Zubringer von und zu den Stadtbahnlinien

Verbindung zwischen MA Hbf. und Oststadt

Verlangerung ab Ma Hbf. Gber Universitdt und Schloss bis zur Popakademie (Mo.-Fr. ca 6 bis 19 Uhr)
Popakademie - Universitat West - Schloss - Universitat - MA Hauptbahnhof - Wasserturm - Kunstverein -
MohlstraBe - Hochschule - MA Pfalzplatz

53.000

noch offen (nach Inbetriebnahme der Stadtbahnstrecke durch das Gliicksteinquartier

und mit Wegfall der Linie 65)



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt
Fahrtenanzahl

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr

Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Mannheim

hin

So/Feiertage

64
30.09.2024
MA Hauptbahnhof - Wasserturm - Fahrlach - Freudenhein - MA Kéafertal Bf
Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin zuriick
6:51-0:51 6:41-1:09
Einzelfahrten
7 Fahrten 7 Fahrten

Kafertal Bahnhof, Adolf-Damaschke-Ring, Wasserturm, MA Hbf.
40.000

ErschlieBung Gewerbegebiet Fahrlach
Verbindung zwischen Kafertal und Fahrlach

zuriick



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage
Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
65
noch nicht konzessioniert

Popakademie - Universitat West - Schloss - Universitat - Ma Hbf Stid - Gliicksteinallee - J.- Deere-Stral3e

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin
6-24 Uhr 7 - 24 Uhr
T20 T20/30

Schloss, Universitat, Ma Hbf Siid

125.000

Vorlaufbetrieb bis zur Inbetriebnahme der geplanten Stadtbahnstrecke
Verdichtung der Linie 60 im stark nachgefragten Abschnitt
Popakademie - Universitat West - Schloss - Universitat - Hbf. Std

zurick

ErschlieBung Glicksteinquartier, Verdichtung zwischen Popakademie und Hbf.

Mitte 2019

So/Feiertage
hin zuriick
9 -24 Uhr
T30



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten
Hauptsachliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
66
noch nicht konzessioniert

Platz der Freundschaft -Konversionsgebiet Taylor - Platz der Freundschaft

Mo-Fr
hin zuriick hin
6 - 20 Uhr
T20

42 Fahrten

Platz der Freundschaft

50.000

Die Linie wird mit Elektrobussen bedient
ErschlieBung Konversionsgebiet Taylor
Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 5
Dezember 2018

Stadtverkehr
Sa
zurlick
7 - 20 Uhr
T20

39 Fahrten

hin

So/Feiertage

zuriick



Linienbiindel

Linien-Nr.

konzessionierte Laufzeit bis
Linienverlauf
Kategorisierung
Mindestbedienungsstandard

Bedienungszeitraum
Takt

Fahrtenanzahl

Verkniipfungspunkt
Bus-km-Aufwand pro Jahr
Besonderheiten

Hauptsachliche Nachfrage

Umsetzungszeitpunkt

Mannheim
67
noch nicht konzessioniert
Kafertal, OEG-Bf. - Franklin Mitte - Kafertal OEG-Bf.

Stadtverkehr
Mo-Fr Sa
hin zuriick hin zuriick
6 - 24 Uhr 7 - 24 Uhr
T20 /T30 T20 /T30
50 Fahrten 47 Fahrten
6-20 Uhr T20 und nach 20 Uhr T30 7-20 Uhr T20 und nach 20 Uhr T30

OEG-Bf. Kafertal

71.000

Vorlaufbetrieb bis zur Inbetriebnahme der geplanten Stadtbahnstrecke
Diese Linie wird mit Elektrobussen bedient

ErschlieBung BFV

Zubringer von und zur Stadtbahnlinie 5 und 5A

Dezember 2018

So/Feiertage
hin zuriick
9 - 24 Uhr
T30

30 Fahrten
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