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1 Einfuhrung

1.1 Aufgabe und Vorgehensweise

Die Stadt Heidenheim an der Brenz — bestehend aus der Kernstadt und vier
Stadtteilen (Mergelstetten, Schnaitheim, Oggenhausen und Grof3kuchen) —
ist GroRRe Kreisstadt des Landkreises Heidenheim und liegt mit ihren etwa
50.000 Einwohnern in der Region Ostwirttemberg

Der derzeit noch geltende Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Heidenheim
an der Brenz (VEP 2010) wurde vor nunmehr 20 Jahren erarbeitet. Das Ar-
beitsprogramm des damaligen VEP ist abgearbeitet, der Prognosehorizont
2010 ist seit langerem Uberschritten. Eine Aktualisierung des VEP ist auch
angesichts der sich dynamisch verandernden Randbedingungen (demogra-
phischer Wandel, Anderung von Verkehrsnachfrage und Verkehrsverhalten,
Aufsiedelung von Baugebieten u.a.m.) und im Interesse einer effektiven und
effizienten Verkehrsplanung (Einheitlichkeit der Datenbasis fiir verschiedene
Planwerke) dringend geboten.

Der VEP 2035 soll dabei die verkehrliche Leitschnur der Stadt Heidenheim
an der Brenz fur einen Prognosezeitraum von rund 15 Jahren darstellen.
Strategische Zielsetzungen und Leitlinien sollen die zukinftige Verkehrsent-
wicklung bis zum Jahr 2035 festlegen. Die definierten Ziele sollen dabei unter
Berucksichtigung der finanziellen Méglichkeiten erreicht werden.

Die anzuwendende Methodik zur Neuaufstellung des VEP 2035 orientiert
sich an den 2013 von der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) veroéffentlichten "Hinweisen zur Verkehrsentwicklungspla-
nung"!. Grundlage dafir sind umfangreiche Verkehrserhebungen im Stra-
Renraum in Form von Befragungen und Querschnitts- bzw. Knotenpunktzéh-
lungen. Diese Ergebnisse werden unter anderem dazu benutzt, ein Verkehrs-
modell fur Heidenheim an der Brenz aufzubauen.

1.2 Ablauf und Beteiligungsprozess

Als Grundlage fur den VEP mussten in einem ersten Schritt zunachst genaue
Kenntnisse uber die bestehenden Verkehrsmengen und Verkehrsstréme so-
wie die vorhandene Infrastruktur gewonnen werden. Dazu wurden umfang-

1 Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Verkehrsentwick-
lungsplanung. Koin 2013.
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reiche Erhebungen und eine Analyse der vorhandenen Infrastruktur durch-
gefihrt und die Starken und Schwéchen des heutigen Verkehrssystems fir
alle Verkehrsarten analysiert und bewertet.?

Auf dieser Basis wurde — gestitzt auf aktuelle Strukturdaten (Bevdlkerungs-
zahlen, Schulplatze, Pendlerzahlen, etc.) — ein Verkehrsmodell aufgebaut.
Als Prognoseinstrument dient dieses der Abschatzung von verkehrlichen und
umweltbezogenen Wirkungen in Bezug auf zuklnftige Entwicklungen bzw.
diskutierte Netzanderungen.

Abbildung 1 zeigt den gesamten Ablaufprozess des VEP 2035. Der Prozess
erforderte einerseits eine intensive Zusammenarbeit zwischen der Fachver-
waltung und dem bearbeitenden Fachbiro (R+T) und andererseits die Be-
ricksichtigung anderer Fachplanungen sowie die Beteiligung der Stadtpolitik
und der Offentlichkeit.

Es wurde eine interne Arbeitsgruppe eingerichtet, die aus Vertretern der Ver-
waltung sowie aus dem Bearbeiterteam des Fachbiros (R+T) bestand. In
dieser Arbeitsgruppe wurden wahrend des gesamten Planungsprozesses Ar-
beitsschritte, Termine und Ergebnisse diskutiert und abgestimmt.

Randbedingungen, Grundlagen

Verkehrserhebungen

Analyse, Bewertung der Situation

Leitbild, Planungsziele

Prognose, Szenarienentwicklung

Bearbeitung und Beratung durch R+T
Offentlichkeitsbeteiligung:
Mobilitatsforum, Expertengesprache,
Biirgerbeteiligung in Workshops
politische Beratung und Entscheidung
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Abbildung 1: Ablaufprozess Verkehrsentwicklungsplan

2 Wahrend der Bearbeitung haben umfangreiche Bestandsaufnahmen fiir samtliche Verkehrsarten
vor Ort stattgefunden. Ausgangslage fir die Bestandsanalysen (Kapitel 4 bis Kapitel 9) waren
daher die Gegebenheiten, die im Herbst 2018 bis Friihjahr 2019 vorgefunden wurden.

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 2



Verkehrsentwicklungsplan 2035
R+T Heidenheim an der Brenz
Strukturelle Rahmenbedingungen

Verkehrs-
planung

Dartber hinaus wurde ein Mobilitatsforum eingerichtet, welches aus Vertre-
tern von Initiativen, Organisationen, Interessensverbanden, Polizei und Ver-
waltung besteht und somit ein umfangreiches Fachwissen sowie die wesent-
lichen Interessen im Bereich Verkehr zusammenfihrte und aktiv in die Erar-
beitung des Mobilitatsplans einbezieht.

2 Strukturelle Rahmenbedingungen

2.1 Raumliche Lage und Stadtstruktur

Heidenheim an der Brenz befindet sich im Osten von Baden-Wirttemberg an
der Landesgrenze zu Bayern. Die Stadt liegt in ausgepragter Topographie
am nordostlichen Ende der Schwabischen Alb und wird in Nord-Siud-Rich-
tung von der Brenz durchzogen.

Heidenheim ist Grol3e Kreisstadt des Landkreises Heidenheim und bildet ein
eigenes Mittelzentrum. Nach Aalen und Schwébisch Gmiind ist Heidenheim
die drittgrof3te Stadt der Region Ostwirttemberg. Diese Region weist kein
Oberzentrum auf. Vielmehr sollen die vier Mittelzentren Aalen, Ellwangen,
Heidenheim und Schwabisch Gmund jeweils teilweise oberzentrale Funktio-
nen tbernehmen. Das nachstgelegene Oberzentrum ist Ulm, welches im Su-
den von Heidenheim liegt.

Das Stadtgebiet besteht aus der Kernstadt und den vier Stadtteilen Grof3ku-
chen, Mergelstetten, Oggenhausen und Schnaitheim. Grol3kuchen und Og-
genhausen sind dabei im Sinne der baden-wirttembergischen Gemeinde-
ordnung Ortschaften mit einem eigenen Ortschaftsrat. Die Kernstadt bildet
zusammen mit Mergelstetten und Schnaitheim ein zusammenhangendes
Stadtagglomerat entlang der Brenz. Gro3kuchen und Oggenhausen sind hin-
gegen eher landlich gepréagte Aulienbereiche im Osten des Stadtgebietes.

Das Stadtgebiet wird von der Bundesautobahn A 7 (Wirzburg — UIm) im Os-
ten durchquert. Westlich der A 7 liegt das Stadtagglomerat, 6stlich davon die
Ortsteile GroRkuchen und Oggenhausen. Die Zufahrt ist Uber die zwei BAB-
Anschlussstellen "Heidenheim-Mitte" und "Heidenheim-Sud" moglich. 30 km
sudlich von Heidenheim kreuzen sich bei Elchingen die A7 und die A8
(Stuttgart — Munchen). Durch die Kernstadt fihrt in Nord-Sud-Richtung ent-
lang der Brenz die Bundesstral3e B 19 und in Ost-West-Richtung die B 466.
Die beiden Ortsteile Grof3kuchen und Oggenhausen sind durch verschiedene
Landes- und KreisstraRen mit Heidenheim an der Brenz verbunden (Abbil-
dung 2).
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Abbildung 2: Ubersicht raumliche Lage [Quelle: Stadtverwaltung Heidenheim]

Parallel zur Brenz verlauft die Brenzbahn, eine einglei

sige und nicht elektrifi-

zierte Haupteisenbahnstrecke von Aalen nach Ulm. Auf dieser Strecke ver-
kehren Regionalbahnen zur ICE-Station Ulm im Stiden und zur InterCity-Sta-

tion Aalen im Norden.

Das bebaute Gebiet der Kernstadt I&sst sich in folgende Teile gliedern:

e alter Stadtkern mit Ful3géngerzone und Einzelhandel,
e Wohnbereiche umgeben den alten Stadtkern sowie die umliegenden

Alb-Hange,

e westlich des Stadtkerns liegt auf dem Schlossberg Schloss Hellen-

stein mit dazugehorigem Schlosspark, Kliniken

, Kongreszentrum,

FuR3ballstadion sowie weiteren Sport- und Kultureinrichtungen,

e ausgedehnter Gewerbebereich im Stden mit grof3flachigem Firmen-
gelénde (insbesondere der Voith AG, der Hartmann Gruppe und

Schwenk Zement),

e Vielzahl von Schulen und &ffentlichen Einrichtu
zentraler Lage.

Die Ortsteile weisen grof3tenteils dorfliche Strukturen
pragt durch die jeweiligen Hauptverkehrsstral3en, an
ortliche Einzelhandelseinrichtungen angesiedelt sind.

ngen in zum Teil de-

auf und sind meist ge-
denen zum Teil auch
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2.2  StrukturgréfRRen

Bevdlkerung

In Heidenheim an der Brenz leben aktuell 49.617 Einwohner (Stand
09/2018%), was einer Bevolkerungsdichte von 463 Einwohner je km?2 ent-
spricht. Jeweils 50 % der Bevolkerung ist weiblich bzw. méannlich.

Die Einwohner verteilen sich dabei wie folgt auf die einzelnen Ortsteile:

e Kernstadt 28.706
e Schnaitheim (mit Mittelrain und Aufhausen) 11.198
e Mergelstetten (mit Reutenen) 6.843
e Grof3kuchen (mit Kleinkuchen) 1.490
e (Oggenhausen 1.380

Demnach wohnt mehr als 95% der Heidenheimer Bevdlkerung im Stadtag-
glomerat entlang der Brenz.

Die Bevolkerung ist in den letzten 30 Jahren relativ stabil geblieben. Laut
Statistisches Landesamt Baden-W(rttemberg betrug 1990 die Bevolkerung
50.532 Einwohner, 2000 waren es 51.181 Einwohner und 2010 wurden
48.405 Einwohner verzeichnet.

Deutliche Verédnderungen hat es bei der Altersstruktur gegeben (demografi-
scher Wandel). So ist der Anteil der Uber 65-Jahrigen seit 1990 bei ungefahr
gleichbleibender Einwohneranzahl von 17,5 Prozent auf 21,2 Prozent gestie-
gen, wohingegen der Anteil der unter 15-Jahrigen seitdem von 15,8 Prozent
auf 14,3 Prozent gesunken ist. Dies entspricht auch dem bundesweiten
Trend.

Arbeitsplatze / Wirtschaft / Pendeln

In Heidenheim arbeiten 25.373 Beschaftigte mit Sozialversicherungspflicht
(Stand 2017). Davon arbeiten 8.607 im produzierenden Gewerbe, 3.845 im
Bereich Handel, Gastgewerbe und Verkehr sowie 12.894 im Bereich Sons-
tige Dienstleistungen.

Die Funktion als Grol3e Kreisstadt und Mittelzentrum sowie der Sitz von eini-
gen groRBeren Arbeitgebern (z.B. Voith AG, Hartmann AG, ...) fuhrt zu Pen-
delverkehr zwischen Heidenheim und dem Umland. Insgesamt sind 15.236
Beschatftigte Einpendler, dem gegentiber stehen 8.897 Auspendler, was ei-
nem Pendler-Uberschuss von 6.339 Personen entspricht.

Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg: Bevolkerung nach Nationalitat und Geschlecht
(CSV-Datei)
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Die Arbeitsplatze in Heidenheim sind weitestgehend im Kernstadtbereich und
den angrenzenden Industrie- und Gewerbegebieten angesiedelt. Die Innen-
stadt bildet einen Arbeitsplatzschwerpunkt und wichtigen Standort fur Dienst-
leistung (Einkaufsschwerpunkt und 6ffentliche Verwaltungen).

Bildung / Erziehung / Tourismus

Mit der Dualen Hochschule Baden-Wirttemberg Heidenheim hat die Stadt
eine wichtige Hochschuleinrichtung mit etwa 2.500 Studierenden.

Heidenheim verfugt tber Vielzahl von Bildungs- und Erziehungseinrichtun-
gen. Etwa 30 Schulen bieten Platz fur etwa 7.000 Schuler. Hinzu kommen
etwa 35 Kindergarten mit etwa 1.700 Platzen fur 3 bis 6-jahrige Kinder.

Als Bestandteil des Geoparks Schwabische Alb ist Heidenheim ein guter
Ausgangspunkt fur Wanderungen oder Fahrradtouren. Zu den wichtigsten
Sehenswirdigkeiten in Heidenheim gehdrt das Schloss Hellenstein mit dem
angrenzenden Naturtheater und dem Naturpark/Wildpark "Eichert".

Seit der Saison 2014/15 spielt der 1. FC Heidenheim in der 2. Ful3ball-Bun-
desliga. Die Heimspiele werden in der "Voith-Arena" auf dem Schlossberg
ausgetragen. Das Stadion fasst aktuell etwa 15.000 Zuschauer.

3 Mobilitat in Heidenheim

Um Aufschluss tber die Verkehrsbedurfnisse und die Verkehrsgewohnheiten
der Heidenheimer Bevolkerung zu erlangen, wurde im Rahmen des VEP eine
standardisierte Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Die Ergebnisse geben
Aufschluss Uber das Verkehrsmittelwahlverhalten (Modal-Split) sowie wich-
tige Verkehrsbeziehungen und ermdglichen einen fundierten Vergleich mit
anderen Stadten und Gemeinden. Dartber hinaus dient sie als valide Basis
zum Messen von Veranderungen des Verkehrsverhaltens. Zusatzlich sind
Haushaltsbefragungen eine notwendige Grundlage flr Verkehrsprognosen
sowie flur die Bestimmung des Binnenverkehrs im Verkehrsmodell.

3.1 Haushaltsbefragung (Grundlagen)

Insgesamt wurden 4.000 Frageb6gen an zufallig ausgewahlte Haushalte in
Heidenheim verschickt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die verschiede-
nen Ortsteile gemal ihrer Bevolkerungsmengen anteilmafRig bericksichtigt
wurden. Die Beantwortung der Fragen und das Protokollieren der Wegebe-
ziehungen erfolgte auf freiwilliger Basis — die Antworten wurden anonymisiert

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 6
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ausgewertet. Die Befragungsinhalte und -methoden wurden nach den "Emp-
fehlungen fur Verkehrserhebungen — EVE"* durchgefiihrt und ausgewertet.

Alle Personen, die alter als 10 Jahre sind (Grenze fir Personen, die selbstan-
dig Wege durchfuhren) sollten ihre gesamten zurtickgelegten Wege dokumen-
tieren. Hierzu zahlen auch Wege, die aul3erhalb der Stadt Heidenheim zurtick-
gelegt wurden.

Die Gesamtmenge von 4.000 Fragebdgen wurde auf drei gleich grol3e Haus-
haltsgruppen unterteilt, deren Verteilung wiederum dem jeweiligen Einwoh-
neranteil der einzelnen Ortsteile entsprach. Jede Gruppe wurde gebeten, an
einem fur die Gruppe festgelegten "Normalwerktag" (in diesem Fall einem
Donnerstag aufRerhalb von Ferienzeiten) das jeweilige Verkehrsverhalten zu
dokumentieren. Die Aufteilung der Befragung auf drei Stichtagen diente der
Ausschaltung von Wetter- und sonstigen Einflissen. Die zuvor mit der Stadt
Heidenheim abgestimmten Befragungsstichtage waren:

e Donnerstag, der 18. Oktober 2018
e Donnerstag, der 25. Oktober 2018
e Donnerstag, der 18. November2018

Die Haushaltsbefragung bestand aus drei Fragebtgen, die jeweils an die
ausgewahlten Haushalte versendet wurden:

e Haushaltsbogen
mit Angaben zum Haushalt (Personen, Alter, Geschlecht, Tatigkeit,
verfligbare Verkehrsmittel, etc.)

e Wegefragebogen
zur Dokumentation der am Befragungsstichtag zurtickgelegten Wege
aller Haushaltsmitglieder ab 10 Jahren

e Fragebogen zu Motiven und Einstellungen
mit personlichen Einschétzungen der Befragten zu den einzelnen
Verkehrsmitteln und der Verkehrssituation in Heidenheim aller Haus-
haltsmitglieder ab 18 Jahren

In Anlage 1 ist ein Musterexemplar der Fragebogen und des Anschreibens
zusammengestellt.

Die Teilnahme an den unterschiedlichen Stichtagen sowie insgesamt war wie
folgt verteilt:

4 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Verkehrser-
hebungen - EVE. Kéln 2012.
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e Versendete Fragebodgen: 4.000 Haushalte
e Verwertbarer Ricklauf: 444 Haushalte

e Rucklaufquote: 11,1 Prozent
e Erfasste Personen gesamt: 936 Personen
Wegefragebogen:

e Teilgenommene Personen876 Personen
(ab 10 Jahre)

e Erfasste Wege 2.804 Wege

Fragebogen zu Motiven und Einstellungen:

¢ Teilgenommene Personen825 Personen
(ab 18 Jahre)

Mit der vorhandenen Menge an verwertbaren Aussagen steht eine ausrei-
chend grof3e Stichprobe zur Verfigung, die Aussagen bzgl. des Mobilitats-
verhaltens der Heidenheimer Blrger im gesamtstadtischen Kontext ermdg-
licht.

In den 444 erfassten Haushalten leben 936 Personen, wovon 94 Prozent
Uber 10 Jahre alt sind. Insgesamt entspricht dies einer durchschnittlichen
HaushaltsgrofRe von 2,11 Personen pro Haushalt. Die Haushaltsgrof3e liegt
damit minimal tUber dem statistischen Durchschnitt fiur Baden-Wirttemberg
mit 2,10 Personen pro Haushalt im Jahr 2017.5

30 Prozent der Haushalte sind 1-Personen-Haushalte, in 44 Prozent der
Haushalte leben zwei Personen, in 13 Prozent der Haushalte drei Personen,
in 9 Prozent der Haushalte vier Personen und in 4 Prozent der Haushalte
leben finf oder mehr als finf Personen.

3.2 Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Nachfolgend sind die wichtigsten Kenndaten in Bezug auf verfiigbare Ver-
kehrsmittel, Wegehéaufigkeiten und -zwecke, Verkehrsmittelwahl und Motive
zur Verkehrsmittelwahl der Heidenheimer Bevolkerung dargestellt, die aus
der Haushaltsbefragung gewonnen wurden.

5 Statistische Amter des Bundes und der Lander: Gebiet und Bevélkerung nach Landern — Haus-
halte. <https://www.statistikportal.de/de/bevoelkerung/haushalte>, zuletzt abgerufen am
17.02.2020.
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3.2.1 Wegehaufigkeit und Wegezwecke

Ein Weg ist immer nur einem bestimmten Zweck / Ziel (z.B. Einkauf) zuge-
ordnet. Eine Kombination aus zwei Zwecken (bspw. auf dem Heimweg von
der Arbeit nach Hause wird ein Einkauf durchgefiihrt) bedeutet eine Kombi-
nation aus zwei Wegen. Auch sind Hin- und Rickweg immer zwei verschie-
dene Wege.

Dahingegen konnen auf einem Weg mit einem Zweck / Ziel auch mehrere
Verkehrsmittel genutzt werden. Trotz Umsteigen zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln auf dem Weg zum Ziel bleibt es lediglich ein Weg.

Weqgehaufigkeit

Die Befragten (> 10 Jahre) legten durchschnittlich 3,2 Wege pro Person zu-
rick. Rund 87 Prozent der Befragten waren mobil, d.h. sie unternehmen am
Tag mindestens einen Weg. Betrachtet man nur die mobilen Personen, so
liegt die Wegehaufigkeit bei 3,68 Wegen.

Damit liegt die Wegehéaufigkeit in Heidenheim insgesamt im gesamtdeut-
schen Durchschnitt (etwa 3,1 Wege pro Person und Tag sowie 3,7 Wege pro
mobile Person und Tag).®

Die Haufigkeitsverteilung hinsichtlich der Anzahl zurtickgelegter Wege der
befragten Personen ist in Abbildung 3 dargestellt.

6 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Mobilitdt in Deutschland 2017
(MiD 2017). Bonn 2019.
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Haufigkeitsverteilung Wegehaufigkeit
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Abbildung 3: Verteilung der Wegehaufigkeit der Befragten (alle Wege)

Wegezwecke

Abbildung 4 sind die Anteile der verschiedenen Wegezwecke an den ge-
samten Wegen der Einwohner Heidenheims zu entnehmen.”

Dabei ist folgende Aufteilung der Wegezwecke zu verzeichnen:

e 34 Prozent der Wege beziehen sich auf die Berufsausiibung bzw. die
Ausbildung (22 Prozent Wege zum Arbeitsplatz, 6 Prozent berufliche
Erledigungen und 6 Prozent zum Ausbildungsplatz),

e 20 Prozent der Wege entfallen auf Einkaufszwecke und

o die restlichen 46 Prozent setzen sich aus den Zwecken Freizeit (20
Prozent), Bringen / Holen von Personen (10 Prozent) und sonstigen
Zwecken (15 Prozent) zusammen.

Die Verteilung hinsichtlich der Wegezwecke entspricht dabei in etwa den
Werten aus anderen vergleichbaren Stadten.

7 Die Wege ,nach Hause“ werden in diesem Zusammenhang nicht betrachtet, da es sich dabei um
keinen Wegezweck im eigentlichen Sinne handelt.
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Anteile der verschiedenen Wegezwecke
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Abbildung 4. Anteile der verschiedenen Wegezwecke

3.2.2 Verkehrsmittelwahl

Abbildung 5 zeigt den Modal-Split (Verkehrsmittelwahl im Personenver-
kehr), der sich nach Auswertung der Haushaltsbefragung fur die Einwohner
von Heidenheim im Gesamtverkehr ergibt. Dabei sind alle erfassten Wege
der Einwohner Heidenheims (unabhangig von Quelle und Ziel) bertcksich-
tigt.

Demnach entfallen im Gesamtverkehr 32 Prozent der Wege auf den Nicht-
motorisierten Verkehr (20 Prozent "zu FuR" und 12 Prozent Fahrrad). Der
Umweltverbund als Zusammenfassung der Gruppen "zu Ful3", Fahrrad und
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) umfasst insgesamt 39 Prozent der
zuruckgelegten Wege. Demgegeniber stehen 61 Prozent der Wege im Mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) — der Grof3teil davon als Selbstfahrer (52
Prozent am Gesamtverkehr). Der Anteil an Kraftrddern ist mit lediglich 0,1
Prozent zu vernachlassigen.
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Modal-Split (gesamt)

Pkw Mitfahrer
9%

zu FuR

Fahrrad
12%
OPNV
Pkw
Selbstfahrer
52%

Abbildung 5: Modal-Split im Gesamtverkehr der Heidenheimer Bevélkerung

Am Modal-Split fallt auf, dass der OPNV eine geringe Bedeutung fiir die Hei-
denheimer Einwohner hat. Im Vergleich mit anderen Stadten (siehe Abbil-
dung 6) zeigen sich die durchschnittlichen Anteile bei der Verkehrsmittelwahl
in Heidenheim. Ganz bewusst sind dabei auch "Vorreiter-Stadte" im Busver-
kehr (wie z.B. Feldkirch in Osterreich) und Radverkehr (wie z.B. Lindau) auf-
gefuhrt, um aufzuzeigen welche Potenziale mdglich sind.
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Abbildung 6: Modal-Split-Vergleich mit anderen Stadten89+10

Binnenverkehr sowie Quell- und Zielverkehr

Innerhalb eines Stadtgebietes bestehen mehrere Arten des Verkehrs, die fol-
gendermalRen definiert werden:

e Durchgangsverkehr (DV): Fahrten, die ohne Halt durch das Stadtge-
biet (Untersuchungsraum) verlaufen;

e Zielverkehr (ZV): Fahrten, die im Umland beginnen und im
Stadtgebiet (Untersuchungsraum) enden;
e Quellverkehr (QV): Fahrten, die im Stadtgebiet (Untersu-

chungsraum) beginnen und aufRerhalb der
Stadtgrenze (Kordon) enden.

e Binnenverkehr (BV): Fahrten, die innerhalb des Stadtgebietes
(Untersuchungsgebiet) stattfinden.

In Abbildung 7 sind die Definitionen schematisch dargestelit.

8 eigene Auswertung Haushaltsbefragung R+T

9 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Mobilitat in Deutschland 2017
(MiD 2017). Bonn 2019.

10 European Platform on Mobility Management (EPOMM): The EPOMM Modal Split Tool. <
https://www.epomm.eu/tems/cities.phtml>, zuletzt abgerufen am 17.02.2020
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Stadtgebiet

Durchgangsverkehr

Zielverkehr Quellverkehr

Binnenverkehr

L

Abbildung 7: schematische Darstellung Verkehrsarten

GrolR3e Teile des Binnenverkehrs werden von den Heidenheimer Blrgern er-
zeugt und wurden somit durch die Haushaltsbefragung erfasst — ebenfalls
wie Teile des Quell- und Zielverkehrs. Die Modal-Splits beider Verkehrsarten
der Heidenheimer Buirger sind entsprechend unterschiedlich, wie Abbil-
dung 8 zeigt.

Modal-SplitBinnenverkehr sowie Quell-und Zielverkehr

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

mzu Fuly

O Fahrrad

@ OPNV

o Kfz Mitfahrer

B Kfz Selbstfahrer

Binnenverkehr Quell- und Zielverkehr

Abbildung 8: Modal-Split im Binnenverkehr und Quell-/ Zielverkehr

Es zeigt sich, dass der Nichtmotorisierte Verkehr hauptsachlich im Binnen-
verkehr stattfindet. Im Quell- und Zielverkehr dominiert der Kfz-Verkehr. Zu-
dem istder OPNV im Quell-/ Zielverkehr mit 8 Prozent etwas starker vertreten
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als im Binnenverkehr. Trotzdem bleibt die verhéltnismalig geringe Nach-
frage des OPNV auffallig.

Wegelange

Untersucht man die Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit der Wegelénge
(siehe Abbildung 9), so wird deutlich, dass der FuRwegeanteil erwartungs-
gemal bei kurzen Distanzen hoch ist und bei weiteren Distanzen kontinuier-
lich und deutlich abfallt. Der Radverkehr ist bis 5 km Entfernung relativ kon-
stant hoch bei 16 Prozent bis 14 Prozent — bei den Langdistanzen sinkt der
Anteil deutlich. Die OPNV-Anteile sind bei Entfernungen ab 2 km konstant
und weisen nur 3 Prozent bei den Nahdistanzen auf. Der Anteil des MIV be-
tragt in den Nahdistanzen 35 Prozent, bei langeren Strecken steigt dieser auf
bis zu 85 Prozent bei Wegelangen von tber 10 km.

Modal-Splitnach Wegelange

100%

90%

80%

=]
70% zu Ful

60% OFahrrad

50% B OPNV

40%
EMIV

30%

20%

10%

0%

0 bis 2km 2 bis 5km 5bis 10 km > 10 km

Abbildung 9: Modal-Split nach Wegelangen

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 1 5



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
Mobilitét in Heidenheim

Verkehrs-
planung

3.2.3 Verfugbarkeit und Nutzung von Verkehrsmitteln
Pkw- und Fahrradbesitz

Von den befragten Haushalten in Heidenheim besitzen insgesamt 88 Prozent
einen oder mehrere Pkw. Bundesweit besitzen etwa 78% der Haushalte min-
destens einen Pkw.!

Dahingegen ist nur in 74 Prozent aller Haushalte ein Fahrrad vorhanden. Die-
ser Wert ist vergleichbar mit dem Bundesdurchschnitt von 74 Prozent.'?

Die Anzahl von Fahrzeugen in Abhangigkeit von der Haushaltsgrof3e ist in
Tabelle 1 dargestellit.

Haushalte mit ...

1 Person 2 Personen 3 Personen 4 und mehr alle
Personen Haushalte
Pkw | Rad | Pkw | Rad | Pkw | Rad | Pkw | Rad | Pkw | Rad
[%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] (%]
0302|457 | 46 | 244 | 55 | 109 0| 36|17 | 264

1] 659 | 450 | 52,3 | 14,7 | 36,4 9,1 | 345 55 | 521 | 218

3,1 93 | 391 | 43,7 | 47,3 | 236 | 455 | 145 | 30,3 | 27,3

3 0,8 0 36 | 10,2 | 109 | 255 | 18,2 | 164 55 9,9

Anzahl Fahrzeuge
N

24| 00 0,0 0,5 7,1 0,0 | 30,9 1,8 | 60,0 0,5 | 14,7

X 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Tabelle 1. Fahrzeugverflugbarkeit nach Personenanzahl im Haushalt

Uber 30 Prozent der 1-Personen-Haushalte leben ohne eigenen Pkw. Uber
die Halfte der Haushalte mit drei oder mehr Personen verfiigen mindestens
Uber einen Zweitwagen.

Von den Befragten ab 18 Jahren besitzen 90 Prozent einen Pkw-Fihrer-
schein, 10 Prozent der Befragten sind dagegen nicht im Besitz eines solchen.

11 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Mobilitat in Deutschland 2017
(MiD 2017). Bonn 2019.

12 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Mobilitat in Deutschland 2017
(MiD 2017). Bonn 2019.
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Bundesweit besitzen etwa 87% der Einwohner ab 18 Jahren einen Fihrer-
schein.13

Pkw-Verfiigbarkeit und -Nutzung

Am Stichtag hatten 83 Prozent der Befragten ab 18 Jahren Zugriff auf einen
Pkw. Hiervon verfugen 68 Prozent uneingeschrankt und 14 Prozent nach Ab-
sprache Uber einen Pkw. 9 Prozent gaben an, Gber keinen Pkw zu verfligen.

keine Angabe

Abbildung 10: Pkw-Verfligbarkeit

Fast die Halfte der Befragten (47 Prozent) nutzt (fast) taglich den Pkw. 21
Prozent der Befragten gaben an, den Pkw haufig und nur 10 Prozent, das
den Pkw (fast) nie zu nutzen (Abbildung 11).

13 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Mobilitat in Deutschland 2017
(MiD 2017). Bonn 2019.
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keine Angabe
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10% 47%

haufig
21%

Abbildung 11: Nutzungshéaufigkeit Pkw

Fahrradverfigbarkeit und -nutzung

Ein funktionsttichtiges Fahrrad stand am Stichtag lediglich 65 Prozent der
Befragten zur Verfigung. 34 Prozent der Teilnehmer gaben an, tber kein
Fahrrad zu verfugen (1 Prozent machten keine Angaben). Dies stellt im Ver-
gleich zum bundesdeutschen Durchschnitt'* von 76 Prozent eine niedrige
Fahrradverfigbarkeit dar.

Nur 13 Prozent der Befragten nutzen das Fahrrad (fast) taglich. Weitere 13
Prozent der Befragten gaben an, das Fahrrad haufig zu nutzen und 25 Pro-
zent zumindest gelegentlich (Abbildung 12).

14 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Mobilitat in Deutschland 2017
(MiD 2017). Bonn 2019.
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25%
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Abbildung 12: Nutzungshaufigkeit Fahrrad

Besitz einer qiiltigen OPNV-Zeitkarte

Von den befragten Einwohnern der Stadt Heidenheim sind insgesamt ledig-
lich 12 Prozent im Besitz einer giiltigen OPNV-Zeitkarte. Dabei weisen Mo-
natskarten (6 Prozent) die grof3te Haufigkeit auf. Vergleichsweise gering sind
dagegen die Anteile an Jahreskarten (3 Prozent) und Schulertickets (3 Pro-
zent).

Jahreskarte Monatskarte

3% 6% Wochenkarte
0%

Schilerticket
3%

keine
Zeitkarte
89%

Abbildung 13: Besitz einer giiltigen OPNV-Zeitkarte

Somit geben auch nur 6 Prozent der Befragten an, den OPNV (fast) taglich
zu nutzen. Weitere 5 Prozent der Befragten nutzen den OPNV haufig und 14
Prozent gelegentlich. Dem gegenuber sagen rund die Halfte der Befragten,
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dass sie den OPNV (fast) nie nutzen. Ein Viertel der Befragten hat keine An-
gabe zu dieser Frage gemacht (Abbildung 14).

(fast) taglich
keine Angabe 6% haufig

25% 5%
/ |

(fast) nie
49%

elegentlich
14%

Abbildung 14: Nutzungshéaufigkeit OPNV

3.2.4 Bewertung des Verkehrssystems

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurden die Einwohner der Stadt Hei-
denheim auch hinsichtlich ihrer Einstellungen und Motive zum Zu-Ful3-Ge-
hen, OPNV, Radfahren und Autofahren befragt. Diese Einschatzungen lie-
fern Hinweise zur Analyse der Verkehrssituation in Heidenheim.

Abbildung 15 gibt die Einschéatzungen der befragten Einwohner Heiden-
heims zum Nichtmotorisierten Individualverkehr in der Stadt wieder.
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Beurteilung Nichtmotorisierter Individualverkehr

(n=825)
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Abbildung 15: Beurteilung Nichtmotorisierter Individualverkehr

Bei der Beurteilung des Zu-Ful3-Gehens vertritt tGber die Halfte der Heiden-
heimer Birger die Ansicht, dass ein dichtes FuRBwegenetz vorhanden ist. Et-
was schlechter wird dagegen die Qualitdt des FulRwegenetzes eingeschatzt,
da nur 21 Prozent der Befragten die FulRwege fir uneingeschrénkt attraktiv
halten. Die Sicherheit des Zu-Ful3-Gehens wird wie auch das einfache Que-
ren der Hauptverkehrsstral3en eher positiv bewertet. Zudem beurteilen ledig-
lich 16 Prozent das FuRwegenetz uneingeschrankt als barrierefrei.

In Bezug auf das Radfahren sind die Meinungen ausgeglichen. "Trifft zu"
wurde in allen Kategorien bei der Beurteilung des Radfahrens von maximal
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8 Prozent der Befragten angekreuzt, was fur eine Unsicherheit bei der Beur-
teilung oder fir einen Handlungsbedarf in allen Bereichen sprechen kann.
Unter Bertcksichtigung der Frage, unter welchen Voraussetzungen das
Fahrrad haufiger genutzt wirde, kann festgehalten werden, dass besonders
das Radwegeangebot in Quantitat und Qualitat sowie die Anzahl der Radab-
stellanlagen den groRten Handlungsbedarf darstellen. Die Befragten konnten
in diesem Zusammenhang Standorte nennen, an denen weitere Radabstell-
anlagen geschaffen werden sollten (Abbildung 16)

Standorte fur neue Radabstellanlagen (kategorisiert)
(Mehrfachnennungen mdglich, n=303)

Bannnot - |
FuRgéngerzone _
Eugen-Jaekle Platz _
innenstact:
Rathaus _
schios-Akaden [N
sonstiges [ E———

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Abbildung 16: vorgeschlagene Standorte fir neue Radabstellanlagen

Hinsichtlich des OPNV (siehe Abbildung 17) konnte ein iberwiegend posi-
tives Meinungsbild festgestellt werden. Als negativ hervorzuheben ist die Be-
urteilung des Preises sowie die Taktfolge und die Dichte des Netzes. Auch
die Ausstattung der OPNV-Haltestellen fallt iberwiegend positiv aus. Jedoch
muss in diesem Zusammenhang nochmals darauf hingewiesen werden, dass
trotz positiver Bewertung des OPNV-Angebotes, die Nutzung des OPNV in
Heidenheim eher gering ausfallt.
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Beurteilung Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
(n=825)
o Ausstattung zufriedenstellend _
.-5 c
QL0
ng : . .
c 5 Informationen ausreichend _
283
5=
=72 . .
sis aute Ereichbarket
oZa
=0 £
Barrierefreiheit gegeben _
0% 20% 40% 60% 80% 100%
mirifftzu W trifft teilweise zu trifft nicht zu keine Angabe + leer

Abbildung 17: Beurteilung OPNV

Die Zufriedenheit mit der Parksituation in Heidenheim ist in Abbildung 18
dargestellt. Etwa ein Viertel der Teilnehmer machte keine Angabe, was unter
anderem durch Personen, die keinen eigenen Pkw besitzen, begriindet wer-
den kann. Dartber hinaus ist die Beurteilung der Parksituation am Wohnort
mit 45 Prozent uneingeschrankter Zufriedenheit und 18 Prozent teilweiser
Zufriedenheit als eher positiv zu sehen. Etwas anders wird die Situation in
der Innenstadt beurteilt. Hier sinken die Werte auf 19 Prozent uneinge-
schrankter und 32 Prozent teilweiser Zufriedenheit (bei 25 prozentiger Ableh-
nung der Aussage).
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Abbildung 18: Beurteilung Parksituation

Im Fragebogen zu Motiven und Einstellungen wurde ebenfalls nach Motiven
fur die Pkw-Nutzung der Heidenheimer Einwohner gefragt. Hier wurden von
den Befragten in erster Linie die Motive Einkauf, Schnelligkeit, Bequemlich-
keit genannt — dies trifft im Schnitt bei Gber 40 Prozent der Befragten zu. In
geringerem Mal3e sind auch Sicherheit, berufliche Nutzung und Gewohnheit
ausschlaggebend fur die Verkehrsmittelwahl. Nur eine Minderheit hielt zum
Zeitpunkt der Befragung andere Verkehrsangebote fur unzureichend und
nannte dies als Grund fur die Pkw-Nutzung (Abbildung 19).
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Abbildung 19: Grunde fur die Nutzung des Pkw

Die Erreichbarkeit der Ziele (siehe Abbildung 20) in Heidenheim wird insge-
samt mit dem Pkw als positiv beurteilt (66 Prozent stimmen dieser Aussage
uneingeschrénkt zu). Im Ful3- und Radverkehr kdbnnen geringere Zufrieden-
heitswerte festgestellt werden (38 Prozent beim FuRverkehr und 37 Prozent
beim Radverkehr), der OPNV wird noch negativer bewertet (nur 23 Prozent
sind uneingeschrankt zufrieden).

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 2 5



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
Mobilitat in Heidenheim

Verkehrs-
planung

Ziele in Heidenheim sind gut zu erreichen...
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Abbildung 20: Beurteilung der Erreichbarkeit von Zielen in Heidenheim

Eine alternative Nutzung des Mobilitatverbundes ist nur sehr selten eine Op-
tion fur die Befragten. Von den 825 Befragten wurde lediglich 50 mal die Nut-
zung des Mobilitatverbundes angegeben — hauptsachlich in Form der Nut-
zung von Park-and-Ride-Systemen (Abbildung 21).
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Abbildung 21: Nutzung Mobilitatsverbund
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3.3 Arbeitnehmerbefragung (Grundlagen)

Zusatzlich zur Befragung Heidenheimer Haushalte wurde eine Online-Befra-
gung von Arbeitnehmern der vier groRen Arbeitgeber Voith Group, Paul Hart-
mann AG, Klinikum Heidenheim und Stadtverwaltung Heidenheim durchge-
fuhrt. Die Mitarbeiter wurden gebeten, Auskinfte Uber ihr Mobilitatsverhalten
an einem Ublichen Arbeitstag zu geben. Die Online-Befragung war etwa vier
Wochen lang uber einen zur Verfligung gestellten Link mit speziellem Zu-
gangsschlussel abrufbar.

Die Fragen der Online-Befragung mit dem entsprechenden Ablaufschema
sind in Anlage 2 aufgefuhrt. Zuséatzlich hatten die Befragten auch die Mdg-
lichkeit der freien Kommentierung, was verhaltnismafig umfangreich genutzt
wurde.

Insgesamt haben 1.555 Personen an dieser Befragung teilgenommen. Diese
Anzahl hat sich wie folgt auf die einzelnen Arbeitgeber verteilt (Abbil-
dung 22):

Stadtverwaltung
Heidenheim
10%

Klinikum
Heidenheim
13%

Voith Group

Paul 63%

Hartmann AG
14%

Abbildung 22: Arbeitgeber der Teilnehmenden

Der Anteil an Einpendlern betrug 65 Prozent der Befragten. Dem entspre-
chend waren 35 Prozent der Befragten in Heidenheim wohnhatft.

3.4 Ergebnisse der Arbeitnehmerbefragung

Nachfolgend sind die wichtigsten Kenndaten in Bezug auf Verkehrsmittel-
wabhl, Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln sowie die Beurteilung der Abstellsi-
tuationen im Umkreis des Arbeitsplatzes aufgefiuhrt.
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3.4.1 Verkehrsmittelwahl

Nach Auswertung der Arbeitnehmerbefragung ergibt sich der in Abbil-
dung 23 dargestellte Modal-Split (Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr).

Im Vergleich zum Modal-Split der Heidenheimer Bevolkerung (Kapitel 3.2.2)
entfallen deutlich mehr Wege auf den Motorisierten Individualverkehr (MIV).
69 Prozent fahren selbst mit dem Pkw, 2 Prozent sind Mitfahrer und 1 Prozent
benutzt ein Kraftrad. 7 Prozent geben an, "zu Ful3" zur Arbeitsstétte zu ge-
langen, 14 Prozent nutzen gewodhnlich das Fahrrad und 7 Prozent den
OPNV.

Modal-Split Arbeitnenmer (gesamt)

Pkw Mitfahre%rit,t/gad zu Ful3

2% %
‘ Fahrrad

14%

7%

Pkw
Selbstfahrer
69%

Abbildung 23: Modal-Split im Gesamtverkehr der Arbeitnehmer

Bei einer genaueren Untersuchung der Verkehrsmittelwahl aufgrund des
Wohnortes (Abbildung 24) zeigt sich, dass der Nichtmotorisierte Verkehr
hauptsachlich im Binnenverkehr stattfindet. Der MIV weist dabei lediglich ei-
nen Anteil von 45 Prozent aus. Im Gegensatz dazu erhdht sich dieser Anteil
bei den Einpendlern deutlich auf 86 Prozent. Auch bei den Arbeitnehmern
zeigt sich erneut der geringe Anteil an Nutzern des OPNV. Dieser wird von
den Binnenpendlern von lediglich 5 Prozent der Befragten genutzt und bei
den Einpendlern von 9 Prozent.
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Abbildung 24: Modal-Split Binnenpendler und Einpendler

3.4.2 Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln

Von den Befragten besitzen 99 Prozent einen Pkw-Fuhrerschein und nur 1
Prozent der Befragten sind dagegen nicht im Besitz eines solchen.

94 Prozent der Befragten steht gewohnlich ein Pkw zur Verfligung, dahinge-
gen steht lediglich 76 Prozent der Befragten gewohnlich ein Fahrrad zur Ver-
fugung.

Von den befragten Arbeitnehmern sind 8 Prozent im Besitz einer OPNV-Zeit-
karte, was auch in etwa der festgestellten Anzahl an OPNV-Nutzern bei der
Verkehrsmittelwahl entspricht.

3.4.3 Beurteilung der Abstellsituationen und Kommentierung

Von den Befragten, die gewohnlich mit dem Pkw ihre Arbeitsstatte aufsu-
chen, parken 82 Prozent ihre Fahrzeuge auf einem Betriebsparkplatz. 8 Pro-
zent nutzen andere Parkmdglichkeiten und 10 Prozent haben dazu keine An-
gaben gemacht.

Die Parksituation im Umkreis der Arbeitsstatte wird verhaltnismanig kritisch
gesehen. Nur 30 Prozent bewerten diese als "sehr gut” bzw. "gut". Dahinge-
gen sind 40 Prozent der Befragten der Meinung, die Parksituation als "unge-
ndgend" bzw. "mangelhaft" zu bewerten (Abbildung 25).
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Abbildung 25: Beurteilung Parksituation im Umkreis der Arbeitsstelle

Von den Befragten, die gewohnlich mit dem Fahrrad zu ihrer Arbeitsstatte
kommen, stellen 97 Prozent ihr Fahrrad auf dem Betriebsgelande ab. Davon
wiederum kénnen 21 Prozent ihr Fahrrad innerhalb eines Geb&audes (z.B. in
einem Fahrradkeller) abstellen.

Die Situation der Abstellanlagen im Umkreis der Arbeitsstatte wird von den
Nutzern besser bewertet als die Parksituation. 38 Prozent bewerten die be-
stehenden Abstellanlagen als "sehr gut" bzw. "gut”. Lediglich 20 Prozent der
Befragten vergeben ein "ungentigend" bzw. "mangelhaft" (Abbildung 26).
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Abbildung 26: Beurteilung Fahrrad-Abstellanlagen im Umkreis der Arbeitsstelle

Bei der freien Kommentierung auf die Frage nach Anmerkungen bzw. Anre-
gungen zu verkehrlichen Themen in Heidenheim wurde von vielen Befragten
die (auRere) OPNV-ErschlieRung als Mangel genannt. Die Verkniipfung zwi-
schen Bahn und Bus wére mangelhaft und der bestehende Takt sei zu ge-
ring. Von Binnenpendlern wurde haufig das lickenhafte Radwegenetz sowie
der nachlassige Winterdienst als Mangel genannt.
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4 Bestandsanalyse FuBverkehr

In einer zukunftsfahigen Verkehrsplanung sollte der Fuf3verkehr mit dem
Radverkehr eine dem Kfz-Verkehr gleichberechtige Stellung einnehmen. Die
Forderung und Ruckgewinnung von 6ffentlichen Raumen als Aufenthaltsfla-
chen und zur Steigerung der FuRBwegequalitat unter Schaffung direkter und
barrierefreier Wege ist ein wichtiger Baustein der heutigen Stadt- und Ver-
kehrsplanung.

Das Zufu3gehen stellt fur viele Bevolkerungsgruppen eine Chance dar, sich
selbstandig mobil in der Stadt zu bewegen. Es entstehen keine Kosten, zu-
dem fordert das ZufuRgehen die Gesundheit und belebt die Stadt. Das Zu-
fuBgehen ist die natirlichste Art des Menschen sich fortzubewegen. Fast
jede Wegekette beginnt und endet zu Fuld — der Weg zum Parkplatz, zur
Haltestelle oder zum Supermarkt. Jeder Verkehrsteilnehmer ist auf Teilstre-
cken Ful3géanger, so dass Malinahmen fur den Ful3verkehr den Nutzern aller
Verkehrsmittel zu Gute kommen.

Neben den eigentlichen Wegen zu Ful3 umfasst der Fuldverkehr auch den
Einsatz von Hilfsmitteln wie Gehstdcken, Rollatoren, Rollstihlen, Kinderwa-
gen sowie den Gepacktransport. Auch die Verwendung bestimmter Sportge-
rate fur die Mobilitat wird in der Regel dem Fulverkehr zugewiesen. Hierzu
zahlen z. B. Skateboards oder Inline-Skater.

Eine Analyse der FuR3verkehrsinfrastruktur kann auf der gesamtstadtischen
Ebene des Verkehrsentwicklungsplans nur grob vorgenommen werden. Eine
konkrete Ausarbeitung muss Uber Planungen auf Stadtteil- bzw. Quartiers-
ebene erfolgen. Der Schwerpunkt der Analyse liegt daher auf der Innenstadt.
Fur diese wird ein HauptfulRwegenetz entwickelt, welches die wichtigsten
Ziele verbindet. Entlang dieses FuRwegenetzes wird dann die Ist-Situation
analysiert und bewertet.

4.1 Allgemeine Anspruche und Standards im Ful3verkehr

Entsprechend den Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) ist
die Breite von Gehwegen entsprechend der Bebauung und der Verkehrs-
starke zu bemessen:

e Wohn- und Mischgebiete: 2,10 bis 2,50 m

e Mischnutzung mit hoher Bebauungsdichte und hohen Verkehrsstarken:
mehr als 3,0 m

15 Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Ful3ganger-
verkehrsanlagen (EFA), 2002.
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Entsprechend der Verkehrsstarke sind Querungshilfen zu wahlen (Mittelin-
sel, vorgezogener Seitenraum, FuRgangeruberweg,...).

Barrierefreiheit sollte bei allen Verkehrsmitteln gewahrleistet sein. Im FuRver-
kehr sind Einengungen z.B. durch Schilder- und Leuchtenmasten zu vermei-
den. Dartber hinaus sind Bordsteinabsenkungen an Querungsstellen sowie
an Einmindungen und Kreuzungen herzustellen. Querungshilfen sollten so-
wohl fur Sehbehinderte als auch geheingeschréankte Personen ausgebildet
werden. Im besten Falle ist ein taktiles und akustisches Leitsystem in allen
wichtigen Bereichen der Stadt vorzufinden.

4.2 FulBverkehrsangebot

Das HauptfulRwegenetz wird unter Berlicksichtigung der Erreichbarkeit aller
wichtigen Ziele im Zentrum gebildet und ist in Plan 1 dargestellt. Insgesamt
verfugt Heidenheim Uber ein engmaschiges Ful3wegenetz im Zentrum. Es
wird im Wesentlichen durch die entlang der Stral3en verlaufenden Gehwege
gebildet. Erganzt wird das FulBwegenetz durch separate Gehwege bzw. kom-
binierte Geh- und Radwege aul3erhalb des StralRennetzes (bspw. entlang der
Brenz bzw. durch die Georges-Levillain-Anlage).

Das Stadtzentrum soll im Ful3verkehr mdglichst umwegfrei aus den angren-
zenden Gebieten erreicht werden. Grenze fur eine hohe Akzeptanz von Ful3-
wegen sind Ublicherweise ca.1,5 km, d. h. eine Wegdauer von rund 15 bis
20 Minuten (siehe Plan 1). Wird dieser Radius um das Rathaus gelegt, ergibt
sich fur das Zentrum ein Einzugsgebiet, das die gesamte Kernstadt und auch
den Hauptbahnhof einschlief3t. Allerdings ist das bestehende Stadtraster
nicht forderlich fur ein durchgehend attraktives Wegenetz. Die wichtigen Ziele
konnen zwar erreichet werden, teilweise sind dafiir aber Umwege notwendig.
Die Ausrichtung der FuRverkehre erfolgt in erster Linie in Nord-Sud-Richtung,
wie auch die Ful3gangerzone verlauft. Es fehlen aber gleichwertige Verbin-
dungen in West-Ost-Richtung, so dass vor allem Ziele am Rand (Bahnhof,
Schloss...) nicht optimal verknupft sind.

Aufgrund begrenzter Flachen, insbesondere im Zentrum unterscheidet sich
die Qualitat der FuBwege teilweise. Insbesondere in den verdichteten Wohn-
guartieren sind aufgrund der engen Stral3enraume vielfach verhaltnismaig
schmale oder nur einseitige Gehwege vorhanden. In diesen Wohnquartieren
werden zusatzlich die Gehwegbreiten haufig durch parkende Fahrzeuge ein-
geschrankt.

Plan 2 zeigt die im Zentrum Heidenheims vorhandene Infrastruktur flr den
FuRRverkehr.

Innerhalb des Stadtgebietes bestehen sowohl stral3enbegleitende als auch
teilweise separat gefiihrte Gehwege, tUber die die stark frequentierten inner-
stadtischen Ziele zu erreichen sind.
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Auf den meisten wichtigen Ful3wegeachsen im Kernbereich — insbesondere
Schul- und Kindergartenwege — bestehen an den zu querenden Stral3en
Schutzeinrichtungen wie Ful3gangersignalanlagen (FSA) und andere Que-
rungshilfen (wie bspw. Mittelinseln). Im Zentrum mit unterschiedlichen Zielen,
Freizeitzielen sowie zahlreichen Geschaften und gastronomischen Angebo-
ten, ist eine Ful3dgéngerzone eingerichtet (Hauptstral3e, Karlstraf3e und Geor-
ges-Levillain-Anlage). Zusatzlich bestehen verkehrsberuhigte Bereiche und
in der Grabenstral3e eine Tempo 20-Zone im niveaugleichen Ausbau mit Zu-
fahrtsbeschrankung fur den Kfz-Verkehr.

In FuRgangerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen haben Fuf3géanger
gegenuber anderen Verkehrsarten Vorrang bzw. sind gleichberechtigt. In der
FuRgangerzone entlang der Hauptstralle und Karlstral3e sind Ausnahmen
des Fahrverbotes fir Lieferverkehr (18:00 bis 11:00 Uhr) und Radfahrende
(18:00 bis 11:00 Uhr) zugelassen. Die Bereiche der Ful3gangerzone um die
Georges-Levillain-Anlage sind fur den Radverkehr generell freigegeben.
Stichprobenhafte Beobachtungen zeigen jedoch, dass auch aul3erhalb der
vorgegebenen Zeiten zahlreiche Lieferfahrzeuge, Paketdienstleister und pri-
vate Fahrzeuge in der Ful3gangerzone aufzufinden sind. Dadurch ergeben
sich Gefahrdungen fur Ful3ganger. Insbesondere fir Kinder ist die Situation
kritisch zu bewerten, da diese sich somit nicht frei und ungezwungen in die-
sem eigentlich geschitzten Raum bewegen kdnnen. Zusatzlich mindern
diese Verkehre die Aufenthaltsqualitat spirbar. Deswegen ist zu prifen, wie
das ordnungswidrige Befahren der Ful3gangerzone unterbunden werden
kann.

Die Querungshilfen sowie Querungsbereiche verfligen gré3tenteils Uber bar-
rierefreie Bordsteinabsenkungen. Auch die Zugange zu den offentlichen Ein-
richtungen sind haufig barrierefrei gestaltet.

Abbildung 27: Rampe an Agentur flr Arbeit in der Rosenstralle

Allerdings fehlen flachendeckend taktile Leitelemente fir seheingeschrankte
Personen. Hierdurch wird das ungehinderte Queren fur diese stark er-
schwert.
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Abbildung 28: fehlende Erkennbarkeit der Querungsmaglichkeit (BahnhofstralRe)

Neben diesem generellen Mangel an Barrierefreiheit fir seheingeschrankte
Personen bestehen weitere punktuelle Mangel bzw. streckenbezogene Man-
gel im untersuchten Innenstadtbereich (Plan 3).

So sind beim Queren die zum Grol3teil sehr langen Wartezeiten fir den Ful3-
verkehr an den Lichtsignalanlagen und die darauffolgenden zu kurzen Grin-
zeiten mangelhaft. Insbesondere fur mobilitatseingeschrankte Personen
(Rollstuhl, Rollator, Seheinschrankungen etc.) ist es somit schwierig, die
Stral3en zu queren. Zusatzlich verleiten zu lange Wartezeiten zum Missach-
ten der Sperrzeit, wodurch auch die Unfallgefahr ansteigt.

Trotz vieler vorhandener Querungsstellen sind diese zum Teil verbesse-
rungswirdig (bspw. in der St.-Poltener-Stral3e) oder fehlen ganzlich (bspw.
an der B 466 auf Hoher der Stadtbibliothek).

Abbildung 29: fehlende Querungen B 466 und Ludwig-Lang-Stralie

Die Gehwegbreiten sind im zentralen Bereich weitestgehend ausreichend
bemessen, zumal im Untersuchungsgebiet gro3tenteils auch kein Gehweg-
parken festzustellen ist. Vereinzelt fehlen Weiterfihrungen von Ful3wegeach-
sen bzw. Verbindungen. Am auffalligsten ist jedoch die schlechte Verknup-
fung zwischen den Ful3géngerzonen Hauptstral3e / Karlstral3e und der Geor-
ges-Levillain-Anlage mit Anbindung an den Bahnhof. Formal besteht ein aus-
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reichendes Angebot an straRenbegleitendem Gehweg. Jedoch sind die un-
terschiedlichen Qualitaten deutlich spirbar und stellen somit eine Liicke in
einem durchgehenden FulRverkehrsband zwischen Bahnhof und zentraler In-
nenstadt dar.

4.3  Zahlungen im Ful3verkehr

Im Sommer 2019 wurden an 28 StralRen-Querschnitten in Heidenheim der
Ful3- und Radverkehr erhoben. Die Lage der Erhebungsstellen sind in Plan 4
dargestellt.

Die Erhebungen erfolgten mithilfe von Videoaufnahmen. Innerhalb des Zeit-
raums von 6:00 bis 22:00 Uhr wurden die Ful3ganger sowie die Radfahren-
den (in den Seitenraume und auch auf der Fahrbahn) gezahlt. Mit diesen
Zahlungen wurden sowohl die Starke der Fu3- und Radverkehrsbelastungen
als auch die zeitliche und raumliche Verteilung der Verkehrsmengen ermit-
telt. Die Auswertung erfolgte in 15-Minuten-Intervallen, wobei nach Lauf-
bzw. Fahrtrichtung unterschieden wurde.

In Anlage 3 befindet sich eine Auflistung der Ergebnisse flur die Gesamtver-
kehrsmenge sowie fur die jeweilige Spitzenstunde. Dabei wird deutlich, wie
unterschiedlich stark der FuRBverkehr ausgepragt ist. Die hdochsten Verkehrs-
mengen wurden in der FuRgadngerzone erfasst. An der Querung der Olga-
straRe wurden etwa 12.000 Ful3génger im Zahlzeitraum der 16 Stunden ge-
zahlt (in der Spitzenstunde etwa 1.450 Fg/h) und in der Hauptstral3e etwa
7.550 Fz/16h (in der Spitzenstunde etwa 1.000 Fg/h). Selbst wahrend der
Spitzenstunde des Kfz-Verkehrs (Kapitel 7.3) sind an der Querung Olga-
stralRe mehr Ful3géanger als Kfz zu verzeichnen (Abbildung 30).
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Abbildung 30: Verkehrsmengen Querung Olgastralie

Ebenfalls hohe Ful3verkehrsmengen wurden in der Grabenstral3e (etwa
5.400 Fg/16h), der Karlsstral3e in der Nahe der Dualen Hochschule (etwa
2.400 Fg/16h), dem gemeinsamen Ful3- und Radweg an der Brenz in Hohe
des Hauptbahnhofs (etwa 2.350 Fg/16h), der Briicke an der Christianstral3e
(etwa 1.600 Fg/16h) und der St.-Pdltener-Straf3e (etwa 1.500 Fg/16h) er-
fasst.

4.4 Zusammenfassende Bewertung

Die Fuhrung des Ful3verkehrs in Heidenheim ist insgesamt als positiv zu be-
werten. Gehwege im Zentrum sind meist ausreichend bemessen und werden
in der Regel nicht durch parkende Fahrzeuge mitgenutzt. Durch die Auswei-
sung von Ful3gangerzonen und verkehrsberuhigter Bereiche wird ein zusatz-
licher positiver Effekt erzielt. Viele Querungshilfen sind an den wichtigsten
Stellen vorhanden. Durch die flachendeckenden Bordsteinabsenkungen wer-
den die Bedurfnisse von grof3en Teilen der mobilitatseingeschrénkten Perso-
nen bericksichtigt.

Allerdings lasst sich feststellen, dass keine taktilen Leitsysteme fur Men-
schen mit vermindertem Sehvermégen bestehen. Zusatzlich sind die Warte-
zeiten fur Ful3génger an Lichtsignalanlagen h&ufig deutlich zu lang und die
darauffolgenden Griunzeiten zu kurz. Insbesondere fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen ist es somit schwierig, die entsprechenden Stral3en zu
gueren. An manchen Stellen sind die Sichtbeziehungen zwischen Kfz und
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FuRgangern verbesserungswirdig. Die hohe Trennwirkung der Hauptver-
kehrsstral3en kann durch weitere bzw. verbesserte Querungshilfen abgebaut
werden. Winschenswert wéare noch eine bessere Verknupfung des Bahnhofs
mit der zentralen Innenstadt im Ful3verkehr. Auch der Schlossberg sollte
deutlich sichtbarer mit der Innenstadt verbunden werden. Neben der in Nord-
Sud-Richtung ausgerichteten FuRgangerzone fehlt ein Aquivalent in West-
Ost-Richtung, die eine solche verbindende Funktion tibernehmen kénnte.

Insgesamt ist das bestehende Stadtraster nicht forderlich fur ein durchge-
hend attraktives Wegenetz. Die wichtigen Ziele kdnnen zwar erreichet wer-
den, teilweise sind dafir aber Umwege notwendig. Aufgrund der raumlichen
Struktur fehlen Sichtachsen, die auch die Orientierung erleichtern. Zuséatzlich
fehlen platzartige Aufenthaltsflachen, die zum Verweilen einladen. Die starke
Linienhaftigkeit der Fuldgéngerzone bietet keine Ausdehnung in die Flache
und ist eher funktional gestaltet. Dahingegen zeigt die neu gestaltete Prome-
nade entlang der Brenz zwischen Christianstral3e und St. Pdltener StralRe
auf, wie zukunftig Flachen fur den Ful3verkehr gestaltet werden sollten. Lei-
der ist diese Art der Gestaltung noch eine Inselldsung, da bspw. eine attrak-
tive Verknipfung mit den Freizeitwegen im Norden fehlt.

5 Bestandsanalyse Radverkehr

In einem Entfernungsbereich bis etwa 5 km stellt das Fahrrad das ideale in-
nerortliche Verkehrsmittel dar und eignet sich fiir alle Wegezwecke gleicher-
mafien — sowohl im Alltagsverkehr wie auch im Freizeitverkehr. Die Stadt
Heidenheim ist allerdings aufgrund der topografischen Lage zum alltaglichen
Radfahren als schwierig einzustufen. Dies spiegelt sich auch in den Ergeb-
nissen der Haushaltsbefragung wider (Kapitel 3.2.2).

Auf Grundlage des Radverkehrsentwicklungskonzeptes der Stadt Heiden-
heim!® wurde fir den Radverkehr des Stadtagglomerats der Kernstadt mit
Mergelstetten und Schnaitheim ein Routennetz entwickelt, welches die Basis
fur die weitere Bestandsanalyse darstellt (Plan 5). Dieses bertcksichtigt die
bedeutenden Ziele (Schulen, Freizeitziele, Einkaufsmoglichkeiten...), die
sich grof3tenteils in der Kernstadt befinden. Dennoch stellen auch die Routen
zu den Wohngebieten wichtige Alltags- und Freizeitrouten dar. Dabei ist es
unerheblich, ob die Strecke als Bestandteil der Routenvernetzung mit Rad-
verkehrsanlagen ausgestattet ist oder tber verkehrsarme Straf3en flhrt.

16 Stadt Heidenheim: Radverkehrskonzept Stadt Heidenheim, Dezember 2018.

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 3 7



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
Bestandsanalyse Radverkehr

Verkehrs-
planung

5.1 Allgemeine Anspriche und Standards im Radverkehr

Fur die Bewertung von Radverkehrsanlagen sind folgende Aspekte von zent-
raler Bedeutung:

e Sicherheit (insbesondere bedingt durch Sichtbeziehungen und Auf-
merksamkeit der Verkehrsteilnehmer),

e Kontinuitat des Angebots (Vermeidung von haufig wechselnden Fih-
rungsformen, moglichst geradlinige und zugige Trassierung),

e Qualitat des Angebots (angemessene Breite und Beschaffenheit).

Zu den erforderlichen Breiten von Radverkehrsanlagen machen das Regel-
werk (ERA'Y) und die Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrsordnung
(VWV-StVO*®) zum Teil unterschiedliche Angaben (siehe Abbildung 31).
Grundsatzlich hat das Regelwerk den Fokus auf ein qualitéatsvolles, attrakti-
ves Angebot, die VwV-StVO zielt eher auf Mal3e ab, die erfillt sein missen,
damit eine bestimmte Angebotsform ausgewiesen werden darf.

Dies spiegelt sich insbesondere bei Wegen mit gemeinsamer Ful3- und Rad-
verkehrsfuhrung (Z240 und Z239+1022-10) wider. Die ERA stellt dazu fest,
dass der Radverkehr im Gehwegbereich Ful3ganger verunsichert oder ge-
fahrden kann und dass zudem den Ansprichen des Radverkehrs bei einer
gemeinsamen Fuhrung oft nur unzureichend Rechnung getragen wird. Daher
wird hier die erforderliche Regelbreite vom Ful3ganger- und Radfahrerauf-
kommen abhangig gemacht. So ergeben sich erforderliche Regelbreiten von
bis zu 4,50 m. Diese kdnnen aus Platzmangel oft nicht umgesetzt werden,
entsprechend sind dann Alternativen zu erwagen, wie z.B. eine Radfihrung
auf Fahrbahnniveau mittels Schutzstreifen oder Radfahrstreifen.

17 Forschungsgesellschatft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen (ERA), 2010.

18 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Fassung vom
01.04.2013.
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Abbildung 31: Radverkehrsanlagen — Angebotsformen und erforderliche Breiten

Der Regelfall einer Radverkehrsfiihrung ist die Fuihrung im Mischverkehr auf
der Stral3e. Radverkehrsanlagen (z.B. Radwege, Radfahrstreifen, Schutz-
streifen) sind nach der Verwaltungsvorschrift nur eine Ausnahme dieses
Grundprinzips. Deren Einrichtung sollte insbesondere bei Hauptverkehrsstra-
Ren mit zulassigen Geschwindigkeiten von 50 km/h und mehr geprift wer-
den. Dabei ist eine Form der Fuhrung anzustreben, die den Radfahrer im
Blickfeld des motorisierten Individualverkehrs flhrt.

Der Bau von Radverkehrsanlagen kommt im Allgemeinen nur dort in Be-
tracht, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.*® Sie
werden mit den Verkehrszeichen 237, 240 und 241 ausgeschildert und mus-
sen damit von Radfahrenden benutzt werden.

Attraktive und gut ausgebaute Radverkehrsverbindungen tragen in hohem
Mal3e zu einer Verbesserung des Fahrradklimas und zu einer Imageverbes-
serung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel bei. Damit werden durch
gute Radverkehrsverbindungen auch langerfristig positive Randbedingungen
zur Erschlielfung neuer Nutzerpotentiale flr das Radfahren geschaffen. Auf
der anderen Seite gilt der Grundsatz: "Lieber keine Radverkehrsanlage als
eine schlechte Radverkehrsanlage."

Radverkehrsanlagen sollten immer auch die Benutzung mit einem Anhanger
oder einem mehrspurigen Fahrrad erlauben. Dies gilt sowohl fir die Breite
der Radverkehrsanlagen als auch fur den Abstand von Umlaufsperren.

In vielen Fallen muss der Entwurf von Radverkehrsanlagen mit den Rahmen-
bedingungen vor Ort abgestimmt werden (insbesondere mit der vorhandenen

19 VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
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Stral3enbreiten). Der Bau von breiten und komfortablen Radverkehrsanlagen
ist nicht immer umsetzbar. Bei der Planung mussen daher die Vor- und Nach-
teile von Radverkehrsanlagen abgewogen werden".

Die Offnung von EinbahnstraBen und Sackgassen wird im Regelfall empfoh-
len. Abseits der Hauptverkehrsstral3en sieht die ERA 2010 grundsatzlich vor,
den Radverkehr im Mischverkehr auf der Stral3e zu fihren. Um dem Radver-
kehr attraktive Verbindungen bieten zu kénnen, stehen deshalb Malihahmen
im Vordergrund, welche die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegenuber
den Kfz-Fahrbeziehungen erhéhen.

Kurze Wege und die Vermeidung von Umwegen stellen wesentliche Bedin-
gungen einer fahrradfreundlichen Stadt dar. Einbahnstral3en verhindern hau-
fig die Realisierung durchgehender Verbindungen fur Radfahrende im Er-
schlieBungsstral3ennetz, obwohl in der Regel eine ausreichende Stral3en-
breite vorhanden ist. Sind die entstehenden Umwege zu grof3, werden Ein-
bahnstraRen oft illegal in der Gegenrichtung befahren. Die StVO ermdéglicht
daher eine Freigabe von Einbahnstral3en fur den Radverkehr in Gegenrich-
tung. Danach kann in Einbahnstraf3en mit einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit bis 30 km/h?° bei Beachtung bestimmter Randbedingungen der Rad-
verkehr durch Zusatzschilder (StVO ZZ 1000-33 bzw. 1022-10) in Gegenrich-
tung zugelassen werden.

Immer haufiger Anwendung findet ein duales Angebot flr den Radverkehr,
welches auch entsprechend beschildert wird (siehe Abbildung 32). Seit der
Neuregelung der Benutzungspflicht 1998 kann es Radfahrenden freigestellt
werden, ob sie die Fahrbahn oder den begleitenden Radweg benutzen (,An-
dere Radwege®). Mit einem Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn und der
Kombination VZ 239 (,Gehweg®“) mit Zusatzzeichen 1022-10 ("Radfahrer
frei") kann es Radfahrenden verdeutlicht werden. Durch die Kennzeichnung
als "Gehweg, Radfahrer frei" haben Radfahrende im Seitenraum ihre Ge-
schwindigkeit dem FuRverkehr anzupassen und Rucksicht auf den Ful3ver-
kehr zu nehmen.

Es besteht damit ein duales Angebot flr routinierte und schutzbedurftige
Radfahrende, welches auch den jeweils "konkurrierenden” Verkehrsteilneh-
mern (Kfz und Ful) kenntlich gemacht wird.

20 VwV-StVO zu § 41 Vorschriftzeichen zu VZ 220 EinbahnstralRe
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Abbildung 32: Kennzeichnung des dualen Angebots (Beispiele aus Darmstadt)

Zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr ist das
Fahrradpiktogramm alleine auf der Fahrbahn auch in Bereichen sinnvoll, in
denen der Seitenraum nicht vom Radverkehr genutzt werden darf. Die soge-
nannte Piktogrammspur bietet sich besonders auf Strecken an, in deren Ver-
lauf gute Radverkehrsanlagen grundsatzlich vorhanden sind, aber auf einem
bestimmten Streckenabschnitt nicht weitergefiihrt werden kénnen.?*

Eine ausreichende Anzahl an sicheren Fahrradabstellanlagen tragt zu einer
Forderung des Radverkehrs bei und sorgt durch weniger illegal abstellte
Fahrrader zu einer Attraktivitatssteigerung von offentlichen Raumen. Alle
Radabstellanlagen sollten das gleichzeitige AnschlieRen von Fahrradrahmen
und Laufrad ermdglichen und nach Moglichkeit in einem Corporate Design
ausgefihrt werden. Zudem sollten Abstellanlagen maoglichst tberdacht sein.
An Standorten hoher Nachfrage bietet sich ein Fahrradparkhaus an, in dem
eine groRe Anzahl an Fahrradern Uberdacht und sicher abgestellt werden
kann.

5.2 Radverkehrsangebot

Das Routennetz wurde durchgangig befahren und die wesentlichen Merk-
male (Dimensionierung und Zustand der Anlagen, zugelassene Kfz-Ge-
schwindigkeiten bei Mischverkehr, Querungsangebote, Fihrung an Knoten-
punkten, etc.) aufgenommen und unter Sicherheits- und Komfortaspekten
bewertet.

21 Esist nicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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An wichtigen Zielen (Innenstadt, Freizeiteinrichtungen) wurden die vorhan-
denen Fahrradabstellanlagen im o6ffentlichen Raum aufgenommen und be-
wertet.

Die erlauterten Standards aus der ERA und der StVO bilden zusammen mit
dem Radroutennetz die Grundlage fur die im Sommer 2019 erfolgte Be-
standsaufnahme und Beurteilung des Angebotes.

Radverkehrsanlagen

In Plan 6 ist das vorhandene Radverkehrsangebot mit seinen Fihrungsfor-
men im Stadtgebiet dargestellt. Plan 7 stellt die Problempunkte und
Schwachstellen im Radverkehrsnetz von Heidenheim dar.

In Wohngebieten wird der Radverkehr Uberwiegend auf der Fahrbahn ge-
fuhrt. Dies ist aufgrund nahezu durchgehender Tempo 30-Zonen und meist
geringen Verkehrsmengen Uberwiegend als ausreichend sicher einzustufen.
Problematisch wird es dann, wenn eine Fuhrung auf der Fahrbahn bei zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h erfolgt. Eine solche Fihrung ist
als unvertraglich zu bewerten. Zudem ist an wenigen vereinzelten Stellen die
Fuhrung in Wohngebieten, z.B. aufgrund einer unibersichtlichen Verkehrs-
fuhrung nicht ausreichend sicher.

Zum Teil ist es dem Radverkehr gestattet, entgegen der Einbahnstral3en zu
fahren (bspw. Schlo3stralRe, Im Fliigel, Hans-Sachs-StralRe...). Diese Mog-
lichkeit gilt es weiter auszubauen, um fur den Radverkehr unnétige Umwe-
gefahrten zu reduzieren.

Auf einigen Hauptrouten (entlang Paul-Hartmann-Strale, Romerstralie,
Ploucquetstral3e ...) finden sich teilweise separate Angebote fir den Radver-
kehr auf der Fahrbahn in Form von Schutz- bzw. Radfahrstreifen. Diesbezig-
lich lasst sich feststellen, dass es sich noch um ein sehr lickenhaftes Ange-
bot handelt. Oft sind nur Teilabschnitte der StralRen mit Radverkehrsanlagen
ausgestattet und es fehlt eine entsprechende Weiterfuhrung (Abbildung 33).

Y

Abbildung 33: schlechte Weiterfuhrung bestehender Radverkehrsanlagen
(Unterfuhrung Giengener Stral3e sowie Giengener Straflie)
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Einige innerstadtische Gehwege sind fur Radfahrer freigegeben bzw. als ge-
meinsamer bzw. getrennter Geh- und Radweg ausgewiesen. Dabei bestehen
aber oftmals keine ausreichenden Breiten, so dass eine Benutzungspflicht
kritisch zu hinterfragen ist. Zusétzlich wurde in diesem Zusammenhang o6fters
auch festgestellt, dass die bestehende Beschilderung nur unzureichend zu
erkennen war (Abbildung 34).

7 s " =
2 7

Abbildung 34: keine ausreichenden Breiten
(Mergelstetter Reute, Ludwig-Lang-Str. und Theodor-Heuss-Str.)

Die FulRgangerzone entlang der Hauptstral3e und KarlstralRe weist zwischen
18:00 und 11:00 Uhr eine Freigabe fur den Radverkehr auf. Dem Lieferver-
kehr ist es in der gleichen Zeit gestattet, Be- und Entladungsvorgéange durch-
zufuhren. Die Bereiche der Ful3gdngerzone um die Georges-Levillain-Anlage
sind fur den Radverkehr generell freigegeben.

Die Ful3géngerzone entlang der Hauptstral3e und Karlstral3e stellt somit eine
temporéare Licke im Netz dar, insbesondere in Weiterfihrung der Erchen-
stral3e. Eine Umfahrung ist zwar tber die Grabenstrale moglich, allerdings
ist dabei die Gestaltung der Anbindung der Grabenstral3e mit der St. Péltener
Stral3e verbesserungswirdig.

Im Aul3erortsbereich sind Querungen und Knotenpunkte zum Teil unsicher
gestaltet (Abbildung 35). In diesen Bereichen werden Radverkehrsanlagen
meist parallel zur Fahrbahn gefiihrt, dann aber an den Knotenpunkten nicht
sicher weitergeleitet.
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Abbildung 35: unsichere Querung auflerorts
(Einmindung K 3009/ B 19 sowie Einmiindung Nattheimer Strafe/
B 466

Radabstellanlagen

Die Nutzung des Fahrrads im Alltag erfordert den schnellen und einfachen
Zugriff auf das Rad. Dafur sind ausreichend wettergeschutzte, sichere und
gut erreichbare Abstellplatze an der Wohnung, aber auch an den wichtigsten
Zielen in Heidenheim erforderlich.

Fahrradabstellanlagen sind im Zentrum weitgehend flachendeckend vorhan-
den. Insbesondere rund um die Ful3gadngerzone findet sich eine Vielzahl an
einzelnen Abstellanlagen. Die GroRe der Fahrradabstellanlagen variiert hier
in der Regel von 3 bis 12 Stellplatzen pro Anlage. Dabei unterscheidet sich
die Qualitat zum Teil deutlich. Neben verbesserungswirdiger einfacher Vor-
derradhalter ("Felgenkiller" — Abbildung 36) bestehen auch qualitativ bes-
sere Anlehnbuigel, die zum Teil sogar Uberdacht sind (Abbildung 37).

- R, A

Abbildung 36: Beispiel Fahrradabstellanlagen Innenstadt (Vorderradhalter)
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Abbildung 37: Beispiel Fahrradabstellanlagen Innenstadt (Anlehnbigel)

Bei Freizeiteinrichtungen und an Schulen findet sich aufgrund der gegebenen
Randnutzungen eine deutlich hohere Anzahl an Abstellanlagen unterschied-
licher Qualitat.

Abbildung 39: Beispiel Fahrradabstellanlagen Werkgymnasium

Am Hauptbahnhof befindet sich einerseits direkt am Bahnsteig eine uber-
dachte Abstellanlage mit etwa 60 Abstellmdglichkeiten. Zusatzlich stehen 10
abschlieBbare Fahrradboxen zur Verfiigung, die bei der Stadt Heidenheim
angemietet werden konnen (Abbildung 40). Allerdings ist die bekundete
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Nachfrage wesentlich héher als das Angebot, so dass diese Mdglichkeit wei-
ter ausgebaut werden sollte. Aktuelle Planungen gehen davon aus, dass die
Abstellanlage nach Sanierung der Bahnsteige erneuert werden soll. Die 10
bestehenden Fahrradboxen sollen im Jahr 2020 durch eine Kombination von
28 Fahrradabstellplatzen in einer Sammelgarage sowie weiteren 28 Stellplat-
zen in Einzelfahrradboxen ersetzt werden. Die bisherigen Fahrradboxen sol-
len stattdessen am Bahnhof Schnaitheim zum Einsatz kommen.

LB 27 i 4 A

Abbildung 40: Fahrradabstellanlagen am Hauptbahnhof

Trotz der vorhandenen Abstellanlagen zeigen die vielen an Masten abgestell-
ten Fahrrader (bspw. in den Ful3gdngerzonen) einen zusatzlichen Bedarf si-
cherer Abstellméglichkeiten.

Abbildung 41: "wildes" Abstellen von Fahrrddern (Karlstr.)

Mit dem Ziel die Attraktivitat des OPNV zu starken und gleichzeitig den Ein-
zugsbereich von Bahnhofen und Haltestellen zu erweitern, bieten Bike+Ride-
Anlagen (B+R-Anlagen) eine Verkniipfung von Fahrrad und OPNV. Voraus-
setzung hierfir ist eine ausreichende Anzahl, im besten Fall Gberdachter und
sicherer Fahrradabstellplatze direkt an Bahnhofen und / oder Bushaltestel-
len. Solche B+R-Anlagen an Bushaltestellen im Stadtgebiet gibt es derzeit
noch nicht. Ebenfalls sind keine Serviceeinrichtungen fir Radverkehr (wie
z.B. offentliche Luftpumpen und Werkzeug) vorhanden.
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Die Touristischen Wege (bspw. Brenz-Radweg, Kliff-Tour...) sind mit einer
eigenen durchgehenden Beschilderung gekennzeichnet. Ein Fahrradverleih-
system besteht nicht. Schadensmeldungen kénnen tber ein Online-Formular
oder Uber eine Telefon-Hotline gemeldet werden.

5.3 Zahlungen im Radverkehr

Im Sommer 2019 wurden an 28 Querschnitten in Heidenheim der Fuf3- und
Radverkehr erhoben. Die Lage der Erhebungsstellen istin Plan 4 dargestellt.

Die Erhebungen erfolgten mithilfe von Videoaufnahmen. Innerhalb des Zeit-
raums von 6:00 bis 22:00 Uhr wurden die Ful3ganger sowie die Radfahrer (in
den Seitenraume und auch auf der Fahrbahn) gezahlt. Mit diesen Zahlungen
wurden sowohl die Starke der Ful3- und Radverkehrsbelastungen als auch
die zeitliche und raumliche Verteilung der Verkehrsmengen ermittelt. Die
Auswertung erfolgte in 15-Minuten-Intervallen, wobei nach Lauf- bzw. Fahrt-
richtung unterschieden wurde.

In Anlage 3 befindet sich eine Auflistung der Ergebnisse fur die Gesamtver-
kehrsmenge sowie flr die jeweilige Spitzenstunde. Die héchsten Radver-
kehrsmengen wurden am gemeinsamen Ful3- und Radweg an der Brenz auf
Hohe des Hauptbahnhofs erhoben (etwa 1.000 Rad/16h). Ebenfalls hohe
Radverkehrsmengen wurden in der Grabenstral3e (etwa 850 Rad/16h), der
St.-Poltener-StraRe  (etwa 650 Rad/16h), der Erchenstralle (etwa
600 Rad/16h) und der ClichystralRe (etwa 500 Rad/16h) erfasst. Dartiber hin-
aus wurde aber auch auf den Zubringer-Strecken zur Innenstadt verhaltnis-
maRig viel Radverkehr festgestellt (etwa 400 Rad/16h auf der Giengener
Stral3e und etwa 300 Rad/16h auf der StraRe Im Flrsamen).

5.4 Zusammenfassende Bewertung

Obwohl der Ausbau der Radwegeinfrastruktur in den vergangenen Jahren
deutlich vorangeschritten ist, gibt es in Heidenheim bezuglich des Aus-
baustandes und der Qualitdten der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur
noch Optimierungsbedarf.

So weisen fir den Alltags- und Freizeitverkehr relevante Radrouten kein
durchgangiges Angebot an Radverkehrsinfrastruktur auf. Durch Angebotsliu-
cken werden wichtige Routen abschnittsweise im Mischverkehr auf teilweise
verkehrsstarken Fahrbahnen oder aber auf zu engen Gehwegen gefihrt. Die
Fuhrung auf der Fahrbahn in Wohngebieten ist aufgrund eingerichteter
Tempo 30-Zonen als vertraglich einzustufen, wird aber teilweise noch durch
die Fuhrung auf Stral3en mit einer zulassige Héchstgeschwindigkeiten von
50 km/h unterbrochen.
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Die Fuhrung auf fur Radfahrer freigegebene Gehwege sowie gemeinsame
bzw. getrennte Geh- und Radwege ist kritisch hinsichtlich der Benutzungs-
pflicht zu hinterfragen, da oftmals keine ausreichenden Breiten fir die Art der
Radverkehrsfiihrung vorhanden ist.

Eine ausreichende Anzahl an Radabstellanlagen unterschiedlicher Qualitat
ist weitestgehend flachendeckend vorhanden. Trotzdem sollte dieses Ange-
bot noch weiter ausgebaut und qualitativ verbessert werden. Fir eine bes-
sere Verkniipfung mit dem OPNV wird der Bedarf an Radabstellanlagen an
wichtigen Verknupfungspunkten (Bushaltestellen, Bahnhof) gesehen.

6 Bestandsanalyse OPNV

6.1 Allgemeine Anforderungen und Standards im OPNV

Die Anforderungen an den OPNV im Stadtgebiet Heidenheim werden im Nah-
verkehrsplan fur den Landkreis Heidenheim definiert. Wesentliche Kriterien
sind die ErschlieBung- und Bedienungsqualitat, Reisezeiten und Umstiege
sowie die Haltestellen- und Fahrzeugausstattung?®?.

Entsprechend den Empfehlungen fur Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs?? ist mit einem Haltestelleneinzugsbereich von ca. 300
— 500 m eine ful3laufige Erschliefung von Haltepunkten und Haltestellen zu
gewahrleisten. Bei Schienenhaltepunkten ist der Radius auf 600 m erweitert.

Insbesondere auf Wegen zum Stadtzentrum soll der Busverkehr eine gute
Konkurrenzfahigkeit zum Pkw aufweisen. Die Erreichbarkeit von Einzelhan-
dels- bzw. Versorgungsschwerpunkten und anderen wichtigen Zielen im
Stadtgebiet sollte in angemessener Form sichergestellt sein.

Die Anzahl der Umsteigevorgénge zur Erreichung wichtiger Ziele sollte so ge-
ring wie moglich gehalten werden. Es sollte eine moglichst optimale Abstim-
mung zum SPNV hergestellt werden.

Der Zugang zum OPNV (Zuwege, Haltestellen, Fahrzeuge) soll gemaR § 8
Abs. 3 Personenbefdrderungsgesetz bis 2022 barrierefrei gestaltet sein. Zu-
dem sollten Haltestellen dem Standard entsprechend mit Witterungsschutz,
Fahrplanauskinften, ausreichend grofR3er Warteflache und je nach Bedeutung
der Haltestelle mit dynamischen Anzeigen, Sitzgelegenheiten etc. ausgestat-
tet sein.

22 NahverkehrsBeratung Sidwest: Nahverkehrsplan 2014 fiir den Landkreis Heidenheim. Karlsruhe
2014. Beschlossen durch den Kreistag des Landkreises Heidenheim am 6. Oktober 2014.

23 Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Planung und
Betrieb des o¢ffentlichen Personennahverkehrs. Kéln 2010.
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6.2 Angebote im OPNV

Heidenheim ist tiber den stralRen- und schienengebundenen OPNV regional
und uberregional angebunden. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
wurde insbesondere das Angebot im OPNV innerhalb des Stadtgebiets naher
analysiert.

Stadtbus

Das Stadtgebiet Heidenheim wird mit 7 Stadtbuslinien (Linie 1 bis 7), er-
schlossen. Der Stadtbus wird durch die Heidenheimer Verkehrsgesellschaft
mbH (HVG) betrieben. Plan 8 zeigt den Linienverlauf der Stadtbuslinien.

Der Stadtbusverkehr ist als sternformiges Liniennetz mit einer gemeinsamen
Zentralen Omnibus-Haltestelle (ZOH) in der Marienstral3e konzipiert. Die ein-
zelnen Buslinien verlaufen als Durchmesserlinien von einem Ortsteil zu ei-
nem andern und haben dabei den gemeinsamen Haltepunkt ZOH. In den
jeweiligen AuRenbereichen erfolgt die Linienfiihrung teilweise ringférmig, wo-
bei dieser Ring in verschiedenen Richtungen befahren wird (wechselseitige
Ringlinien).

Die einzelnen Bedienzeitraume und der Takt wahrend der Hauptverkehrszeit
sind in Tabelle 2 aufgefiihrt. Dabei ist jedoch zu beachten, dass aufgrund
von parallelen Linien-Fuhrungen und einem zeitlichen Versatz auf vielen
Strecken effektiv ein Halbstundentakt besteht.

Linie) Bedienzeitraume Takt Hauptverkehrszeit [min]
Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So
1 ]6:00 - 23:30* 7:00 - 21:30* 9:00 - 19:00 30 30 60
2 |5:45-23.00 7:15-23:.00 9:15-18:00 60 60 120
3 |5:45-19:30 7:15-19:45 10:15-19:15 60 60 120
4 |5:45 - 23:15* 7:15 - 23:00* 9:15-19:15| 30/60* 60 60
5 |6:00 - 18:30 - - 30/60* - -
6 |5:45-23:15* 7:15-01:15 9:15-19:15 60 60 60
7 |5:45-19:30 7:15-15:15 9:15-19:15 60 60 60
* Fr + Sa Nachtbusse * teilweise nur halbe Kurse

(bspw. ZOH - Reutenen auf Linie 5)

Tabelle 2: OPNV Bedienzeitraum und Takt in Hauptverkehrszeit

Am ZOH wird das Umsteigen mit einem Rendezvous-System unterstitzt,
was bedeutet, dass Fahrzeuge gleichzeitig den ZOH anfahren und somit ein
Umsteigen ohne Wartezeiten ermdglich wird. Zur Hauptverkehrszeit finden
alle 15 Minuten gemeinsame Abfahrten mehrerer Linien statt (Tabelle 3). Es
ist eine Anschlusssicherheit gegeben, da die Busse aufeinander warten. Der
Fahrplan sieht dabei eine mehrminitige Umsteigezeit vor.
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Linie Richtung Ankunft ZOH Abfahrt ZOH
1 Schnaitheim X:23 X:30
1 Schnaitheim X:53 X:00
1 Zanger Berg X:25 X:30
1 Zanger Berg X:55 X:00
2 Hansegisreute X:07 X:15
2 Zanger Berg X:40 X:45
3 Haintal X:39 X:45
3 Zanger Berg X:10 X:15
4  Mergelstetten X:40 X:45
4 ZOH X:10 -

4  Osterholz - X:45
4  Osterholz X:08 X:15
5 Reutenen/ZOH X:24 X:30
5 Mittelrain/ZOH - X:00
5 Mittelrain/ZOH X:23 X:30
5 Mittelrain/ZOH X:53 X:00
6  Klinikum X:09 X:15
6 Mittelrain X:39 X:45
7 Mittelrain X:15 X:15
7  Mergelstetten X:45 X:45

Tabelle 3: ZOH als Rendezvous-Punkt zur Hauptverkehrszeit

Eine Anpassung des Busangebots an die wechselnde Nachfrage zwischen
dem Tagesverkehr montags bis freitags und nachfrageschwécheren Zeitrau-
men abends und am Wochenende erfolgt sowohl durch eine geringere Be-
dienungshaufigkeit als auch durch die Anzahl der betriebenen Linien. In den
Nachten an Wochenenden sowie vor Feiertagen wird auf den Linien 1, 4, 5
und 6 ein Nachtbusverkehr angeboten.

Alle Linien werden mit Niederflurbussen bedient. Kleinere Fahrzeuge wie
Mini- oder Midibusse sind nicht im Einsatz. Die Busse verfligen Uber zeitge-
malRe Fahrgastinformation. Der Grol3teil der eingesetzten Busse sind Diesel-
fahrzeuge, erste Elektrobusse sind aber schon im Einsatz. Durch die regel-
maRige Neubeschaffung von Fahrzeugen kann der Regelbetrieb weitgehend
mit Fahrzeugen der Abgasnormen Euro 5 und 6 durchgefiihrt werden. Im
Schulerverkehr und bei sonstigen Verstarkerfahrten werden auch Fahrzeuge
mit alteren Abgasnormen eingesetzt.

Plan 9 zeigt die Einzugsbereiche der bestehenden Haltestellen. Aufgrund
der hohen Haltestellendichte im Stadtgebiet ist die ErschlieRungsqualitat im
Stadtgebiet von Heidenheim gut. Zentrale und dicht besiedelte Gebiete sind
mit einem 300 m Einzugsradius ausreichend erschlossen. Auch die Rand-
und Gewerbebereiche werden erschlossen, auch wenn dafir zum Teil Linien
des Regionalbusverkehrs benutzt werden missen.
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Regionalverkehr

Im Landkreis Heidenheim stellt der regionale Busverkehr das Ubergeordnete
OPNV-Angebot dar, welches durch den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) auf der Brenzbahn ergénzt wird.

Eine wichtige Aufgabe der Regionalbuslinien ist die mdglichst schnelle Anbin-
dung des Umlands an die Stadtmitte in Heidenheim. Die Regionalbuslinien
verlaufen innerhalb des Stadtgebiets teilweise parallel zu den Stadtbuslinien
und verdichten dort das OPNV-Angebot. Auch Oggenhausen, Aufhausen und
GroRkuchen werden ausschliel3lich Uber den Regionalbus erschlossen.

Insgesamt bestehen 17 Regionalbuslinien, die Ziele in Heidenheim anfahren.
Diese Linien sind zum Grof3teil nicht vertaktet bzw. aufeinander abgestimmt.
Neben dem ZOH ist auch der Zentrale Omnibus-Bahnhof (ZOB) in Nahe des
Bahnhofes ein wichtiger Halte- und Umsteigepunkt fur den regionalen Bus-
verkehr.

Dartber hinaus besteht mit der Brenzbahn eine Bahnverbindung mit mehre-
ren Halten im Heidenheimer Stadtgebiet und einer festen Taktung. Auf dieser
Strecke verkehren stiindlich Regional-Express-Ziuge der Linie Aalen und Ulm
(RE 57), die von der Sudwestdeutsche Landesverkehrs-AG (SWEG) betrie-
ben werden. Zusatzlich betreibt die Deutsche Bahn AG im Zweistundentakt
eine Interregio-Express-Verbindung (IRE) zwischen Aalen und Ulm. Verein-
zelt fungiert noch eine Regionalbahn (RB 57) aulRerhalb des Taktes als Ver-
starkerfahrten, die auch von der SWEG betrieben wird.

Der Bahnhof Heidenheim wird dabei von allen Zigen angefahren, wahrend
der Haltepunkt Schnaitheim nur Bestandteil der RE- und RB-Strecken ist. Die
Haltepunkte Mergelstetten und Voithwerk werden nur von einzelnen Regio-
nalziigen der RB 57 im Schiler- und Berufsverkehr bedient und sind somit
keine gleichwertige Alternative.

Fernverkehr

In Heidenheim bestehen keine Direktverbindungen im schienengebundenen
Fernverkehr. Solche Verbindungen sind nur Uber die Bahnhodfe in Aalen
(knapp 30 Minuten Fahrzeit) und Ulm vorhanden (ca. 30 Minuten (IRE) bzw.
60 Minuten Fahrzeit). Jedoch bestehen einige deutschlandweite Fernbus-
Verbindungen, deren Haltepunkt ebenfalls der ZOH ist.

Reisezeiten und Vertaktung

Bei der Bewertung des OPNV-Angebotes spielen neben den Bedienungshau-
figkeiten die Reisezeitverhaltnisse zu anderen Verkehrsmitteln eine wichtige
Rolle. Deswegen wurde untersucht, wie sich die Reisezeiten des Busverkehrs
zu denen mit dem Pkw verhalten. Als Ziele im Stadtgebiet fanden die Stadt-
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mitte und der Bahnhof Berlcksichtigung. Zur Ermittlung der Reisezeiten wur-
den weder die Zu- und Abgangszeiten beim OPNV noch die Parkplatzsuche
beim MIV beriicksichtigt.

Ein Reisezeitverhaltnis OPNV zu MIV von kleiner als 1,5 ist dabei als positiv
bzw. attraktiv zu bewerten. Ein Reisezeitverhaltnis von gréRer als 1,5 wird als
deutliche Hiirde zur Nutzung des OPNV betrachtet. Hinzu kommt die Beein-
flussung der Attraktivitat des OPNV durch die notwendige Umsteigehaufigkeit
zum jeweiligen Ziel.

Vergleicht man die Reisezeiten von Direktverbindungen, dann zeigt sich, dass
diese auf den meisten Relationen akzeptabel sind (Verhaltnis zur Pkw-Fahr-
zeit kleiner oder gleich 1,5). Der Grund daftir ist, dass die Buslinien haufig
Uber die Hauptverbindungsstral3en gefiihrt werden.

Ungunstige Reisezeitverhaltnisse entstehen jedoch bei Umsteige-Verbindun-
gen. Innerhalb der Linien des Stadtbusverkehrs sind diese durch den ZOH
als Rendezvous-Punkt akzeptabel. Aber auch aufgrund der fehlenden Ver-
taktung der regionalen Buslinien entstehen zum Teil sehr lange Umsteigezei-
ten zwischen einzelnen Buslinien untereinander und auch zu den Zlgen.

Auch die Vertaktung der Stadtbuslinien mit den Zigen im Regionalverkehr ist
verbesserungswiirdig. Der ZOB wird von den Linien 1 und teilweise von den
Linien 6 und 7 (als Teil einer Schleifenfahrt) angefahren. Die Ankunftszeiten
dieser Linien am ZOB (respektive Bahnhof) sind aber nicht gut mit den An-
kunfts- und Abfahrtszeiten der Regionalziige abgestimmt (Tabelle 4). Ledig-
lich die Linie 1 mit Fahrtrichtung Zanger Berg bietet eine attraktive zeitliche
Verknipfung fir Umsteiger vom Bus auf die Bahn an.

Linie Richtung Ankunft ZOB BHF
1 Schnaitheim X:01
1 Schnaitheim X:31
1 Zanger Berg X:23
1 Zanger Berg X:53
6 Klinikum X:07
7 Mittelrain
RE Ulm X:00

Aalen X:.00

IRE Ulm X:24

Aalen X:34

Tabelle 4: zeitliche Verknipfung zwischen Stadtbus und Regionalziigen

Die fu3laufige Verbindung vom ZOH zum Bahnhof stellt nicht fir alle Ver-
kehrsbeteiligten eine attraktive Wegerelation dar. Zwischen ZOH und Bahn-
hof verlauft die viel befahrene Olgastral3e, die zudem nicht auf kirzestem
Weg optimal gequert werden kann. Nicht nur fir Reisende mit Gepack und
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fur mobilitdtseingeschrankte Menschen ist dieser zusatzliche Fulweg von
etwa 300 m unattraktiv (insbesondere bei schlechtem Wetter).

Haltestellenausstattung

Die Haltestellenausstattung entspricht gréf3tenteils den niedrigen Standards
des Nahverkehrsplans mit Haltestellenschild und haltestellenbezogenem
Fahrplan. Haltestellen mit einer hohen Anzahl von Einsteigern sind in der
Regel auch mit den entsprechenden Ausstattungsmerkmalen versehen
(bspw. Wetterschutz, Sitzgelegenheiten...).

Der Grol3teil der Haltestellen erflllt nicht die Voraussetzungen an eine barri-
erefreie Teilnahme am Verkehr. Jedoch wird an vielen Stellen deutlich, dass
der barrierefreie Ausbau in den vergangenen Jahren vorangeschritten ist und
dieser nach und nach entsprechende dem bestehenden Ausbauplan weiter-
gefuhrt werden soll.

6.3 Zugangszahlungen im Busverkehr

Im Marz und April 2019 wurden alle taglichen Ein- und Aussteiger an den
folgenden 10 Haltestellen erhoben — sowohl die Nutzer der Stadtbuslinien
wie auch der Regionalbuslinien. Es ist davon auszugehen, dass damit ein
Groliteil der taglichen Fahrgaste erfasst wurden, da der weitaus Uberwie-
gende Teil der Fahrten zwischen den Wohngebieten und den Haltestellen
der Innenstadt zurtickgelegt werden.

e ZOH (24 Linien)

e ZOB (24 Linien)

e Rathaus (16 Linien)

e Zollamt (Brenzpark) (12 Linien)

¢ Voith/Alexanderstral3e (11 Linien)

e Klinikum (2 Linien)

e Seestral3e (1 Linie)

e Berliner Platz (5 Linien)

e Am Rathaus (Schnaitheim — 16 Linien)

e Tubinger Platz (Reutenen — 3 Linien)

Dabei wurden pro Haltestelle alle fahrplanmafRRigen Fahrten an einem Werk-
tag berlcksichtigt. Insgesamt wurden somit etwa 7.000 Einsteiger und 6.000
Aussteiger erfasst (inklusive der Schilerverkehre). Der Grol3teil der erfassten
Ein- und Aussteiger wurde am ZOH registriert (etwa 4.700 Einsteiger und
etwa 4.000 Aussteiger). Ein weiterer Schwerpunkt ist der ZOB mit etwa 1.200
Einsteigern und etwa 1.000 Aussteigern (Tabelle 5). Dabei ist neben der
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zentralen Lage auch deren Bedeutung als Umstiegshaltestelle sowie die An-
zahl der haltenden Linien zu bertcksichtigen.

Haltstelle Einsteiger |Aussteiger
ZOH [24 Linien] 4.686 4.013
ZOB [24 Linien] 1.219 1.026
Rathaus [16 Linien] 342 275
Zollamt [12 Linien] 55 37
Voith/Alexanderstral3e [11 Linien] 19 26
Klinikum [2 Linien] 100 123
Seestral3e [1 Linie] 71 41
Berliner Platz [5 Linien] 225 220
Am Rathaus (Schnaitheim) [6 Linien] 205 165
Tubinger Platz (Reutenen) [3 Linien] 74 73

Tabelle 5: gezahlte tagliche Ein- und Aussteiger an Bushaltestellen

Abbildung 42 verdeutlicht diese unterschiedlichen Ein- und Aussteigerzah-
len visuell.
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Abbildung 42: gezéahlte tagliche Ein- und Aussteiger an Bushaltestellen

Abbildung 43 stellt hingegen die taglichen Ein- und Aussteiger nach den er-
hobenen Buslinien dar. Dabei wird deutlich, welche hohe Bedeutung der
Stadtbuslinienverkehr in Heidenheim hat.
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Abbildung 43: gezahlte tagliche Ein- und Aussteiger nach Buslinien

6.4 Fahrgastbefragungen im Busverkehr

Im Marz und April 2019 wurden zuséatzlich an den genannten 10 Haltestellen
(Kapitel 6.3) dort angetroffene Ein- und Aussteiger stichprobenhaft befragt.
Inhalt der Befragung waren die Quelle und das Ziel der Busfahrt sowie mdg-
liche Wegeketten (Umstiege). Zusatzlich wurde auch nach dem Zweck der
Fahrt gefragt.

Insgesamt wurden etwa 1.350 Personen befragt. Davon nutzen 76 Prozent
der Befragten den Bus flur eine einfache Fahrt und 24 Prozent stiegen im
Vorfeld oder Anschluss um. 71 Prozent dieser Fahrten fanden innerhalb Hei-
denheims statt (Binnenverkehr). 28 Prozent fiihrten Gber die Stadtgrenze hin-
aus und 1 Prozent der Befragten hatten ihre Quelle und ihr Ziel aul3erhalb
von Heidenheim (Durchgangsverkehr).

In Abbildung 4 sind die Anteile der verschiedenen Wegezwecke der befrag-
ten Fahrgéaste zu entnehmen.?4.

24 Die Wege ,nach Hause“ werden in diesem Zusammenhang nicht betrachtet, da es sich dabei um
keinen Wegezweck im eigentlichen Sinne handelt.
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Anteile der verschiedenen Wegezwecke

Sonstiges
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Abbildung 44: Anteile der verschiedenen Wegezwecke im Busverkehr

Diese erfassten Wegezwecke unterscheiden sich etwas von den ermittelten
Wegezwecken aus der Haushaltsbefragung (Kapitel 3.2.1) Bei den befrag-
ten Fahrgésten dominierten die dokumentierten Wege mit den Zwecken Ar-
beit und (Schul-)Ausbildung, die zusammen 58 Prozent der Wegezwecke
ausmachten. 16 Prozent der Wege entfallen auf Einkaufszwecke und die
restlichen 26 Prozent setzen sich aus den Zwecken Freizeit (13 Prozent),
Arztbesuch (8 Prozent) und sonstigen Zwecken (5 Prozent) zusammen.

6.5 Zusammenfassende Bewertung

Heidenheim verflgt Uber ein leistungsfahiges Stadtbussystem mit einem fla-
chendeckenden Taktfahrplan. Entsprechend der Siedlungsstruktur liegt der
Schwerpunkt der Busbedienung auf der Kernstadt, die weitgehend im 30-
Minuten-Takt erschlossen wird und ein Rendezvous-System an der zentralen
Haltestelle ZOH besitzt. In einigen Stadtbereichen ergibt sich eine zusatzli-
che ErschlieBung durch Regionalbus und auch Schienenverkehr
(Schnaitheim). Oggenhausen, Aufhausen und GrofRkuchen werden aus-
schlie3lich Uber den Regionalbus erschlossen.

Nachteilig ist die rAumliche Trennung zwischen ZOH und Bahnhof, zumal
aufgrund der verbesserungswiurdigen Abstimmung zum SPNV lange Umstei-
gezeiten zwischen Bahn und Bus notwendig sind. Auch die fehlende Abstim-
mung mit den Regionalbussen sorgt fur eine deutliche Verlangerung der Rei-
sezeit auf Wegerelationen, bei denen ein Umstieg notwendig ist.

Ziele aulRerhalb des Stadtgebiets werden mit geringerer Bedienungshaufig-
keit angebunden. Zu diesen besteht zudem eine unattraktive Taktung. Auch
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die SPNV-Haltepunkte Haltepunkte Mergelstetten und Voithwerk werden nur
unregelmalig bedient und sind somit keine gleichwertigen Alternativen.

Die eingesetzten Fahrzeuge entsprechen meist dem aktuellen Stand der
Technik (auch hinsichtlich der Barrierefreiheit). Der barrierefreie Ausbau der
Haltestellen hinsichtlich des Zwei-Sinne-Prinzips ist noch verbesserungswiir-
dig. Die zur Orientierung wichtigsten Sinne sind Horen, Fuhlen und Sehen.
Das Zwei-Sinne-Prinzip sieht demnach vor, dass immer mindestens zwei der
drei wichtigsten Sinne Informationen Gbermittelt bekommen. Demnach soll-
ten die Haltestellen nicht nur mit einem Hochbord mit Spurfiihrung als An-
fahrhilfe fir den Busfahrer ausgestattet sein, sondern mindestens auch noch
ein taktiles Leitsystem anbieten. Zuséatzliche Hilfen wie akkustische Fahrplan-
auskunfte waren zudem hilfreich.

7 Bestandsanalyse flieRender Kfz-Verkehr

Als Basis fur die Analysen zum flieBenden Kfz-Verkehr dient das vorhandene
Stral3ennetz mit seiner funktionalen Gliederung, die Geschwindigkeitsrege-
lungen sowie die erhobenen Verkehrsbelastungen. Diese Parameter wurden
darliber hinaus als Grundlage fir die Erstellung des computergesteuerten
Verkehrsmodells verwendet (Kapitel 11). Das Verkehrsmodell dient als Pla-
nungsinstrument und ermdglicht eine Wirkungsabschéatzung und Beurteilung
der Planungsmal3inahmen.

7.1 StralRennetz

Heidenheim ist als Mittelzentrum gut an das Uberregionale StraRennetz an-
gebunden und Uber die Autobahnanschlussstelle "Heidenheim-Mitte" und
"Heidenheim-Sud" direkt an das Netz der Bundesautobahnen angeschlos-
sen.

Das Stadtgebiet wird von der Bundesautobahn A 7 (Wirzburg — Ulm) im Os-
ten durchzogen. Westlich der A 7 liegt das Stadtagglomerat, 6stlich davon
die Ortsteile GrofRkuchen und Oggenhausen. Durch die Kernstadt fiihrt in
Nord-Sud-Richtung entlang der Brenz die Bundesstral3e B 19 und in Ost-
West-Richtung die B 466.

Weitere Landes- und Kreisstral3en bieten dartiber hinaus eine Verbindung
der Ortsteile untereinander sowie mit der angrenzenden Region (Abbil-
dung 45).
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Abbildung 45: Uberregionale und regionale Anbindungen der Stadt Heidenheim

Plan 10 zeigt das Netz der verkehrswichtigen StrafRen in Heidenheim. Die
wichtigsten Hauptverkehrsachsen werden durch das klassifizierte Stral3en-
netz der B 19, B 466, L 1083, L 1164 und K 3035 gebildet. Diese StralRen
fungieren als Einfallstral3en von auf3en und sind auch fur die leistungsfahige
ErschlielBung der Innenstadt zustandig. Dariiber hinaus werden die Wohn-
und Gewerbegebiete Uber weitere leistungsfahige Stral3en erschlossen.

Durch die vorhandene Topographie besteht im dstlichen Stadtgebiet (Ost-
stadt und Hansigreute) keine tangentiale Verbindung am AufR3enrand. Die je-
weiligen Verkehrsbeziehungen werden demnach lediglich als Stichverbin-
dung Uber die Hauptverkehrsstral3en (insbesondere die B 19) abgewickelt.

7.2 Geschwindigkeitsregelungen

Plan 11 zeigt die zuldssigen Geschwindigkeiten im Netz der verkehrswichti-
gen Stral3en Heidenheims. Im gesamten Stadtgebiet sind Wohngebiete na-
hezu flachendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Dartber hinaus
wurden in einigen Wohn- und auch Geschaftsbereichen "Verkehrsberuhigte
Bereiche" eingerichtet. Die meisten Sammelstralen der Wohngebiete sind in
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der Regel in die Zonenregelung mit einbezogen. Auf den Hauptsammelstra-
3en in den Wohngebieten ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit fast durch-
gehend Tempo 50.

Auch auf den wichtigsten Hauptverkehrsachsen (siehe Abschnitt 7.1) ist die
zulassige Hochstgeschwindigkeit in der Regel Tempo 50. Einzelne Ab-
schnitte der Bergstral3e, Bahnhofstral3e, Buchhofsteige und Osterholzstral3e
sowie die PloucquetstralRe und Friedrichstral3e sind auf Tempo 30 reduziert.

7.3 Erhebungen flieBender Kfz-Verkehr

Um die verkehrliche Situation in Heidenheim beurteilen zu kdnnen, sind ak-
tuelle Verkehrsdaten notwendig. Aus diesem Grund wurde eine ausfihrliche
Bestandsaufnahme des flieRenden motorisierten Individualverkehrs (MIV)
durchgefthrt. Die Erfassung der Verkehrsmengen erfolgte dabei tiber video-
basierte Z&hlungen an Knotenpunkten und automatische Dauer-Z&hlungen
an Stral3enquerschnitten. Um Aussagen zu den Verkehrsbeziehungen tref-
fen zu kdnnen, wurden Kraftfahrzeugfiihrer an verschiedenen StralRenquer-
schnitten befragt (Kordonerhebung — Kapitel 7.6).

Ziel der Bestandsaufnahme ist es, ein umfassendes Bild der verkehrlichen
Situation Heidenheims zu erhalten, das verkehrliche System mit seinen Ei-
genheiten zu erfassen sowie Schwachstellen aufzuzeigen und zu lokalisie-
ren.

Knotenstromzahlungen

Zur Ermittlung der Verkehrsmengen wurden an normalen Werktagen aul3er-
halb von Ferienzeiten im Herbst 2018 (8.11.2018) und im Sommer 2019
(9.7.2019 und 11.7.2019) an 24 Knotenpunkten mithilfe von Videoaufnahmen
in der Zeit von 6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr Knotenstromzah-
lungen durchgefihrt. Mit diesen Z&hlungen wurden sowohl die Starke der
Verkehrsbelastungen als auch die zeitliche und raumliche Verteilung der Ver-
kehrsmengen ermittelt. Die Auswertung erfolgte in 15-Minuten-Intervallen,
wobei nach Fahrtrichtung und Fahrzeugart unterschieden wurde. Folgende
Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet wurden erhoben (Plan 12):

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 5 9



RT

Verkehrsentwicklungsplan 2035
Heidenheim an der Brenz
Bestandsanalyse flieBender Kfz-Verkehr

Verkehrs-
planung

Nr. |StralBennamen
1| Aalener Stral3e (B 19) / Kdnigsbronner Str. / Aufhauser Str.
2 | Wirzburger Stral3e (B 19) / Kapellstral3e / Am Rathaus
3| Wurzburger StralRe (B 19) / Ludwig-Erhard-Stral3e / In den Seewiesen
4 | Wirzburger Str. (B 19) / Nordlinger Str. (B 19) / Nurnberger Str. (B 466)
5| Nurnberger StralRe (B 466) / Am Kalkweg
6 | Zanger Stral3e / Am Waldfriedhof / Sudetenstralie
7 | Seewiesenbriicke / In den Seewiesen
8 | Nordlinger Str. (B 19) / Seewiesenbriicke
9 | Seewiesenbriicke / Schnaitheimer Stral3e
10 | Schnaitheimer StralRe / Felsenstral3e /KarlstralRe
11 | Marienstral3e / Kurt-Bittel-Straf3e
12 | Olgastral3e (B 466) / Schnaitheimer Strafl3e / WilhelmstralRe (B 466)
13 | OlgastralRe (B 466) / Marienstral3e
14 | OlgastralRe (B 466) / Marienstral3e
15 | KanalstralRe (B 19) / SeestralRe
16 | Clichystr. (B4 66) / Bergstr. / Eugen-Jaekle-Platz (B 466) / Schlof3str.
17 | Brenzstral3e (B 466) / Friedrichstral3e / Ploucquetstralle
18 | KanalstraRe (B 19) / Friedrich-Ebert-Stral3e / Ulmer Stral3e (B 19)
19 | Theodor-Heuss-Str. (B 466) / Friedrich-Ebert-StraRe / Blhlstrale
20 | Wilhelmstr. (B 466) / Gutenbergstralie
21 | Wilhelmstr. (B 466) / Heckentalstr. / Clichystr. (B 466) / SchloRhaustr.
22 | Ulmer Stral3e (B 19) / Unterfuhrung zur St. Poltener Stral3e
23| Ulmer Strale (B 19) / Giengener Stral3e
24| Carl-Schwenk-Straf3e (B 19) / Schachtstral3e / Hainenbachstral3e

Tabelle 6: Knotenpunkte der Verkehrszahlung

Die Z&hlergebnisse fur den Kfz-Verkehr wurden knotenpunktweise schema-
tisch aufbereitet und sind in Anlage 4 ausfuhrlich dokumentiert.

Querschnittzahlungen

Zusatzlich zu den Knotenstromzahlungen wurden in der 41. und 45. Kalen-
derwoche 2018 und 12. und 19. Kalenderwoche 2019 die folgenden Quer-
schnitte mithilfe eines Dauerzéahlgerates (automatische Zahlung tber Seiten-

radar-

Messung) Uber einen langeren Zeitraum erhoben (Plan 12):
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Q1: Nurnberger Straf3e (B 19)
Q2: Zanger Stral3e (K 3035)

Q3: BergstralRe (K 3035)

Q4: Wilhelmstral3e (B 466)

Q5: BahnhofstraRe (L 1164)
Q6: Ploucquetstral3e (L 1164)
Q7: Schlosshaustralie

Q8: Erchenstral3e (L 1164)

Q9: Katzental

Q10: Giengener StralRe (L 1083)
Q11: Paul-Hartmann-StraRe (L 1164)
Q12: Buchhofsteige

Q13: Carl-Schwenk-Stral3e (B 19)

In Anlage 5 sind die Ergebnisse dieser Dauerzahlungen dokumentiert.

Die Daten der automatischen Zahlungen dienten der Ergédnzung sowie der
Uberprufung und Plausibilisierung der Knotenstromzahlungen. AuRRerdem
konnte damit ein spezifischer Faktor firr die Ubertragung der Kurzzeitzahlun-
gen in die Dimension Kfz/24h bestimmt werden (Kapitel 7.4).

Schwerverkehr

Bei den videobasierten Verkehrserhebungen wurde die Zahl der Lastkraftwa-
gen separat erfasst. Als Lastkraftwagen wurden dabei alle Fahrzeuge einge-
stuft, deren GroRRe die von Personenkraftwagen und Kleintransportern tber-
schreitet. Im Gegensatz zu Schwerverkehrserhebungen, die ausschlief3lich
Fahrzeuge Uber 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht bertcksichtigen, wurden
bei der Z&hlung auch leichtere Lastkraftwagen augenscheinlich mitbertck-
sichtigt. Eine Unterscheidung nach verschiedenen Gewichtsklassen war
nicht moglich.

Der ermittelte Anteil der Lkw-Fahrten am gesamten flieRenden Verkehr be-
tragt im Mittel rund 3 Prozent. In den Querschnitten der klassifizierten Stra-
Ren (insbesondere der B 19 und B 466) bestehen am Vormittag Prozentan-
teile von bis zu 10 Prozent innerorts bzw. bis zu 15 Prozent auf3erorts.

7.4  Querschnittbelastungen

Fur wesentliche Querschnitte im Stadtgebiet sind die erhobenen Verkehrs-
belastungen in nachfolgender Tabelle 7 zusammengefasst. Die Tabelle be-
inhaltet die Querschnittbelastungen der jeweiligen Spitzenstunden sowie die
Summe der Vormittags- und Nachmittagsbelastung. Die nummerierten Refe-
renzquerschnitte sind in Plan 13 aufgezeigt. Dabei folgt die gewéhlte Num-
merierung der Nummerierung des Verkehrsentwicklungsplans aus dem Jahr
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19972%°, um spater (Kapitel 7.5) eine bessere Vergleichbarkeit zu gewahrleis-
ten.

Nr. | Querschnitt Spitzenstunde Gesamt
Vormittag | Nachmittag
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/8h]
1 | B 19 Schnaitheim 1.627 2.210 13.462
2 |Heidenheimer StralRe 702 970 5.766
4 | sudl. Bergstrale 560 720 4.230
5 | B 466 Clichy-/Wilhelmstral3e 1.780 2.052 13.001
6 | Olgastralie 867 1.057 6.481
7 | Eugen-Jaekle-Platz 1.013 984 6.555
8 | SchlofZhaustralie 1.231 1.202 7.446
9 | Buchhofsteige 374 410 2441
10 | Katzental 978 1.068 6.366
11 | Seewiesenbriicke 1.314 1.503 9.145
12 | Zanger StralRe 1.064 1.027 6.435
13 | Friedrich-Ebert-Stral3e 568 610 3.229
15 |Bahnhofstral3e + Ploucquetstralle 1.134 1.375 8.172
16 | Schnaitheimer Stral3e 711 952 5.820
19 | stdl. Paul-Hartmann-Stral3e 1.135 1.147 7.155

Tabelle 7. Verkehrsbelastungen an den Referenzquerschnitten

Auf Basis der Bestandsaufnahme wird die in einem spateren Arbeitsschritt
zu erstellende Prognose vorbereitet (Kapitel 12). Die Prognose ist in der Re-
gel in der Dimension Kfz/24h als durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke
(DTV) anzugeben. Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sind daher rech-
nerisch in diese Dimension zu ubertragen.

Aus den erhobenen Stundengruppen (6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis
19:00 Uhr) werden die Zahlergebnisse auf werktagliche Tagesbelastungen
hochgerechnet. Unter Beriicksichtigung des Regelwerkes?® ergeben sich
dazu vom festgestellten Schwerverkehr abhangige jeweilige Faktoren, die im
Bereich von 1,65 bis 1,75 liegen. Diese Hochrechnungsfaktoren beriicksich-
tigen dabei mit ausreichender Genauigkeit die aufgrund der Erhebungszeiten

25 Dr. Brenner. + Minnich: Verkehrsentwicklungsplan Stadt Heidenheim. Aalen 1997.

26 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Hand-
buch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS); KéIn, 2001 — Ausgabe 2010.
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entstandenen Zeitliicken sowie Einflisse aufgrund des Wochentags der Er-
hebung und des Erhebungsmonats. Die automatischen Zahlungen an den
ausgewahlten Querschnitten bestétigen die gewahlten Hochrechnungsfakto-
ren.

Durch Anwendung dieser Methodik werden gerundete Tagesbelastungen im
Rahmen der Analyseberechnungen (Kapitel 11.5) bestimmt. Wesentliche
Aussagen zu den Belastungen der Referenzquerschnitte gibt Tabelle 8.

Nr. | Querschnitt hochgerechnete
Zahlung
DTV
[Kfz/24h]
1 | B 19 Schnaitheim 22.900
2 |Heidenheimer Stral3e 9.800
4 | sudl. Bergstralie 7.300
5 | B 466 Clichy-/WilhelmstralRe 22.100
6 | OlgastralRe 11.000
7 | Eugen-Jaekle-Platz 11.100
8 | SchloRhaustralie 12.200
9 | Buchhofsteige 4.100
10 | Katzental 10.300
11 | Seewiesenbriicke 15.500
12 | Zanger Stral3e 8.800
13 | Friedrich-Ebert-Stral3e 10.900
15 | BahnhofstralRe + Ploucquetstral3e 13.400
16 | Schnaitheimer StralRe 9.900
19 |sidl. Paul-Hartmann-Stral3e 11.100

Tabelle 8: hochgerechnete Tagesbelastungen an Referenzquerschnitten

Folgende Ergebnisse sind herauszuheben:

e Die hochsten innerortlichen Verkehrsbelastungen liegen in den Stral3en-
zugen der innerortlichen B 19 und B 466.

e Soweist die Wirzburger Straf3e (B 19) in Schnaitheim eine Querschnitts-
belastung von ca. 23.000 Kfz/24h auf. Auch im weiteren Verlauf der B 19
nach Suden bleibt die Belastung vergleichbar hoch.

e Auch die WilhelmstralR3e (B 466) als westliche EinfallstralRe wird in einer
GrolRenordnung von ca. 22.000 Kfz/24h befahren.
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e Im zentralen Innenstadtbereich wird die B 466 als Einbahnstral3ensys-
tem geflhrt. Beide Fahrtrichtungen (OlgastrafRe und Eugen-Jaekle-Platz)
weisen Verkehrsmengen von etwa 11.000 Kfz/24h auf.

7.5 Vergleich mit zurickliegenden Zahlungen

Aus den vorliegenden Unterlagen zum Verkehrsentwicklungsplan aus dem
Jahr 199727 konnten fur die Referenzquerschnitte (Plan 13) die Verkehrsbe-
lastungen aus dem Jahr 1996 rekonstruiert werden. Dabei ist jedoch zu be-
achten, dass sich seitdem einige Rahmenbedingungen geandert haben. Z.B.
wurde die vormals als EinbahnstralRe gefiihrte Schnaitheimer Stral3e fir die
Gegenrichtung getffnet, so dass die B 466 im zentralen Bereich von drei auf
zwei Fahrstreifen reduziert werden konnte. Da viele MaRnahmen aus dem
integrierten Verkehrskonzept fur die Innenstadt umgesetzt wurden, sind in
der nachfolgenden Tabelle ebenfalls die fiir das Jahr 2010 prognostizierten
Verkehrsmengen aufgefuhrt.

VEP aus dem.Jahr 1997 aktueller VEP 2035
Bestand Prognose Verdnderung | Verdnderung:
1996 fiir 2010 Bestand 2018 | 2018 - 1996 | 2018 - Prognose
[KE 240 [Kfzi24h] [HFzi2dh] [k 2] [KF=/24h]
1[B 19 Schnaitheim 22,900 26.400 22.900 a -3.500
2[Heidenheimer Strate 11.700 13.300 9.300 -1.900 -3.500
4|s0dl. Bergstrake 10,300 10.200 7.300 -3.000 -2.900
5[B 466 Clichy-/Wilhelmstrafe 26. 700 27.600 22.100 -4 600 -5.500
G|Clgastralke 14. 300 15.300 11.000 -4.300
7|Eugen-laeke-Platz 24. 000 17.100 11.100
8[Schlohaustralke 16,100 19.200 12.200 -7.000
9|Buchhof steige 6,200 3.000 4.100 -3.900
10|Katz ental 12 500 13.900 10.300 -3.600
11| Seewiesenbricke 17. 700 18.700 15.500 -3.200
12(Zanger Strafe 11.900 15.800 2.800 -7.000
13|Friedrich-Eber-Strake 8.800 14.700 10.900 2100 -3.800
15|Bahnhofstr. + Ploucquetstr. 15. 100 13.800 13.400 -1.700 =500
16|Schnaitheimer Stralte 10,300 12.800 9.900 -400 -2.900
18]|sidl Paul-Hatmann-Strake 9 900 12,900 11.100 1200 -1.800
Sumime: 218.400 235 800 180 400 -35.000 -58 400

Tabelle 9: Vergleich Querschnittbelastungen Bestand mit VEP aus 1997

Bei diesem Vergleich ist zu beachten, dass nicht nachvollzogen werden
konnte, auf welcher Datenbasis damals die DTV-Werte hergeleitet wurden.
Sollten diese lediglich aus 4-Stunden-Zahlungen am Nachmittag hochge-
rechnet worden sein, dann kénnen grof3ere Ungenauigkeiten bei der Um-
rechnung auf DTV-Werte entstehen. Zusatzlich zeigen die Prognosewerte
auch, dass zur damaligen Zeit noch mit sehr hohen Verkehrszuwéchsen ge-
rechnet wurden, die in dieser Hohe aber nicht eingetreten sind.

27 Dr. Brenner. + Minnich: Verkehrsentwicklungsplan Stadt Heidenheim. Aalen 1997.
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Trotzdem l&sst sich zusammenfassend feststellen, dass die Verkehrsbelas-
tungen gefallen und nicht angestiegen sind. Um diesen allgemeinen Trend
nachvollziehbar zu machen, wird noch ein Vergleich mit den Verkehrszéh-
lungen durchgefuhrt, die zur Erstellung der Verkehrsmengenkarten des Lan-
des Baden-Wairttemberg durchgefiihrt wurden. Die nachfolgende Tabelle 10
listet auf, welche Querschnitte fur die alle funf Jahre stattfindenden Zahlun-
gen gezahlt wurden und wie hoch an dieser Stelle die durchschnittliche Ta-
gesverkehrsstarke (DTV) war. Daraus wird deutlich, dass auch an diesen
Zahistellen der Kfz-Verkehr ricklaufig war.

Querschnitt Verkehrsmengenkarte
2000 2015
[Kfz/24h] [Kfz/24h]
B 466 West 14.290 13.770
B 466 Ost 16.590 15.480
B 19 Sud 15.130 17.430
B 19 Mitte 23.490 21.010
B 19 Nord 12.960 12.460
L 1083 7.900 6.640

Tabelle 10: Vergleich DTV-Verkehrsbelastungen 2000 und 2015

7.6  Verkehrsbeziehungen durch Kordonbefragung

Wahrend die Verkehrszéhlungen Angaben uber die Verkehrsmengen liefern,
wurden Kenntnisse Uber den Ausgangspunkt ("Quelle”) und das Ziel einer
Fahrt Gber Befragungen der Verkehrsteilnehmer an einem um das Untersu-
chungsgebiet gelegten Ring ("Kordon") gewonnen (Abbildung 46). Damit
werden Aussagen Uber die Verlagerbarkeit von Verkehrsstromen maoglich.
Die erfassten Fahrten werden nach Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr (Ka-
pitel 3.2.2) unterschieden. Der Binnenverkehr (Fahrten innerhalb des Kor-
dons) konnte aufgrund der gewéhlten Methodik nicht miterfasst werden. Um
fur diese wichtige Kenngrol3e ebenfalls Daten zu gewinnen, wurde die Haus-
haltsbefragung durchgeftihrt (Kapitel 3).
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Abbildung 46: Schematische Darstellung Verkehrsarten im Kordon

Die Verkehrsbefragung fand am 9. Oktober 2018 in der Zeit von
6:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr statt. Die in das Untersuchungs-
gebiet einflieRenden Verkehrsstréme wurden an folgenden Querschnitten
befragt (Plan 14):

Befragungsstelle B1: B 19 (nordlicher Ortseingang)
Befragungsstelle B2: B 466 (6stlicher Ortseingang)
Befragungsstelle B3: L 1083 (0stlicher Ortseingang)
Befragungsstelle B4: B 19 (suddlicher Ortseingang)
Befragungsstelle B5: L 1164 (sudlicher Ortseingang)
Befragungsstelle B6: B 466 (westlicher Ortseingang)
Befragungsstelle B7: K 3035 (nordwestlich Ortseingang).

An den genannten Querschnitten wurde der Verkehr entweder durch Polizei-
beamte kurzfristig gestoppt oder aber es wurden an Lichtsignalanlagen die
Sperrzeiten genutzt, um die Befragung vorzunehmen. Die Fahrzeugfihrer
der Fahrzeuge wurden gebeten, Angaben Uber Quelle und Ziel sowie den
Zweck der Fahrt zu machen. Zusatzlich stellten die Befrager die Fahrzeugart
fest. Ein Muster des Fragebogens befindet sich in Anlage 6.

Die Befragung erstreckte sich nur auf stadteinwérts gerichtete Verkehrs-
stréme. So konnten Doppelbefragungen des Durchgangsverkehrs vermieden
werden. Der auswarts gerichtete Verkehr wird bei den Verkehrsberechnun-
gen modellhaft erzeugt. Als Referenz werden die Ergebnisse der Verkehrs-
zahlungen herangezogen.

Insgesamt wurden wahrend der Befragung etwa 5.200 Personen interviewt.
Die durchschnittliche Erfassungsquote gegenuber der Verkehrszahlung liegt
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bei etwa 25 Prozent. Somit ist eine zufriedenstellende Reprasentativitat ge-
geben.

Die Ortsteile Gro3kuchen und Oggenhausen waren nicht innerhalb des Be-
fragungskordons. Die folgenden Aussagen zum Quell- und Zielverkehr sowie
zum Durchgangverkehr betreffen jedoch immer nur den Befragungskordon.
So sind bspw. Verkehre zwischen Grol3kuchen und der Heidenheimer Kern-
stadt in diesem Fall nicht als Binnenverkehr, sondern als Quell- und Zielver-
kehr erfasst (oder bspw. Durchgangsverkehre durch Oggenhausen uber-
haupt nicht erfasst).

Umgerechnet auf die Tagesbelastung (Kapitel 7.4) wurden am Kordon um
das Untersuchungsgebiet ca. 37.000 Kfz/24h im Zielverkehr ermittelt. Die
raumliche Verteilung dieser Zielverkehre zeigt Abbildung 47 auf.

L Summe
B Zielverkehr
5.200 ~_ 37.000 Kfz/24h
/3400
J Zielverkehr
| 7.100 Heidenheim 10500 |

10.800
Abbildung 47: Verkehrsbeziehungen - Zielverkehr

In Abbildung 48 sind die relevanten Verkehrsbeziehungen der Durchgangs-
verkehre dargestellt — auf diese Verkehrsart entfallen etwa 8.600 Kfz/24. Die
Hauptrelation des Durchgangsverkehrs mit etwa 30 Prozent des gesamten
festgestellten Durchgangsverkehrs (ca. 2.500 Kfz/24h) befahrt die B 19 in
Nord-Sid-Relation. Weitere etwa 24 Prozent (ca. 2.100 Kfz/24h) befahren
die Nord-Ost-Relation der B 19 / B 466.
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@ Summe
Durchgangsverkehr
7 8.600 Kfz/24h
Nordwesten § 600 2100
2.500
Durchgangsverkehr
’ 100
Wesieny {Heidenheim}==1:000 JOsten!
%00 350 =5
650

Verkehraberietungon <500 KADZ4h werden mcht Gapestolt

Abbildung 48: Verkehrsbeziehungen — Durchgangsverkehr

7.7 Qualitaten des Verkehrsablaufs im Stra3ennetz

Das Netz der verkehrswichtigen Stral3en in Heidenheim ist im Wesentlichen
ausreichend dimensioniert und lickenlos. Aufgrund der innerstadtichen Ein-
bahnregelungen entlang der B 466 (Brenzstral3e, Clichystral3e, Olgastralle,
WilhelmstraRe) und L 1164 (Bahnhofstral3e und PloucquetstraRe) entsteht ein
geringer Umwegebedarf, da nicht alle Ziele direkt angefahren werden kén-
nen. Insgesamt ist das StraRennetz schlissig aufgebaut und aufgrund der
wahrnehmbaren Hierarchien besteht eine hohe Verstandlichkeit.

Trotz des grof3tenteils ausreichend dimensionierten Netzes gibt es einige Be-
reiche und Knotenpunkte, an denen es regelmafig zu Uberlastungen und
Rickstauungen kommt. Parallel zum VEP wurde eine Verkehrsuntersuchung
durchgefihrt, die die bestehenden Verkehrsqualitdten an den lichtsignalge-
regelten Knotenpunkten und die einzelnen Koordinierungen detailliert be-
trachtet hat®®. Dabei wurden an 9 der 21 untersuchten Leistungsfahigkeits-
engpasse festgestellt, die sich aber teilweise nur durch eine geringfiigige Ver-
anderung der Grunzeitverteilung l6sen lassen. Bei der Koordinierung der An-
lagen untereinander sind ebenfalls Defizite erfasst worden, fiir die Losungs-
konzept erstellt wurden.

28 HEINZ + FEIER GmbH: Uberpriifung und Optimierung der Lichtsignalsteuerung im Stadtgebiet von
Heidenheim an der Brenz. Wiesbaden, Dezember 2021.
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7.8 Wirtschaftsverkehr

Unter Wirtschaftsverkehr fasst man den Guterverkehr sowie den Personen-
wirtschaftsverkehr zusammen. Betrachtet wird somit das gesamte Verkehrs-
aufkommen, das bei der Produktion von Waren sowie der Austibung von
Dienstleistungen entsteht.

Im Verkehrsentwicklungsplan 2035 findet lediglich der stralRengebundene
Guter- und Personenwirtschaftsverkehr Berlcksichtigung, da dieser die
grol3ten Flachenanspriche aufweist und insbesondere durch den Schwer-
verkehr fir Larmemissionen im Stadtgebiet sorgt.

Im Mittelpunkt der Mobilitatsplanung steht somit die ErschlieRungsqualitat
von Gewerbe- und Industriegebieten sowie die Reduzierung von Belastun-
gen durch den Schwerverkehr. Der Wirtschaftsverkehr soll moglichst sto-
rungsfrei abgewickelt werden, um den sonstigen Kfz-Verkehr sowie Rand-
nutzungen an den wichtigen Verkehrsachsen nur in geringem Male zu be-
eintrachtigen.

Die Gewerbeflachen im Heidenheimer Stadtagglomerat sind im Wesentli-
chen auf vier groRe Bereiche am Stadtrand konzentriert. Westlich der Kern-
stadt liegt parallel zur B 466 das Gewerbegebiet Steinheimer Stral3e. Im
Schnittpunkt der B 19 und B 466 liegen die Gewerbegebiete Seewiesen,
Tieracker und Badenberg und im Norden zwischen Schnaitheim und Aufhau-
sen liegt entlang der B 19 das Gewerbegebiet Konigsbronner Stral3e / Brihl-
wiesen. Im Suden von Mergelstetten liegt entlang der Zoeppritzstral3e das
Gewerbegebiet Staffeleswiesen, welches somit als einziger Bereich nicht mit
einer Bundesstral3e verknupft ist. Weitere grofl3e Gewerbeflachen aul3erhalb
des Stadtagglomerats liegen in Oggenhausen (Rinderberg).

Zusétzlich zu diesen Gewerbegebieten sind auch die grol3en Firmengelande
der Voith AG (St. Poltener Stral3e und ErchenstralRe) und der Paul Hartmann
AG (Paul-Hartmann-Stral3e) zu bertcksichtigen, da diese maf3gebliche Wirt-
schaftsverkehre in den stdlichen Bereich der Kernstadt ziehen. Dahingegen
ist das Firmengelande von Schwenk Zement direkt an die B 19 (Carl-
Schwenk-StralRe) angeschlossen. Ebenfalls ist der Wirtschaftsverkehr der
Carl Zeiss IMT in Oberkochen zu bedenken, der insbesondere die B 19 in
Schnaitheim nutzt.

Einzelhandelsschwerpunkte sind das Stadtzentrum rund um die Ful3génger-
zone, die Gewerbegebiete Steinheimer Stral3e, Kénigsbronner Stral3e und
Seewiese Nord sowie Einzelhandelsstandorte nérdlich der Wilhelmstralie
zwischen Gutenbergstral3e und Daimlerstrale.

Wie in Kapitel 7.3 bereits aufgefuhrt, machen die Schwerverkehrsanteile im
gesamten Stadtgebiet lediglich 2 bis 3% vom Gesamtverkehr aus. Lediglich
auf den HauptverkehrsstralRen und in den Gebieten mit Gewerbe- und In-
dustriekonzentrationen sind héhere Werte festzustellen. Im tbrigen Stadtge-
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biet hat der Wirtschaftsverkehr mit Schwerverkehrsfahrzeugen nur eine ge-
ringe Bedeutung. Somit nimmt der Schwerverkehr nur einen geringen Tell
des Gesamtverkehrs ein.

Die Gewerbeflachen sind Uberwiegend am Stadtrand gebindelt und leis-
tungsfahig an das Uberregionale Netz angebunden. Aufgrund der direkten
Lage an den klassifizierten Stral3en ist somit eine hohe Erreichbarkeit gege-
ben. Ungunstig ist die Lage der Gewerbekonzentration inshesondere fir die
Wohnnutzungen entlang der B 19 in Schnaithaim und Aufhausen, da uber
die B 19 grol3e Verkehrsmengen abgewickelt werden. Ebenfalls sind die
westwarts gerichteten Wirtschaftsverkehre problembehaftet, da diese in der
Regel die innerdrtliche B 466 nutzen. Aufgrund der Gberregionalen Ausrich-
tung nach Osten zur A 7 sind dies aber im Verhaltnis nur geringe Anteile am
gesamten Wirtschaftsverkehr. Ungunstig ist die Anbindung des Firmengelan-
des der Hartmann AG, da dieses nur indirekt Uber die St. Poltener Stral3e
bzw. die Paul-Hartmann-StralRe an B 19 erschlossen wird.

In der Ful3gédngerzone entlang der Hauptstrafl3e und Karlstraf3e sind Ausnah-
men des Fahrverbotes fur den Lieferverkehr (18:00 bis 11:00 Uhr) zugelas-
sen. Erfahrungsgeman sind aber auch auf3erhalb der vorgegebenen Anlie-
ferzeiten zahlreiche Lieferfahrzeuge, Paketdienstleister und private Fahr-
zeuge vorzufinden. Dadurch ergeben sich Gefahrdungen fiur Ful3génger und
eine Minderung der Aufenthaltsqualitat. Ohnehin gilt es die Andienung von
kleineren Betrieben aber auch Privathaushalten in Heidenheim auf den Pruf-
stand zu stellen. Eine solche Belieferung ist notwendig, stellt aber gleichzeitig
auch eine Belastung fir die Stadt dar. Vermeidbarer Larm und Luftver-
schmutzung (bspw. durch laufende Motoren) sowie das Blockieren von Stra-
Benrdumen stellen mal3gebliche Storfaktoren dar.

7.9 Umfeldvertraglichkeit (Luftschadstoffe / Larm)

In Heidenheim besteht eine Umweltzone mit einem Einfahrverbot fir Fahr-
zeuge der Schadstoffgruppen 1, 2 und 3 (gemal der 35. Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes). Diese Umweltzone
ist Bestandteil des Luftreinhalteplans, um die Luftqualitat in Heidenheim zu
verbessern. Die Umweltzone umfasst fast die ganze Flache des Heidenhei-
mer Stadtagglomerats (Abbildung 49).
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Abbildung 49: Umweltzone Heidenheim
[Quelle: Umweltbundesamt — Stand: 1.6.2019]

Um mit einem Fahrzeug in diese Umweltzone einfahren zu durfen, wird eine
Umweltplakette benétigt. Ein Lkw-Durchfahrtsverbot besteht nicht.

Die Belastungen mit Feinstaub PM10 haben in den letzten Jahren abgenom-
men, so dass die vorgeschriebenen EU-Grenzwerte inzwischen an den be-
stehenden Messstellen eingehalten werden. Jedoch stagnieren die Ruck-
gange hinsichtlich des Schadstoffes Stickstoffdioxid, der malRgeblich vom
StralRenverkehr (insbesondere von Dieselfahrzeugen) verursacht wird. Aus
diesem Grund wurde die Einfihrung einer "Blauen" Plakette diskutiert, die
alle Fahrzeuge mit Antrieb ohne Verbrennungsmotor (z. B. Elektro- und
Brennstoffzellenfahrzeuge), mit Ottomotoren (benzin- und gasgetriebene
Fahrzeuge), die mindestens der Schadstoffklasse Euro 3 / lll gentigen, und
alle Dieselfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 6 / VI erhalten wirden. Ak-
tuell sind solche Bestrebungen allerdings nicht absehbar.

Eine weitere Umweltbelastung ist der LArm. Larm bedeutet fur den Kdorper
Stress und kann zu gesundheitlichen Schaden und Beeintréchtigungen fuh-
ren. Auch der Verkehrslarm ist in diesem Zusammenhang kritisch zu hinter-
fragen, denn insbesondere im direkten Wohnumfeld kann die Lebensqualitat
durch eine dauerhafte Larmbelastung stark beeintréchtigt sein. Neben den
Verkehrsmengen sind dabei vor allem die Abstdnde zur Larmquelle sowie
die Beschaffenheit des Stral3enbelags mal3geblich fir den wahrgenomme-
nen Larm.
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Fur Heidenheim bestehen Larmkarten der Landesanstalt fiur Umwelt Baden-
Wirttemberg (LUBW), die die Larmbelastung von Hauptverkehrsstra3en und
Haupteisenbahnstrecken tUberprifen. Auf den Larmkarten aufbauend kon-
nen Larmaktionsplane mit Ma3nahmen zur LA&rmminderung erarbeitet wer-
den. Die Larmkarten unterscheiden zwischen Stralenverkehrslarm 24 Stun-
den (Loen) und Stral3enverkehrslarm Nacht (Lnight).

In Heidenheim wurden demnach die innerstadtischen Bundesstral3en B 19
und B 466 untersucht. Zusatzlich wurde auch die Larmbelastung der
Zoeppritzstrale sowie Abschnitte der Giengener Stral3e untersucht (Abbil-
dung 50).

1\ g% |
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Abbildung 50: Umgebungslarmkartierung 2017 Heidenheim
[Quelle: Daten- und Kartendienst der LUBW - Stand: 12.3.2020]

Gemal der Larmkartierung Baden-Wirttemberg 2017 sind demnach etwa
2.500 Einwohner durch eine 24-stiindige Larmbelastung (Loen) Uber 55 dB(A)
betroffen und etwa 1.800 Einwohner durch nachtliche Larmbelastung von 22
bis 6 Uhr (Lnight) Uber 50 dB(A).

Aufgrund der bestehenden Verkehrsbelastungen auf den nicht explizit unter-
suchten Stral3en ist davon auszugehen, dass weitere Einwohner von Stra-
Renverkehrslarm betroffen sind. So weisen die folgenden Straf3en nicht nur
hohe Querschnittsbelastungen auf, sie sind zum Teil auch direkt anliegend
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mit intensiver Wohnbebauung flankiert und kénnen gréf3tenteils mit einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h befahren werden. Diese Stra-
Ben besitzen somit ein hohes Stral3enlarmpotential, was im Rahmen der
Larmaktionsplanung genauer untersucht werden sollte:

e Heidenheimer Stral3e

e Schnaitheimer Stral3e

e sudliche Bergstralie (teilweise Tempo 30)
e noérdliche Schol3haustrale

e Friedrich-Pfenning-Stral3e

e Bahnhofstralle

¢ Ploucquetstral3e (Tempo 30)

1\
Schnaitheim |\ \F

“’j’». RS Rl
NP iy
&

e

Heidenheim

Abbildung 51: mdgliche weitere larmbelastete StralBenabschnitte

7.10 Zusammenfassende Bewertung

Das Hauptstral3ennetz von Heidenheim ist insgesamt ausreichend dimensi-
oniert und leistungsfahig. Auffallige Licken sind im Netz keine vorhanden, im
Osten besteht allerdings keine tangentiale Verbindung, so dass dort eine Sti-
cherschlieBung uber die B 19 erfolgt. Leistungsfahigkeitsengpésse sind in
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erster Linie auf temporare Verkehrszustande auf den BundesstralR3en zuriick-
zufthren.

Generell ist auf vielen innerstadtischen Hauptverkehrsstral3en, an denen
haufig auch gewohnt wird, eine hohe Verkehrsbelastung festzustellen, so
dass das Mal} einer vertraglichen Belastung tberschritten ist. Dies hat auch
Auswirkungen auf andere Verkehrsmittel. So fuhrt das innerdortliche, stark be-
lastete Einbahnstral3enpaar der B 466 durch seine Dominanz zu einer erheb-
lichen "Zerschneidung" der Innenstadt mit Beeintrachtigungen fir den Fufl3-
und Radverkehr.

Als vorbildlich sind die umfassenden Tempo 30-Zonen und -strecken sowie
die verkehrsberuhigten Bereiche im Stadtgebiet herauszustellen. Diese wer-
den jedoch teilweise noch von Tempo 50 Strecken durchschnitten, was kri-
tisch zu hinterfragen ist.

8 Bestandsanalyse ruhender Kfz-Verkehr

Ein weiterer Aspekt der Verkehrsplanung ist der ruhende Kfz-Verkehr, der
ebenfalls eine wesentliche "Stellschraube” der Verkehrspolitik in den Stadten
und Gemeinden darstellt.

Um notwendigen Diskussionen uber die Zielausrichtung des ruhenden Ver-
kehrs eine fundierte Basis zu verleihen, wurden im zentralen Bereich Heiden-
heims umfangreiche Erhebungen durchgefiihrt und dokumentiert.

Das Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 52 dargestellt und umfasst die
Heidenheimer Innenstadt — grob abgegrenzt durch die Bahnlinie im Nordos-
ten, die Brenz im Osten, das Firmengeléande der Voith AG im Siden, dem
SchloRberg im Stdwesten, die Leonhardsstral3e im Westen und die Felsen-
stral3e im Nordwesten.
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Abbildung 52: Untersuchungsgebiet ruhender Kfz-Verkehr

8.1 Parkraumangebot

Das offentliche Parkraumangebot im Untersuchungsgebiet wurde flachende-
ckend erhoben. Die Lage und Verteilung der Parkstande im Stral3enraum und
in den Parkierungsanlagen im Untersuchungsgebiet sind in Plan 15 darge-
stellt. Fur die weitere Bearbeitung wird das Untersuchungsgebiet in 11 Teil-
gebiete unterteilt — maf3geblich nach raumlicher Lage und Art der Bewirt-
schaftung (Plan 16).

Insgesamt stehen im untersuchten Gebiet etwa 2.650 offentlich zug&ngliche
Parkmaoglichkeiten zur Verfigung. Das Parkraumangebot unterliegt dabei fol-
genden Bewirtschaftungsarten:

Unbewirtschaftete Parkstande (94 Parkstande):

Parken ist auf diesen Parkstanden ohne Zeitbegrenzung und Gebuthren még-
lich. Innerhalb des Untersuchungsgebietes bestehen unbewirtschaftete Park-
stande fast ausschlief3lich im ndrdlichen Randbereich der Felsenstral3e und
Ottilienstral3e.

Kurzzeitparkstande mit Parkscheibe (247 Parkstande):

Diese Parkstdnde ermdglichen kostenloses Parken bei einer begrenzten
Kurzzeit-Parkdauer.
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Kostenpflichtige Parkstande (358 Parksténde):

Dies sind Parkstande im o6ffentlichen Raum, auf denen zeitlich begrenzt ge-
gen Gebuhr geparkt werden kann. Der Grof3teil dieser Parkstande wird mit
Parkschein bewirtschaftet, zusatzlich bestehen teilweise auch Parkuhren.

Im Strallenraum besteht eine einheitliche Gebihrenordnung und Hochst-
parkdauer. Die gebuhrenpflichtige Parkzeit beginnt werktags einheitlich um
8:00 Uhr und endet um 18:00 Uhr — sonntags ist das Parken gebuhrenfrei.
Die Gebuhren betragen 1,00 € pro Stunde bei einer Mindestgebihr von
0,10 €, die Hochstparkdauer belduft sich auf maximal 2 Stunden. Fir das
Parken im Stral3enraum besteht auch die Mdglichkeit, das Parkticket als
Handy-Ticket zu erwerben. Daflir stehen zwei private Anbieter in Heidenheim
zur Verfugung.

In manchen Teilgebieten des Untersuchungsraumes bestehen Bewohner-
parkzonen. Insgesamt sind in Heidenheim sechs unterschiedliche Zonen
ausgewiesen (Plan 17). Bewohner mit einer Bewohnerparkgenehmigung
kénnen in diesen Gebieten auf den Parkstanden mit Parkscheibenregelung
ohne zeitliche Begrenzung parken ("Mischprinzip"). Teilweise sind einzelne
Abschnitte in diesen Zonen ausschliel3lich fur Bewohner vorgehalten
("Trennprinzip" — s.u.). Der Bewohnerparkausweis wird grundsatzlich fur die
Dauer von 2 Jahren ausgestellt und kostet aktuell 40 € fur diesen Zeitraum
(5,00 € pro angefangenes Kalendervierteljahr). Mit dem Bewohnerparkaus-
weis ist keine Garantie verbunden, dass in der entsprechenden Zone auch
ein Parkstand zur Verfuigung steht.

ausschliefRliches Bewohnerparken (155 Parkstande)

Diese Parkstande sind exklusiv fir Bewohner, die einen entsprechenden Be-
wohnerparkausweis erworben haben.

Stellplatze in Parkhdusern bzw. Tiefgaragen (1.648 Stellplatze):

Im Untersuchungsgebiet bestehen sechs Parkhauser bzw. Tiefgaragen. Die
Tarifierung und die Offnungszeiten variieren.

Die Tarifierung in den Parkbauten ist unterschiedlich. Der kostengunstigste
Tarif betragt 0,50 € fur die erste Stunde (Parkhaus Schloss-Arkaden), der
teuerste Tarif betragt 2,00 € fur die erste Stunde. Im Parkhaus "Bergstrae"
sind die ersten 40 Minuten kostenfrei. Verschiedene Parkbauten bieten auch
Tagestickets fur 7,00 € bzw. 9,00 € an.

Parkstande auf Parkplatzen (125 Parkstdnde):

Es werden zwei Parkplatze im Untersuchungsraum gebuhrenpflichtig bewirt-
schaftet. Der Parkplatz in der Marienstral3e hat taglich bis 23:00 Uhr geéffnet
und das Parken kostet die erste Stunde 1,00 € und jeder weitere 1,50 €. Der
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Parkplatz in der Wilhelmstral3e hat durchgangig getffnet. Die Tarifierung ent-
spricht den meisten Parkhausern mit 2,00 € die Stunde und einem Tagestarif
von 9,00 €.

Parkstande fir Behinderte (20 Parkstande):

Diese Parkstande sind gesondert gekennzeichnet und ermdglichen mit Be-
rechtigungsausweis ein Parken ohne Zeitbegrenzung und Gebuhren.

Sonstige Parkstande (188 Parkstande)

Hierunter sind Parkstande auf privatem Grund aufgefiihrt, die jedoch der Of-
fentlichkeit frei zur Verfligung stehen (bspw. an der Dualen Hochschule). Zu-
satzlich sind hier auch Parkstande fur Taxen, Motorrader und Carsharing -
Fahrzeuge aufgefihrt.

Zur Erleichterung der Orientierung fur ortsunkundige Besucher und zur Re-
duzierung des Parksuchverkehrs soll das bestehende Parkleitsystem beitra-
gen. Dieses ist als dynamisches System mit einer entsprechenden Display-
Beschilderungen zur aktuellen Auslastung ausgelegt.

Abbildung 53: dynamisches Parkleitsystem

8.2 Parkraumnachfrage

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurde am Dienstag, den 9. April 2019
(auBerhalb der Schulferien) in fiinf Rundgangen die Auslastung der 6ffentlich
zuganglichen Parkstande ohne die Parkplatze in der Marienstral3e und Wil-
helmstral3e erhoben. Die Auslastung der einzelnen Parkierungsanlagen
(Parkhauser und Tiefgaragen) an den Erhebungstagen wurde aus dem Park-
leitsystem ausgelesen. Aufgrund von Baustellen im Untersuchungsraum
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bzw. anderer temporarer Nutzungen waren einige Parkstande zur Erhe-
bungszeit nicht nutzbar. In grof3eren Umfang betraf dies die Ploucquetstralie
sowie den privaten Parkplatz am Amtsgericht.

Zur Ermittlung der Auslastung wurde in den einzelnen Bereichen und Parkie-
rungsanlagen die erfasste Anzahl an Fahrzeugen dem oben dargestellten
Parkraumangebot (Kapitel 8.1) gegentbergestellt. Durch ordnungswidrige
Parkvorgénge, d. h. Fahrzeuge, die aul3erhalb der dargestellten Parkstande
parken, kann die Auslastung 100% Uberschreiten.?°

Gesamtes Untersuchungsqgebiet

Im gesamten offentlichen StralRenraum (beinhaltet alle Parkstande im Unter-
suchungsraum, die nicht in Parkhausern, Tiefgaragen oder bewirtschafteten
Parkplatzen vorhanden sind) lag die durchschnittliche Auslastung des 6ffent-
lichen StralRenraums am normalen Werktag von 9 Uhr bis 22 Uhr bei 70 Pro-
zent. Die Auslastung zur Spitzenstunde um 11:00 Uhr betrug 82 Prozent (840
geparkte Fahrzeuge — Abbildung 54).

gesamter dffentlicher Stral3enraum
1.030 Parkstande
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Angebot erfasste Kfz ordnungswidrig

Abbildung 54: Auslastung 6ffentlicher StraRenraum

Die Graphen in der Abbildung zeigen nicht nur die prozentuale Auslastung
der geparkten Fahrzeuge (blaue Linie), sondern auch den Anteil an Fahrzeu-
gen, die ordnungswidrig abgestellt waren (rote Linie). In der Summe waren
564 der 3.605 aufgenommenen Parkvorgange ordnungswidrig, was einen
Anteil von etwa 16 Prozent bedeutet.

29 Als ordnungswidrig wurden auch Fahrzeuge erfasst, die wahrend der Rundgange im eingeschrank-
ten Halteverbot standen. Fahrzeuge, die vor Einfahrten standen, wurden dahingegen nicht als ille-
gal eingestuft.

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 7 8



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
Bestandsanalyse ruhender Kfz-Verkehr

Verkehrs-
planung

In den Parkbauten (Parkhauser und Tiefgaragen) lag die durchschnittliche
Auslastung am normalen Werktag von 6 Uhr bis 23 Uhr bei 38 Prozent. Die
Auslastung zur Spitzenstunde um 10:00 Uhr betrug 69 Prozent (1.141 be-
legte Stellplatze — Abbildung 55).

Gesamtansicht Parkbauten
1.648 Kurzzeitstellplatze
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Abbildung 55: Auslastung Parkbauten

Es zeigt sich, dass in der Gesamtheit der Parkbauten jederzeit grof3e Reser-
ven vorhanden sind! Selbst in der Spitzenstunde am Werktag standen noch
in den Parkbauten etwa 500 freie Stellplatze der Offentlichkeit zur Verfiigung
— was vergleichbar ist mit der Halfte der gesamten zur Verfiigung stehenden
Parkstande im Stral3enraum.

Teilbereiche im Untersuchungsgebiet

Fur jedes der einzelnen Teilgebiete (Plan 16) sowie flr alle Parkbauten lie-
gen Ergebnisse Uber die Auslastung vor.

Von grof3er Bedeutung sind dabei die Aussagen zu den Auslastungen der
einzelnen Teilbereiche im StralRenparken. Diese sind fur den Untersu-
chungstag in Plan 18 fur die verschiedenen Erhebungszeitpunkte dargestellt.
Zur besseren Verdeutlichung sind die Auslastungsgrade in fiinf verschiedene
Kategorien eingeteilt, die auch unterschiedlich farbig dargestellt sind:

e Auslastung bis 70 Prozent = dunkelgrin,
e Auslastung 70 bis 80 Prozent = hellgrin,

e Auslastung 80 bis 90 Prozent = orange,

e Auslastung 90 bis 100 Prozent = rot,

e Auslastung tber 100 Prozent = lila.
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Mithilfe dieser Untergliederung lasst sich der bestehende Parkdruck in den
jeweiligen Teilbereichen einordnen. In der Praxis hat sich dabei folgende Zu-
ordnung bewahrt°:

e Auslastung bis 70 Prozent = kein bis geringer Parkdruck,
e Auslastung 70 bis 80 Prozent = mittlerer Parkdruck,

e Auslastung 80 bis 90 Prozent = hoher Parkdruck,

e Auslastung 90 bis 100 Prozent = sehr hoher Parkdruck,

e Auslastung tiber 100 Prozent = Uberlastung.

Ab 80 Prozent Auslastung besteht demnach ein hoher Parkdruck im Stra-
Renraum. Dieser bewirkt einen spirbaren Anstieg des Parksuchverkehrs so-
wie eine erhdhte Bereitschaft zum illegalen Parken — dieses gilt es zu ver-
meiden!

Wie Plan 18 zeigt, besteht in Teilbereich E (Bergstral3e) eine permanente
Uberlastung, was aber zum GroRteil auch an dem nur sehr geringem Ange-
bot von 14 Parkstanden in diesem Bereich liegt. Aber auch die westlich davon
gelegenen Teilbereiche D (Fritz-Schneider-Stral3e) und F (Clichystral3e) lei-
den durchgéangig unter hohem bis sehr hohem Parkdruck. Am Vormittag ist
Teilbereich J (Alfred-Benz-StralRe) durchgangig tberlastet, was durch die di-
rekte Nahe zur Voith AG und den dortigen Firmenparkplatze erklart werden
kann. Grund fur diese Annahme ist die ebenfalls sehr hohen Belastung des
angrenzenden Teilbereichs | (Banhofstral3e / Ploucquetstral3e) sowie der
Tiefgarage Sud um 11:00 Uhr. Die nachmittaglichen hohen Auslastungen
und abendlichen Uberlastungen des Teilbereichs K (Im Fliigel) lassen dahin-
gegen vermuten, dass dort das Angebot fiir die Bewohner nicht ausreichend
dimensioniert ist.

Die Anzahl an Parkvergehen liegt in der Gesamtbetrachtung bei 16 Prozent.
In manchen Teilbereichen (Bergstral3e, Fritz-Schneider-Stral3e und
Clichystral3e) betragt dieser Anteil aber in Spitzenzeiten etwa 35 Prozent.

8.3 Zusammenfassende Bewertung

Im Bestand sind in der Gesamtbilanzierung ausreichend viele Parkméglich-
keiten vorhanden. Trotzdem wurde festgestellt, dass im StralRenraum in man-
chen Teilbereichen ein hoher Parkdruck besteht. Dabei ist zu beachten, dass
bspw. im Teilbereich Clichystra3e das dortige Parkhaus lediglich maximal
etwa zur Halfte ausgelastet ist. Ziel muss es demnach sein, die bestehende

30 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Empfeh-
lungen fir Verkehrserhebungen - EVE. Kéln 2012.
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Nachfrage besser auf die vorhandenen Angebote umzuverteilen, damit die
bestehenden Kapazitaten auch genutzt werden.

Die Bewirtschaftung im offentlichen Stral3enraum ist beziglich der Tarifge-
staltung innerhalb der bestehenden Zonen homogen. Die Parkbauten (Park-
hauser und Tiefgaragen) weisen hingegen unterschiedliche Tarife auf, die
zum Teil hoher sind als im umgebenden Stral3ennetz. Dies hat zur Folge,
dass die Nutzer vermehrt versuchen, ihr Fahrzeug auf der Stral3e zu parken
als die teureren aber freien Parkierungsanlagen zu nutzen. Eine Folge davon
ist vermeidbarer Parksuchverkehr.

Beim Vergleich der Auslastungen der Parkbauten wird allerdings auch deut-
lich, dass die Tarifgestaltung allein nicht ausschlaggebend fur deren Auslas-
tung ist. Zusatzlich sind bei der Wahl der Parkierungsanlage auch die raum-
liche Lage sowie die Qualitat der Anlage von Bedeutung.

Fur die Besucher und Kunden der Innenstadt stehen ausreichend Park-
stande zur Verfugung. Rund um das Firmengeléande der Voith AG bestehen
am Vormittag Uberlastungen, so dass davon auszugehen ist, dass dort Be-
schaftigte Probleme haben, einen freien Parkstand zu finden. Fir diese Be-
troffenen mussen jedoch in erster Linie firmeninterne Losungen gesucht wer-
den. In den Wohngebieten ist das Angebot an Parkraum sehr knapp bemes-
sen, so dass in diesen Gebieten auch in den nachtlichen Randstunden hoher
Parkdruck herrscht.

9 Bestandsanalyse Mobilitatsverbund

Wesentlicher Baustein eines zukunftsgerichteten Mobilitdtsangebotes ist die
Vernetzung der Verkehrstrager und die Starkung der Multimodalitat. In Hei-
denheim gibt es bisher wenige Angebote zur Verknupfung der Verkehrstra-
ger. Die bisherige Nutzung des Mobilitatsverbundes in Heidenheim wurde im
Rahmen der Haushaltsbefragung (Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte n
icht gefunden werden.) erfasst. Nur etwa 0,5 Prozent der befragten Personen
nutzen bereits Carsharing-Angebote. Etwa 4 Prozent nutzen Park-and-Ride-
Angebote und wiederum etwa 0,5 Prozent gaben an, Bike-and-Ride-Ange-
bote zu nutzen.

9.1 Angebotsspektrum
Park & Ride (P+R)

P+R-Parkplatze sollen das Umsteigen vom Pkw auf den 6ffentlichen Nahver-
kehr erleichtern und dazu beitragen, die Fahrleistungen des Kfz-Verkehrs in
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Stadtgebieten insgesamt zu verringern. Eine P+R-Anlage sollte grundsatz-
lich in ein Gesamtverkehrskonzept eingebunden sein und im Verbund mit an-
deren MalRnahmen, wie z.B. eine Parkraumbegrenzung- und bewirtschaftung
in der Kernstadt sowie einem attraktiven und leistungsfahigen OPNV-Ange-
bot einhergehen, um spurbare Verlagerungseffekte zu erreichen.3!

Innerhalb des Stadtgebietes von Heidenheim sind mehrere P+R-Platze fir
besondere Veranstaltungen (insbesondere Heimspiele des 1. FC Heiden-
heim) vorhanden, die ansonsten als Firmen- oder Schulparkplatze genutzt
werden. Diese befinden sich gré3tenteils aul3erhalb der Kernstadt und die-
nen bspw. als Auffangparkpléatze an Spieltagen des 1. FC Heidenheim. In
Kombination mit einer Vielzahl an Shuttle-Verkehren (ab 2 Stunden vor Spiel-
beginn, 4 Linien. 10-20 Minuten-Takt, kostenlos) bieten diese Platze eine
gute Moglichkeit, die Spiel-Besucher mdglichst friih an den Stadtrandern ab-
zufangen und somit Verkehre im Innenstadtbereich zu vermeiden. Auf die
P+R-Platze wird explizit mit einer entsprechenden Beschilderung hingewie-
sen.

Zusatzlich ist am Hauptbahnhof eine grof3e P+R-Anlage in Form eines Park-
hauses mit ca. 230 Stellplatzen vorhanden. Diese sollen aufgrund der Ver-
knupfung mit der Bahn hauptséchlich den Pendlern dienen.

Bike & Ride (B+R)

Mit dem Ziel, die Attraktivitat des OPNV zu starken, und gleichzeitig den Ein-
zugsbereich von Bahnhofen und Haltestellen zu erweitern, bieten B+R-Anla-
gen eine Verkniipfung von Fahrrad und OPNV. Voraussetzung hierfir ist eine
ausreichende Anzahl, im besten Fall Gberdachter und sicherer Fahrradab-
stellplatze direkt an Bahnhofen oder Bushaltestellen.

Ausgewiesene Stellplatze fur B+R stehen in Heidenheim derzeit am Haupt-
bahnhof zur Verfigung. Wie in Kapitel 5.2 beschrieben, sind am Hauptbahn-
hof ca. 70 Fahrradabstellmdglichkeiten vorhanden. Es ist jedoch geplant, die-
ses Angebot zu erweitern.

Mitfahrerparkplatze (P+M)

Mitfahrerparkplatze (Parken+Mitnehmen / P+M) sollen insbesondere zur
Starkung von Fahrgemeinschaften beitragen. In der Regel sollten P+M-
Platze an sinnvollen Punkten z.B. Autobahnabfahrten oder wichtigen Kreu-

31 Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen: Heft 46 — Leitfaden zur Bedarfsermittlung
und Planung von P+R-/ B+R-Anlagen. Wiesbaden 2001.
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zungen von Hauptverkehrsstral3en liegen. Sie stellen sich oft in unterschied-
lichen GrofRen und Befestigungen dar, bieten aber immer ein kostenloses
Abstellen von Fahrzeugen Uber einen beliebigen Zeitraum an.

Im Heidenheimer Osten zwischen Heidenheim und Nattheim (im Bereich der
Anschlussstelle Heidenheim) befindet sich mit direktem Anschluss an die A 7
ein Mitfahrerparkplatz mit etwa 100 Stellplatzen.

E-Mobilitat

Seitens der Bundesregierung gibt es Bemihungen, den Anteil der E-Mobilitat
in den nachsten Jahren zu erhdhen. Steuervergiinstigungen und Anschaf-
fungsforderung sollen z.B. den Kauf eines Elektrofahrzeuges erleichtern?.
Eine Erhohung der Fahrzeuganzahl setzt folglich auch eine Verfligbarkeit an
Ladeinfrastruktur voraus.

Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt finden sich derzeit 10 6ffentliche Elekt-
roladestationen fur Kraftfahrzeuge (meist in Parkhausern oder an Parkplat-
zen).

Carsharing

Carsharing soll die Mobilitat verbessern und gleichzeitig die Umwelt entlas-
ten. Das Teilen von Autos ist bereits in vielen deutschen und europaischen
Stadten gangige Praxis. Besonders in grof3en Stadten, in denen das Park-
platzangebot knapp ist, gibt es viele Nutzer. Doch auch in mittleren und klei-
neren Stadten wird das Angebot immer beliebter. So konnen Mobilitatskosten
gespart und trotzdem Flexibilitdt beibehalten werden. Es gibt verschiedene
Systeme, solche mit festen Stationen, wo Carsharing Fahrzeuge an be-
stimmten Standorten abgeholt und zuriickgebracht werden und solche, bei
denen Fahrzeuge beliebig auf 6ffentlichen Stellplatzen im StralBenraum ge-
parkt werden kénnen. In Heidenheim gibt es bereits ein System mit festen
Stationen. Allerdings befinden sich diese ausschlie3lich auf privaten Flachen,
da die bisherige Gesetzeslage (StVO) eine Anordnung im 6ffentlichen Stra-
Renraum nicht zuliel3 und die Standortfindung dadurch erheblich einge-
schrankt war.

Das Carsharing -Angebot in Heidenheim wird von einem Anbieter organisiert
("Flinkster"). Zum Zeitpunkt der Erhebung standen in Heidenheim 3 Carsha-
ring Fahrzeuge zur Verfugung, welche an drei Stationen im Stadtgebiet (Rat-
haus / Grabenstral3e, HurdenstraRe und Am Ugental) gemietet werden kon-
nen.

32 Seit Juli 2016 gibt es eine staatliche Pramie beim Kauf von Elektro- und Hybridfahrzeugen.
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Vermietsysteme

Zum Zeitpunkt der Analyse war im Stadtgebiet kein flachendeckendes Fahr-
radvermietsystem vorhanden. Stattdessen finden sich vereinzelte private
Fahrradverleihe, die Gberwiegend Fahrradgeschéaften angegliedert sind.

Auch fur E-Scooter steht kein 6ffentliches Vermietsystem zur Verfligung.

Fahrradmitnahme

In allen Zigen des Nahverkehrs ist eine Fahrradmitnahme maglich. Im Bus-
verkehr wird dies lediglich zu "Schwachzeiten" ermdéglicht und unterliegt der
Beurteilung des jeweiligen Fahrers.

Mobilitatszentrale

In Heidenheim besteht keine Mobilitatszentrale als zentrale Anlaufstelle fir
samtliche Fragen rund um die individuelle Mobilitat.

9.2 Zusammenfassende Bewertung

Der Mobilitatsverbund ist in Heidenheim bereits durch vereinzelte Angebote,
wie vereinzelte Carsharing -Fahrzeuge, Fahrradvermietangebote etc., vertre-
ten. Jedoch sind diese Systeme zu grof3en Teilen nicht mit den Ubrigen Ver-
kehrsarten verkniupft. Zudem wird in der Stadt wenig fur diese Angebote ge-
worben.

Seit 2017 hat sich die Gesetzeslage beziglich der Reservierung von Carsha-
ring-Platzen im offentlichen Raum mit dem in Kraft getretenen neuen Car-
sharinggesetzes (CsgG) grundlegend verandert. Dies hat die Aufgabe, wei-
tere Vorteile fur Carsharing-Fahrzeuge zu schaffen und somit diese Form der
Mobilitat weiter zu férdern. Hierbei wird insbesondere die Mdglichkeit eroff-
net, fir stationsgebundene Carsharing-Fahrzeuge spezielle Abhol- und
Ruckgabestellen im 6ffentlichen Raum auszuweisen.

Der flachendeckende Ausbau von Elektroladestationen muss speziell im 6f-
fentlichen Stral3enraum vorangetrieben werden. Ein weiteres Defizit ist im
Bereich des B+R zu sehen. Das derzeitige Angebot umfasst lediglich den
Hauptbahnhof. Um die Attraktivitat des OPNV und des Fahrrads weiter zu
starken, ist ein deutlich ausgeweitetes Angebot an B+R-Anlagen an Halte-
punkten und Bushaltestellen notwendig. Nur so lasst sich eine optimale Ver-
kniipfung von Fahrrad und OPNV erzielen.

Positiv hervorzuheben ist das Angebot an P+R-Platzen, insbesondere im Zu-
sammenhang mit Ful3ballspielen bzw. anderen Veranstaltungen in der Voith-
Arena.
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10 Zusammenfassung Bestandsanalyse

Insgesamt ist das Verkehrssystem in Heidenheim positiv zu bewerten. Das
FuRwege- und Stral3ennetz ist ausreichend dimensioniert und leistungsfahig.
Heidenheim verfugt Gber ein gut funktionierendes Stadtbussystem mit einem
flachendeckenden Taktfahrplan und auch der Ausbau der Radwegeinfra-
struktur ist in Heidenheim in den vergangenen Jahren vorangeschritten.

Trotzdem besteht in vielen Bereichen noch Optimierungsbedarf. Im FuRver-
kehr sind zusétzliche Querungsstellen einzurichten und der barrierefreie Aus-
bau sollte noch konsequenter fortgefiihrt werden. Zusatzlich sind die Warte-
zeiten fUr Ful3ganger an Lichtsignalanlagen h&ufig deutlich zu lang. Das in-
nerortliche, stark belastete EinbahnstralRenpaar der B 466 fuhrt durch seine
Dominanz zu einer erheblichen "Zerschneidung" der Innenstadt mit Beein-
trachtigungen fir den FulR3- und Radverkehr. Eine zur Ful3géngerzone aqui-
valente FuBwegeachse in Ost-West-Richtung ware ebenso wiinschenswert
wie weitere Flachen im Zentrum, die zum Verweilen einladen und den Auf-
enthaltscharakter der Innenstadt starken.

Im Radverkehr weisen die relevanten Radrouten noch kein durchgangiges
Angebot an Radverkehrsinfrastruktur auf. Auch die Fuhrung auf fur Radfah-
rer freigegebenen Gehwegen sowie gemeinsamen bzw. getrennten Geh-
und Radwegen ist kritisch hinsichtlich der Benutzungspflicht zu hinterfragen,
da oftmals keine ausreichenden Breiten fur diese Art der Radverkehrsfih-
rung vorhanden ist. Zusatzlich sollten Radabstellanlagen weiter ausgebaut
und qualitativ verbessert werden — inklusive bessere Verknipfungspunkte
mit dem OPNV.

Im OPNV besteht im Stadtbussystem eine verbesserungswiirdige Abstim-
mung zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und zu den Regionalbus-
sen. Eine Taktverdichtung ware inshesondere flir Ziele aul3erhalb des Stadt-
gebiets wiinschenswert, ebenfalls eine haufigere Anbindung der SPNV-Hal-
tepunkte Mergelstetten und Voithwerk. Auch der barrierefreie Ausbau der
Haltestellen durch Hochborde mit Spurfiihrung und taktilen Leitelementen ist
gemal den Ausbauplanen weiter voran zu treiben.

Auf den HauptverkehrsstraRen treten stellenweise Rickstaus und einge-
schrankter Verkehrsfluss auf. Trotz umfassender Tempo-30-Zonen sowie
verkehrsberuhigter Bereiche im Stadtgebiet besteht an einigen Stellen im
Stral3ennetz noch Optimierungsbedarf hinsichtlich der zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten.

Die Parkraumanalyse zeigt, dass in der Gesamtbilanzierung ausreichend
viele Parkmaoglichkeiten vorhanden sind. Trotzdem wurde festgestellt, dass
im Strallenraum in manchen Teilbereichen ein hoher Parkdruck besteht —
insbesondere in den Wohnbereichen und im Umfeld der Voith AG am Vor-
mittag. Die Bewirtschaftung im o6ffentlichen Stral3enraum ist bezlglich der
Tarifgestaltung innerhalb der bestehenden Zonen homogen. Die Parkbauten
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(Parkhauser und Tiefgaragen) weisen hingegen unterschiedliche Tarife auf,
die zum Teil h6her sind als im umgebenden Stral3ennetz. Dies hat zur Folge,
dass die Nutzer bevorzugt versuchen, ihr Fahrzeug auf der Stral3e zu parken,
als die teureren aber freien Parkierungsanlagen zu nutzen. Eine Folge davon
ist vermeidbarer Parksuchverkehr.

Der Mobilitatsverbund ist in Heidenheim durch vereinzelte Angebote (wenige
Car-Sharing-Fahrzeuge, offentliche E-Ladestationen, P+R-Anlagen...) ver-
treten. Jedoch sind diese Systeme zu grof3en Teilen nicht mit den tbrigen
Verkehrsarten verknupft. Vor allem die Vernetzung der Verkehrstrager und
die Starkung der Multimodalitat (bspw. durch B+R) ist aber ein wesentlicher
Baustein eines zukunftsgerichteten Mobilitdtsangebotes.

Dariiber hinaus muss der flachendeckende Ausbau von Elektroladestationen
speziell im 6ffentlichen Stral3enraum vorangetrieben werden. Aul3erdem gilt
es die Attraktivitat des OPNV und des Fahrrads, bspw. durch ein deutlich
ausgeweitetes Angebot an B+R-Anlagen an Haltepunkten und Bushaltestel-
len weiter zu starken.

Vor allem durch die Starkung des Mobilitatsverbunds mit Aufwertung des
FuR-, Rad- und Offentlichen Personennahverkehrs sollte die Verkehrsmittel-
wahl zugunsten des Nichtmotorisierten Individualverkehrs verschoben wer-
den. Dies kommt auch dem flieBenden Kfz-Verkehr zu Gute und kann dafur
sorgen, dass die negativen Nebeneffekte (Larm- und Schadstoffbelastung,
Zerschneidung des Zentrums) hochbelasteter inneréortlicher Hauptverkehrs-
stral3en minimiert werden.

11 Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell ist ein computergestlitztes Abbild des gesamten auf
Heidenheim bezogenen Verkehrs eines Werktages. Es stellt den Zusammen-
hang zwischen verkehrserzeugenden Parametern (Einwohner, Arbeits-
platze, Ausbildungsplatze, ...), der Struktur und Qualitat der Verkehrsnetze
und dem erzeugten Verkehr dar. Es dient als Planungswerkzeug dazu, Ver-
anderungen zu prognostizieren (Stadtentwicklung, Bevdlkerungsentwick-
lung, ...) und die Wirkung von Malinahmen (Beeinflussung des Mobilitatsver-
haltens, Veranderung der Verkehrsinfrastruktur...) zu beurteilen. Fur Heiden-
heim wurde ein computergestttzten Verkehrsmodell mit dem Programm VI-
SUM?? aufgebaut

33 PTV AG: Verkehr in Stadten — Umlegung (VISUM), Karlsruhe.
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11.1 Streckennetz

Das Streckennetz umfasst das Hauptverkehrsstra3ennetz und verkehrswich-
tige Strafl3en im untergeordneten Netz von Heidenheim. Innerhalb des Unter-
suchungsgebietes wurde das Netz so detailliert modelliert, dass es in der
Regel als Grundlage flr spatere kleinraumige Verkehrsuntersuchungen (z.B.
durch Mikrosimulation) dienen kann. Aul3erhalb des Stadtgebiets wurden nur
Strecken mit tGberértlicher Bedeutung in das Verkehrsmodell aufgenommen.
Die Netzmodellierung erfolgt unter Verwendung folgender Parameter: Stre-
ckenlange, Stral3enkategorie, Kapazitat, zulassige Hochstgeschwindigkeit
und Abbiegebeziehungen.

11.2 Einteilung der Verkehrsbezirke

Das Untersuchungsgebiet wird in Verkehrsbezirke eingeteilt, mit deren Hilfe
die ausgewerteten Verkehrsbeziehungen aus der Verkehrsbefragung (Kapi-
tel 7.6) rdumlich zugeordnet werden kénnen. Dabei wurde das Untersu-
chungsgebiet wohnblockgenau in Verkehrszellen unterteilt, die sich an den
Wabhlbezirken der Stadt Heidenheim anlehnen, da viele Daten (v.a. einwoh-
nerbezogene Daten) auf dieser Ebene vorliegen. Fir die Umgebung des Un-
tersuchungsgebietes geniigt die Zusammenfassung von Ortsteilen und Re-
gionen zur Bildung einzelner Verkehrsbezirke.

Insgesamt sind im Verkehrsmodell 86 Verkehrsbezirke angelegt.

11.3 Strukturdaten und Mobilitatskenngrof3en

Als Grundlage fur die Erzeugung des Binnenverkehrs mit dem Nachfragemo-
dell (Kapitel 11.4) sind neben den MobilitdtskenngrofR3en (z.B. Modal-Split,
Wegehaufigkeit, etc. — Kapitel 3) weitere Strukturdaten erforderlich. Diese
Strukturdaten wurden von der Verwaltung der Stadt Heidenheim zur Verfu-
gung gestellt bzw. durch eigene Erhebungen abgeschétzt.

Folgende Strukturdaten finden in der Modellierung Bertcksichtigung: Wohn-
bevoélkerungskennzahlen, Arbeitsplatze, Schulplatze (inkl. Berufsschule),
Kinderbetreuungsplatze, Verkaufsflachen und Freizeiteinrichtungen (Sport-
platze, Kinos, Gastronomie...).

Aul3er den Strukturdaten ist das Verkehrsverhalten eine weitere wichtige Ein-
gangsgrof3e fur das Verkehrsmodell. Die erforderlichen Informationen zum
Verkehrsverhalten in Heidenheim wurden aus der Haushaltsbefragung (Ka-
pitel 3) abgeleitet: Wegehaufigkeit der Einwohner von Heidenheim, Anteil
der Wegezwecke, Verkehrsmittelwahl (Modal-Split — absolut sowie getrennt
nach Wegezwecken), Verkehrsmittelwahl nach Entfernung sowie Geschwin-
digkeit nach Verkehrsmitteln.
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11.4 Nachfragemodell

Die im Verkehrsmodell Heidenheim enthaltene Verkehrsnachfrage setzt sich
aus mehreren Teilmatrizen zusammen:

e Binnenverkehr (Quelle und Ziel in Heidenheim) der Einwohner und der
Einpendler;

o Verkehrsbeziehungen, die im Rahmen der Kordonbefragung erfasst
wurde (Kapitel 7.6).

Die Verkehrsnachfrage im Binnenverkehr wurde mit dem Modul EVA (Erzeu-
gung, Verteilung, modale Aufteilung) innerhalb von VISUM berechnet. Die
Nachfrageberechnung wird fur verschiedene Nachfrageschichten, die durch
jeweils eine Quell- und Zielaktivitat definiert sind (z.B. Wohnen — Arbeiten;
Einnkaufen — Wohnen) separat durchgefuhrt. Im Ergebnis liegen einzelne
Teilmatrizen aus den Umlegungen fir den Rad-, Ful3- und Kfz-Verkehr sowie
fur den offentlichen Verkehr vor. Dabei wird fir alle Verkehrsmodi die Reise-
zeit zwischen den Verkehrszellen ermittelt. Fiir den Offentlichen Verkehr wird
dabei ein Verfahren gewahlt, dass die gesamte Reisezeit (Fahrzeit im Fahr-
zeug, Zu- und Abgangszeit, Umsteigehaufigkeit usw.) bericksichtigt.

Uber die einzelnen Teilmatrizen kann somit eine umfassende Gesamtmatrix
fur Heidenheim hergeleitet werden. Diese enthalt mehr Wege als bei der
Haushaltsbefragung ermittelt, da nun auch der Verkehr der Einpendler sowie
der Durchgangsverkehr bertcksichtigt werden muss. Dementsprechend &n-
dern sich auch die prozentualen Verteilungen, da bspw. der Anteil an Ful3-
wegen zuriickgeht wahrend der Kfz-Anteil steigt.

Das Verkehrsmodell enthalt etwa 294.400 Wege, die sich folgendermal3en
auf die verschiedenen Verkehrssysteme aufteilen:
e Ful3: 46.400 (entspricht 16 %)
Rad: 34.600 (entspricht 11 %)
OV: 22.400 (entspricht 8 %)
Kfz: 191.000 (entspricht 65 %)

Auf Grund des Besetzungsgrads der Pkw von ca. 1,2 Personen pro Pkw fin-
den im Modell ca. 159.700 Kfz-Fahrten/24h (und nicht etwa 191.000 Kfz-
Wege) statt. Diese teilen sich etwas folgendermalf3en auf:

e 46 Prozent (73.400 Kfz/24h) im Binnenverkehr,

e 48 Prozent (77.100 Kfz/24h) im Quell- und Zielverkehr sowie

e 6 Prozent (9.200 Kfz/24h) im Durchgangsverkehr.
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11.5 Verkehrsberechnung Analyse 2019

Bei der Verkehrsmodellberechnung ist es das Ziel, einerseits die gezahlten
bzw. hochgerechneten Verkehrsbelastungen im StraRennetz der Stadt Hei-
denheim moglichst genau abzubilden, andererseits aber das Verkehrsmodell
nicht durch unrealistische Parameter zu verfalschen (z.B. kénnte man durch
restriktive Stral3en-Kapazitaten, die somit nur eine bestimmte Anzahl von
Fahrzeugen auf dieser zulassen, sicherstellen, dass keine weiteren Fahr-
zeuge im Modell diese Stral3e befahren). Nur wenn das Modell realistische
Parameter enthalt, kann sichergestellt werden, dass das Modell in der Prog-
nose auch "richtig" reagiert.

Die Eichung der Verkehrsberechnung wird anhand der Ergebnisse der Ver-
kehrszahlung und der Zugangszahlungen im OPNV durchgefiihrt. Es ist zu
bericksichtigen, dass es sich bei der Computersimulation um eine modell-
hafte Berechnung handelt und die dabei notwendigen Vereinfachungen des
komplexen Verkehrssystems zwangslaufig Abweichungen ergeben.

In Plan 19.1 und Plan 19.2 sind die mit dem Verkehrsmodell erzeugten Ver-
kehrsbelastungen dargestellt. Dabei wurden folgende Darstellungen gewabhit:

e Ausschnitt 1: Gesamtbelastung (Plan 19.1) und
e Ausschnitt 2: Innenstadt (Plan 19.2)

12 Leitbild und Planungsziele

12.1 Vorbemerkung

Die Verkehrsinfrastruktur in Heidenheim und Umgebung wurde in den ver-
gangenen Jahrzehnten umfassend autogerecht ausgebaut. So dominiert im
dicht bebauten Stadtgebiet der flieRende und ruhende Kfz-Verkehr die Stra-
Benrdume. Bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitdt wie der Brenzpark oder
der SchloRberg werden durch Hauptverkehrsstral3en getrennt und haben
dadurch den Charakter von Inseln. Dies gilt auch fur weitere Stadtbereiche
wie Wohngebiete sowie zahlreiche Einkaufs- und Freizeitziele. Die Wege
zwischen diesen "Inseln” sind fur den Ful3- und Radverkehr oftmals unattrak-
tiv und unsicher, wodurch die Pkw-Nutzung zusatzlich beginstigt wird.

Eine Aufgabe des VEP ist es, als Teil der Stadtplanung die Wege zwischen
den einzelnen Nutzungen aufzuwerten, so dass nicht nur der Aufenthalt im
Bereich der "Inseln”, sondern die Mobilitat im gesamten Stadtgebiet eine
hohe Qualitat aufweist. Eine Verlagerung von Pkw-Fahrten auf andere Ver-
kehrsmittel findet insbesondere dann statt, wenn Begegnung und Kommuni-
kation im 6ffentlichen Raum wiederentdeckt werden und ein Gruppengefuhl
im Ful3- und Radverkehr entwickelt wird.
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Es sollen hierbei im Wesentlichen Push-Faktoren greifen, d. h. die Alternati-
ven zum Pkw sollen so attraktiv sein, dass bereits hierdurch Verlagerungen
bewirkt werden. Méglichst viele Birger sollen sich dartiber gegenseitig dazu
animieren, das Auto insbesondere im Binnenverkehr nicht zu benutzen.

Durch die Malinahmen zur Aufwertung der Infrastruktur im Ful3- und Radver-
kehr sowie im Offentlichen Personennahverkehr kénnen Restriktionen fiir
den Kfz-Verkehr entstehen. Insbesondere die zukiinftige Rolle des Parkens
im StraRenraum wird nahezu flachendeckend zu diskutieren sein. Die MOg-
lichkeiten zur Umgestaltung des innerstadtischen Stral3ennetzes sind be-
grenzt, eine raumliche Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr wird in vielen
Fallen nicht mdglich sein, so dass eine wesentliche Zielsetzung ein besseres
Miteinander von Rad- und Kfz-Verkehr sein wird.

Die MaRnahmen des VEP stellen dabei eine Investition in die Zukunft dar.
Neben kurzfristig wirksamen Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl, die
sich z. B. durch die Behebung von Mangeln ergibt, soll eine mittel- bis lang-
fristige Kettenreaktion angestof3en werden: fir immer weniger Zwecke wird
ein (eigener) Pkw bendtigt - es werden weniger Pkw-Fahrten zuriickgelegt
- es wird im Haushalt ein Pkw weniger benotigt - der Stellplatzbedarf wird
geringer. Eine weitere langfristige Folgewirkung von zusatzlicher Nahmobili-
tat kann die Wirtschatftlichkeit von Nahversorgungsbetrieben u. &. sein.

Die Ziele wurden im Beteiligungsverfahren mit der Birgerschaft und mit dem
Mobilitatsforum vorgestellt und diskutiert. In diesem Zusammenhang wurde
Ziele geandert, hinzugefigt oder verworfen. Zusatzlich wurde um eine Wer-
tung der einzelnen Ziele gebeten, welche wir dokumentiert und den einzelnen
Planungszielen (Kapitel 12.4) vorangestellt haben.

12.2 Zielkatalog

Mobilitatsplanung und Infrastrukturplanung findet vor dem Hintergrund eines
Zielsystems statt, das am Anfang jeder Planung entwickelt wird. Hiermit soll
festgelegt werden, wohin sich Heidenheim im Bereich Mobilitéat und Verkehr
bis zum Jahr 2035 und dartber hinaus entwickeln soll. Das Zielsystem gibt
somit die Richtung der weiteren Bearbeitung des VEP vor. Die Auswirkungen
der MalBhahmen sollen dabei den verkehrspolitischen Zielsetzungen ent-
sprechen.

Das Zielsystem des VEP 2035 bezieht sich auf die Funktionsanforderungen
an die Verkehrssysteme und an die Gestaltung des Stadt- und Stral3enrau-
mes.

Die Ziele sind auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt. Eine Ordnung der
Ziele in einem Zielsystem ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkei-
ten untereinander aufzuzeigen und die Zusammenhénge zwischen Einzel-
zielen zu verdeutlichen (Abbildung 56).
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Abbildung 56: Strukturierung des Zielsystems
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12.3 Verkehrliches Leitbild

Die hochste Ebene im Zielsystem der kunftigen Verkehrsplanung bildet das
verkehrliche Leitbild fur die Entwicklung der Stadt Heidenheim. Hier flieRen
die Ergebnisse der Bestandsanalyse sowie der Beteiligung ein. Ebenfalls
werden Aussagen aus dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK)
sowie dem Leitbild 2020 eingebunden:

"Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans Heidenheim 2035 soll einer-
seits Mobilitat fur alle unter Berticksichtigung der Anforderungen der Gene-
rationengerechtigkeit ermoglicht und gefordert, andererseits der Verkehr um-
weltvertraglich gestaltet werden. Mit Verkehrsverlagerungen durch Forde-
rung des Umweltverbundes und einer Reduzierung der Dominanz der Kfz-
Verkehrs sowie Verkehrsvermeidung durch eine integrierte Stadt- und Ver-
kehrsplanung soll der Klima- und Umweltschutz in Heidenheim gestarkt
und die Lebensqualitat erhéht werden.”

12.4 Planungsziele

Die Schwerpunkte der Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplanung liegen
heute weniger auf der Planung neuer Verkehrsanlagen als auf der intelligen-
ten Nutzung und stadtebaulichen Integration vorhandener Verkehrsanlagen
und auf der Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens durch Information, Bera-
tung, Organisation und finanzielle Anreize (Mobilitatsmanagement). Eine
grol3e Bedeutung hat auch die Verknipfung der verschiedenen Verkehrstra-
ger, um zu einem optimalen Gesamtverkehrssystem zu kommen.

Das Thema Verkehr muss integraler Bestandteil der Stadtentwicklungspla-
nung sein, weil die Art und die Lage der stadtebaulichen Nutzungen und die
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Art der VerkehrserschlieBung groR3en Einfluss auf die Verkehrserzeugung,
die Verkehrsmittelwahl und die stadtvertragliche Verkehrsabwicklung haben.
Die Erreichbarkeit neuer Ziele (z.B. Supermarkte) zu Ful3 und mit dem Fahr-
rad muss bereits in der Planung Berticksichtigung finden. Ebenfalls sollte der
Faktor Aufenthaltsqualitdt und Naherholung nicht in Vergessenheit geraten.

Im Folgenden sind die formulierten Planungsziele gegliedert nach den ein-
zelnen Verkehrsmitteln aufgefiihrt. Diese wurden mit den Blrgern im ersten
Online-Burgerworkshop sowie den Teilnehmern am 2. Mobilitatsforum erar-
beitet. Uber allem stehen hierbei zunachst die verkehrspolitischen Ziele, die
von der Bundesregierung bzw. von Landkreis angestrebt werden.

"verkehrspolitische Ziele"

e Reduktion der Treibhausgasemissionen gegeniber dem Niveau von
1990 um mindestens 65 % bis 2030 und Deutschland wird bis 2045
klimaneutral. (Klimaschutzgesetz 2021 der Bundesregierung)

e Schrittweise Verringerung der Gesamtsumme der Treibhaus-
gasemissionen in Baden-Wirttemberg im Vergleich zu den Gesam-
temissionen des Jahres 1990 zur Erreichung der Netto-Treibhaus-
gasneutralitat bis zum Jahr 2040. Bis zum Jahr 2030 erfolgt eine
Minderung mindestens Uber den Zielwert 65 Prozent des Bundes-KIi-
maschutzgesetzes hinaus. (Klimaschutzgesetz 2013 Baden-Wdrt-
temberg inklusive der Novellierung aus dem Herbst 2021)

e Im Verkehrsbereich sollten der OPNV und die Radwegenetze weiter
ausgebaut und das Verkehrsaufkommen bzw. der Energieverbrauch
im Verkehr bis 2050 um 5 % gesenkt werden. Die Elektromobilitat
sollte unterstitzt werden und bis 2050 25 % des Verbrauchs im Ver-
kehrsbereich ausmachen. (Integriertes Klimaschutzkonzept fir den
Landkreis Heidenheim)

Daruber hinaus kann es hilfreich sein, auch stadtplanerische Ziele auszuge-
ben, da sich diese langfristig auch auf den Verkehr auswirken.
"stadtplanerische Ziele"

e Starkung der Innenstadt als Identifikationsort sowie Einzelhandels-
und Dienstleistungsschwerpunkt

e Schaffung attraktiver Stral3en und Platzraume, Erhohung der Aufent-
halts- und Wohnumfeldqualitat

e Starkung der Infrastruktur im Nahumfeld zur Verkiirzung von Wegen

12.4.1 Ful3- und Radverkehr
Meinung der Birger
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Die Burgerschaft aul3erten sich kritisch dartiber, dass bisher die Bedurfnisse
des FuR3- und Radverkehrs teilweise nur halbherzig bertcksichtigt wurden
und fordert daher vorrangig die Beseitigung der aktuellen Schwachstellen
und insbesondere eine hohere Priorisierung von Ful3gangern an Signalanla-
gen.

Im Allgemeinen war sich die Burgerschaft einig, dass die Voraussetzungen
im FuRverkehr im Innenstadtbereich bereits sehr gut sind. Wichtig ist aber
dennoch ein sukzessiver barrierefreier Ausbau innerhalb der gesamten Stadt
und insbesondere die Schulwegrouten an die erhéhten Anforderungen im
Ful3- und Radverkehr anzupassen. Bei zukiinftigen Planungen ist daher eine
héhere Priorisierung fur die Anlagen des Ful3- und Radverkehrs gewiinscht,
sodass z.B. durchgangige Radverkehrsanlagen ohne standige Wechsel in
der Fuhrungsform entstehen kénnen.

Im Bereich Radverkehr wurden die in den letzten Jahren umgesetzten Mal3-
nahmen positiv hervorgehoben. Dennoch wurde der weitere lickenlose Aus-
bau des Radverkehrsnetzes auf wichtigen Achsen als aul3erst wichtiges Ziel
formuliert.

Meinung im Mobilitatsforum

Auch im Mobilitatsforum wurde die Schaffung eines lickenlosen Radver-
kehrsnetzes als eines der wichtigsten Ziele hervorgehoben.

Planungsziele

Folgende Planungsziele wurden unter Bertcksichtigung der Burgerbeteili-
gung und des Mobilitatsforums fir den Ful3- und Radverkehr abgeleitet:

e Erhohung der Verkehrssicherheit (durch verstarkte Kontrollen z.B.
zugeparkter Radwege und durch weniger Verkehr in der Innenstadt)
zur besseren Erreichbarkeit wichtiger Ziele (z.B. auf Schulwegen)

e Schaffung eines lickenlosen Radverkehrsnetzes auf wichtigen Ach-
sen

e Schaffung bzw. Ausbau von weiteren Fahrradstral3en

e starkere Berucksichtigung der Bedurfnisse des FulRverkehrs an Sig-
nalanlagen

e Schaffung von separaten Aufstellflachen an Ampelschaltungen fir
den Radverkehr

e Verbesserung der Barrierefreiheit im 6ffentlichen (Straf3en-)Raum

e Schaffung attraktiver und sicherer Verbindungen im FulRverkehr in-
nerhalb des Kernbereichs sowie zum / vom Kernbereich zu den
Stadtteilen
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e Erweiterung der Fahrrad-Abstellmdglichkeiten (Anzahl, Zugénglich-
keit, sichere / angemessene AnschlieBmdglichkeiten, ggfs. Uber-
dachung, Platz fur Lastenrader/ Fahrradanhanger, E-Ladestation...)

e Erhohung der Aufenthalts- und Wohnqualitat

12.4.2 Offentlicher Nahverkehr
Meinunqg der Birger

Von den Birgern wurde hauptsachlich die Anbindung der Bereiche auler-
halb der Kernstadt (z. B. Ortsteile, ins Umland) kritisiert. Hier werden Takt-
verdichtungen gewinscht. Des Weiteren erhoffen sich die Birger hinsichtlich
der Tarifstruktur (365-Euro Jahresticket, Mehrfachkarten...) deutliche Anpas-
sungen. Dartber hinaus wurde eine bessere und barrierefreie Verknipfung
ZOB/ZOH mit Bahnhof gewtinscht (bzw. eine Taktanpassung).

Meinung im Mobilitatsforum

Im Mobilitatsforum wurde die Optimierung der Vertaktung als ein wichtiges
Ziel hervorgehoben ebenso wie der Ausbau des OPNV-Netzes.

Planungsziele

Folgende Planungsziele wurden unter Berucksichtigung der Burgerbeteili-
gung und des Mobilitatsforums fir den Offentlichen Nahverkehr abgeleitet:

e Optimierung der Vertaktung Stadtbus zu Regionalbusse/Bahn bzw.
Regionalbusse untereinander

e Ausbau des OPNV-Netzes

e Optimierung des OPNV-Angebotes durch verbesserte Preisgestal-
tung/ -struktur (z.B. 365-Jahresticket, Mehrfachfahrkarten)

e Haltestellenausbau vorantreiben, Standards erhéhen

12.4.3 Kfz-Verkehr
Meinunqg der Birger

Prinzipiell war sich der Grol3teil der Blrger einig, dass der Kfz-Verkehr redu-
ziert und bei zukunftigen Planungen nicht mehr priorisiert werden sollte. Da-
bei wurde oftmals eine Verkehrsberuhigung der Innenstadt gefordert in Kom-
bination mit Verboten fir den Schwerverkehr. Zuséatzlich wurden haufig Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen (insbesondere in den Wohngebieten) gefordert
bzw., dass die Uberwachung bestehender Regeln verscharft wird.
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Beim ruhenden Kfz-Verkehr wurde eine héhere Kontrolle und Konsequenzen
beim Falschparken gefordert. Uneinheitlich wurde die Tarifierung diskutiert.
Zusatzlich war die Parkproblematik bei Heimspielen des FCH ein Thema.

Meinung im Mobilitatsforum

Im Mobilitatsforum wurden die Verkehrsberuhigung der Innenstadt sowie die
dortige Reduzierung der Dominanz des Kfz-Verkehrs als wichtige Ziele her-
vorgehoben. Zusatzlich machten die Teilnehmenden deutlich, dass die Ziele
nicht durch zusatzliche InfrastrukturmalBnahmen (Ausbau neuer Stral3en,
Umwandlung in Kreisverkehre, vermehrte Ausweisung von Einbahnstra-
Ren...) erreicht werden sollten.

Planungsziele

Folgende Planungsziele wurden unter Bertcksichtigung der Burgerbeteili-
gung und des Mobilitatsforums fir den Kfz-Verkehr abgeleitet:
e Verkehrsberuhigung in der Innenstadt

e Reduzierung der Dominanz des Kfz-Verkehrs in der zentralen Innen-
stadt (auch durch Reduzierung von Parkstanden im Straldenraum)

e Verkehrsberuhigung, Temporeduzierung zur Sicherung von Larm-
schutz, Verkehrssicherheit und der vertraglichen Abwicklung mit an-
deren Verkehrsteilnehmern (bspw. Radverkehr)

e Optimierung der Lichtsignalanlagen-Schaltung
e Optimierung der Tarifierung im ruhenden Verkehr

e Verbessertes Parkraumkonzept bei Veranstaltungen auf dem
Schlossberg (insbesondere FCH-Heimspielen)

e Schaffung von Parkmadglichkeiten fur Anwohner (Quartiersgaragen,
Ausweichparkplatze)

12.4.4 Mobilitatsverbund
Meinunqg der Birger

Der Gedanke zur Vernetzung einzelner Verkehrssysteme als Mobilitatsver-
bund ist bei den meisten Birgern noch nicht vollstandig verankert, weswegen
hier deutlich weniger Riickmeldungen zu verzeichnen waren.

Meinung im Mobilitatsforum

Im Mobilitdtsforum wurde vor allem die Wichtigkeit von Sharing-Angeboten
deutlich gemacht. Wenn weniger Fahrzeuge im Besitz sind, dann missen
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weniger Flachen fur diese vorgesehen werden und diese Flachen kénnen
dann den anderen Verkehrsteilnehmern zur Verfiigung gestellt werden.

Planungsziele

Folgende Planungsziele wurden unter Bertcksichtigung der Burgerbeteili-
gung und des Mobilitatsforums fir den Mobilitatsverbund abgeleitet:
e Verlagerung von Autofahrten auf den Umweltverbund

e Schaffung und Ausbau von (neuen) Angeboten wie Car-Sharing,
Fahrradverleih(-system), E-Mobilitat, Lastenrader fur Lieferverkehre
in der Innenstadt...

e Fdrderung der Elektromobilitat (Auto, Rad, Bus, etc.)
e Erweiterung der E-Ladeinfrastruktur
¢ Intensivierung der Vernetzung der Verkehrstrager

13 Prognosehorizont 2035

Ein wichtiger Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplans 2035 ist die Model-
lierung des zukunftigen Verkehrsaufkommens sowie die Bewertung von Sze-
narien und Mafinahmen mit Hilfe des computergestiutzten VISUM-Verkehrs-
modells (Kapitel 11). Um die kiunftige verkehrliche Situation in Heidenheim
abzubilden, ist die zu erwartende Verkehrsmengenentwicklung zu prognosti-
zieren.

13.1 Siedlungs- und Strukturentwicklung bis 2035

Fur die Prognose werden verschiedene Eingangsdaten und Kennwerte ver-
wendet:

¢ Einwohnerentwicklung

e Arbeitsplatzentwicklung

e Sonstige/Allgemeine Verkehrsentwicklungen

Bevdlkerung

Die Bevolkerungsentwicklung ist stark vom demographischen Wandel der
Gesellschaft (Bevolkerungsruckgang, Alterung, Migration...) gepragt.
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Die Bevdlkerung ist in den letzten 30 Jahren in Heidenheim relativ stabil ge-
blieben. Stand September 2018 betrug die Einwohneranzahl etwa 49.600
Personen. Die verschiedenen Prognosen fir 2035 gehen je nach den ver-
wendeten Szenarien von einem weiteren Wachstum aus und prognostizieren
im Mittel etwa 50.800 Einwohnerinnen und Einwohner.34 Fir das Verkehrs-
modell wird somit von einem prozentualen Bevolkerungszuwachs von 2,4
Prozent ausgegangen.

Die Verteilung der Bevolkerung im Stadtgebiet wird sich durch die Entwick-
lung neuer Wohngebiete leicht verandern. Dies ist durch die Abbildung der
geplanten Neubaugebiete im Verkehrsmodell bericksichtigt. Insgesamt ist
geplant, bis zum Jahr 2035 bis zu 1.500 zusatzliche Wohneinheiten zu er-
richten (inklusive BaullickenschlieBungen im Stadtgebiet).

Folgende Gebiete wurden beriicksichtigt:

Lage Name Wohneinheiten
Am Hardtwald Im Haintal ca. 380 WE
Schlossberg Schwesternwohnheim ca. 350 WE
Osterholz Hinter dem kleinen Bahl ca. 320 WE
Oststadt Schlachthofgelande ca. 100 WE
Mergelstetten Reutenen Sid ca. 100 WE
Aufhausen Flachséacker ca. 90 WE
Schnaitheim Flrsamen ca. 80 WE
Voithsiedlung Waldkirche ca. 30 WE
Summe: ca. 1.430 WE

Tabelle 11: prognostizierte neue Wohngebiete

Arbeitsplatze - Gewerbe:

Fur die Entwicklung der Arbeitsplatze liegen keine Prognosedaten vor. An-
hand der geplanten Entwicklungsflachen innerhalb der Stadt Heidenheim
wurden diese von R+T prognostiziert und mit der Stadt Heidenheim abge-
stimmt. Insgesamt werden rund 2.600 neue Arbeitsplatze in Heidenheim un-
terstellt bei gleichzeitiger Zunahme der Einpendler.

34 Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg: Regionalisierte Bevélkerungsvorausrechnung in Ba-
den-Wirttemberg bis zum Jahr 2035
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Lage Name Nettobauland

Mergelstetten Bohné&cker 12,51 ha

Oggenhausen Gewerbegebiet Mittelfeld 5,37 ha
Summe: 17,88 ha

Tabelle 12: prognostizierte Gewerbeentwicklung neue Gewerbegebiete

Die Verteilung der Arbeitsplatze im Stadtgebiet wird sich durch die Entwick-
lung neuer gewerblicher Nutzungen leicht verandern. Dies ist durch die Ab-
bildung der geplanten Nutzungen im Verkehrsmodell beriicksichtigt.

DHBW
Der Campus an der Benz der DHBW soll vergrél3ert werden. Dabei sind ne-

ben Buros auch Wohnmoglichkeiten vorgesehen. Zusatzlich ist ein Parkhaus
mit etwa 300 bis 400 Stellplatzen in der Diskussion.

Sonstige Entwicklungen

Neben einer steigenden Arbeitsplatzzahl sind weitere Effekte fiir Anderungen
im Quell- und Zielverkehr verantwortlich. Diese werden Uber die Bundesprog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungens® sowie weitere Verof-
fentlichungen zur allgemeinen Verkehrsentwicklung®¢ hergeleitet. Demnach
wird in der Region fur den Prognosehorizont ein allgemeiner Verkehrszu-
wachs entlang des Uberregionalen Stral3ennetzes (Autobahnen und Bundes-
stral3en) erwartet. Fur die durch das Stadtgebiet von Heidenheim verlaufen-
den B 19 und B 466 aber auch die L 1083 und L 1164 wird daher eine Stei-
gerung des Kfz-Verkehrs unterstellt. Dabei wird im Pkw-Verkehr von einem
Zuwachs von 5% und im Schwerverkehr von 10% ausgegangen.

Fir eine Prognose von weiteren Arbeitsplatzentwicklungen, Einzelhandels-
und Freizeitbetrieben sowie Bildungsstandorten kdnnen Trendfortschreibun-
gen nur eingeschréankt verwendet werden, da externe wirtschaftliche Ent-
wicklungen oder Entwicklungskonzepte eine wesentliche Rolle spielen.

35 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Verkehrsverflechtungsprog-
nose 2030, Berlin 2014.

36 Shell Deutschland Oil GmbH: Shell PKW-Szenarien bis 2040, Hamburg 2014.
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13.2 Infrastrukturelle MalBnahmen bis 2035

Infrastrukturelle Mal3hahmen kdnnen zu Verdnderungen der Kfz-Verkehrs-
mengen im Netz fuhren. Fir die Prognose der verkehrlichen Entwicklung in
Heidenheim bis 2035 sind daher auch bereits beschlossene infrastrukturelle
Malinahmen im Verkehrsnetz zu berlcksichtigen. Innerhalb des Stadtgebie-
tes von Heidenheim und im direkten Umfeld sind solche Malinahmen bis
2035 derzeit jedoch nicht bekannt und zu bertcksichtigen.

13.3 Verkehrliche Wirkungen

Konkret abgeleitet auf die Verkehrsbeziehungsmatrix 2035 des Verkehrsmo-
dells ist somit bedingt durch die zunehmende Mobilitat der Bevdlkerung und
des Guterverkehrs sowie durch die Eigenentwicklung in Heidenheim mit ei-
ner Steigerung des Pkw-Verkehrs von 2019 bis zum Prognosehorizont 2035
um etwa 3,7 Prozent und mit einer Steigerung des Lkw-Verkehrs (hauptsach-
lich Guterverkehr) um etwa 5,2 Prozent auszugehen.

Diese Anderungen setzen sich wie folgt zusammen:
e der Binnenverkehr erhdht sich im Pkw-Verkehr um etwa 2,5 Prozent
und im Lkw-Verkehr um etwa 4 Prozent;

e der Quell- und Zielverkehr erhéht sich im Pkw-Verkehr um etwa
4 5 Prozent und im Lkw-Verkehr um etwa 5 Prozent;

e der Durchgangsverkehr erhdht sich im Pkw-Verkehr um etwa
3,5 Prozent und im Lkw-Verkehr um etwa 7,5 Prozent.

Die Modellierung des Wegeaufkommens ergibt im Prognose-Nullfall 2035 fol-
gende Pkw-Verkehrsmengen am Normalwerktag:

e 75.000 Kfz/24h im Binnenverkehr,

e 80.900 Kfz/24h im Quell- und Zielverkehr sowie

e 9.700 Kfz/24h im Durchgangsverkehr.

Im Vergleich zum Analysemodell ist dies eine Steigerung um 5.900 Kfz/24h
im Gesamtmodell.

In Abbildung 57 sind beispielhaft die Ergebnisse der modellhaften Verkehrs-
berechnung des Prognose-Nullfalls 2035 (= Basisfall) im zentralen Innen-
stadtbereich dargestellt.
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D21, HERZ S E

Abbildung 57: Kfz-Verkehrsaufkommen Prognose-Nullfall 2035 und Differenz zum Ist-
Zustand 2018 (Kfz /24 h, DTVw)

14 Szenarienentwicklung

14.1 Methodik

Der Verkehrsentwicklungsplan 2035 soll einerseits Mobilitat ermdglichen und
fordern, andererseits den Verkehr so stadt- und umweltvertraglich wie mog-
lich gestalten, um dadurch insgesamt ein Hochstmal3 an Lebensqualitéat zu
erreichen.

Die Intensitat, mit der die formulierten Planungsziele verfolgt werden sollen,
sowie die L6ésung von Zielkonflikten ist Aufgabe der kommunalen Verkehrs-
politik. Hier setzen die Szenario-Untersuchungen an. Szenarien sind Denk-
modelle, die durch ihre Ausrichtung unterschiedliche Ansatze der Verkehrs-
entwicklung und Verkehrsbeeinflussung sowie deren Wirkungen darstellen.
Damit lasst sich der Rahmen mdglicher Entwicklungen abstecken.

Die Bildung der Szenarien erfolgt durch die schliissige Kombination einzelner
verkehrspolitischer MalRBhahmen zu MalRnahmenbindeln. Inhaltlich gehen
verkehrliche, stadtebauliche und umweltrelevante Parameter ein. Strukturelle
Rahmenbedingungen, wie die Entwicklung der Einwohner- und Beschaftig-
tenzahl einschlieflich ihrer Orte und Charakteristik (Nutzungsdichte, -mi-
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schung, -zuordnung), und die zu erwartenden sozio-6konomischen und tech-
nischen Entwicklungen werden in den untersuchten Szenarien nicht variiert,
sondern entsprechen dem Prognose-Nullfall 2035.

Die Wirkungen der Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich des Verkehrs-
verhaltens, der Belastung des Stral3ennetzes, aber auch hinsichtlich der Um-
weltwirkungen und Kosten. Zudem unterscheiden sich je nach Zustandigkeit/
Aufgabentragerschaft die Einflussmoglichkeiten der Stadt Heidenheim bei
der Umsetzung bestimmter Mal3nhahmen.

Um die Ziele im Umwelt- und Klimaschutz erreichen zu kénnen, soll in Hei-
denheim vorrangig eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltver-
bund, also vor allem zum Fuf3-, Rad- und o6ffentlichen Personennahverkehr,
erfolgen. Betrachtet werden daher zwei Szenarien, die keine gegensatzli-
chen Ausrichtungen darstellen.

Nachfolgend (Kapitel 14.3) werden die beiden Szenarien in ihren Grundsat-
zen und ihren wesentlichen Kennzeichen beschrieben. Die Entwicklungen
des Prognose-Nullfalls 2035 sind Bestandteil aller Szenarien und werden in
den Szenarien nicht nochmals aufgefuhrt. In Kapitel 14.4 werden dann die
Wirkungen der Szenarien bezuglich der Analyse bzw. des Prognose-Nullfalls
aufgezeigt.

14.2 Entwicklung Mobilitatsstrategie

Das Stral3ennetz in Heidenheim weist starke Hierarchien auf. Von der Bun-
desstral3e bis zum Wohnweg sind alle Arten von StralRen vorhanden. Auffal-
lig ist, dass aufgrund fehlender Umgehungsstral3en die Bundesstral3en auch
die HaupterschlieBungsstraRen der Innenstadt sind. Somit vermischen sich
die Quell-Zielverkehre der Innenstadt mit dem (tUber)regionalen Verkehr auf
den Bundesstral3en. Innerhalb des bebauten Stadtgebiets ist daher ein Mit-
einander unterschiedlicher Verkehrsarten problembelastet. Die innerstadti-
schen Hauptverkehrsstrallen weisen somit hohe Kfz-Belastungen auf,
wodurch diese Stral3en auch eine hohe Trennwirkung besitzen und in deren
Umfeld eine geringe Aufenthaltsqualitat besteht. Die Alternativen zum Kfz-
Verkehr sind dartber hinaus mangelbehaftet, so dass der Kfz-Verkehr und
dessen negativen Folgen die Verkehrssituation in Heidenheim dominieren.

Aufgrund der topographischen Gegebenheiten und der fehlenden Umge-
hungsstral3en besteht kaum ein Handlungsspielraum zur Verlagerung des
Durchgangsverkehrs im Innenstadtbereich. Zudem bestehen aufgrund der
ausgedehnten Gewerbebereiche sidlich der Innenstadt hohe Anteile an
Quell- und Zielverkehr im zentralen Innenstadtbereich. Ohnehin bestehen
starke Pendlerstrome in Heidenheim. Im Zielverkehr pendeln etwa 15.000
Menschen nach Heidenheim; ein Grof3teil davon pendelt aus dem Nahgebiet
ein (Abbildung 58). Bei den etwa 9.000 taglichen Auspendlern dominieren
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ebenfalls Ziele, die im Nahgebiet liegen oder lGber die Brenzbahn erschlos-
sen werden (Abbildung 59).
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Abbildung 59: tagliche Auspendler (~ 9.000 Personen)

Aufgrund der bestehenden Verkehrsachsen (wie bspw. die Brenzbahn) sind
modulare Verlagerungen vom Kfz auf alternative Verkehrsmittel moglich. Die
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verhaltnismaRig niedrigen Anteile im Radverkehr und im OPNV (Kapi-
tel 3.2.2) weisen zudem offene Potenziale auf. In Verbindung mit einem kon-
sequenten Ausbau dieser Verkehrsmittel ist somit weniger Kfz-Verkehr in der
Innenstadt moéglich und somit ergeben sich Mdglichkeiten, die Aufenthalts-
gualitat zu steigern. Durch Verlagerungen vom Kfz auf alternative Verkehrs-
mittel kdnnen aber nicht nur die Qualitat und auch der Verkehrsfluss in der
Innenstadt verbessert werden, sondern es profitieren davon auch die einzel-
nen Wohngebiete bzw. die Gebiete im Umfeld der vielbefahrenen Hauptver-
kehrsstral3en (bspw. Schnaitheim).

14.3 Beschreibung der Szenarien
Szenario 1 "Erfolgreicher Einstieq in klimafreundliche Mobilitat"

Grundsatz

Die umweltvertraglichen Verkehrsmittel werden kurzfristig mit geringem Auf-
wand gefordert. Bestehende Mangel werden kostenguinstig behoben. Bei
laufenden Planungen zur Umgestaltung von Verkehrsanlagen wird eine mog-
lichst optimale Fuhrung des Ful3- und Radverkehrs berticksichtigt.

Malnahmenschwerpunkte des Szenarios 1 sind:

e Behebung sicherheitsrelevanter Mangel beim Ful3- und Radverkehr

e Kostengunstige Forderung des Radverkehrs, z.B. Offnung von Ein-
bahnstralRen, Einrichtung von Fahrradstral3en, Erweiterung und Ver-
besserung von Radabstellmoglichkeiten ...

e Erhodhung der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt

e Anpassung der Tarife im Ruhenden Verkehr

e Anpassung der Taktung und Tarife im Stadtbusverkehr

e Flachendeckende Ausweisung von Tempo 30 in Wohngebieten
e Harmonisierung der Lichtsignalanlagen-Steuerung

e Forderung der Elektromobilitat

e Ausbau des Mobilitatsverbunds

¢ Mobilitaitsmanagement

Szenario 2 "Grof3e Schritte zur Verkehrswende"

Grundsatz

Die umweltvertraglichen Verkehrsmittel werden mit der Zielsetzung einer
weitreichenden Veranderung des Mobilitatsverhaltens geférdert. Planungs-
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und Gestaltungsparameter fur den Ful3-, Radverkehr werden so weiterentwi-
ckelt, dass mindestens gleichwertige Bedingungen zum Kfz-Verkehr herge-
stellt werden. Es werden fur alle Verkehrsmittel dichte Netze mit moglichst
direkten Verbindungen hergestellt, Netzliicken werden mit geeigneten bauli-
chen MalRnahmen geschlossen. Die Stadt Heidenheim tragt im Rahmen ihrer
Moglichkeiten dazu bei, auch den Quell- / Ziel-Verkehr auf umweltvertragli-
che Verkehrsmittel zu verlagern und engagiert sich in regionalen und tber-
regionalen Kooperationen und Planungsstrukturen.

Malnahmenschwerpunkte des Szenarios 2 sind zusatzlich zu Szenario 1:
e Flachendeckende Herstellung eines zusammenhangenden Radver-
kehrsnetzes
e Ausbau der innerstadtischen Radverkehrsverbindungen
e Herstellung von Radschnellverbindungen in die Nachbargemeinden
e Anpassung der Tarife im OPNV

e Herstellung einer Seilbahn-Verbindung zum SchlofZberg und zum
Wohngebiet Reutenen

e bessere OPNV-Vernetzung auRRerhalb des Kernstadtgebietes
e Ausbau der Brenzbahn bzw. Schaffung von Alternativen

e Anpassung der Lichtsignal-Steuerung mit einer starkeren Berick-
sichtigung der Bediirfnisse des FulR3verkehrs

e Umsetzung eines Kfz-verkehrsarmen Stadtzentrums
e Bilindelung der Lieferverkehre
e Verbesserung der Barrierefreiheit im offentlichen (StraRen-)Raum

e Herstellung von Verkehrsanlagen fur Ful3-, Rad- und Busverkehr
auch zu Lasten des ruhenden und flieRenden Kfz-Verkehrs

14.4 Wirkungsabschéatzung der Szenarien

Die in den Szenarien enthaltenen MalRnahmen weisen je nach Umfang un-
terschiedlich starke Wirkungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl, der Ver-
kehrsverteilung und der Routenwahl auf. Aus klimapolitischer Sicht spielt die
Reduzierung der CO2-Emissionen eine besondere Rolle und muss auch im
Rahmen des VEP Heidenheim als vorrangiges Ziel betrachtet werden. Den-
noch kann es aus anderer Sicht durchaus zielfihrend sein, Verkehr in der
Stadt so zu lenken, dass empfindliche Bereiche entlastet werden, auch wenn
dadurch eventuell insgesamt sogar mehr CO2 emittiert wird.

Die Forderung des Ful3verkehrs wirkt schwerpunktmallig auf kurzen Entfer-
nungen bis ca. 2 km, d. h. im Wohnumfeld. Sichere und attraktive FuRwege
starken insbesondere die selbststandige Mobilitat von Kindern, Jugendlichen
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auf dem Schulweg und in der Freizeit. Die Starkung der Nahmobilitat ist dar-
Uber hinaus mit Blick auf den demographischen Wandel und die Selbststan-
digkeit von mobilitdtseingeschrankten Menschen wichtig. Wesentliches Ziel
der Forderung des FulRverkehrs ist es daher, Hol- und Bringfahrten mit dem
Pkw weitgehend vermeiden zu kdnnen. Die Starkung der Nahmobilitat hat
dariiber hinaus eine wirtschaftliche und soziale Komponente, indem Betriebe
und Treffpunkte im Wohnumfeld gesichert oder neu etabliert werden kdnnen.

Die Forderung des Radverkehrs wirkt schwerpunktmafig auf mittleren Ent-
fernungen bis etwa 6 km. Dies entspricht im Wesentlichen den typischen Ent-
fernungen im Stadtgebiet des Untersuchungskordons sowie den Entfernun-
gen zwischen Herbrechtingen bzw. Steinheim und dem Heidenheimer Stadt-
zentrum. Durch den Ausbau der innerstadtischen Radverkehrsinfrastruktur
soll insbesondere die Alltagsmobilitat mit dem Rad gestarkt werden, d. h. Ar-
beitswege, Ausbildungswege sowie Wege zu Einkauf und Dienstleistung.
Eine Verlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr ist insbesondere auf
Verbindungen zu erwarten, die eine Wegléange von rund 1 bis 2 km Uber-
schreiten und damit fir den Ful3verkehr zu lang sind. Bei einer Férderung
des Radverkehrs sind jedoch auch Verlagerungen vom FulRverkehr und Bus-
verkehr auf den Radverkehr in Kauf zu nehmen.

Langstrecken tber 6 km sind bei zunehmender Verbreitung von E-Bikes im
Radverkehr gut zu bewaltigen, trotzdem wird die Reisezeit im Verhaltnis zum
Pkw mit zunehmender Entfernung ungiinstiger. Der OPNV ist wiederum auf
Langstrecken nur dort attraktiv, wo direkte Verbindungen angeboten werden
und keine nennenswerten Verlustzeiten durch Wartezeiten beim Umsteigen
oder beim Zu- und Abgang zu OPNV-Linien entstehen. Fur eine Verlagerung
von Kfz-Fahrten miissen daher die hohen Geschwindigkeiten des OPNV auf
dessen definierten Routen mit der Flexibilitdt des Radverkehrs als An-
schlussmobilitiat abseits der OPNV-Achsen optimal verkniipft werden. Der
Ausbau des OPNV-Netzes und die Erganzung durch On-Demand-Verkehre
und Leihsysteme am Start- und Zielort sind die weiteren Voraussetzungen
fur eine spurbare Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf Langstrecken.

Ein hohes Verlagerungspotenzial besteht vor allem im Berufsverkehr der Ein-
und Auspendler, da der Grof3teil der rund 15.000 Einpendler nach Heiden-
heim im Einzugsbereich der Brenzbahn wohnt. Die Ziele der etwa 9.000 Aus-
pendler aus Heidenheim liegen ebenfalls in diesem Einzugsbereich.

14.4.1 Datengrundlagen

Datenquelle fur die Fahrleistungen, die bspw. bei einer spateren CO2-Be-
rechnung als primare Grundlage dienen, ist das Verkehrsmodell der Stadt
Heidenheim. Das Verkehrsmodell umfasst die auf dem Stadtgebiet von Hei-
denheim verlaufenden Bundesstral3en, die Stadtgrenze uberschreitende
Landes- und KreisstraRen sowie weitere (fur die Bearbeitung relevante) Stra-
Ren des stadtischen StralRennetzes.
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Die tagliche Fahrleistung des motorisierten Individualverkehrs im Kerngebiet
von Heidenheim wurde differenziert nach Fahrzeugkilometern auf Strecken
mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von groRer 50 km/h und Stre-
cken mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von kleiner oder gleich 50
km/h ausgewertet. Zudem wurde eine Unterscheidung nach Pkw und Lkw
vorgenommen. Aufgrund der geringen Anteile der Strecken mit einer Hochst-
geschwindigkeit von gro3er 50 km/h werden in den nachfolgenden Tabellen
zusammenfassend aber nur die Gesamtsummen aufgeftihrt. Als relevantes
Untersuchungsgebiet fur die nachfolgenden Berechnungen wurde der Befra-
gungskordon gewahlt, so dass die Stadtteile Grof3kuchen und Oggenhausen
nicht Bestandteil der Bilanzierung sind.

Analyse 2018

Tabelle 13 zeigt die modellierten taglichen Fahrzeugkilometer im Bezugsjahr
2018:

Analyse Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr | Durchgangsverkehr Gesamt
Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw

gesamt 5.689 | 200.936 4.272 | 348.568 2.567 55.076 | 12.528 | 604.580

Summe 206.625 352.840 57.643 617.108

Tabelle 13: tagliche Fahrleistung in Heidenheim — Analyse 2018 [Fahrzeug-km/Tag]

Prognose-Nullfall 2035

Fur die Prognose und Herleitung des Nullfall 2035 wurden verschiedene Ein-
gangsdaten und Kennwerte verwendet: die erwartete Einwohner- und Ar-
beitsplatzentwicklung sowie allgemeine Verkehrsentwicklungen.

Die Verkehrsmittelwahl fir den Prognose-Nullfall orientiert sich an der Ana-
lyse und ist in Abbildung 60 aufgezeigt.
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(Angaben in %)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

mzu Ful
OFahrrad
zOPNV

BEMIV (Mitfahrer)
BEMIV

Binnenverkehr Quell- u. Zielverkehr Gesamtverkehr
2035 2035 2035

Abbildung 60: Modal-Split Prognose-Nullfall 2035

Unter Berucksichtigung der Prognose-Ansatze verandert sich die tagliche
Fahrleistung des motorisierten Individualverkehrs. In der Summe steigen die
gefahrenen Fahrzeug-Kilometer um etwa 13.000 km, was einer Gesamt-Zu-
nahme von etwa 2 Prozent entspricht.

Nullfall Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr | Durchgangsverkehr Gesamt
2035 Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw
gesamt 5.833 | 201.588 4.575 | 357.386 2.749 57.860 | 13.157 | 616.834
Summe 207.421 361.961 60.609 629.991

Tabelle 14: tagliche Fahrleistung in Heidenheim — Prognose-Nullfall 2035 [Fahrzeug-
km/Tag]

14.4.2 Szenario 1

Es ist mit den in der Verkehrsplanung eingesetzten Verkehrsmodellen aktuell
nicht moglich, alle einzelnen MaRnahmen aus den Szenarien in das Ver-
kehrsmodell zu tbertragen. So ist bspw. nicht mdglich, eine verdnderte Tari-
fierung des ruhenden Verkehrs in ein matrixorientiertes Verkehrsmodell zu
Ubertragen. Aus diesem Grund mussen teilweise Annahmen getroffen wer-
den, wie sich einzelne MaflRnahmen auf die Verkehrsmittelwahl und die
Wegehaufigkeit auswirken. Im Ergebnis werden somit die Auswirkungen der
Malinahmenbiindel aufgezeigt und es ist eine Vergleichbarkeit der Szena-
rien, trotz teilweiser sehr unterschiedlicher Mal3nhahmen, moglich.
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In Szenario 1 wird der MIV-Anteil im Gesamtverkehr um rund 3 Prozent-
punkte gegeniber dem Prognose-Nullfall gesenkt. Der OPNV legt leicht zu,
hohere Steigerungen treten beim Radverkehr auf (Abbildung 61).
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Abbildung 61: Modal-Split Szenario 1

Wege innerhalb des Stadtgebiets werden verstéarkt zu Ful3 und mit dem Rad
zurlickgelegt, insbesondere zu Einzelhandelsbetrieben, Dienstleistungsbe-
trieben und Freizeitzielen.

Ein verbessertes OPNV-Angebot in Zusammenhang mit einer neuen Tarif-
gestaltung im OPNV aber auch im Ruhenden Verkehr steigert die OPNV-
Nachfrage im Binnenverkehr und im Zubringerverkehr zur Bahn.

Fur das Szenario 1 wird folgende Entwicklung des Kfz-Verkehrs in Heiden-
heim gegeniiber dem Prognose-Nullfall 2035 abgeschatzt:

Szenario 1 Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr | Durchgangsverkehr Gesamt
Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw
gesamt 5.833 181.430 4.575 339.516 2.749 57.860 | 13.157 578.806
(-20.158) (-17.870) (-38.028)
Summe 187.263 344.091 60.609 591.963
(-20.158) (-17.870) ’ (-38.028)

Tabelle 15: tagliche Fahrleistung in Heidenheim — Szenario 1 [Fahrzeug-km/Tag]

Im Vergleich zur Analyse 2018 bedeutet dies einen leichten Riickgang von
etwa 4 Prozent (und einen Ruckgang von etwa 6 Prozent gegenluber dem
Planungs-Nullfall).
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14.4.3 Szenario 2

In Szenario 2 kann der selbstfahrende MIV-Anteil gegenliber dem Prognose-
Nullfall um rund 12 Prozent gesenkt werden. Der OPNV und Radverkehr le-
gen um etwa 5 Prozent zu, im FulRverkehr erfolgen Steigerungen um etwa 2
Prozent (Abbildung 62).
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Abbildung 62: Modal-Split Szenario 2

Zum Erreichen der Werte aus Szenario 2 missen nahezu alle regelmalig
aufgesuchten Ziele der Heidenheimer Bevoélkerung mit dem Ful3- / Radver-
kehr oder dem OPNV gut erreichbar sein. Neben den Zielen im Stadtgebiet
von Heidenheim sind dies auch Nutzungen, die in Heidenheim selbst nicht
verortet sind, sondern in anderen Orten, insbesondere den Oberzentren be-
sucht werden mussen. Hierzu zahlen neben Arbeitsplatzen spezialisierte
Schulen und Hochschulen, Facheinzelhandel, spezialisierte Dienstleistun-
gen wie Kliniken oder besondere Freizeitziele. Es sind im Szenario 2 daher
auch Malnahmen enthalten, die sich auf die Verkehrsmittelwahl im Quell-
/Ziel-Verkehr auswirken, da eine alleinige Reduzierung des Kfz-Verkehrs im
Binnenverkehr nicht ausreichend ist.

Die Lage der Stadt Heidenheim im Zentrum eines dichten OPNV-Liniennet-
zes und attraktive Radverbindungen in alle Richtungen ermdglichen die Ver-
lagerung von Pendlerstromen. In der Folge der verbesserten Nahmobilitat
und einer flachendeckenden Aufwertung des Stadtzentrums und der Quar-
tierzentren siedeln sich dort zusatzliche Einzelhandels-, Dienstleistungs- und
Freizeitbetriebe an, die kurze Wege ermoglichen.
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Die regional wirksamen MalRhahmen im Szenario 2 haben auch Auswirkun-
gen auf das Verkehrsaufkommen der Einpendler nach Heidenheim. Der An-
teil des Kfz-Verkehrs wird bei den Einpendlern um rund 10 Prozentpunkte

reduziert.

Fur das Szenario 1 wird folgende Entwicklung des Kfz-Verkehrs in Heiden-
heim gegentber dem Prognose-Nullfall 2035 abgeschétzt:

Szenario 2 Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr | Durchgangsverkehr Gesamt
Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw Lkw Pkw
gesamt 5.541 131.032 4.575 312.712 2.749 57.860 | 12.865 501.604
(-292) | (-70.556) (-44.674) (-292) | (-115.230)
Summe 136.573 317.287 60.609 514.469
(-70.848) (-44.674) ' (-115.522)

Tabelle 16: tagliche Fahrleistung in Heidenheim — Szenario 2 [Fahrzeug-km/Tag]

Im Vergleich zur Analyse 2018 bedeutet dies einen Rickgang von etwa 17
Prozent (und einen Rickgang von 18 Prozent gegenuber dem Planungs-

Nullfall).

14.4.4 Zusammenfassung

Es zeigt sich, dass sich mit den MalRnahmebundeln der Szenarien die Ver-
kehrsmittelwahl, aber auch die Verkehrsleistung deutlich andern. Abbil-
dung 63 zeigt den jeweiligen Modal-Split des Gesamtverkehrs fiir die Prog-
nose-Nullfall, Szenario 1 und Szenario 2:
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Abbildung 63: Vergleich Gesamt-Modal-Split

Die folgende Abbildung 64 zeigt dahingegen die Veranderung bei der Ver-
kehrsleistung zwischen den untersuchten Berechnungsfallen:

Verkehrsleistung [Fahrzeug-km/Tag]
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Abbildung 64: Vergleich Verkehrsleistungen
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14.5 Auswirkungen auf die CO2-Bilanz

Trotz hoherer Fahrleistung im Prognosejahr 2035 nimmt der CO2-Ausstol3 im
Vergleich zum Bestand um ca. 25 bis 30 Prozent ab, was auf die veranderte
Fahrzeugflotte und Technikverbesserungen sowie einen steigenden Anteil
der E-Mobilitat zuriickzufihren ist.

Mit Umsetzung entsprechender Mafinahmen der Szenarien und einer inner-
stadtischen Foérderung der E-Mobilitdt kann die CO2-Emission um rund
32 Prozent (Szenario 1) bzw. um rund knapp 40 Prozent (Szenario 2) gegen-
Uber dem Bestand reduziert werden.

15 Planfallberechnungen

Fur einzelne infrastrukturelle MaRnahmen werden mit Hilfe des computerge-
stutzten Verkehrsmodells Planfélle berechnet. Planfalle konnen dabei aufzei-
gen, welche Auswirkungen eine Malinahme auf das Verkehrsaufkommen in
Heidenheim hat. Mit diesen Erkenntnissen kann dann abgeleitet werden, wel-
che MaRRnahmen als sinnvoll erachtet werden und welche nicht.

Die Planfalle sind zum jetzigen Zeitpunkt im Detail nicht nach ihrer tatsachli-
chen baulichen bzw. organisatorischen Machbarkeit Uberprift worden. Viel-
mehr soll zunachst der verkehrliche Wert der MalRnahme aufgezeigt werden,
um dann moglicherweise weiterfliihrend eine Umsetzung in Einzelheiten ver-
tiefend zu untersuchen.

Als Basis fir die Verkehrsberechnungen im Modell fungiert der Prognose-
Nullfall 2035 (Kapitel 13.3). Damit sollen die verkehrlichen Wirkungen unab-
hangig von den moglichen Szenarien aufgezeigt werden. In Plan 20.1 und
Plan 20.2 sind die mit dem Verkehrsmodell erzeugten Verkehrsbelastungen
fur die relevanten Ausschnitte dargestellt:

e Ausschnitt 1: Innenstadt (Plan 20.1) und
e Ausschnitt 2: Oststadt / Hansegisreute (Plan 20.2)

Es wurden Verkehrsberechnungen fur die folgenden Planfalle durchgefihrt:

Planfall 1.1: Innenstadt-Tunnel
Planfall 1.1 zeigt die verkehrlichen Wirkungen fir eine verlegte
B 466 mit Untertunnelung der Olgastral3e gemaf’ der Bundes-
verkehrswegeplan-Anmeldung aus dem Jahr 2013. Die Tunnel-
minder liegen westlich vom Knotenpunkt mit der Bergstral3e
und dstlich vom Knotenpunkt mit der Marienstral3e.
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Planfall 1.2 erweiterter Innenstadt-Tunnel
In Abwandlung zu Planfall 1.1 wird in Planfall 1.2 ein deutlich
langerer Innenstadt-Tunnel untersucht. Dabei liegen die Tun-
nelminder im Westen auf Hohe der Ritteranlage und im Osten
im Anschluss der Bahnunterfihrung der Theodor-Heuss-
Stralle.

Planfall 2  OlgastralRe / Theodor-Heuss-StralRe im Zweirichtungsver-
kehr
Planfall 2 untersucht eine Biundelung der Verkehre auf der
Achse Olgastral3e / Theodor-Heuss-Stral3e im Zweirichtungs-
verkehr mit gleichzeitiger Sperrung des Kfz-Verkehrs am Eu-
gen-Jaekle-Platz.

Planfall 3 Shared Space auf zentraler Bundesstralle
Planfall 3 zeigt die verkehrliche Wirkung einer Umwandlung der
Bundesstrallen zu Shared Space Zonen im zentralen Innen-
stadtbereich.

Planfall 4  Einrichtung "Umweltspuren” zentrale Innenstadt
Planfall 4 untersucht die Auswirkungen auf den Verkehr, wenn
das bestehende zweistreifige Einbahnsystem zugunsten einer
"Umweltspur” aufgelost wird und dem Kfz-Verkehr somit nur
noch ein Fahrstreifen zur Verfligung steht.

Planfall 5 Verbindungsstral3e zwischen Romer- und WaldstralRe
Der Flachennutzungsplan 20293’ sieht eine VerbindungsstralRe
zwischen der Romerstrafl3e und der Waldstral3e vor. Planfall 5
zeigt die verkehrliche Wirkung dieser Stral3e auf.

15.1 Planfall 1.1: Innenstadt-Tunnel

Schon seit vielen Jahren wird in Heidenheim eine Untertunnelung der Innen-
stadt diskutiert. Dabei soll die Bundesstral3e B 466 die tibergeordneten Ver-
kehre im Tunnel aufnehmen und die innerstadtischen Verkehre verbleiben
oberirdisch.

Im Jahr 2013 wurde ein Innenstadt-Tunnel fir den Bundesverkehrswegeplan
angemeldet. Dort wird er in der Kategorie "im weiteren Bedarf" gefuhrt. Die
dort definierten Rahmenbedingungen wurden nun fur Planfall 1.1 Gbernom-
men. Um die innerstadtischen Verkehrsbeziehungen mit der Bergstral3e und
Schnaitheimer Stral3e aufrecht zu erhalten, soll die Olgastral3e fiir den Kfz-
Verkehr im Zwei-Richtungs-Verkehr gedffnet sein. In diesem Zusammen-
hang kann allerdings der Eugen-Jaekle-Platz vollstandig vom Kfz-Verkehr

37 Verwaltungsgemeinschaft Heidenheim - Nattheim: Flachennutzungsplan 2029 der Verwaltungsge-
meinschaft Heidenheim - Nattheim. Heidenheim 2015/2016.
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befreit werden. Die Tunnelminder liegen im Westen in der Wilhelmstral3e
westlich vom Knotenpunkt mit der Bergstral3e und im Osten in der Olgastralie
ostlich vom Knotenpunkt mit der MarienstraRe (Abbildung 65). Uber ent-
sprechende Parallel-Verbindungen wird die Verknipfung mit dem bestehen-
den StralRennetz ermoéglicht. Der Innenstadt-Tunnel weist dabei eine Lange
von etwa 300 m auf, zusétzlich sind noch Rampen in den Zufahrten zu be-
ricksichtigen.

Heidenheim

Kartengrundlage: OpenStreetMap - Mitwirkende s : “‘E" schillr: @
Abbildung 65: Skizze Verkehrsbe2|ehungen Innenstadt- Tunnel

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde das Verkehrspotential fir einen solchen
unterirdischen Ausbau der B 466 bestimmt. Die Berechnungen im Modell
sind in Plan 21 dargestellt. Folgende Verkehrsbelastungen sind herauszuhe-
ben:

e Der Tunnel weist eine Querschnittsbelastung von etwa 16.600 Kfz/24h
auf.

e Die Wilhelmstral3e wird zwischen Leonhardstral3e und Fritz-Schnei-
der-Stral3e im Querschnitt von etwa 19.900 Kfz/24h befahren, was im
Vergleich zum Prognose-Nullfall 2035 einer Mehrbelastung von etwa
9.100 Kfz/24h bzw. einer prozentualen Veré&nderung von etwa +85
Prozent entspricht. Dahingegen wird die parallele Clichystral3e von
5.700 Kfz/24h befahren, was einer Entlastung von -5.500 Kfz/24h ent-
spricht (bzw. etwa -50 Prozent). Addiert man beide Querschnittsbelas-
tungen, dann erhoht sich der Verkehr auf dieser Achse um etwa
+3.600 Kfz/24h (bzw. um etwa +15 Prozent).

e Auch im dstlichen Abschnitt der B 466 erhdhen sich die Verkehrsmen-
gen. Exemplarisch wird das an der Theodor-Heuss-Stral3e auf Hohe
der Untertunnelung deutlich. Im Planfall betragt die Querschnittsbe-
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lastung an dieser Stelle 22.000 Kfz/24h, im Prognose-Nullfall dahin-
gegen 19.700 Kfz/24h, was einer prozentualen Mehrbelastung von
etwa +10 Prozent entspricht.

e Die Olgastral3e weist im zentralen Bereich eine Belastung von maxi-
mal etwa 6.800 Kfz/24h auf, was einer Entlastung von etwa
-4.100 Kfz/24h entspricht (etwa -40 Prozent).

e Den Querschnitt der Schnaitheimer Stral3e befahren im Planfall etwa
12.700 Kfz/24h, was einer Mehrbelastung von etwa +800 Kfz/24h
bzw. etwa 5 Prozent entspricht. Die Bergstral3e erfahrt dahingegen
eine Entlastung. Diesen Querschnitt befahren im Planfall etwa
6.300 Kfz/24h, was einer Entlastung von -1.500 Kfz/24h bzw. -20 Pro-
zent entspricht. In dieser GréRenordnung wird der StralRenzug Fried-
rich-Pfenning-Stral3e / HeckentalstralRe mehrbelastet.

Die Ergebnisse zeigen, dass der Tunnel-Ausbau der B 466 den Durchgangs-
verkehr vollstandig aufnimmt und auch Teile des Quell- und Zielverkehrs ab-
wickelt. Es findet somit eine Biindelung des Verkehrs auf einer Trasse statt,
was zu einer Entlastung der sudlichen innerdértlichen StralRen im Verlauf der
heutigen B 466 fihrt, bei der der Eugen-Jaekle-Platz vollstandig vom Kfz-
Verkehr befreit werden kann. Dies eroffnet Spielrdume fir weiterfihrende ge-
stalterische MalRnahmen im stadtischen Stra3ennetz.

Dem gegenlber steht aber die hohe Trennwirkung der Tunnelminder und
den damit verbundenen Rampenldsungen. Insbesondere im sensiblen Be-
reich der sudlichen Georges-Levillain-Anlage muss dieser Einmtindungsbe-
reich als besonders stérend angesehen werden, zumal in dieser Achse auch
die fu3laufige Verbindung zwischen ZOH und Bahnhof liegt. Somit wider-
spricht der Tunnel den Zielen des aktuellen Innenstadtwettbewerbs "Reali-
sierungswettbewerb Rathausquartier, Grabenstral3e, Hauptstral3e und Hin-
tere Gasse"®. Die an den Tunnelmiindern gebuindelt auftretenden Emmissi-
onen (Larm und Luftschadstoffe) sind zudem nur schwer mit den Aufenthalts-
flachen und dem Umfeld der Georges-Levillain-Anlage vereinbar. Zusatzlich
muss kritisch hinterfragt werden, ob die Platzverhéltnisse in den Anschluss-
bereichen ausreichend bemessen sind.

Es zeigt sich zudem, dass eine solche Untertunnelung zusétzliche Verkehre
in den Innenstadtbereich von Heidenheim zieht. Der Eugen-Jaekle-Platz wird
komplett verkehrsfrei, die BrenzstralR3e und Teile der Olgastral3e werden stark
entlastet. Dagegen nimmt der Verkehr auf den Zubringerstrecken zu. Der
zentrale Bereich der Olgastral3e erfahrt durch die Untertunnelung eine Ent-
lastung, weist aber auch aufgrund des nun bestehenden Zweirichtungsver-
kehrs weiterhin eine hohe Trennwirkung zwischen Schloss-Arkaden und der

38 Stadt Heidenheim: Auslobung Realisierungswettbewerb Rathausquartier, Grabenstra3e, Haupt-
stral3e und Hintere Gasse. Heidenheim, September 2021.
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im Suden anschlieBenden FuRgangerzone auf. Aufgrund dieses Zweirich-
tungsverkehrs wird es an den Lichtsignalanlagen schwieriger, diese leis-
tungsfahig zu betreiben und gleichzeitig dem Ful3verkehr ausreichend lange
Freigabezeiten zu gewdahren. Zusatzlich zeigt sich bei dem vorliegenden
Konzept, dass dieses keine Linksabbieger aus Osten von der Olgastralie
kommend in die Marienstral3e vorsieht. Fir diese Relation gibt es aber Be-
darf, was sich durch viele Wendefahrten im Modell in der nordlichen Marien-
stral3e zeigt.

15.2 Planfall 1.2: erweiterter Innenstadt-Tunnel

Um vor allem die kritischen Zonen in den Anschlussbereichen der Tunnel-
munder zu entscharfen, untersucht Planfall 1.2 einen deutlich langeren In-
nenstadt-Tunnel (etwa 1.000 m). Dessen 6stlicher Tunnelmund liegt nun in
der Weiterfihrung der Bahnunterfihrung Theodor-Heuss-Strale und der
westliche Tunnelmund in Hohe der Ritteranlage. Die bestehende Verkehrs-
fuhrung im restlichen Stral3ennetz wird nur vereinzelt verandert, damit wei-
terhin alle Fahrrelationen ermdglicht werden kdnnen. Der Eugen-Jaekle-
Platz wird aber wie auch in Planfall 1.1 fir den Kfz-Verkehr gesperrt. Dafur
wird die OlgastralRe im Bereich zwischen Schnaitheimer Stral3e und Marien-
stral3e im Zweirichtungsverkehr gefuhrt (Abbildung 66).

Heidenheim
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Abbildung 66: Skizze Verkehrsbeziehungen erweiterter Innenstadt-Tunnel

Die Berechnungen im Verkehrsmodell sind in Plan 22 dargestellt. Wichtige
Erkenntnisse sind:
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e Der langere Innenstadt-Tunnel weist eine Querschnittsbelastung von
etwa 15.300 Kfz/24h auf.

e Das StraRenpaar Wilhelmstral3e / Clichystra3e wird bei summierter
Querschnittsbelastung zwischen HeckentalstraRe und Johannes-
straRe (westlich des westliches Tunnelmundes) im Querschnitt von
etwa 5.500 Kfz/24h mehr als im Prognose-Nullfall befahren, was einer
prozentualen Veranderung von etwa +25 Prozent entspricht. Dahin-
gegen wird dieses StralRenpaar auf Héhe des Tunnels im Schnitt von
etwa 11.000 Kfz/24h weniger befahren, was einer prozentualen Ent-
lastung von etwa -45 Prozent entspricht. Auch die weiteren Innen-
stadt-Stral3en wie die 6stliche Olgastrale, Brenzstral3e und Theodor-
Heuss-StralRe werden im Bereich des Tunnels in Grol3enordnungen
von 4.000 bis etwa 7.500 Kfz/24h entlastet.

e An der Theodor-Heuss-Stral3e betragt auf Hohe der Bahn-Unterfih-
rung die Querschnittsbelastung etwa 21.600 Kfz/24h, was einer pro-
zentualen Mehrbelastung von etwa +10 Prozent entspricht.

e Die OlgastralRe weist im zentralen Bereich eine Belastung von maxi-
mal etwa 7.300 Kfz/24h auf, was einer Entlastung von etwa
-3.600 Kfz/24h entspricht (etwa -35 Prozent).

e Wahrend die Stral3enziige Marienstral3e / Karlstral3e und Friedrich-
Pfenning-StralRe / Heckentalstrale mehrbelastet werden, erfahrt die
Bergstral3e dahingegen Entlastungen. Auch die SchloRhaustral3e, Er-
chenstral3e und die westliche Sankt-Poltener-StraRe werden entlastet.

Auch der lange Innenstadt-Tunnel der B 466 nimmt den Durchgangsverkehr
vollstandig auf. Die Anteile an Quell- und Zielverkehr sind jedoch etwas ge-
ringer als bei Planfall 1.1. Es findet aber weiterhin eine Bundelung des Ver-
kehrs auf einer Trasse statt, was zu deutlichen Entlastungen des innerstad-
tischen StralRennetzes fihrt. Dort werden nun grof3e Spielrdume fir weiter-
fuhrende gestalterische MalRhahmen und Umwidmungen von Flachen im
stadtischen Stral3ennetz getffnet. Fur den Fall einer Tunnelsperrung fur den
Verkehr (Wartung, Revision, Unfall...), muss jedoch weiterhin ein leistungs-
fahiges StralRensystem vorhanden sein. Die Trennwirkung der Tunnelmin-
der treten nun in deutlich weniger sensiblen Bereichen auf, in denen sie stad-
tebaulich besser einzubinden sein sollten. Die im Innenstadtwettbewerb for-
mulierten Anspriche an die Stadtgestaltung kdnnen mit dieser Tunnelftih-
rung erftllt werden.

Es zeigt sich weiterhin, dass eine solche Untertunnelung zuséatzliche Ver-
kehre in den Innenstadtbereich von Heidenheim zieht, was man auch an der
Entlastung der stdlichen Zubringerroute Schlo3haustrafl3e, Erchenstralie
und die westlich Sankt-Poltener-StralRe erkennt. Der zentrale Bereich der Ol-
gastral3e erfahrt eine Entlastung, weist aber weiterhin eine hohe Trennwir-
kung zwischen Schloss-Arkaden und der im Stiden anschlieRenden Ful3gan-
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gerzone auf. Die Knotenpunkte Olgastraf3e / Schnaitheimer Strale und OlI-
gastral3e / Marienstral3e werden aufgrund des Zweirichtungsverkehrs an-
spruchsvoller, um diese leistungsfahig zu betreiben.

Der langere Innenstadt-Tunnel von Planfall 1.2 wird deutlich héhere Investi-
tionskosten verursachen als der Tunnel aus Planfall 1.1. Dabei sind auch ho-
here Anforderungen an die Ausstattung (bspw. Rettungseinrichtungen in Ab-
hangigkeit der Tunnellange, Durchliftung des Tunnels...) zu beachten.

15.3 Planfall 2: Olgastral3e / Theodor-Heuss-Stral3e im Zweirichtungs-
verkehr

Der Planfall 2 zeigt das Verkehrspotenzial fur eine Flihrung des Kfz-Verkehrs
im Stralenzug Olgastral3e / Theodor-Heuss-StraRe im Zweirichtungsver-
kehr. Zuséatzlich zu dieser Malinahme wird der Eugen-Jaekle-Platz vom Kfz-
Verkehr befreit und die Brenzstralie ist erst ab Helmut-Bornefeld-Strafl3e im
bestehenden Einrichtungsverkehr befahrbar (Abbildung 67).

Heidenheim

Kartengrundlage: OpenStreetMap - Mitwirkende s - 12 & R 69
Abbildung 67: Skizze Verkehrsbe2|ehungen OIgastraBe/Theodor Heuss-Stral3e im
Zweirichtungsverkehr

Die Berechnungen im Modell sind in Plan 23 dargestellt. Folgende Verkehrs-
belastungen sind herauszuheben:

e Aufgrund der direkteren Wegeflhrung anstatt eines Einbahnsystems
entfallen bisherige Umwegefahrten, da die einzelnen Ziele im Innen-
stadtbereich direkter erschlossen werden.

e Deutliche Entlastung der sudlichen Achse Eugen-Jaekle-Platz (voll-
standig) und BrenzstralR3e (bis zu 15.000 Kfz/24h) vom Kfz-Verkehr.
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Im Gegensatz dazu erhebliche Mehrbelastungen im Stral3enzug OI-
gastral3e / Theodor-Heuss-Stral3e (bis zu +10.000 Kfz/24h).

e Der Eingriff in den zentralen Bereich fuhrt zu Mehrbelastungen im
weitraumigen StralRennetz (Schlof3haustral3e, Friedrich-Pfenning-
Stral3e / HeckentalstralRe, FelsenstralRe...) in einer Grol3enordnung
von etwa +1.000 Kfz/h.

Der Zweirichtungsverkehr im Straldenzug Olgastralle / Theodor-Heuss-
Stral3e bindelt die zentralen Verkehre auf eine Achse und vermeidet Umwe-
gefahrten. Somit wird allerdings diese zentrale Achse deutlich mehrbelastet
und verstarkt die Trennung des Bereiches nérdlich dieser Achse (Bahnhof,
Hochschule, Schloss-Arkaden...) zu dem Bereich stdlich dieser Achse (Alt-
stadt, Rathaus, ZOH, Schloss Hellenstein...). Die aktuellen Ziele der Stadt-
entwicklung wollen aber genau dieser Trennung entgegenwirken (bspw. do-
kumentiert im "Realisierungswettbewerb Rathausquartier, Grabenstral3e,
HauptstralR3e und Hintere Gasse").

Zusétzlich muss gepruft werden, ob die Knotenpunkte im unterstellten Zwei-
richtungsverkehr leistungsfahig sind. Der Stral3enzug Olgastral3e / Theodor-
Heuss-StralRe kann aufgrund der bestehenden Querschnitte im Planfall 2 in
jeder Fahrtrichtung nur noch einen Fahrstreifen anbieten. An den Knoten-
punkten mussen jedoch Aufstellbereiche fur die abbiegenden Verkehre ein-
gerichtet werden, was schwer mdglich erscheint (insbesondere, wenn zudem
noch abbiegende Schwerverkehrsfahrzeuge bspw. am Knotenpunkt
Schnaitheimer Stral3e /Olgastral3e zu berlcksichtigen sind).

15.4 Planfall 3: Shared Space auf zentraler BundesstralRe

In Planfall 3 wird das Einbahnstra3enpaar Eugen-Jaekle-Platz und Olga-
straBe nach Grundsatzen des Shared Space umgewandelt. Als Shared
Space bezeichnet man ein Planungskonzept, nach dem vom Kfz-Verkehr do-
minierter 6ffentlicher StralRenraum lebenswerter, sicherer sowie im Verkehrs-
fluss verbessert werden soll. Charakteristisch ist dabei die Idee, auf Ver-
kehrszeichen, Signalanlagen und Fahrbahnmarkierungen zu verzichten.
Gleichzeitig sollen die Verkehrsteilnehmer vollstandig gleichberechtigt wer-
den, wobei die Vorfahrtsregel weiterhin Giltigkeit besitzt. Mit einer niveau-
gleichen und einheitlichen Umgestaltung des Stral3enraums kdnnte die do-
minierende Wirkung des flieRenden Verkehrs auf der Bundesstral3e reduziert
und der Querungsbedarf des Ful3- und Radverkehr geférdert werden. Zu-
satzlich wirde sich auch die Aufenthaltsqualitat in diesem sensiblen Umfeld
erheblich verbessern (Abbildung 68).
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‘ B Bild: Grandiossi, CC BY-SA 4.0, via Wikimedia Commons
Abbildung 68: Beispiel Shared Space am Marktplatz Schénebeck (Elbe)
(Quelle: https://de.m.wikipedia.org/)

Da Shared Space Bereiche noch kein Bestandteil der StraRenverkehrsord-
nung sind, ist eine rechtliche Anordnung mit hohem Aufwand verbunden. Die
damit verbundenen Diskussionen sind nicht eindeutig und entsprechend
schwierig zu fuhren. Aufgrund der erwarteten Verkehrsmengen kénnen je-
doch keine verkehrsberuhigten Bereiche angeordnet werden, so dass anzu-
nehmen ist, dass die beiden Strafl3en in diesem etwa 150 m langen Bereich
formal auf eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h gedrosselt
werden(Abbildung 69). Damit einher gehen mussen intensive StralRenraum-
Umgestaltungen in diesen Bereichen.
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Heidenheim
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Kartengrundlage: OpenStreetMap - Mitwirkende _ vns ' 12 Scaler @9
Abbildung 69: Skizze Shared Space Berelch

Die Berechnungen fur diesen Planfall sind in Plan 24 dargestellt. Wichtige
Erkenntnisse sind:

e Die verhaltnismafig kurze Lange der Shared Space Bereiche von
etwa 150 m hat nur geringe Auswirkungen auf die Reisezeiten der
meisten Kfz-Wege. Der Grol3teil der Verkehre verbleibt trotz der deut-
lichen Geschwindigkeitsreduktionen auf den bestehenden Achsen.

e Es treten Entlastungen am Eugen-Jaekle-Platz, im StralRenzug Olga-
stralRe / Theodor-Heuss-Stral3e und in der zufihrenden Bergstral3e in
einer Grof3enordnung von etwa -1.200 bis -2.600 Kfz/24h auf.

e Auch die damit korrespondierende Nord-Sud-Achse (Bahnhofstral3e
und PloucquetstralRe) werden geringfugig entlastet (etwa -600 bis
-1.200 Kfz/24h).

e Dahingegen werden die parallelen Nord-Sud-Verbindungen Marien-
stral3e und Schnaitheimer Stral3e mit etwa +2.000 Kfz/24h mehrbelas-
tet.

e Auch im weitraumigeren StraRennetz (SchloRhaustrafie, Friedrich-
Pfenning-Stral3e / Heckentalstral3e, Felsenstralie...) treten Mehrbe-
lastungen in einer Gro3enordnung von etwa +500 bis +1.200 Kfz/h
auf.

Shared Space Bereiche sind noch immer ein verhaltnismafiig neuer Denkan-
satz in der Verkehrsplanung. Dementsprechend ist eine hohe Uberzeu-
gungsarbeit bei der tUberdrtlichen StraRenbehérde notwendig, da die Bun-
desstral3en mit ihren tUbergeordneten Aufgaben direkt von einer solchen
neuen Regelung betroffen sind. Es ergeben sich zwar neue Mdglichkeiten
der Gestaltung, jedoch besteht ohne die noch nicht vorliegenden rechtlichen
Vorgaben ein sehr hoher Abstimmungsbedarf zwischen allen Beteiligten.

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 12 1



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
Planfallberechnungen

Verkehrs-
planung

Fur den untersuchten Bereich erscheint diese Form der Verkehrsfiihrung
nicht zielfhrend zu sein, da in diesem zentralen Areal viele unterschiedliche
Interessengruppen zu vereinen sind: Uberortlicher Kfz-Verkehr, innerstadti-
sche Quell- und Zielverkehre sowohl im Kfz-Verkehr wie auch im Radverkehr,
sehr hohe FuRRgangermengen durch die Fuldgangerzone, die besonderen
Bedurfnisse mobilitatseingeschrankter Personen in einem sensiblen Umfeld
usw. Durch die geringere Streckenbelastungen der Olgastral3e und dem Eu-
gen-Jaekle-Platz ist die Trennwirkung zwar geringer, trotzdem mussen im-
mer noch etwa 8.000 Kfz leistungsfahig in einer engen Knotenpunktfolge ab-
gewickelt werden. Es ist somit fraglich, ob die Leistungsfahigkeit der Bundes-
stral3e in diesem zentralen Bereich gewahrleistet werden kann. Auch fir den
Radverkehr ware eine solche Shared Space Zone eher hinderlich fur die an-
gestrebte direktere Wegefiihrung in der Innenstadt.

15.5 Planfall 4: Einrichtung "Umweltspuren” zentrale Innenstadt

Der Planfall 4 zeigt das Verkehrspotenzial fur die Einrichtung von "Umwelt-
spuren” entlang der Stral3enziige Eugen-Jakle-Platz / Brenzstral3e und Ol-
gastral3e / Theodor-Heuss-Stral3e auf (Abbildung 70). Das Konzept der Um-
weltspuren sieht vor, dass als solche gekennzeichneten Fahrstreifen nur von
Bussen und Fahrradern genutzt werden dirfen. Planfall 4 sieht vor, dass die
bisherigen zweistreifigen Einbahnstral3en jeweils um einen Fahrstreifen fir
den Kfz-Verkehr reduziert werden. Die somit frei gewordenen Fahrstreifen
stehen dann exklusiv dem Bus- und Radverkehr zur Verfigung. Diese Be-
rechtigung kann auch fur Taxis und sogar fir elektrisch betriebene Fahr-
zeuge erweitert werden.

Heidenheim
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Kartengrundlage: OpenStreetMap - Mitwirkende s [ [~
Abbildung 70: Skizze Konzept zentrale Umweltspuren

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 1 2 2



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
Planfallberechnungen

Verkehrs-
planung

Durch die Umweltspuren soll einerseits der Radverkehr gefordert werden, da
nun breite Querschnitte fir ein komfortables und sicheres Fahren zur Verfu-
gung stehen. Davon profitiert auch der FuRverkehr, weil in diesem Zusam-
menhang die bestehenden Radverkehrsanlagen eingeschrankt werden kon-
nen und die intensive gemeinsame Nutzung der Seitenraume vermieden
wird. Zusétzlich profitiert von dieser Mal3nahme auch der Busverkehr, der
nun nicht mehr mit den Pkw in den Knotenpunktzufahrten konkurrieren muss.
Dadurch kann der Busverkehr schneller und zuverlassiger die ZOH bedie-
nen.

Abbildung 71: Beispiel Umweltspur (Busfahrstreifen mit erlaubter Fahrradnutzung)

Die Berechnungen im Modell sind in Plan 25 dargestellt. Folgende Verkehrs-
belastungen sind herauszuheben:

e Es treten Entlastungen im Stralenzug Eugen-Jaekle-Platz / Brenz-
stral3e, im Stral3enzug OlgastralRe / Theodor-Heuss-StralRe und in der
zufuhrenden Bergstral3e in einer Gro3enordnung von etwa -1.200 bis
-2.600 Kfz/24h auf.

e Es verlagern sich etwa 1.200 Kfz-Fahrten/24h von der Achse Marien-
stral3e auf die BahnhofstraRe. Auch treten ortsnahe Veranderungen
der Routenfiihrungen auf (bspw. in der Christianstral3e und der Kurt-
Bittel-Stral3e).

e Auch im weitraumigeren StralRennetz (SchloRhaustral3e, Friedrich-
Pfenning-Stral3e / HeckentalstralRe, Felsenstralle...) treten Mehrbe-
lastungen in einer GrolRenordnung von etwa +600 bis +1.400 Kfz/h
auf.
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Die Einrichtung von Umweltspuren hat Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr.
Die Kapazitaten der Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten werden er-
heblich reduziert. Die Folge sind vermehrte Stauereignisse und langere Rei-
sezeiten. Weil in Heidenheim kaum alternative Routenfiihrungen bestehen,
kann auch keine Umlenkung auf andere Strecken erfolgen. Ein Ausweichen
auf Parallel- und Ringverbindungen ist nicht moglich. Um die Auswirkungen
zu begrenzen, konnte im Vorfeld eine kaskadenhafte Zufluss-Dosierungen in
Richtung Innenstadt dynamisch anhand der jeweiligen Belastungssituation
erfolgen (was Uber neue digitale Verkehrssteuerungssysteme ermaglicht
werden kann).

15.6 Planfall 5: Verbindungsstral3e zwischen Romer- und Waldstrale

Durch eine neue StralR3e zwischen RémerstraRe und Waldstral3e soll eine di-
rekte Fahrverbindung fur den Kfz-Verkehr zwischen Osterholz und Hansegis-
reute geschaffen werden (Abbildung 72). Diese Stral3e ist Bestandteil des
aktuellen Flachennutzungsplanes 2029%°,
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Abbildung 72: Skizze Verbindungsstralle zwischen Romerstralle und Waldstralle

39 Verwaltungsgemeinschaft Heidenheim - Nattheim: Flachennutzungsplan 2029 der Verwaltungsge-
meinschaft Heidenheim - Nattheim. Heidenheim 2015/2016.
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Die Berechnungen im Verkehrsmodell sind in Plan 26 dargestellt. Wichtige
Erkenntnisse sind:

e Die neue Verbindungsstral3e weist eine Querschnittsbelastung von
etwa 4.000 Kfz/24h auf.

e Die zufuihrenden Stral3en (Romerstral3e und Waldstral3e) werden stér-
ker belastet. Die Romerstral3e zwischen Neunhoefferstrae und Ei-
chendorffweg wird m Querschnitt von voraussichtlich etwa
7.500 Kfz/24h befahren, was im Vergleich zum Nullfall 2035 eine
Mehrbelastung von etwa 2.400 Kfz/24h bedeutet (bzw. einer prozen-
tualen Mehrbelastung von Uberschlagig etwa +50 Prozent entspricht).
Der Querschnitt der Waldstrafl3e zwischen Alte Bleiche und Eichen-
wald wird von etwa 3.400 Kfz/24h befahren, was einer Verdopplung
der Verkehrsmenge im Nullfall von 1.700 Kfz/24h entspricht. Trotz die-
ser Mehrbelastungen kénnen diese Stral3en die zu erwartenden Ver-
kehrsmengen umfeldgerecht abwickeln.

e Die klassifizierten Straf3en B 19 und L 1083 erfahren dahingegen Ent-
lastungen. Der Querschnitt der B 19 zwischen Ulmer Straf3e und
Friedrich-Ebert-Stral3e wird im Planfall von etwa 19.000 Kfz/24h be-
fahren, was im Vergleich zum Nullfall 2035 einer Entlastung von etwa
1.800 Kfz/24h bzw. einer prozentualen Belastung von etwa -10 Pro-
zent entspricht. Der Querschnitt der Giengener Stral3e zwischen Len-
australe und Damaschkestrale wird im Planfall von etwa
9.500 Kfz/24h befahren, was im Vergleich zum Nullfall 2035 einer Ent-
lastung von etwa 3.200 Kfz/24h bzw. einer prozentualen Entlastung
von etwa -25 Prozent entspricht.

e Keine splrbaren Veranderungen im Nebennetz der jeweiligen be-
nachbarten Quatrtiere.

Durch diese VerbindungsstralRe kdnnen gebietsbezogene Relationen direk-
ter durchgefuhrt werden. In diesem Zusammenhang werden Umwegfahrten
vermieden und die gebietsbezogene Fahrleistung reduziert. Somit ist die ge-
ringere vollbrachte Kfz-Verkehrsarbeit ein Vorteil der Verbindungsstralie.
Eine Verkirzung der Fahrtlangen und Fahrzeiten fuhrt insgesamt zu einer
Reduzierung der Umweltauswirkungen (bspw. der Larm- und Schadstoffbe-
lastung in den betroffenen angebauten Bereichen der Oststadt, Voithsiedlung
und Hansegisreute). Die zusatzliche StraRenverbindung schafft zudem eine
hohere Redundanz im Falle einer Stérung der B 19 bzw. L 1083.

Fur den Rad- und FulRverkehr existieren schon im Bestand Verbindungen in
diesem Bereich. Trotzdem verbessern sich die Wege-Relationen durch die
direktere Fuhrung (bspw. zwischen dem Werksgymnasium und Hansegis-
reute). Aul3erdem wird nun eine direktere Anbindung an die Radverkehrsan-
lagen in der ROmerstral3e ermoglicht, womit ein Lickenschluss im Radver-
kehrsnetz im erhéhten Standard méglich wird.
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Demgegenlber steht ein zuséatzlicher Flachenverbrauch sowie eine Zer-
schneidung des Naherholungsgebietes Vohberg. Die direkte Nachbarschaft
wird erhohten Verkehrsmengen ausgesetzt sein, die deutlicher zu sptren
sind als die Entlastungen in der Giengener Strafl3e oder der B 19. Auch wenn
der Grol3teil der Fahrten quartierseigener Verkehr ist und somit lediglich die
Ausrichtung der Fahrten umgekehrt wird, ist dennoch auch ein bestimmter
Anteil an quartiersfremdem Verkehr zu erkennen, der nun Uber die neue
Spange in die Innenstadt fahrt und nicht mehr tGber die Relation L 1083 und
B 19. Die abschnittsweisen Verkehrszunahmen in der Romerstra3e und
Waldstral3e werden trotz dieser zusatzlichen Verkehrsbelastungen grund-
satzlich jedoch noch als vertraglich angesehen.

15.7 Zusammenfassende Bewertung

Ein Innenstadt-Tunnel (Planfallgruppe 1) kann den Durchgangsverkehr der
Bundesstral3e aufnehmen und Anteile des Quell- und Zielverkehrs auf einer
Trasse bindeln. Somit entstehen Moglichkeiten fur weiterfhrende gestalte-
rische Mallnahmen und Umwidmungen von Flachen im stadtischen Stral3en-
netz (bspw. keine Kfz-Verkehre am Eugen-Jaekle-Platz). Planfall 1.1 ("kur-
zer" Tunnel) weist jedoch stadtebauliche Schwéachen insbesondere im Be-
reich des 0dstlichen Tunnelmundes im sensiblen Bereich der stidlichen Geor-
ges-Levillain-Anlage auf. Planfall 1.2 (erweiterter Innenstadt-Tunnel) kann
diese Schwachen umgehen, wird dahingegen aber ein deutlich schlechteres
Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen. Eine solche Wirtschaftlichkeitsberech-
nung muss erstellt bzw. nochmals auf einen aktuellen Stand gebracht wer-
den. In einem ersten Schritt ist jedoch zuvor die allgemeine Machbarkeit zu
prufen, die auch die aktuellen Anforderungen an die Ausstattung definieren
(bspw. Rettungseinrichtungen in Abhangigkeit der Tunnellange, Durchliftung
des Tunnels aufgrund der Emissionsberechnungen...). Aus rein verkehrli-
cher Sicht ist Planfall 1.2 eine zielfuhrende Mal3hahme und Planfall 1.1 vor-
zuziehen, dessen Umsetzung aufgrund seiner negativen Folgen hinsichtlich
der Trennwirkung nicht zu empfehlen ist.

Planfall 2 (Olgastrae / Theodor-Heuss-Stral3e im Zweirichtungsverkehr)
sollte ohne zuséatzliche Malinahmen, wie bspw. die Herstellung eines Innen-
stadt-Tunnels, nicht umgesetzt werden. So lange es nicht gelingt, die Ver-
kehrsmengen im Innenstadtbereich deutlich zu reduzieren, wird die Trenn-
wirkung einer solchen zusammen gelegten Verkehrsachse auf die umgeben-
den Bereiche als zu hoch erachtet. Ahnliches gilt fiir Planfall 3 (Shared Space
auf zentraler Bundesstral3e), wobei in diesem Planfall noch zusatzliche
Nachteile fur den Radverkehr sowie die nicht gesicherte Einbindung einer
solchen Zone in die Stra3enverkehrs-Ordnung als zusatzliche Problemfelder
bestehen. Dahingegen wird die Umsetzung von Planfall 4 (Einrichtung "Um-
weltspuren” zentrale Innenstadt) zur Umsetzung empfohlen. Diese Mal3-

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 1 2 6



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
MaRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

nahme kann deutlich zur Zielerfullung beitragen und unabhangig von weite-
ren begleitenden MalRnahmen eine positive Wirkung entfalten. Fir diesen
Planfall ist aber durch eine intelligente Lichtsignalsteuerung sicherzustellen,
dass die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems erhalten bleibt.

Die Wirkung der VerbindungsstralRe zwischen Rémer- und Waldstral3e (Plan-
fall 5) ist von lokaler Natur. Es sind geringfligige Umverteilungen zu erwarten,
die aber auf das gesamtstadtische Verkehrssystem kaum Auswirkungen ha-
ben. Da die Ziele des Verkehrsentwicklungsplan ebenfalls nur geringflgig
tangiert werden, wird auf eine Aufnahme dieser MalRnahme ins folgende
Malnahmenkonzept (Kapitel 16) verzichtet.

16 Malnahmenkonzept

16.1 Methodisches Vorgehen

Das MalRnahmenkonzept setzt einen Rahmen fir die Mobilitdtsentwicklung
in Heidenheim fir die ndchsten 10 bis 15 Jahre. Es werden Aussagen zu den
grundlegenden Netzen und Infrastruktureinrichtungen fur alle Verkehrsarten
getroffen. Hierzu gehéren bauliche und betriebliche Malinahmen ebenso wie
verkehrslenkende und verkehrsrechtliche Regelungen. Die MalRhahmen wur-
den aus den erfassten Defiziten abgeleitet und entwickelt. Wichtig ist dabei
die ganzheitliche Betrachtung des Verkehrssystems mit seinen verschiede-
nen Verkehrstragern sowie die Beachtung von Abhangigkeiten und Wechsel-
wirkungen.

Das Malinahmenkonzept besteht aus verkehrsmittelbezogenen Handlungs-
feldern fur den

e FulRverkehr
e Radverkehr
o Offentlichen Personennahverkehr
o Kfz-Verkehr

sowie aus verkehrsmittelibergreifenden Querschnittsthemen.

Die Handlungsfelder sind aus den vorausgehenden Schritten der Analyse,
der Ziele und Qualitatsstandards sowie den beiden Szenarien entwickelt. Aus
der Uberlagerung der Handlungsfelder entsteht das Mal3hahmenkonzept.

Die Umsetzung der in den Handlungsfeldern enthaltenen Mal3nhahmen sollte
stufenweise (kurz-, mittel- und langfristig) erfolgen. Daneben gibt es Mal3-
nahmen, die kontinuierlich anfallen oder Uber einen langeren Zeitraum zu
entwickeln sind.
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Das Malinahmenkonzept enthalt im Wesentlichen MalRnahmen, die in der
Entscheidungskompetenz der Stadt Heidenheim liegen. Vereinzelt sind auch
MaRnahmen (z.B. fur klassifizierte StraRen oder fiir den OPNV) einbezogen,
die in Abstimmung bzw. in der Verantwortung anderer Akteure (z.B. Stral3en-
baulasttrager etc.) umzusetzen sind. Die Umsetzung selbst unterliegt dabei,
ebenso wie die Planung, einem Prozess, in dem Empfehlungen aufgrund sich
andernder Randbedingungen ggfs. modifiziert werden mussen.

Mithilfe einer regelm&Rigen Evaluation bzw. eines Controllings sollen die
kunftige Verkehrsentwicklung in Heidenheim und die Wirkungen der Malf3-
nahmen tberpruft werden. Die Ergebnisse kdnnen, falls unerwinschte Wir-
kungen eintreten oder die Ziele nicht im gewlinschten Mal3e erreicht werden,
als Grundlage zur Nachjustierung des MalRnahmenkonzeptes verwendet
werden.

Mit Blick auf die Wirksamkeit der Mal3nahmen beziglich des Klimaschutzes
und einer "Mobilitat fur alle” kommt einzelnen MaRnahmen und MaRnahmen-
paketen besondere Bedeutung zu. Diese sind im Maldnahmenprogramm be-
sonders gekennzeichnet und lassen sich in drei Kategorien einordnen:

Sofortprogramme

Sofortprogramme sind kurzfristig machbare Mal3nahmen, die bei geringen
Kosten eine umgehende Verbesserung bewirken kdnnen. Sofortprogramme
betreffen insbesondere Mangel bei der Verkehrssicherheit, die durch ord-
nungsrechtliche MalRnahmen oder kostengtinstige bauliche Mal3hahmen wie
Markierungen, Beschilderung, Poller o. & behoben werden kénnen. Mit den
Sofortprogrammen sollen insbesondere dringende Probleme des Alltagsver-
kehrs ziigig angegangen werden. Die Programme sollen unter Einbeziehung
der Burger laufend fortgeschrieben werden.

Schlisselmalnahmen

SchlusselmalRnahmen sind Mal3nhahmen, die fur eine Verkehrsteilnahme al-
ler Bevdlkerungsgruppen entscheidend sind und eine moéglichst unabhéngige
Mobilitat sicherstellen sollen. SchliisselmaRnahmen sind bauliche Mafl3nah-
men wie die barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanlagen, aber auch Mal3-
nahmen des Mobilitatsmanagements wie Schulwegsicherheit oder Mafl3nah-
men mit laufenden Betriebskosten wie ein OPNV-Angebot abends und am
Wochenende.

Leuchtturm

Leuchttirme sind Malinahmen, die das Angebot einzelner Verkehrsmittel auf
die nachsthohere Qualitatsstufe heben und damit eine wesentlich héhere
Nachfrage erwarten lassen. Leuchttiirme setzen sich in der Regel aus meh-
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reren EinzelmalRnhahmen zusammen, die ihre Wirkung nur gemeinsam ent-
falten konnen. Die Umsetzung der Leuchttirme bedarf daher einer frihzeiti-
gen integrierten Planung der TeilmafRnahmen.

16.2 Potenziale und Grenzen des Malihahmenkonzepts
16.2.1 Binnenverkehr

Der Schwerpunkt der MalRBhahmenwirkungen liegt beim Binnenverkehr im
Stadtgebiet von Heidenheim. Im Binnenverkehr kann der gesamte Weg von
der Quelle bis zum Ziel durch geeignete Malinahmen beeinflusst werden. Im
Idealfall kann es gelingen, einen Grol3teil der Kfz-Nutzung im Stadtgebiet auf
die notwendigen Fahrten, z. B. Transporte, Krankenfahrten o. &. zu beschran-
ken und auch den Alltagsverkehr weitgehend zu Ful3, mit dem Rad oder 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zurtickzulegen. Doch auch schon ein Zwischen-
stadium zu diesem Idealfall hilft, die Verkehrssituation in Heidenheim deutlich
zu verbessern.

Handlungsfelder und Einflussmdglichkeiten der Stadt Heidenheim beim Bin-
nenverkehr sind u. a.:

e Herstellung einer lickenlosen verkehrssicheren Infrastruktur fur alle
Verkehrsarten

e Parkraumbewirtschaftung und Forderung E-Ladeinfrastruktur

o Pflege der Verkehrsanlagen und regelmafige Kontrolle der sachge-
rechten Nutzung

e Programme zur Starkung der Nahmobilitat, insbesondere Schulweg-
sicherheit, seniorengerechte Mobilitat und Barrierefreiheit

e Aufbau und Nutzung von Instrumenten zur kontinuierlichen Burger-
beteiligung, um die Verkehrsinfrastruktur sachgerecht weiterzuentwi-
ckeln und zu pflegen

¢ Mobilitatsmanagement, Information und Kommunikation

16.2.2 Quell-/Ziel-Verkehr

Der zweite Schwerpunkt der Mal3nahmen im VEP 2035 liegt beim Quell-/Ziel-
Verkehr der Heidenheimer Einwohner sowie der Einpendler nach Heiden-
heim. Beim Quell-/Ziel-Verkehr kdnnen jeweils nur die Bedingungen im Woh-
numfeld der Heidenheimer Einwohner oder im Umfeld der Einpendlerziele
durch geeignete MalRnahmen beeinflusst werden. Bei den MalRnahmen flr
den Quell-/Ziel-Verkehr ist daher wichtig, dass sie eng mit den Planungen
anderer Aufgabentrager (z. B. Nahverkehrsplanung, Radverkehrskonzepte)
verzahnt sind.
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Handlungsfelder und Einflussmoglichkeiten der Stadt Heidenheim beim
Quell-/Ziel-Verkehr sind im Wesentlichen:

e Verbesserte Anbindung des Stadtgebiets an tberortliche Verkehrs-
netze (Bahnhdofe, Radschnellwege)

e Optimierung der anteiligen Wege- bzw. Linienfuhrung im Stadtgebiet
e Parkraumbewirtschaftung und Forderung E-Ladeinfrastruktur
¢ Mobilitatsmanagement, Information und Kommunikation

Fur eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf kleinraumigen Nachbarschafts-
verbindungen ist eine umfangreiche interkommunale Zusammenarbeit win-
schenswert.

16.2.3 Uberortlicher Kfz-Verkehr im FernstralRennetz

Ein signifikanter Anteil des Kfz-Verkehrsaufkommens in Heidenheim entfallt
auf den uberortlichen Durchgangsverkehr der Bundesstral3en. Eine Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs im Uberortlichen StralRennetz erfordert das Zusam-
menwirken kleinrAumiger MaRnahmen bspw. mit regionalen und bundeswei-
ten Klimaschutzstrategien. MalRnahmen der Stadt Heidenheim zur Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs im Quell-Ziel-Verkehr sind hier einzelne Bausteine,
die sich gemeinsam mit MaRnahmen benachbarter Stadte und Gemeinden
und auf Ebene der L&ander und des Bundes zu einem Gesamtbild zusammen-
fagen.

Die Stadt Heidenheim kann hierbei im Rahmen etablierter Planungsprozesse
und Beteiligungsverfahren insbesondere Einfluss darauf nehmen, welche zu-
kunftige Verkehrsinfrastruktur in der Region Ostwurttemberg neu hergestellt
oder ausgebaut wird (z. B. zusatzliche Kapazitat fur den Schienenverkehr im
Korridor Aalen — Ulm) und wie negative Auswirkungen auf das Stadtgebiet
vermeiden werden kénnen (La&rmaktionsplanung, Luftreinhaltung).

16.3 Verkehrsmittelbezogene Handlungsfelder
16.3.1 Fulverkehr

FulRganger sollen Uberall dort weitgehende Prioritat gegentber den anderen
Verkehrsteilnehmern erhalten, wo Menschen wohnen, arbeiten, einkaufen,
sich aufhalten und verweilen mdchten. Besondere Bedeutung kommt dabei
den vorhandenen Bewegungsraumen im Stral3enraum zu. Hochste Prioritat
hat die Sicherung von Ful3wegen insbesondere im Zuge von Schulwegen.
Behinderungen und Gefahrdungen durch andere Verkehrsteilnehmer sollen
minimiert werden.

Der FulRverkehr ist besonders empfindlich gegeniber Umwegen und Stei-
gungen. Diese Gegebenheit sowie die gruppenspezifischen Anforderungen
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von Kindern, alteren Menschen, generell mobilitatseingeschrénkten Perso-
nen, Menschen mit Kinderwagen, etc. sind bei der Planung besonders zu
beachten. Hierbei sollte besonders der barrierefreie Ausbau von Querungs-
stellen und die soziale Kontrolle der Infrastruktur bericksichtigt werden. Auf
den HauptfuBwegeverbindungen ist eine hohe funktionale und gestalterische
Qualitat von besonderer Bedeutung. Die Hauptfu3wege sind die wichtigsten
Verbindungen zwischen den Wohngebieten, den Ortszentren, den Kinder-
garten und Schulen, den sonstigen offentlichen Einrichtungen, den Nahver-
sorgungsgebieten, den Sport- und Freizeitanlagen, den Gewerbegebieten
und den Haltestellen des offentlichen Verkehrs.

Wie andere Verkehrsteilnehmer stellen FuRganger Flachenanspriiche an die
Stral3eninfrastruktur. Regelwerke definieren Standardmale fir angemes-
sene FuRverkehrsanlagen. In der Praxis verbleiben jedoch fiir den FuRver-
kehr insbesondere in innerstadtischen Lagen oft nur Restflachen zu Gunsten
von Flachen fur den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr. Als ungeschutzte
Verkehrsteilnehmer sind Ful3ganger auf attraktive und sichere Ful3ganger-
wege angewiesen. Standards attraktiver FulR3verkehrsinfrastruktur umfassen
u.a. ausreichende Gehwegbreiten, sichere Querungsmdglichkeiten, die
Schaffung einer héheren Prioritat fir den FulRverkehr an Lichtsignalanlagen
und flachendeckende Barrierefreiheit im Fullwegenetz.

Es wird ein flachendeckendes attraktives und sicheres Ful3verkehrsnetz an-
gestrebt. Die vorgeschlagenen MalRnahmen gelten daher fir die Gesamt-
stadt. Der Analyseschwerpunkt im Rahmen des VEP lag jedoch in der Innen-
stadt, sodass hier beispielhaft die Malinahmen dargestellt werden. Insge-
samt wird eine flachendeckende Uberpriifung bzw. Optimierung der FuRver-
kehrsfihrung, der Gehwegbreiten und der Sichtbeziehungen empfohlen.

M1: Erhéhung der Verkehrssicherheit, Uberpriifung von Gehwegbreiten und
Sichtbeziehungen (Sofortprogramm)

Zur Erhéhung der Sicherheit fur die FuRganger ist die Bereitstellung und Frei-
haltung ausreichender Gehwegflachen eine essentielle Mal3nahme. Im Be-
stand wird der FuRverkehr haufig durch parkende Fahrzeuge sowie Aufsteller
und Auslagen von Geschaften behindert. Dies fuhrt unter Umstanden durch
Ausweichvorgange des Ful3verkehrs zu Verkehrssicherheitsproblemen.

Daher sind (abschnittsweise) die Stral3en im Stadtgebiet kontinuierlich auf
ausreichende Gehwegbreiten und Sichtbeziehungen zu Uberprifen und ge-
gebenenfalls zu optimierten. Dabei ist auch darauf zu achten, dass die Geh-
wegbreiten durch Einbauten (z.B. Baume, Laternen) nicht weiter verringert
werden. Zusatzlich sind im Untersuchungsgebiet Bereiche aufgezeigt wor-
den, in denen die Sichtbeziehungen zu prifen und gegebenenfalls zu opti-
mieren sind (Plan 27). Auf3erdem ist zu prifen, ob Marienstra3e auf HOhe
der DHBW ein Gehweg eingerichtet werden kann.
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Die Gehwegbreiten sollen mdglichst nach den Empfehlungen der FGSV re-
alisiert werden. Fur den Fall, dass diese Standards nicht durchgehend ein-
gehalten werden kénnen, ist daflir Sorge zu tragen, dass die Mindestbreite
fur Barrierefreiheit gesichert ist. Das bedeutet eine nutzbare Breite von
1,50 m ohne Einbauten (z.B. Leuchten und Verkehrsschilder) und Hinder-
nisse (z.B. Geschéftsauslagen). Bei geringerer Flachenverfugbarkeit soll ein
Verkehrsberuhigter Bereich schmalen Gehwegen vorgezogen werden. Eine
Unterbrechung von Gehwegen an Engstellen im Stral3enraum ist zu vermei-
den. Stattdessen soll in diesen Bereichen die Fahrbahn auf einen Fahrstrei-
fen verengt oder bei niedrigen Verkehrsaufkommen eine Mischverkehrsfla-
che angelegt werden.

Die Verbesserung der Sichtbeziehung zwischen dem Fuf3verkehr und Rad-
bzw. Kfz-Verkehr bedingt eine Freihaltung der Kreuzungsbereiche von par-
kenden Fahrzeugen. Dazu sind falschparkende Kfz konsequent abzuschlep-
pen, Poller und Fahrradbiigel aufzustellen sowie bauliche Mal3hahmen wie
vorgezogene Fahrbahnrander zu nutzen.

M2: Uberpriifung von Signalanlagen, Verkiirzung von Wartezeiten (Leucht-
turm)

An Lichtsignalanlagen sollten die Wartezeiten fur den Ful3verkehr so gering
wie moglich gehalten werden, insbesondere im Zuge von Wegeachsen, die
von Kindern und Jugendlichen genutzt werden. Erfahrungen zeigen, dass zu
lange Wartezeiten (ggfs. auch Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten) die Ge-
fahr des "Rotgehens" bergen und Lichtsignalanlagen so zu Verkehrssicher-
heitsrisiken werden.

In Heidenheim sind die Lichtsignalanlagen an fast allen Knotenpunkten im
Hauptstra3ennetz aufgrund ihrer Verbindungsfunktion auf zu lange Warte-
zeiten und eine sich anschlieBende zu kurze Griin- bzw. Raumzeit*® fir den
FulRverkehr (oft auch in Kombination mit dem Radverkehr) zu prifen
(Plan 27). Somit beinhaltet die MaRnahme eine sukzessive Uberprifung der
Lichtsignalanlagen und ggf. eine Anpassung.

M3: Barrierefreie Gestaltung von Knotenpunkten, Absenkung von Bordstei-
nen, Erganzung von Blindenleitsystemen (SchliisselmafRnahme)

Laut Bundesgleichstellungsgesetz (BGG 2002, 81) sollen Benachteiligungen
von Menschen mit Behinderungen beseitigt bzw. verhindert werden. Mobili-
tatseingeschrankten Personen soll prinzipiell die gleichberechtigte Teilhabe
an allen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens gewéahrleistet werden.

40 Insbesondere fiir mobilitatseingeschrankte Verkehrsteilnehmer gelten andere Mafl3gaben an die
Bemessung der Griin- bzw. Raumzeiten.
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Nach RASt 06 (Kap. 6.1.6.2) gelten aus Sicht von Mobilitdtseingeschrankten
fur Gehwegbereiche folgende Grundsatze:

e Gehwegbereiche sollten hindernisfrei, taktil und visuell von anderen
Bereichen abgegrenzt sein (z.B. durch Bordkanten, Pflasterkanten,
Begrenzungsstreifen). Richtungsanderungen sollten taktil und op-
tisch kontrastierend wahrnehmbar sein.

e Gehwegbereiche sollten eine geringe Neigung aufweisen (0,5 bis
max. 3,0 Prozent) z.B. auch an Gehwegabsenkungen bei Grund-
stuckszufahrten.

e An Uberquerungsstellen sollten die Borde abgesenkt sein (Ausfiih-
rungshinweise enthalten die H BVA)

¢ In angemessenen Abstanden sollten Sitzgelegenheiten zum Ausru-
hen eingerichtet werden.

e Zur Leitung und Warnung der Mobilitatseingeschrénkten sollten an
wichtigen Elementen im StraRenraum, wie Uberquerungsstellen, Hal-
testellen, Masten, Pflanzkibel oder Sitzgelegenheiten, Orientie-
rungsstreifen und Aufmerksamkeitsfelder angelegt werden.

Allgemein sollte Barrierefreiheit fur alle Verkehrsmittel gewéhrleitet sein. Im
FulR- und Radverkehr sind Einengungen z.B. durch Schildermasten zu ver-
meiden. Dartber hinaus sind Querungsstellen, Einmindungen, Kreuzungen
und die Umfelder sensibler Einrichtungen (Krankenhéauser, Seniorenheime,
Zuwege zu Haltestellen etc.) barrierefrei fir gehbehinderte und seheinge-
schrankte Personen auszubauen. Abbildung 73 zeigt Beispiele zu barriere-
freien Angeboten — so auch ein Beispiel fir eine barrierefreie Mittelinsel.

Abbildung 73: Beispiele zu barrierefreien Angeboten im 6ffentlichen StraRenraum
(Querungsstelle mit FuRgangeriberweg (links) / Beispiel fur barriere-
freie Mittelinsel (rechts))

Die Querungshilfen im Stadtgebiet von Heidenheim verfluigen selten Gber
eine ganzheitlich barrierefreie Gestaltung und sollten sukzessive mit taktilen
und akustischen Leitsystemen ausgebaut werden. Ubergeordnete und daher
priorisierte Knotenpunkte sind in Plan 27 gekennzeichnet. Insbesondere im
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Bereich der Innenstadt sollten beispielsweise entlang der innerdrtlichen Bun-
desstra3en fur mobilitatseingeschrankte Personen (Rollstuhl, Rollator, etc.)
barrierefreie Ubergange geschaffen werden.

Im Rahmen von Um- und Neubauten in Stra3enrdumen sollte der barriere-
freie Ausbau von Wegen und Platzen Grundvoraussetzung sein und immer
in den Planungen bereits mitgedacht werden. Ebenfalls sollte auch der bar-
rierefreie Zu-/ Abgang zum OPNV sichergestellt werden.

M4: Bereitstellung von Sitzgelegenheiten (SchliisselmafRnahme)

Sitzgelegenheiten tragen maf3geblich zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum bei und schaffen Orte zum Ausruhen und Verweilen.
Fur altere Menschen ist eine ful3gangerfreundliche Gestaltung der Ful3wege
von groRRer Bedeutung. Durch Sitzgelegenheiten vergréRern sich ihre Akti-
onsradien. Um ihnen zu Ful3 Bewegungsfreiheit zu ermoglichen, ist das An-
lagen von Sitzgelegenheiten in regelméafRigen Abstanden eine wesentliche
MalRnahme. Banke sollten nicht nur an Grinanlagen (entlang der Brenz,
Georges-Levillain-Anlage usw.), sondern tberall in der Stadt aufgestellt wer-
den, wo sich die raumliche Situation dafir eignet.

Abbildung 74: Beispiele aus Heidenheim fir gelungene Sitzgelegengeheiten
(Stadtbibliothek (links) / Rathausvorplatz (rechts))

M5: Optimierung der Querungsstellen der klassifizierten Stral3en

Lichtsignalanlagen, FuR3gangertiberwege, Mittelinseln, etc. bieten dem Ful3-
verkehr als Querungsstellen die Mdglichkeit des sicheren Uberquerens der
Fahrbahn und fuhren somit ebenfalls zu einer hoheren Verkehrssicherheit.
Besonders fur die schwacheren Verkehrsteilnehmer (Kinder, mobilitdtseinge-
schrankte Personen, etc.) bietet sich durch ausreichende Querungsmaéglich-
keiten die Chance, auf durchgéngige und sichere Wegebeziehungen auf den
wichtigen Hauptachsen. Insbesondere das Queren von stark befahrenen
Stral3en wie den innerstadtischen Bundesstral3enring, der die Aufgabe hat,
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den Kfz-Verkehr zu bindeln, stellt ansonsten haufig eine uniberwindbare
Barriere dar.

Ein Schwerpunkt liegt dabei bei der Querung der St. Péltener Stral3e im Be-
reich der HauptstraR3e und August-Losch-Stral3e sowie bei der Querung der
Brenzsstral3e im Bereich der Stadtbibliothek. Die Querungsstellen am Bahn-
hofplatz stellen fir den Ful3verkehr von der Innenstadt bzw. Georges-Levil-
lain-Anlage eine wichtige Verbindung zum Bahnhof dar. Hier sind dem Ful3-
verkehrsaufkommen angemessene Querungsstellen umzusetzen (Plan 27).

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind lange Wartezeiten an Lichtsignal-
anlagen, Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten, Umwege an Knotenpunkten,
zu schmale unsichere Mittelinseln und unibersichtliche / schlecht einsehbare
Querungsbereiche zu vermeiden.

M6: Schaffung einer zusammenhangenden fu3gangerfreundlichen Innen-
stadt mit hoher Aufenthaltsqualitét (Leuchtturm)

Ein attraktives Umfeld fur den FulRverkehr ist insbesondere fur die Innenstadt
und die Stadtteilzentren wichtig. Neben der reinen Verbindungsfunktion wer-
den hier weitergehende Anspriche wie Kommunikation, Information oder
Ausruhen erflllt. Hierzu kénnen gestalterische Aufwertungen, aber auch Ver-
anderungen der Verkehrsfihrung, Optimierung des Lieferverkehrs durch
spezielle Ladebereiche sowie die Optimierung des Parkens zahlen.

Die Ausrichtung der FulR3verkehre erfolgt in Heidenheim in erster Linie in
Nord-Siud-Richtung, wie auch die FuRgangerzone verlauft. Es fehlen aber
gleichwertige Verbindungen in West-Ost-Richtung, so dass vor allem Ziele
am Rand (Bahnhof, Schloss...) nicht optimal verknlpft sind. Am auffalligsten
ist die schlechte VerknUpfung zwischen den Ful3gdngerzonen Hauptstral3e /
KarlstraRe und der Georges-Levillain-Anlage mit Anbindung an den Bahnhof
(Plan 27).

Im Rahmen genereller Uberlegungen fiir die zukiinftige stadtebauliche Ent-
wicklung der Innenstadt sind hierflr kurzfristig detaillierte Strategien und
Malinahmen weiter auszuarbeiten:

¢ Reduzierung des Parkens im Stral3enraum und auf Platzen, Verbrei-
terung von Gehwegen
e Umgestaltung weiterer Platze

e Entwicklung und Umsetzung einheitlicher, ansprechender und kos-
tengunstiger Gestaltungsstandards, hochwertige Méblierung

Die Herstellung der Ddbelner Promenade am Ploucquet-Areal zeigt exemp-
larisch die Méglichkeiten einer modernen und fuRgangerfreundlichen Gestal-
tung.
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In dicht bebauten Stadtraumen tragen bereits Aufweitungen der Gehwegfla-
che und kleine Platze zu einer Erhohung der Aufenthaltsqualitat z.B. inner-
halb eines Stadtteilzentrums bei. Erganzend kann eine hochwertige Gestal-
tung und Md6blierung den Aufenthalt in den SeitenrGumen von Straf3en attrak-
tiver machen. Beispiele fur Gestaltungselemente sind der Bodenbelag,
Banke, Pflanzen, Brunnen oder die Beleuchtung.

Bei der Gestaltung von Aufenthaltsflachen aller Art sind vielféaltige Aspekte
wie Hierarchisierung, Nutzbarkeit durch verschiedene soziale Gruppen, his-
torischer Kontext und anderes mehr zu beachten.

M7: Umgestaltung Unterfihrungen — Abbau von Angst-Rdumen

Unterfihrungen stellen fur viele Menschen Angst-Raume dar. Oftmals wer-
den diese als zu dunkel, zu untbersichtlich und zu dreckig wahrgenommen.
Zusatzlich bieten Unterfihrungen oftmals Schutz fir obdachlose Menschen,
deren Anwesenheit selten toleriert wird.

In Heidenheim bestehen hauptsachlich in den Querungsbereichen der Bahn-
linie bzw. der B 19 einige Unterfuhrungen (Plan 27). Fur diese ist zu prifen,
ob sie den aktuellen Anforderungen gentigen. Dabei soll das Hauptaugen-
merk auf der Steigerung des Sicherheitsgefiihls liegen, was oftmals durch
eine bessere Beleuchtung der Zugangsbereiche und der Unterflihrung selbst
gelingen kann. Zusatzlich sollten helle und unterhaltsfreundliche Materialien
verwendet. Zudem sind Videoanlagen denkbar, die auf Bedarf per Knopf-
druck angeschaltet werden kdnnen.

Weiterhin muss sichergestellt werden, dass die Unterfiihrungen den Anfor-
derungen beziglich der Barrierefreiheit gerecht werden. Eine Trennung von
Rad- und FuRverkehr ist dabei nur auf langen, geraden und Ubersichtlichen
Strecken anzustreben. Ubersichtliche Eingangsbereiche, raumliche Aufwei-
tungen und abgerundete Wéande helfen, Konflikte zwischen Ful3- und Rad-
verkehr zu vermeiden. Wo dies nicht mdglich ist, sind geeignete Malinahmen
zu ergreifen, um schnellere Verkehrsteilnehmende zu verlangsamen.

M8: Zufahrtsbeschrdnkungen Ful3gangerzonen

Stichprobenhafte Beobachtungen in Heidenheim haben aufgezeigt, dass
auch aulRerhalb der vorgegebenen Zeiten zahlreiche Lieferfahrzeuge, Paket-
dienstleister und private Fahrzeuge in den Fuf3gdngerzonen aufzufinden
sind. Dadurch ergeben sich Gefahrdungen fur Ful3ganger und diese Ver-
kehre mindern deutlich die dortige Aufenthaltsqualitat.

Aus diesem Grund ist zu prifen, wie das ordnungswidrige Befahren der Ful3-
gangerzone unterbunden werden kann (Plan 27). Daflr bieten sich organi-
satorische Mal3hahmen, wie eine verstarkte Kontrolle, sowie technische
Maflinahmen, wie die Einrichtung von Pollern oder Schranken an. Poller sind
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dabei den Schrankenlésungen vorzuziehen, da diese sich deutlich besser in
die Stadtgestaltung einpassen. Durch versenkbare Poller kdnnen auch situ-
ationsbedingte Zufahrten auf3erhalb der eigentlichen Bedienzeiten ermdg-
licht werden. Diese Systeme bieten zwar einen hoheren Komfort, sind daftr
aber auch deutlich teurer und stérungsanfalliger.
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Umsetzungsstrategie FulRverkehr

In Tabelle 17 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont
der allgemeinen MalRnahmen fir den Ful3verkehr dargestellt:

‘ Wirkung Kosten

MalRnahme Prioritdt  Zeithorizont
Erhéhung der Verkehrssicherheit,
Uberpriifung von Gehwegbreiten kurz- bis mit-
und Sichtbeziehungen VY| €€ A teristig
(Sofortprogramm)
Wechselwirkung mit MaRnahmen im Rad-
/Ful3- und Kfz-Verkehr (Busbeschleunigung)
Geschwindigkeitsanpassungen im Kfz-Ver-
M1 kehr
Abhangigkeiten Grundsatzliche Bertcksichtigung bei allen
BaumalRnahmen
Wechselwirkungen mit ruhendem Verkehr
(Freihaltung der Kreuzungsbereiche von
parkenden Fahrzeugen)
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure
Uberpriifung von Signalanlagen, I
Verkiirzung von Wartezeiten v €€ ++ + g?c',t;eesrs'ff;%’
(Leuchtturm)
abhéngig von Leistungsfahigkeiten der KP
Wechselwirkung mit MaBhahmen im Rad-
verkehr und OPNV (Busbeschleunigung)
M2 Abhéngigkeiten Teilweise abhéngig von Optimierung Ful3-
und Radverkehrsinfrastruktur
Auswirkungen auf MIV Geschwindigkeitsan-
passungen im Kfz-Verkehr
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure Stral3enbaulasttrager, Heidenheimer Ver-
9 kehrsgesellschaft mbH (HVG)
Barrierefreie Gestaltung von Kno- S
urz- pis mit-
ten_punkten,lAbsenkung von Bord_— VY €€ P telfristig,
steinen, Ergénzung von Blindenleit- prozesshaft
systemen (Schlisselmallhahme)
Grundsatzliche Berucksichtigung bei allen
M3
Abhéngigkeiten BaumafSnahmen
g'9 Wechselwirkung mit MaRnahmen im Rad-
verkehr und OPNV
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure
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MaRnahme Wirkung Kosten Prioritdt  Zeithorizont
Bereitstellung von Sitzgelegen- v € 4+ kurz- bis mit-
heiten (SchliisselmaRnahme) telfristig

e Wechselwirkung mit Mal3nahmen im Rad-
M4  Abhéngigkeiten verkehr und OPNV
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure
Optimierung der Querungsstel- -
Ie[r)l der kIas%ifizie(r?ten StrgafSen A €€ T kurzfristig
w Wechselwirkung mit Malinahmen im Rad-/
Abhangigkeiten Kfz-Verkehr
M5 Insbesondere Uber die St. Poltener Stral3e
und Brenzstral3e
sonstige Bemerkungen Verbindung Bahnhof - Georges-Levillain-An-
lage und Georges-Levillain-Anlage -
Schloss-Arkaden
sonstige Akteure
Schaffung einer zusammenhén-
genden fuRgangerfreundlichen _ _
Innenstadt mit hoher Aufent- vvv €€E€ ++ + F;'rfgef'r.s?.'é
haltsqualitat
(Leuchtturm)
M6 gofls. Entfall von Parkstanden
Abhangigkeiten Wechselwirkung mit MaRhahmen im Rad-/
Kfz-Verkehr
sonstige Bemerkungen Aufwertung der Brenzstral3e und Olgastralie
sonstige Akteure
Umgestaltung Unterfihrungen v € + langfristig
M7  Abhéngigkeiten
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure ggf. Deutsche Bahn AG
Zufahrtsbeschrankungen Ful3- kurz- bis mit-
géngerzonen v € e telfristig
M8  Abhéngigkeiten
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure

Tabelle 17: Malinahmen FulRverkehr (M1 bis M8)
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16.3.2 Radverkehr

Ubergeordnetes Ziel der MaRnahmen ist eine Steigerung der Attraktivitat des
Radverkehrs gegentber dem Kfz-Verkehr und dadurch eine weitere Erho-
hung des Radverkehrsanteils in Heidenheim. Radverkehrsplanung ist eine
Angebotsplanung. Oftmals muss erst ein Angebot geschaffen werden, bevor
der Bedarf entsteht. Radverkehrsplanung beinhaltet nicht nur die Verbesse-
rung bzw. Herstellung der geeigneten Infrastruktur, sondern auch weiche
Malinahmen, wie z.B. Kommunikation, Marketing etc. Um die gewtnschten
Verbesserungen zu erreichen, sollte der Radverkehr kontinuierlich geférdert
werden.

Gesamtstadtisch wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz angestrebt
(Plan 28), das sicheres und attraktives Radfahren nicht nur auf separaten
Wegen und in Wohnquartieren, sondern in allen Straf3en erméglicht. Dies ist
wichtig, da in den meisten Strafl3en in Heidenheim Verkehrsquellen und -ziele
(Wohnungen, Arbeitsplatze, offentliche Einrichtungen, Geschafte usw.) lie-
gen. Dabei bedeutet eine Route im Radverkehrsnetz nicht zwangslaufig,
dass die Route auch separate Radverkehrsanlagen aufweist. Als Normalfall
wird innerstadtisch zunachst die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn mit
dem Kfz-Verkehr betrachtet. In Bereichen, in denen die zulassige Geschwin-
digkeit jedoch 50 km/h oder mehr betragt, sollte Gber geeignete MaRnahmen
zur Verbesserung der Situation fur den Radverkehr nachgedacht werden, um
eine maglichst hohe Nachfrage beim Radverkehr zu erzielen.

Unabhangig von Verkehrsmengen und Schwerverkehrsanteilen sind im All-
gemeinen je nach Situation folgende nicht-bauliche Mal3nahmen denkbar.

1. Prufen, ob Schutzstreifen mdglich sind. Fir beidseitige Schutzstreifen
muss die Fahrbahn 7,00 m breit sein. Nach geltender Rechtslage sind
Schutzstreifen nur innerorts méglich. Modellversuche haben gezeigt,
dass Schutzstreifen unter bestimmten Voraussetzungen auch aul3er-
orts innerhalb der empfohlenen Einsatzbereiche eine geeignete Mal3-
nahme zur Fihrung des Radverkehrs sein kénnen.4!

2. Wenn Schutzstreifen nicht moéglich sind, kbnnen Fahrradpiktogramme
am rechten Fahrbahnrand verdeutlichen, dass Fahrrader in diesem
Bereich gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr die Fahrbahn nutzen. Dies
bietet sich insbesondere auf Strecken an, in deren Verlauf gute Rad-
verkehrsanlagen grundséatzlich vorhanden sind, aber auf einem be-
stimmten Streckenabschnitt nicht weitergefiihrt werden kénnen.*2

41 Quelle: Schutzstreifen auRerorts; Ministerium flir Energie, Infrastruktur und Digitalisierung Meck-
lenburg-Vorpommern — Schlussbericht 2017

42 Esistnicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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3. Prifen, ob eine Geschwindigkeitsreduzierung (T30) moglich ist. Eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit verbessert die
Vertraglichkeit von gemeinsamer Nutzung der Fahrbahn. Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung kann auch mit Schutzstreifen oder Fahr-
radpiktogrammen kombiniert werden.

M9: Kurzfristige Behebung von Méangeln und Konzept zur kontinuierlichen
Sanierung von Radverkehrsanlagen (Sofortprogramm)

Grundsatzlich sollten Radverkehrsanlagen und Straf3en, auf welchen der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird, einen hohen Fahrkomfort aufwei-
sen (Abbildung 75). Oberste Prioritat hat dabei, dass auf allen Radverkehrs-
anlagen die Verkehrssicherheit zu jedem Zeitpunkt gewahrleistet ist. Hierfur
ist ein Konzept zur systematischen Erfassung und kurzfristigen Behebung
von Mangeln hilfreich. Es empfiehlt sich, regelmafiig (moglichst zweimal im
Jahr) die Qualitat der Radverkehrsanlagen flachendeckend zu prifen und
vorliegende Mangel umgehend zu beseitigen. Hierbei sollen unterschiedliche
Formen der Burgerbeteiligung wie gemeinsame Netzbefahrungen, Melde-
plattformen oder Blrgerforen genutzt werden.

R4

\ ')
Y 4.

Abbildung 75: Beispiele gute Qualitat Radverkehrsanlagen im Mischverkehr

Méngel, die schnell behoben werden kénnen, sind beispielsweise Ver-
schmutzungen, Beschadigungen oder defekte Beleuchtungen. Somit wird
eine punktuelle Verbesserung vorhandener Radverkehrsanlagen erreicht. Es
werden Lucken in der Radverkehrsinfrastruktur geschlossen und nicht mehr
zeitgemalie Infrastruktur prozessweise modernisiert.

M10: Radvorrangrouten (SchliisselmalRnahme)

Radvorrangrouten sind hochwertige Verbindungen im Radverkehrsnetz, die
im Alltagsverkehr Quellen-Ziele-Potentiale fur eine Entfernungsspanne von
5 bis Uber 20 Kilometer abwickeln. Sie haben das Ziel, dem Fahrrad innerhalb
der Stadt deutliche Reisezeitvorteile gegeniiber dem Pkw zu verschaffen.
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Liegen die fur eine Radschnellverbindung nachzuweisenden Potentiale nicht
vor, wird der Ausbaustandard von Radvorrangrouten eingesetzt. Er liegt
oberhalb der Standards der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)*3
und unterhalb der Standards fur Radschnellverbindungen. Es sollen konkur-
renzfahige Fahrtzeiten im Vergleich zum Kfz entstehen.

Regelfiihrungsformen fur eine Radvorrangroute sind:

e Selbststandig gefiuihrter Radweg

e StralRenbegleitender Radweg

e Radfahrstreifen

e Fahrradstral3en

e Schutzstreifen

e Mischverkehr mit Kfz bei Tempo 50, 30 oder 20

e Radfahrstreifen mit Linienbusverkehr

e Wege mit land-/forstwirtschaftlichem Verkehr

e In Ausnahmefallen: Gemeinsamer Geh- und Radweg*

Im Rahmen der Herstellung der Radvorrangroute sind:
e die bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen punktuell zu verbes-
sern
e die Eignung von gemeinsamen Geh- und Radwegen zu tberprifen

e die Radverkehrsfilhrung im Gegenverkehr in Einbahnstra3en zu opti-
mieren

e die StralRenrdume und Knotenpunkte flr eine optimale Radverkehrs-
fuhrung anzupassen

e die Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn innerhalb des Tempo-30-
Netzes zu optimieren

e und die Fihrungsformen im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr zu
prifen.

43 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) — Ausgabe 2010; Kéln 2010.

44 Quelle: Hinweise zu Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten,
Entwurf Sept. 2018
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Bei der Forschungsgesellschaft fur StralBen- und Verkehrswesen e. V.
(FGSV) bestehen die "Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten” (H RSV), die neben den Standards fir Radschnellverbindungen
auch die Standards fuir Radvorrangrouten definieren.*®

Fur das bebaute Stadtgebiet wird ein Netz aus Vorrangrouten mit Anbindung
an das uberortliche Radverkehrsnetz definiert. Ziel eines Vorrangroutennet-
zes ist es, die wesentlichen Quellen und Ziele in Heidenheim abzudecken
(Plan 28). Auf den Vorrangrouten sollen insbesondere die Innenstadt der Ge-
werbebereich im Siden (Voith AG und Hartmann Gruppe) sowie die Bil-
dungseinrichtungen (DHBW, Werkgymnasium...) hochwertig angebunden
werden. Dariber hinaus sollen die Vorrangrouten eine zigige Durchfahrt der
Innenstadt sowie tangentiale Verbindungen erméglichen.

Entlang der Radvorrangrouten sind lickenlos attraktive und verkehrssichere
Radverkehrsfiihrungen herzustellen. Hierbei sind insbesondere die im
Plan 28 aufgezeigten punktuellen Mangel zu beseitigen und die gekenn-
zeichneten Knotenpunkte fur eine gesicherte Radverkehrsfuhrung zu prifen.

Zur Abdeckung der Ubergeordneten Ziele in Heidenheim, wird die Herstel-
lung von drei Radvorrangrouten empfohlen. Im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplanes ist noch keine endgultige Festlegung der Routen auf ein-
zelne StraRen moglich, da die Belange aller Verkehrsteilnehmer bertcksich-
tig werden mussen. Im Bereich der Innenstadt werden fir die Radvorrang-
routen daher Korridore dargestellt, die im Rahmen weiterer Planungsschritte
ausgearbeitet werden mussen. Innerhalb der Korridore kbnnen z. B. auch
parallel verlaufende Verbindungen fir den routinierten Alltagsverkehr entlang
der Hauptverkehrsstraen und den gelegentlichen Freizeitverkehr im Neben-
netz hergestellt werden.

M10.1 Radvorrangroute 1: Mergelstetten — Stadtzentrum — Schnaitheim

Mit der Radvorrangroute Mergelstetten — Stadtzentrum — Schnaitheim sollen
die genannten Ziele Uber eine durchgangige Radinfrastruktur liickenlos mit-
einander verknupft werden und eine Nord-Siud-Achse geschaffen werden,
die viele Ziele innerhalb von Heidenheim abdeckt. Neben der Beseitigung der
punktuellen Mangel sowie der Prifung der gekennzeichneten Knotenpunkte
fur eine gesicherte Radverkehrsfihrung, ist dazu die Radverkehrsfiihrung
insbesondere im Stadtzentrum zu optimieren.

Die Radvorrangroute 1 umfasst die Erchenstral3e und einen Korridor um die
Grabenstral3e bis zur Ploucquetstral3e. Beispielhafte Verlaufsvarianten der
Radvorrangroute 1 sind in Abbildung 76 dargestellt.

45 Quelle: https://www.strassen.nrw.de/de/wir-bauen-fuer-sie/projekte/radwege/radvorrangrou-
ten.html
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Abbildung 76: Beispielhafte Verlaufsvarianten der Radvorrangroute 1 innerhalb des
Korridors Voith AG - DHBW

M10.2: Radvorrangroute 2: JahnstralRe — Werkgymnasium

Analog zur Radvorrangroute der Malinahme M10.1 soll die zweite vorgese-
hene Radvorrangroute Jahnstrale — Werkgymnasium die genannten Ziele
Uber eine durchgangige Radinfrastruktur verknipfen. Somit besteht neben
der Nord-Sud-Achse auch eine Ost-West-Achse, wodurch ein Grol3teil der
wichtigsten Ziele in Heidenheim abgedeckt wird. Auf der Radvorrangroute ist
eine luckenlose Radverkehrsfihrung zu gewahrleisten. Punktuelle Mangel
sind somit auf dieser Route zu beheben.

Die Radvorrangroute umfasst einen Korridor zwischen Olgastral3e und
Christianstral3e bzw. zwischen Seestral3e und Robert-Koch-Strale. Beispiel-
hafte Verlaufsvarianten der Radvorrangroute 2 sind in Abbildung 77 darge-
stellt.
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Abbildung 77: Beispielhafte Verlaufsvarianten der Radvorrangroute 2 innerhalb des
Korridors Innenstadt — Rémerplatz

M10.3: Radvorrangroute 3: Zanger StraRRe — Voithsiedlung

Komplettiert wird das Vorrangnetz Radverkehr durch die Radvorrangroute
Zanger Stral3e — Voithsiedlung, welche zuséatzlich noch eine Nordwest-Sud-
ost-Achse einfiihrt. Diese soll vor allem die Bildungseinrichtungen im Nord-
westen anbinden und ebenfalls mit der Innenstadt verknlpft sein. Dabei soll
der der Radverkehr Uber die Heckentalstrale bzw. Friedrich-Pfenning-
Stral3e sowie Giengener Stral3e geflihrt werden und im Innenstadtbereich an
die Routenfiihrungen der Radvorrangrouten 1 und 2 anknupfen.

Im Zuge dieser Radvorrangroute 3 sollte die Radverkehrsfihrung dieser
StralR3en geprift und bei Bedarf optimiert werden.

M11: Optimierung Mischverkehr Kfz/Rad im Netz der ErschlieBungsstralen

Im Sinne eines stadtvertraglichen Verkehrs sollte das Miteinander der Ver-
kehrsarten im Strallenraum geférdert werden, soweit dies angesichts der
Verkehrsbelastungen vertretbar ist. Aufgrund der ErschlieBungsfunktion der
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Hauptverkehrsstral3en werden Mal3nahmen zur Optimierung empfohlen, mit
denen es dem Radverkehr problemlos mdglich ist, auf der Fahrbahn mit dem
Kfz-Verkehr zu fahren.

Eine Mischung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr ist in den meisten Fal-
len vertraglicher als eine gemeinsame Fuhrung mit dem Ful3verkehr und
sollte entsprechend der heutigen Rechtslage (Stral3enverkehrs-Ordnung
(StVO) und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung
(VWV-StV0O)) die Regel sein. Entsprechend der ERA%8 ist Radverkehr auf der
Fahrbahn bei héheren Kfz-Belastungen jedoch nur in Verbindung mit Rad-
fahr- oder Schutzstreifen und / oder reduzierten Geschwindigkeiten vertrag-
lich (Abbildung 78).

> ~

Abbildung 78: Beispiele fir gemeinsame Fiihrung von Kfz- und Radverkehr
(Radfahrstreifen in der Ploucquetstralie / Schutzstreifen in der
Roémerstr.)

Mdgliche MalRnahmen sind:

e Tempo 30 (M11.1)
e Markierungen (z.B. Piktogrammspuren) (M11.1)

e sichere Ubergéange von Radverkehrsanlagen auf die Fahrbahn
(M11.2)

e sichere und intuitive Losungen fur Radverkehr gegen die Einbahn-
richtung (M11.3)

e Umbau- / UmgestaltungsmalRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit (M11.4)

Die folgenden UntermalRnahmen stellen bedarfsgerechte Optionen dar, um
dem Radverkehr ein sicheres Fahren mit dem Kfz-Verkehr erméglichen.

46 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) — Ausgabe 2010; Kéln 2010.
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M11.1 Tempo 30 und flankierende MaRnahmen

Innerhalb der Wohnbereiche enthalt das Mal3hahmenkonzept die flichende-
ckende Ausweisung einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km / h. Eine Redu-
zierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit verbessert die Vertraglichkeit
der gemeinsamen Nutzung von Radverkehr und MIV auf der Fahrbahn. Die
Reduzierung der zul. Kfz-Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h wird fur die Su-
detenstral3e, Beethovenstral’e, Albert-Schweitzer-Stral3e, Ernst-Degeler-
Stral3e, Ziegelacker, Blockacker sowie Germanenstral3e und Osterholz-
stralRe vorgeschlagen (vgl. M35).

Wird eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h eingefuhrt,
sind gemaR StVO keine benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erfor-
derlich. Schutzstreifen sind nach ERA2010 dennoch bei der Hoéchstge-
schwindigkeit auf 30 km/h erlaubt, solange es sich nicht um eine Tempo-30-
Zone handelt. AuRerdem kann schutzbedirftigen Radfahrenden ein Angebot
zur Verfugung gestellt werden, das sich aus sogenannten "anderen Radwe-
gen" (ohne Benutzungspflicht) oder Piktogrammspuren zusammensetzt,
(Abbildung 79). Zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung durch den Rad-
verkehr ist eine zusatzliche sogenannte Piktogrammspur (bzw. Piktogramm-
kette) auf der Fahrbahn in Bereichen sinnvoll, in denen der Seitenraum nicht
vom Radverkehr genutzt werden kann bzw. darf. Die Piktogrammspur soll
das Miteinander im StraBenverkehr verdeutlichen und die gegenseitige
Rucksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer verstarken. Die Akzeptanz der Au-
tofahrer gegentiber dem Radverkehr auf der Fahrbahn soll erhéht werden.
Zusétzlich soll das subjektive Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden gestarkt
werden, damit diese von den Vorteilen des Fahrbahnfahrens profitieren kon-
nen.

Abbildung 79: Beispiele fur Piktogrammspuren (innerhalb Tempo-30-Zone / auf
Hauptverkehrsstrafien)

Je nach Lage im Stral3ennetz sollten dazu zusatzliche geschwindigkeits-
dampfende MalRnahmen und verstarkte Kontrollen der Geschwindigkeiten
erganzend umgesetzt werden, um die Einhaltung der H6chstgeschwindigkeit
zu forcieren und damit die Sicherheit der Radfahrenden zu erh6hen.
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Die Anlage einer Piktogrammspur empfiehlt sich besonders fur die Erschlie-
BungsstralRen im topographisch bewegten Gelande wie die Beethoven-
stralRe, Osterholzstral3e und Ernst-Degeler-Stral3e.

M11.2 Verbesserung von Ubergéngen zwischen Seitenraum und Fahrbahn
(Sofortprogramm)

Besteht das Erfordernis, eine Radverkehrsanlage im Seitenraum ab einem
gewissen Punkt auf der Fahrbahn weiterzufuihren, bspw. aus Platzgriinden
oder um dem Radverkehr das Linksabbiegen zu erleichtern, sollte auch fir
den Kfz-Verkehr der Wechsel des Radverkehrs auf die Fahrbahn ersichtlich
sein. An den betroffenen Stellen sollten deutlich sichtbare Ausleitungen her-
gestellt werden, um Radfahrende sicher von einer Radverkehrsanlage in den
Mischverkehr auszuleiten (siehe Abbildung 80).

JA

Abbildung 80: Beispiele fiir Uberleitungen des Radverkehrs

Je nach Kfz-Verkehrsmenge und Schwerverkehrsanteil ist in der Entwurfs-
und Ausfuhrungsplanung jeweils zwischen einem einfachen Einleiten oder
einer aufwéndigeren und teureren MalRnahme abzuwagen. Je nach Lage
kann eine einfache Markierung die Situation bereits verbessern. Ein Beispiel
fur eine praktikable Umsetzung zeigt Abbildung 81 linkes Bild, bei welcher
der Kfz-Verkehr mit einer Sperrflache auf den Radverkehr aufmerksam ge-
macht. Ein Negativbeispiel zeigt sich dagegen auf der gleichen Stral3e im
weiteren Verlauf. Dort wird der linksabbiegende Radverkehr ebenso auf die
Fahrbahn geleitet, jedoch ohne eine entsprechende MalRhahme, die den Kfz-
Verkehr darauf aufmerksam macht (Abbildung 81 rechtes Bild). Stellen wie
diese sind in jedem Fall mit Markierungen bzw. bauliche Einrichtungen zu
verdeutlichen.
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Es kann hilfreich sein, die Fahrbahnbenutzung durch Radverkehr mithilfe ei-
niger Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn zu verdeutlichen.*” An den
Ubergéangen zwischen der Fahrbahn und Radwegen sowie an Querungsstel-
len (Furten) sollten im gesamten Stadtgebiet zudem die Bordsteinabsenkun-
gen auf ihre Hohe und die Befahrbarkeit fahrdynamisch Gberprtft werden.

Abbildung 81: Positivbeispiel (links) und Negativbeispiel (rechts)

M11.3 Prifen der Freigabe von Einbahnstralen und Sackgassen (Sofortpro-
gramm)

Das Offnen von EinbahnstraRen fir den Radverkehr bedeutet in vielen Fallen
ein Vermeiden von Umwegen und ist dartiber hinaus haufig eine sehr einfa-
che (und kostengiinstige) MaRnahme, den Radverkehr zu férdern. Sie wer-
den Uber die Zusatzzeichen 1022-10 ("Radfahrer frei"), 1000-32 ("Radfahrer
von links und rechts™) und 1000-33 ("Radfahrer im Gegenverkehr") angelegt.
Gleiches gilt fiir die Offnung von Sackgassen fiir den Fu3- und Radverkehr
Uber die StVO.

In einem ersten Schritt sind die bereits fir den Radverkehr freigegeben Ein-
bahnstraen (z.B. Schlo3stral3e, Im Fligel, Hans-Sachs-Stral3e, usw.) im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit fur Radfahrer kritisch zu hinterfragen und
auf die notwendigen Kriterien zu Uberprifen, ob:

47 Esistnicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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e zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragt,

e eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist (ausgenommen
an kurzen Engstellen),

e die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr
mit Lastkraftwagen mindestens 3,5 m betragt,

e die Verkehrsfihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und
Einmindungen Ubersichtlich ist,

e fUr den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforder-
lich ist, ein Schutzraum angelegt ist.

Werden die Kriterien nicht erfillt, sind Anpassungen in Form von zusatzlicher
Markierung, wie auf Abbildung 82 zu sehen, oder die Neuorganisation Par-
ken notwendig.

Abbildung 82: Markierungen in Gegenrichtung freigegebene EinbahnstraRen

Im nachsten Schritt kbnnen weitere Einbahnstral3en kritisch geprift werden
und bei entsprechenden Gegebenheiten fir den Radverkehr freigegeben
werden.

M11.4 Umgestaltung von Knotenpunkten (SchliisselmaRnahme)

An Knotenpunkten besteht fir den Radverkehr eine erhdhte Unfallgefahr.
Fahrt der Radverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn, liegt besonders an den sig-
nalisierten Knotenpunkten ein Bedarf fur eine Verbesserung / Optimierung
der Radverkehrsfihrung vor. Die Knotenpunkte sollten von allen Verkehrs-
teilnehmern einfach, tbersichtlich und damit sicher befahren werden kdnnen.
Zum Abbau der Sicherheitsdefizite hat grof3te Prioritéat, dass schon vor Ein-
fahrt in den Knotenpunkt fir alle Verkehrsteilnehmer die Verkehrsfuhrung er-
kennbar ist. Folgende Aspekte sind fur den Radverkehr von grol3er Bedeu-
tung:
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e gute Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Ver-
kehrsteilnehmern

e Sichere und direkte Fuhrung des Radverkehrs

e Bei Bedarf ausreichend dimensionierte Warteflachen fir den Radver-
kehr

e Entscharfung des Konflikts zwischen rechts abbiegendem Kfz-Ver-
kehr und geradeaus fahrendem Radverkehr

e Sichere Losungen fir den links abbiegenden Radverkehr

Auf StralRen mit Geschwindigkeitsbegrenzungen von tber 30 km/h eignet
sich in Problembereichen die Anlage von farbiger Markierung von Radfahr-
streifen und allgemein die Anlage von Aufstellflachen und Abbiegespuren.
Hierbei kommen haufig aufgeweitete Radaufstellstreifen bzw. vorgezogene
Haltelinien fir den Radverkehr zum Einsatz (Abbildung 83).

3

Abbildung 83: Beispiele fur Fihrungen des Radverkehrs an Knotenpunkten

M11.5: Einrichtung von FahrradstraRen (Leuchtturm)

Fahrradstral3en (Abbildung 84) beschreiben Stral3en, die in erster Linie dem
Radverkehr vorbehalten sind. Sie kdnnen jedoch fir andere Verkehrsteilneh-
mer mit Zusatzzeichen zugelassen werden.
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Abbildung 84: Beispiel einer Fahrradstralle

Die Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstral3en liegt bei 30 km/h. Radfahrende
durfen mit Rucksichthnahme auf die anderen Verkehrsteilnehmer und entge-
genkommende Radfahrende nebeneinander fahren. Eine Obergrenze von
Kfz-Verkehrsmengen innerhalb einer Fahrradstra3e ist in den Richtlinien
nicht definiert.

Insbesondere die einseitig fir den Kfz-Verkehr freigegebene Fahrradstral3e
kann EinbahnstraRen ersetzen und fugt sich gut in EinbahnstralRensysteme
ein. Fahrradstral3en mit Freigabe fur den Kfz-Verkehr sind gut geeignet, Rad-
vorrangrouten im NebenstralRennetz umzusetzen.

M12: Prifung der Radwegebenutzungspflicht (Sofortprogramm)

Sobald die Ausgestaltung eines zugeordneten Radwegeabschnitts den An-
spruchen des Radverkehrs nicht mehr gentigt und nicht nach den Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) und somit zeitgemal3 entsprechend
ausgestaltet ist, wird im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes zu entscheiden
sein, ob aus verkehrstragerubergreifender Betrachtung die Verbindung fur
den Radverkehr nach den geltenden Richtlinien ausgebaut wird oder ob die
Radwegebenutzungspflicht aufgehoben und der Radverkehr auf der Fahr-
bahn gefuhrt werden kann.

Bei Prifung der Aufhebung der Benutzungspflicht gilt es im Wesentlichen
zwei Aspekte gegenuberzustellen:

e Die Benutzungspflicht darf gemaf 845(9) StVO nicht aufgehoben
werden, "wenn auf Grund der besonderen oOrtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko [...] erheblich Gber-
steigt.”

e Ein Grund die Benutzungspflicht von Radwegen aufzuheben besteht
indes, wenn deren Zustand und Dimensionierung nicht mehr den
Mindestanforderungen der VwV-StVO entsprechen.
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Durch die vermehrte vorgesehene Umsetzung von Tempo 30 in den Wohn-
gebieten entfallt das Erfordernis fur einen benutzungspflichtige Radweg und
ist zudem schliel3lich bei einer vorgegebenen Hochstgeschwindigkeit von
Tempo 30 nicht zulassig. Daher ist eine besondere Aufmerksamkeit den ge-
meinsamen Geh- und Radwegen in diesen Bereichen zu widmen.

Wird das Verkehrszeichen "Radweg" entfernt und somit die Benutzungs-
pflicht aufgehoben, muss der "nicht benutzungspflichtige Radweg" erkennbar
sein. Dies kann durch Markierung von Fahrradsymbolen und durch deutliche
Absetzung gegeniiber dem Gehweg in Form von bspw. rotem Pflaster oder
Markierung gekennzeichnet werden.

M13: Optimierung der Querungsstellen der klassifizierten StralRen

Uberall dort, wo das innerstadtische Radroutennetz auf tibergeordnete klas-
sifizierte Stral3en trifft, sollten fiir den Radverkehr geeignete Querungsanla-
gen vorzufinden sein. Insbesondere das Queren von stark befahrenden Stra-
Ren stellt ansonsten haufig eine unuberwindbare Barriere dar. Lichtsignalan-
lagen und Mittelinseln bieten dem Radverkehr als Querungsstellen die Mog-
lichkeit des sicheren Uberquerens der Fahrbahn und fiihren somit zu einer
héheren Verkehrssicherheit. An Kreisverkehren ist die Fihrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn zu prufen. Dazu werden Radwege in der Knoten-
punktzufahrt auf die Fahrbahn gefihrt.

M14: Optimierung der Radverkehrsfiihrung in benachbarte Gemeinden
(SchlisselmalRnahme)

Die Nachbargemeinden Herbrechtingen, Kénigsbronn und Steinheim am Al-
buch liegen mit einer Entfernung von etwa 5 bis 7,5 km in einer idealen Ent-
fernung fur den Radverkehr. Zwischen Heidenheim und den Nachbargemein-
den liegen langere Abschnitte im Aul3erorts-Bereich, die eine unterschiedli-
che Ausbauqualitat aufweisen. Alle Nachbargemeinden kénnen auf Wirt-
schaftswegen unabhéangig vom Stral3ennetz erreicht werden. Ein Teil der
Wege verlauft neben Stral3en, z. B. der B 466, andere Wege verlaufen stra-
Renunabhangig. Insbesondere im Winterhalbjahr ist die Nutzung dieser
Wege durch fehlende Beleuchtung ungunstig.

Das Angebot eines lickenlosen Radverkehrsnetzes im Nachbarortsverkehr
mit geeigneten und den Richtlinien entsprechenden Anlagen, stellt einen
wichtigen Baustein der Radverkehrsférderung im Quell- / Ziel-Verkehr der
Stadt Heidenheim dar. MalRnahmen zur Aufwertung sind die Behebung von
Oberflachenschaden bzw. die Asphaltierung von Wegen, die Behebung von
Engstellen durch einen Ausbau der Wege.
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M15: Radschnellverbindung (Leuchtturm)

Radschnellverbindungen (Abbildung 85) sind aufgrund ihrer sehr hohen
Qualitatsanspriuche dazu geeignet, den Radverkehr weiter in der Gesell-
schaft als alltagliches Fortbewegungsmittel zu starken, zu btindeln und sicher
zu fUhren. Eine Radschnellverbindung ist ein starker Ausdruck Uberregiona-
len Gestaltungswillens und hat verschiedene Vorzige:

Regelfiihrungsformen fir eine Radschnellverbindung sind:

Verbesserte Erreichbarkeit von Zielen zwischen (Stadt-)Regionen

Verlagerungspotentiale auf das Fahrrad durch eine Verbesserung
des Reisezeitverhaltnisses gegentber anderen Verkehrstragern

Grol3zugige Dimensionierung mit der Moglichkeit zum Nebeneinan-

derfahren und der Moglichkeit zum Uberholen
Infrastrukturelle Qualitatssteigerung
Standortmarketing und Imageférderung

Selbststandig gefiuhrter Radweg
StralRenbegleitender Zweirichtungsradweg
StralRenbegleitender Einrichtungsradweg
Radfahrstreifen

Fahrradstral3en (Mischverkehr mit Kfz)

in Ausnahmeféallen innerorts:

Mischverkehr mit Kfz bei Tempo 50, 30 oder 20
Radfahrstreifen mit Linienbusverkehr

Wege mit land-/forstwirtschaftlichem Verkehr
Gemeinsamer Geh- und Radweg*®

48 Quelle: Hinweise zu Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten,
Entwurf Sept. 2018
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Abbildung 85: Beispiele fur Beschilderung / Markierung von Radschnellverbindun-
gen*

Eine Radschnellverbindung soll zum einen neue Nutzer gewinnen. Sie wird
aber daruiber hinaus in erheblichem Mal3 bisherige Radfahrende auf sich
bindeln. Es ist daher durchaus zielfiihrend, auch dort eine Radschnellver-
bindung anzulegen, wo heute bereits ein gutes Radverkehrsangebot besteht.
Als Richtwert gilt: ab ca. 2.000 Radfahrenden am Tag "lohnt" sich eine Rad-
schnellverbindung (weil Luftschadstoffe und Klimagase eingespart werden
und die Gesundheitskosten sinken).

Die Radschnellverbindungen sollen die Stadt Heidenheim mit den benach-
barten Mittelzentren und Arbeitsplatzschwerpunkten als Erganzung zu tou-
ristischen Radverbindungen vernetzen. Dies sind insbesondere Verbindun-
gen nach Ulm und Aalen. So stellen sie fur den Alltagsverkehr und besonders
fur den Berufsverkehr eine attraktive Ergénzung dar.

Ihr Verlauf kann sich sowohl an bestehenden Wegeverbindungen orientieren,
und Uber zusatzliche Infrastruktur, wie z.B. Bruicken, zur Verkirzung von We-
gen geschaffen werden.

Fur Heidenheim bieten sich somit zwei Radschnellverbindungen an, die in
folgender Prioritat untersucht werden sollte:

e 1. Prioritat; Aalen — Heidenheim
e 2. Prioritat UIm — Heidenheim

Dabei sind Kooperationen mit den mit angrenzenden Kommunen / Kreisen
einzugehen (bspw. Mobilitatspakt Aalen/Heidenheim).

49 Quelle linkes Bild: www.nahmobilitat-hessen.de
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M16: Optimierung der Beschilderung und Wegweisung

Bei der Radverkehrsbeschilderung im Heidenheimer Stadtgebiet besteht in
einigen Bereichen Handlungsbedarf. Fehlende Schilder sollten erganzt wer-
den, falsche Schilder ausgetauscht und tberflissige Schilder entfernt wer-
den.

Die entsprechende Beschilderung sollte jeweils zu Beginn einer Radver-
kehrsanlage oder bei wechselnder Fihrungsform (= Ende der vorausgegan-
genen Fuhrungsform) angebracht werden. Bereiche, in denen der Ausbau /
die Markierung nicht der ausgeschilderten Fuhrungsform entspricht, sollten
erneuert werden. Gemal StVO ist es zudem nicht zulassig in Tempo-30-Zo-
nen benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen auszuweisen. Dies ist im
Rahmen einer geplanten Geschwindigkeitsverringerung zu uberprufen. Hier
besteht indes die Mdglichkeit sogenannte "andere Radwege" oder Pikto-
grammspuren erganzend anzulegen (M11.1).

Wesentlicher Bestandteil dieser Malinahme ist die kontinuierliche Erganzung
bzw. Anpassung der vorhandenen Beschilderungen, um dem Radverkehr
eine StVO-konforme Befahrung zu ermdglichen.

M17: Verbesserung und Erweiterung des Angebots an Radabstellanlagen
inkl. Radverleihsystem (Sofortprogramm)

Um die Attraktivitat des Radverkehrs weiter zu steigern, kommt der Bereit-
stellung von ausreichenden und den Standards entsprechenden Radabstell-
anlagen eine bedeutende Rolle zu.

Moderne Abstellanlagen sollten schnell und bequem zuganglich, sicher (gute
AbschlieBmaoglichkeit fur den Fahrradrahmen) und witterungsgeschtitzt sein
(Beispiele siehe Abbildung 86). Uberdachte Fahrradabstellanlagen verbes-
sern dartiber hinaus den Komfort und schitzen das abgestellte Fahrrad vor
Witterung. Ein positives Beispiel dafir sind auch die bestehenden Fahrrad-
boxen am Heidenheimer Bahnhof. Diese "Minigaragen fur Fahrrader" bieten
optimalen Schutz vor Wetter, Diebstahl und Vandalismus.

Eine Erweiterung von Fahrradboxen stellen Fahrradparkhauser bzw.
Bike+Ride-Anlagen (vgl. M43) dar. Diese eignen sich vor allem fir Bahnhofe
und Bahnhaltepunkte sowie an wichtigen Zielen und Wohnquartieren. Sie
sind in der Regel Gberdacht und aufgrund der geschlossenen Raume kdnnen
die Fahrrader diebstahlsicher abgestellt werden. Dartber hinaus werden
haufig weitere Serviceleistungen, wie z.B. Service-Stationen angeboten.
Diese Stationen kdnnen mit Personal oder als Self-Service-Stationen betrie-
ben werden. Hierbei wird dann bspw. Werkzeug fir kleinere Reparaturen zur
Verfigung gestellt.

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 1 56



Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
MaRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

Abbildung 86: Fahrradabstellanlagn
links: abschlieBbare Fahrradboxen am Bahnhof Heidenheim
rechts: Uberdachte Anlehnblgel

M18: Einfihrung von Radservicestationen (Sofortprogramm)

Radservicestationen sind singulare 6ffentlichen Radreparatursaulen. Sie die-
nen der schnellen Reparatur von Fahrradern, Rollern oder auch Rollstihlen
durch die Bereitstellung von Standard-Werkzeugen und einer Luftpumpe
(Abbildung 87). Optimalerweise werden solche Standorte auch noch mit Au-
tomaten fir einen Fahrradschlauchverkauf versehen.

Abbildng 87: Radservicestation

Als Standorte bieten sich die zentralen Fahrradabstellanlagen (FuRganger-
zone, Bahnhof, Schulzentren...) aber auch Einkaufsschwerpunkte an. Dabei
ist zu prufen, inwieweit stadtische Flachen zur Verfiigung gestellt werden
kénnen.

Mittlerweile gibt es einige Hersteller fir solche Radreparatursaulen. Idealer-
weise werden diese mit einem stadtweiten Corporate Design, welches sich
auch an den Fahrradabstellanlagen wiederfindet.

M19: Einfihrung eines Fahrradverleihsystems prifen

Fahrradverleihsysteme kdnnen vielseitig gestaltet sein. Je nach anvisierter
Nutzergruppe kann dabei zwischen Fahrradtypen und Verleihformen unter-
schieden werden. Wahrend Touristen vermehrt gelandeféahige Tourenrader
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mit einer Tagesmiete nachfragen, interessieren sich Studierende und Pend-
ler mehr fur Stadtrader mit einer kurzen Ausleihzeit. Familien und Menschen
ohne eigene Pkw sind dahingegen moglicherweise an Lastenradern interes-
siert.

Somitist in einem ersten Durchgang zu prifen, welche Nutzergruppen ange-
sprochen werden sollen. Aufgrund der rdumlichen N&he der Hochschule zum
Bahnhof ist bspw. ein Ausleihsystem fiir Studierende eher nicht zielfihrend.
Wesentlich groRer sind die Potenziale fir Berufspendler, um eine bessere
VerknUpfung von der Arbeitsstelle zum Bahnhof zu erméglichen. Mit einem
attraktiven Fahrradverleihsystem kann die Intermodalitat deutlich gestarkt
werden.

Abbildung 88: Fahrradverleihsysteme o

Als Standorte bieten sich Verleihstationen an wichtigen Zielen an (Bahnhof,
ZOH, Altstadt...). Fir einen Lastenradverleih sollten dahingegen Standorte
an den Einkaufsstatten und in den Wohngebieten angestrebt werden.

Auf Fahrradverleihsysteme haben sich in den letzten Jahren verschiedene
Betreiber spezialisiert (z.B. Nextbike, Call-a-Bike, Byke...). Mit diesen kon-
nen Kooperationen eingegangen werden, in dem bspw. stadtische Flachen
fur die Verleihstationen zur Verfigung gestellt werden.

M20: Uberpriifung der Notwendigkeit von Umlaufgittern (Sofortprogramm)

In Heidenheim sind an einigen Stellen Umlaufgitter vorzufinden. Umlaufgitter
fuhren zu einer Verengung der Fahrbahn bzw. von gemeinsamen Geh- und
Radwegen. Sie erschweren somit die Durchfahrt der betroffenen Stellen und
storen die Fahrdynamik. Besteht zusatzlich eine mangelnde Sichtbarkeit,
entsteht ein Gefahrenpotential. Allgemein werden Umlaufgitter fur die folgen-
den Anwendungsbereiche angebracht:
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e zum Ausschluss von Kfz

e zum Schutz von Verkehrsteilnehmern von Gefahrensituationen
(durch die Erzeugung einer Geschwindigkeitsverringerung und er-
hohter Aufmerksamkeit)

Nach ERA ist die Installation von Umlaufgittern "nur gerechtfertigt, wenn der
angestrebte Zweck mit anderen Mitteln nicht erreichbar ist und die Folgen
eines Verzichtes die Nachteile fir die Radverkehrssicherheit tibertreffen." 0
Sind Umlaufgitter erforderlich, sollten sie stets so bemessen sein, dass ei-
nerseits ein bequemes und sicheres durchfahren mdglich ist, andererseits
der bremsende Charakter erhalten bleibt (Abbildung 89). Die bestehenden
Umlaufgitter in Heidenheim sind dementsprechend zu tberprifen und bei
Bedarf anzupassen bzw. zu entfernen.

Losung 3] /i
g.‘_— i
@ E =
f‘@ ‘ 2 Z
Q’\o \ g g
_ mind. 1,30m
LS
N e,
*Q tﬁ‘ Sperrgitter
Ao
Radwegbreite = 2,80 - 3,00 m
maRstabslos A

Abbildung 89: Umlaufgitter auf Radverkehrsachsen - mogliche Gestaltung

50 Forschungsgesellschaft fuir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) — Ausgabe 2010; S. 80; Kapitel 11.1.10; K&ln 2010.
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Umsetzungsstrategie Radverkehr

In Tabelle 18 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont
der weitergehenden Malinahmen fir den Radverkehr dargestellt:

MaRnahme Wirkung Kosten Prioritat ~ Zeithorizont
Kurzfristige Behebung von Mangeln
und Konzept zur kontinuierlichen kurzfristig,
Sanierung von Radverkehrsanlagen A €€ *F++ | prozesshaft
(Sofortprogramm)
Wechselwirkung mit MaBhahmen im Rad-
/FuRverkehr und OPNV (Busbeschleuni-
M9 o gung) .
Abhangigkeiten Geschwindigkeitsanpassungen im Kfz-Ver-
kehr
Grundsatzliche Bertcksichtigung bei allen
BaumafRnahmen
sonstige Bemerkungen gesamte Stadt, insbesondere Erreichbarkeit
Innenstadt
sonstige Akteure Burgerbeteiligung
Radvorrangrouten B
(SchliisselmaRnahme) vV €€ + + mittelfristi
Wechselwirkung mit Manahmen im Kfz-
Abhéangigkeiten bzw. FuRverkehr und OPNV (Busbeschleu-
M10 nigung)
Mergelstetten — Stadtzentrum —
sonstige Bemerkungen Schnaitheim .
JahnstraRe — Werksgymnasium
Zangener Stral3e — Voithsiedlung
sonstige Akteure
Optimierung Mischverkehr Kfz/Rad kurz- bis
im Netz der ErschlieBungsstraRen vvv €€ + + + | mittelfristig,
prozesshaft
Wechselwirkung mit MaRnahmen im Rad-/
Abhéngigkeiten FuRverkehr, Kfz-Verkehr und OPNV (Bus-
beschleunigung)
M11 Tempo-30 und flankierende MalRBhahmen
Verbesserung von Ubergangen zwischen
Seitenraum und Fahrbahn
sonstige Bemerkungen Prufen der Freigabe von Einbahnstral3en
und Sackgassen
Umgestaltung von Knotenpunkten
Umsetzung Fahrradstra3en
sonstige Akteure
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MaRnahme Kosten Prioritdt = Zeithorizont

Wirkung

M12

Prifung der Radwegebenutzungs-

pflicht (Sofortprogramm)

++ +

kurzfristig

Abhéngigkeiten

Anpassung an veranderte Anforderungen
(z.B. StVO, geanderte Nutzungsanspriche)
Wechselwirkung mit Manahmen im Fuf3-
verkehr

Geschwindigkeitsanpassungen im Kfz-Ver-
kehr

sonstige Bemerkungen

MaRnahme soll Verkehrssicherheit gewahr-
leisten

sonstige Akteure

M13

Optimierung der Querungsstellen
der klassifizierten Stral3en

vV

€ € + + + kurzfristig

Abhangigkeiten

Wechselwirkung mit MaRhahmen im FuR3-
/Kfz-Verkehr

sonstige Bemerkungen

Insbesondere Uber die innerdrtlichen Bun-
desstraf3en

sonstige Akteure

M14

Optimierung Radverkehrsfihrung
in benachbarte Gemeinden (Schlius-
selmaBnahme)

kurz- bis
mittelfristig

Vv ++ +

€€

Abhangigkeiten

Wechselwirkung mit MaBnahmen im Ful3-
IKfz-Verkehr

Wechselwirkung mit Wirtschafts-/Waldwe-
gen

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Benachbarte Kommunen

M15

Radschnellverbindung mittel- bis
(Leuchtturm) i €€E€ | ++ langfristig
Abhangigkeiten In Zusammenhang mit Wirtschafts-/Wald-

wegen

sonstige Bemerkungen

Aalen — Heidenheim (1. Prioritat)
Ulm — Heidenheim (2. Prioritét)

sonstige Akteure

Kooperation mit angrenzenden Kommunen
/ Kreisen und Mobilitatspakt Aalen/Heiden-
heim

M16

Optimierung der Beschilderung und
Wegweisung

kurz- bis mit-
telfristig

v € + +

Abhéangigkeiten

Wechselwirkung mit MaBnahmen im Ful3-
IKfz-Verkehr

sonstige Bemerkungen

Durch Verringerung der Héchstgeschwin-
digkeit = Ausweisung von benutzungs-
pflichtigen Radwegen ist zu Uberprifen

sonstige Akteure

Initiative in der Regel von Seiten des Regie-
rungsbezirk Stuttgart bzw. des Landkreis
Heidenheim

Kooperation mit angrenzenden Kommunen/
Kreisen
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MaRnahme

M17

Wirkung Kosten Prioritdt = Zeithorizont
Verbesserung und Erweiterung des e
urz- nis

Angebots an Radabstellanlagen vV €€ + 4+ | mitelfristig,

(Sofortprogramm) prozesshaft
Abhéngigkeiten In Verbindung mit B+R und P+R-Anlagen

sonstige Bemerkungen

Berucksichtigung E-Mobilitat, Lastenrader
Besonders in Innenstadt

sonstige Akteure

M18

Einfuhrung von Radservicestatio-
nen

kurz- bis mit-
v € + telfristig

Abhangigkeiten

Bereitstellung von stadtischen Flachen

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

M19

Einfuhrung eines Fahrradverleih-
systems prifen

kurz- bis
mittelfristig

v € € +

Abhangigkeiten

Bereitstellung von stadtischen Flachen
Wechselwirkungen mit MalRnahmen im
FuR3- und Kfz-Verkehr

sonstige Bemerkungen

Starkung der Intermodalitat

sonstige Akteure

Kooperation mit bestehenden Betreibern
(z.B. Nextbike, Call-a-Bike, Byke...)

M20

Uberprufung der Notwendigkeit von
Umlaufgittern (Sofortprogramm)

kurz- bis
v € + mittelfristig

Abhangigkeiten

Wechselwirkungen mit MaBhahmen im
Ful3- und Kfz-Verkehr

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Tabelle 18: MalRnahmen Radverkehr (M9 bis M20)
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16.3.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Buslinien in der Stadt Heidenheim sind ein wichtiger Baustein der Mobi-
litat. Wesentliche Aufgabe zur Weiterentwicklung des Offentlicher Personen-
nahverkehrs (OPNV) in Heidenheim ist die Gewahrleistung eines moglichst
storungsfreien Betriebs, die Herstellung von Barrierefreiheit und die verbes-
serte Erreichbarkeit wichtiger Ziele.

Auf Grund der starken Pendlerstrémen in unterschiedliche Richtungen wer-
den zudem attraktive regionale OPNV-Angebote immer wichtiger. Hier be-
steht deutliches Verbesserungspotenzial.

Modernisierung der Haltestelleninfrastruktur

M21: Barrierefreier Ausbau der Haltestellen gemal einer Prioritdtenliste
(SchlisselmalRnahme)

Gemal § 8 Abs. 3 PBefG soll bis zum Jahr 2022 eine vollstandige Barriere-
freiheit im OPNV umgesetzt werden. Hierzu zahlt insbesondere die Ausris-
tung von Haltestellen mit Hochborden, fur Rollstuhlfahrer geeigneten Auf-
stellflachen und taktilen Leitsystemen.

Als Reaktion auf den demographischen Wandel sowie als generelle Komfort-
merkmale sollten moéglichst flachendeckend folgende Ausstattungselemente
hergestellt werden:

e Sitzbanke

e hochwertige und gut lesbare Haltestellenschilder

e dynamische Fahrgastinformation mit Echtzeitangaben und der M6g-
lichkeit einer akustischen Fahrzeitangabe

e Wetterschutz

Eine Priorisierung der Haltestellen beztiglich der Ausstattungsmerkmale (Ab-
bildung 90) ist moglich und i.d.R. sinnvoll. Hierbei sind insbesondere Halte-
stellen mit hohen Einsteigerzahlen, d. h. die Haltestelle am ZOB, zentrale
Haltestellen im Stadtzentrum und an wichtigen Zielen, sowie die Einstiegs-
haltestellen in den Wohngebieten zu bevorrechtigen.
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A0 Tl el

Abbildung 90: Haltestellenstandards fiir Haltestellen im OPNV

Ausbau des OPNV-Angebots im Stadtgebiet von Heidenheim

M22: Einrichtung einer Seilbahn zwischen Innenstadt und SchloRberg bzw.
Reutenen (Leuchtturm)

Die Idee einer technischen Aufstiegshilfe von der Innenstadt Heidenheim
hinauf zum Schlossberg besteht schon seit vielen Jahren. Bereits 2005 wur-
den von der Stadtverwaltung Heidenheim erste Uberlegungen dazu erarbei-
tet und ein Schragaufzug unter Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten naher be-
trachtet. Im Juni 2020 wurde dann eine Potenzialabschatzung durchgefiihrt,
bei der neben einem Schragaufzug auch eine Seilbahn-Verbindung unter-
sucht wurde. Dabei wurde deutlich, dass beide Systeme unterschiedliche
Wirkungen haben. Ein Schragaufzug starkt den ortsnahen Ful3- und Radver-
kehr im direkten Umfeld des Schlosses und stellt eher eine Ergdnzung im
Freizeitverkehr dar. Eine Seilbahn ergénzt dahingegen den bestehenden
OPNV und kann auch iber gréRere Entfernungen leistungsstark Personen
beférdern. Dabei waren im Gegensetz zum bestehenden Busverkehr deut-
lich dichtere Taktfolgen sowie umfangreichere Bedienzeitraum maoglich, was
fur die Nutzungen auf dem Schlossberg (Klinikum, Stadion, Naturtheater...)
von grofRem Vorteil wére. Zusatzlich kdnnte auch die perspektivische Ver-
langerung einer Seilbahn zum Wohngebiet Reutenen die OPNV-Anbindung
dieses Areals verbessern (Plan 29).

Bei den nachfolgenden Diskussionen und Erérterungen wurde einer Seilbahn
auf Grund der hoheren Reichweite eine deutlich hdhere Umsetzungschance
zugeschrieben, zumal dieses Beftérderungsmittel unter Umstanden als
OPNV-MaRnahme geférdert werden kann. Aus diesem Grund wurde ein
Nachfrage-Potential abgeschéatzt, was als erste Basis flr eine nachfolgende
Machbarkeitsuntersuchung genutzt werden kann. Zusatzlich wurden Gro-
Renordnungen fir Investitionskosten und Betriebskosten aufgezeigt sowie
maogliche Einnahmen durch den Fahrkartenverkauf. Diese erste Schéatzung
war jedoch nicht umfassend und muss prazisiert werden. Ebenso wurden
auch viele Nutzenkomponenten noch nicht monetarisiert dargestellt. So wur-
den Themengebiete wie reduzierte Schadstoff- und L&rmbelastungen
ebenso wenig dargestellt wie die positiven Auswirkungen auf die Fahrzeiten
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und bspw. das Unfallgeschehen. Zusatzlich fehlte ein Vergleich zu den alter-
nativen Verkehrsmitteln, um die Wirkung einer Seilbahn besser begreifbar zu
machen.

Aktuell kann man in Deutschland schwer auf Erfahrungswerte zu einem wirt-
schaftlichen Betrieb einer Seilbahn als Bestandteil eines stadtischen OPNV
zurlickgreifen. Trotzdem kann eine Seilbahn in Heidenheim — insbesondere
als Bindeglied fur das Wohngebiet Reutenen zur Innenstadt — eine ernsthafte
Alternative zum bisherigen Bussystem darstellen. Auch die alternative Anbin-
dung an die Voith Arena stellt eine interessante Alternative zu den bisherigen
Verkehren zum Stadion dar.

n;!'

e A L

PR ==l

Abbildung 91: mdégliche Streckenfiihrungen

M23: Optimierung Stadtbus mit besserer Vertaktung insbesondere zum
Bahnverkehr (SofortmalRnahme)

Der bestehende Stadtbusverkehr ist auf den Rendezvous-Punkt der ZOH
ausgelegt. Dies allerdings fuhrt dazu, dass insbesondere die Anschliisse an
den regionalen Bahnverkehr am Bahnhof nicht optimal sind (Kapitel 6.2).

Durch eine gebiindelte Verschiebung der Takte um bspw. 10 Minuten nach
vorne ist die Funktionsweise des Rendezvous-Punktes nicht betroffen, da
alle Fahrten der Linien um diese 10 Minuten verschoben werden. Allerdings
kann mit dieser Verschiebung die Anbindung an die Regionalziige am Bahn-
hof deutlich verbessert werden, da nun Umstiege mit deutlich geringeren
Wartezeiten ermdglicht werden. (Plan 29).
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M24: Taktverdichtung durch zusatzliche Angebote (Leuchtturm)

Eine Taktverdichtung ist nur mit zusatzlichen Fahrzeugumléaufen machbar.
Umgestaltungsmafinahmen im Strafennetz sowie die Ausweisung von
Tempo 30 auf einzelnen StraRenabschnitten (vgl. M35) kénnen u. U. die Bei-
behaltung des heutigen Fahrplans erschweren.

Der Stadtbus sollte daher um zusatzliche Linien weiterentwickelt werden.
Hierfur sind Zahlungen und Befragungen (Haushaltsbefragungen, Betriebs-
befragungen, Fahrgastbefragungen) durchzufiihren, um insbesondere auch
die neuen Siedlungsgebiete und Gewerbegebiete optimal einzubeziehen.
Hierbei konnte auch eine Verzahnung mit einem dichteren Netz an regiona-
len Linien (vgl. M27, M28 und M29) erfolgen.

M25: Weiterentwicklung von Tarif und Marketing (Leuchtturm)

Als genannter Grund zur Nichtnutzung des OPNV werden haufig die hohen
Beforderungskosten genannt — insbesondere dann, wenn diese mit den
Parkgebuhren in der Innenstadt verglichen werden. Damit der OPNV als
gleichwertig wahrgenommen wird, sollte Uber zusétzliche Tarifangebote
nachgedacht werden.

Ziel muss es sein, das Fahren mit dem OPNV kostengiinstiger zu ermogli-
chen, um diese bestehende Hemmschwelle zu tGberwinden. Dabei sind ei-
nerseits Abonnement-Angebote zu prifen (bspw. das 365 € - Jahresticket)
wie auch Sondertickets fir Einmalfahrten (bspw. PrepaidRabatt-Guthaben,
Sammeltickets, Kombiangebote mit P+R...).

Zusaétzlich sollte auch weiter in das Marketing investiert werden. Der OPNV
muss sichtbar sein, damit dieser als gleichwertige Alternative wahrgenom-
men wird.

M26: Prifung bedarfsorientierter Angebote flir Randzeiten und bisher nicht
erschlossene Gebiete (Schliisselmal3lnahme)

Insbesondere in der Schwachverkehrszeit kbnnen bedarfsorientierte Ange-
bote im Rahmen von klassischen Anruf-Sammeltaxis oder App-basierten on-
Demand-Angeboten eine flachendeckende OPNV-ErschlieRung sicherstel-
len. Uber bedarfsorientierte Angebote kann auch eine Anbindung der bisher
nicht erschlossenen Gebiete an den OPNV umgesetzt werden.

Neben bedarfsorientierten OPNV-Angeboten kénnen auch privat organisierte
Mitnahmemaoglichkeiten oder kommerzielle On-Demand-Angebote das
OPNV-Linienangebot erganzen. Hierbei ist darauf zu achten, dass insbeson-
dere kommerzielle Angebote mit dem OPNV-Linienverkehr ein abgestimmtes
Gesamtangebot bilden.
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Ausbau des regionalen OPNV-Angebots

Ein Ausbau des regionalen OPNV-Angebots tragt maRgeblich zu einer Erho-
hung des OPNV-Anteils bei. AuRerdem kann hierdurch auch der Kfz-Verkehr
der Einpendler nach Heidenheim reduziert werden.

M27: Verbesserung der Verbindung nach Ulm und Aalen, Ertiichtigung der
Brenzbahn (Leuchtturm)

Das sudlich von Heidenheim gelegene Ulm ist das nachstgelegene Ober-
zentrum fir die Stadt Heidenheim und somit auch ein Arbeitsplatzschwer-
punkt sowie ein zusatzliches Hochschulangebot. Auf &hnliche Art korrespon-
diert Heidenheim auch mit Aalen im Norden. Alle drei Stadte sind Uber die
Brenzbahn miteinander verknipft. Diese wird jedoch zum aktuellen Zeitpunkt
lediglich eingleisig gefiuhrt. Um auf dieser Strecke ein breiteres Angebot
schaffen zu kdnnen, sollte ein zweigleisiger Ausbau erfolgen, fir den auch
schon eine Absichtserklarung von Land, Region und Deutscher Bahn vor-
liegt. In diesem Zusammenhang sollen auch neue Haltepunkt auf der Strecke
entstehen (Plan 29).

Diese notwendige Ertlichtigung sollte auch dazu genutzt werden, um die be-
stehenden Haltepunkte Mergelstetten und Voithwerk dauerhaft bedienen zu
kénnen.

M28: Optimierung der Bedienungshaufigkeit und Vertaktung (Schliisselmaf’-
nahme)

Die Ziele aulR3erhalb des Stadtgebiets sind lediglich mit einer geringeren Be-
dienungshaufigkeit angebunden. Zuséatzlich sind die Regionalbuslinien zum
Grof3teil nicht untereinander vertaktet bzw. aufeinander abgestimmt. Somit
existieren sehr unglnstige Reisezeitverhaltnisse, wenn Umsteigevorgange
stattfinden mussen.

Aus diesem Grund ist eine bessere Vertaktung der Regionalbuslinien anzu-
streben (Plan 29). Daruiber hinaus sollten auch im Regionalverkehr bedarfs-
orientierte Angebote insbesondere in der Schwachverkehrszeit geprtft wer-
den. Wie auch im Stadtverkehr kénnen klassische Anruf-Sammeltaxis oder
App-basierten on-Demand-Angeboten eine OPNV-ErschlieRung auch in
schwach ausgelasteten Zeiten sicherstellen. Ebenso sind privat organisierte
Mitnahmemadglichkeiten oder kommerzielle On-Demand-Angebote ein mdg-
liches Zusatzangebot.
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Weiterfihrende MalRhahmen
M29: Vermeidung von Verlustzeiten (SchliisselmalRnahme)

Der Busverkehr wird in einem Taktsystem betrieben, bei denen innerhalb ei-
nes Fahrzeugumlaufs eine mdglichst hohe ErschlieBungsqualitat angestrebt
wird. FUr eine Verlangerung von Fahrzeiten auf Grund von Stérungen sind in
den bestehenden Umlaufen nur geringe Fahrzeitreserven vorhanden. Eine
Zunahme von Stérungen, z. B. durch Baustellen oder eine Senkung der Fahr-
geschwindigkeit, z. B. durch die Ausweisung einer Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h, kann daher Anschlussverluste an Umsteigehaltestellen, zusatz-
lichen Betriebsaufwand durch zuséatzlichen Fahrzeugeinsatz oder eine redu-
zierte ErschlieBungsqualitat zur Folge haben.

Fir eine hohe Betriebsqualitat sollten daher Verlustzeiten an Knotenpunkten
weitgehend vermieden werden (Plan 29). Malinahmen sind:

e Busbevorrechtigung an allen signalisierten Knotenpunkten, die Be-
vorrechtigung sollte Wartezeiten fur den Busverkehr moglichst voll-
standig vermeiden, es sind jedoch die Anforderungen der anderen
Verkehrsmittel zu berticksichtigen. An vielen Knotenpunkten sind auf
Grund der niedrigen Anzahl an Busfahrten pro Stunde nur geringe
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf anderer Verkehrsmittel zu er-
warten.

e "Lickenampeln" kbnnen Verlustzeiten an vorfahrtgeregelten Knoten-
punkten verringern, indem fur Busse aus der nachgeordneten Zu-
fahrt Licken im Ubergeordneten Fahrstrom bewirkt werden.

e Bussonderfahrstreifen kdnnen es dem Bus ermdoglichen, an langeren
Ruckstaus vorbeizufahren. Eine gemeinsame Nutzung dieser Fahr-
streifen durch den Rad- und Busverkehr ist prinzipiell méglich, muss
aber jeweils im Einzelfall geprift werden.

M30: Einsatz umweltfreundlicher OV-Fahrzeuge (Leuchtturm)

Als Teil des Umweltverbundes tragt der OPNV bereits heute einen groRen
Teil zur Verbesserung des Klimas in Heidenheim bei.

Dartber hinaus werden umweltbewusste Antriebsformen bereits von vielen
Verkehrsunternehmen in Deutschland eingesetzt. Auch in Heidenheim ist ein
Teil der Fahrzeugflotte schon auf Hybrid- oder Elektroantriebe umgerustet.
Da der Einsatz von solchen Fahrzeugen sehr klimawirksam und dartber hin-
aus auch sehr offentlichkeitswirksam ist, wird sollte die sukzessive Umstel-
lung der Fahrzeugflotte auf umweltbewusste Antriebsformen nach Stand der
Technik fortgeftihrt werden.
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Der Einsatz von autonomen Bussen ist dahingegen zum aktuellen Zeitpunkt
noch nicht serienmaflig absehbar. Fur die komplexen stadtischen Verkehrs-
systeme missen erst noch Losungen entwickelt und erprobt werden.

M31: Einrichtung einer Shuttlebus-Halteanlage am Stadion

Insbesondere bei Heimspielen des 1. FC Heidenheim ist die Verkehrssitua-
tion an Voith-Arena von Uberlastungen gepragt. Auch aus diesem Grund sol-
len u.a. die bestehenden Shuttlebus-Systeme von den P&R-Anlagen am
Stadtrand bei GroBveranstaltungen in der Arena weiter geférdert werden.

Um die einzelnen Ablaufe bei den Shuttle-Verkehren effektiver und auch si-
cherer gestalten zu kdnnen, sollte eine Shuttlebus-Halteanlage am Stadion
eingerichtet werden. An dieser kbnnen dann die einzelnen Verkehre (Bus-
verkehr und FuRRverkehr) tbersichtlicher und komfortabler abgewickelt wer-
den.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass ein effizientes
Schuttlebus-System malf3geblich davon abhéngt, dass die Busse schnell und
ohne Stauungen das Stadion anfahren kénnen. Demnach sind im Vorfeld der
Grol3ereignisse weitere Mal3nahmen vorzunehmen, die sicherstellen, dass
die Busverkehre zum Stadion stérungsfrei die neue Schuttlebus-Anlage an-
fahren kdnnen.

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx 169



RT

Verkehrsentwicklungsplan 2035
Heidenheim an der Brenz
MaRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

Umsetzungsstrategie OPNV

In Tabelle 19 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont
der MaRRnahmen fiir den OPNV dargestellt:

MaRn

ahme

Barrierefreier Ausbau der Haltestel-
len gemalf Prioritatenliste
(SchliisselmaBnahme)

‘ Wirkung Kosten

Prioritat Zeithorizont

kurz- bis mittelfris-
tig,
prozesshaft

vv

M21

Abhéngigkeiten

Wechselwirkung mit Mal3nahmen im FuRverkehr
Grundsatzliche Bertcksichtigung bei allen Bau-
maflnahmen

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Einrichtung einer Seilbahn zwi-
schen Innenstadt und SchloRRberg
bzw. Reutenen (Leuchttum)

mittel- bis langfris-

vvv .
tig,

€€€E€

M22

Abhangigkeiten

Grundséatzliche Machbarkeit und Kosten-Nutzen-
Berechnung

sonstige Bemerkungen

auch fur Veranstaltungsverkehr Voith-Arena

sonstige Akteure

Land Baden-Wurttemberg

Optimierung Stadtbus mit besserer
Vertaktung insbesondere zum
Bahnverkehr (SofortmaRnahme)

vv

€ + + + | kurz- bis mittelfristig

M23

Abhangigkeiten

Wechselwirkung mit MaBhahmen im Ful3- Rad-
und Kfz-Verkehr

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Heidenheimer Verkehrsgesellschaft mbH (HVG)

Taktverdichtung durch zusatzliche
Angebote (Leuchtturm)

VvV €€€

+ + + prozesshaft

Abhangigkeiten

M24

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Heidenheimer Verkehrsgesellschaft mbH (HVG)

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx

170




RT

Verkehrsentwicklungsplan 2035
Heidenheim an der Brenz
MaRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

MaRn

ahme

Wirkung Kosten Prioritéat Zeithorizont

Weiterentwicklung von Tarif und
Marketing (Leuchtturm)

vvv

prozesshaft

M25

Abhangigkeiten

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Verkehrsunternehmen, Heidenheimer Verkehrs-
gesellschaft mbH (HVG), Landkreis Heidenheim

Prifung bedarfsorientierte Ange-
bote fiir Randzeiten und bisher
nicht erschlossene Gebiete
(Schlisselmallnahme)

vy

€ € + + kurz- bis mittelfristig

M26

Abhangigkeiten

sonstige Bemerkungen

Verzahntes Angebot mit Linienverkehr erforder-
lich

sonstige Akteure

Verkehrsunternehmen, Heidenheimer Verkehrs-
gesellschaft mbH (HVG), Landkreis Heidenheim

Verbesserung der Verbindung nach
Ulm und Aalen, Ertichtigung der
Brenzbahn (Leuchtturm)

vV

€€€ ++ + mittelfristig

Abhangigkeiten

Ausbau Brenzbahn

M27

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Land Baden-Wiurttemberg, Region Ostwirttem-
berg, Deutsche Bahn, IG-Brenzbahn und Regio-
S-Bahn Donau-lller

Optimierung der Bedienungshaufig-
keit und Vertaktung (Schlisselmali-
nahme)

vvVY | €€€

prozesshaft

M28

Abhéngigkeiten

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Verkehrsunternehmen, Heidenheimer Verkehrs-
gesellschaft mbH (HVG), Landkreis Heidenheim

Vermeidung von Verlustzeiten
(Schlusselmalinahme)

vv

€€ + + + prozesshaft

M29

Abhé&ngigkeiten

Wechselwirkung mit Malinahmen im Ful3- Rad-
und Kfz-Verkehr

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Einsatz umweltfreundlicher OV-
Fahrzeuge (Leuchtturm)

vV €€

+ + + prozesshaft

M30

Abhangigkeiten

Umsetzung nach Stand der Technik, Verflgbar-
keit von Ladeinfrastruktur

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Verkehrsunternehmen, Heidenheimer Verkehrs-
gesellschaft mbH (HVG), Landkreis Heidenheim
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MaRRnahme

Wirkung Kosten Prioritat Zeithorizont

Einrichtung einer Shuttlebus-Halte-
anlage am Stadion

v €€ + + mittelfristig

Abhangigkeiten

M31 sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Verkehrsunternehmen, Heidenheimer Verkehrs-
gesellschaft mbH (HVG), 1. FC Heidenheim 1846
e.V.

Tabelle 19: MaRnahmen OPNV (M21 bis M31)
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16.3.4 Kfz-Verkehr und Stralenraumgestaltung

Die wichtigen Verkehrsachsen innerhalb Heidenheims sind stark durch den
flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr gepragt. Die Zielrichtung des VEP ver-
folgt maf3geblich die Absicht, dass andere Verkehrsmittel eine attraktive Al-
ternative zum Pkw darstellen, womit der Kfz-Verkehr insgesamt reduziert
wird. Hierdurch werden eine bessere Vertraglichkeit und ein besserer Ver-
kehrsablauf des Kfz-Verkehrs erreicht.

Der Kfz-Verkehr und insbesondere der Schwerverkehr sollten dartiber hinaus
auf wenigen und mdglichst anbaufreien Hauptverkehrsstral3en gebindelt
werden. Durch die Struktur des StraRennetzes auf der Heidenheimer Gemar-
kung ergibt sich eine dreistufige Untergliederung des Stral3ennetzes:

e Uberortliches FernstraBennetz in der Baulast des Bundes und des
Landes Baden-Wirttemberg. Diese Strafl3en fungieren maf3geblich als
EinfallstralRen von auf3en und sind auch fiur die leistungsfahige Er-
schlieBung der Innenstadt zustandig.

e Ubergeordnetes StraBennetz der Stadt Heidenheim bestehend aus
den verkehrswichtigen Stral3en, die vor allem eine Erschliel3ungsfunk-
tion fUr die einzelnen Wohn- und Gewerbegebiete aufweisen. Diese
Ubergeordneten Erschlie3ungsstralRen sind teilweise anbaufrei bzw.
die angrenzende Wohnbebauung ist teilweise von den Strafl3en abge-
ruckt (z. B. durch die Ausrichtung der Geb&ude und Garagen).

¢ Angebautes StraRennetz mit Uberwiegender Wohnnutzung

Der Schwerpunkt der MalBhahmen im Kfz-Verkehr liegt auf dem angebauten
StralR3ennetz. Diese StralRen sind als Gemeindestral3en in der Baulast der
Stadt Heidenheim und weisen eine hohe Funktionsdichte fur alle Verkehrs-
mittel auf. Zudem sind die Emissionen und der Flachenbedarf des Kfz-Ver-
kehrs in diesem Teil des Stadtgebiets mit Blick auf Aufenthalts- und Wohn-
qualitat besonders problematisch zu sehen. Ziel ist es, Kfz-Durchgangsver-
kehr von diesem Stral3ennetz moglichst vollstandig auf das tbergeordnete
Stral3ennetz zu verlagern.

M32: erweiterter Innenstadt-Tunnel (Leuchtturm)

Die verkehrliche Wirkung eines erweiterten Innenstadt-Tunnels ist ausfihr-
lich als Planfall mit dem Verkehrsmodell untersucht worden (Kapitel 15.2).

Ein Innenstadt-Tunnel nimmt den Durchgangsverkehr der Bundesstral3e auf
und bindelt bestimmte Anteile an Quell- und Zielverkehr auf einer Trasse.
Somit werden grol3e Spielraume fir weiterfihrende gestalterische Mal3nah-
men und Umwidmungen von Flachen im stadtischen Stral3ennetz geodffnet.
Allerdings muss festgehalten werden, dass weiterhin ein leistungsfahiges
Stral3ensystem vorhanden sein muss. Die im "Realisierungswettbewerb Rat-
hausquartier, Grabenstral3e, HauptstralRe und Hintere Gasse" formulierten
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Anspriiche an die Stadtgestaltung kénnen mit dieser Tunnelfiihrung jedoch
erfullt werden.

Mit dieser MalRnahme einher gehen muss eine Machbarkeitsuntersuchung
und damit verbunden eine komplette Neubewertung des Kosten-Nutzen-Ver-
haltnisses. Der erweiterte Tunnel weist eine Lange von etwa 1000 m auf und
wird somit auch deutlich hohere Anforderungen an die Ausstattung besitzen
(bspw. Rettungseinrichtungen in Abhangigkeit der Tunnellange, Durchliftung
des Tunnels...). Der bisherige Status im Bundeswegeplan wird somit neu ge-
pruft werden mussen.

M33: Einrichtung "Umweltspuren" in zentraler Innenstadt (SchlisselmaR-
nahme)

Die verkehrliche Wirkung fur die Einrichtung von "Umweltspuren” ist detail-
liert mit dem Verkehrsmodell als Planfallberechnung untersucht worden (Ka-
pitel 15.5).

Durch die Einrichtung von Umweltspuren wird einerseits der Radverkehr aber
andererseits auch der Busverkehr geftrdert. Indirekt profitiert auch der Fufl3-
verkehr, da dieser durch die verlagerten Radverkehre zusétzliche Flachen
zur Verfugung hat. Der Kfz-Verkehr wird dahingegen beeintrachtigt. Dabei ist
sicherzustellen, dass die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems erhalten
bleibt. Um die Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr zu begrenzen, kdnnte im
Vorfeld eine kaskadenhafte Zufluss-Dosierungen in Richtung Innenstadt dy-
namisch anhand der jeweiligen Belastungssituation erfolgen.

M34: Optimierung der Signalsteuerung (Umlaufzeiten, Betriebszeiten, Pha-
senablauf, Verkehrsabhangigkeit) (SchlisselmalRnahme)

Zur Entlastung der innerstadtischen Bereiche vom Kfz-Verkehr wird eine
Bindelung des Kfz-Verkehrs auf dem klassifizierten Stral3ennetz und den
verkehrswichtigen Stral3en angestrebt. Voraussetzung ist ein stérungsarmer
Verkehrsablauf im Ubergeordneten StraRennetz und Leistungsfahigkeitsre-
serven an Knotenpunkten.

Die Knotenpunkte im Gibergeordneten StraRennetz auf der Heidenheimer Ge-
markung wurden hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit und den Reisege-
schwindigkeiten gepriift. Dabei wurden Schwachpunkte sowie Handlungsop-
tionen aufgezeigt.

In einem ersten Schritt sollte die zeitplanabhangige Signalplanauswahl bes-
ser an die tageszeitlichen Schwankungen der Verkehrsbelastungen ange-
passt werden. Mit dieser Anpassung liel3e sich auch die Zahl der Programm-
wechsel reduzieren.
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Ein zweiter Schritt kbnnte darin bestehen, die Grinbandflihrung der verschie-
denen Wellen zu Uberarbeiten, indem die Freigabezeiten an den einzelnen
Knotenpunkten und die Versatzzeiten zwischen den Knotenpunkten modifi-
ziert werden. Dies kann durch einfache Anderungen der Parametrierung er-
folgen und ist mit vergleichsweise geringem Aufwand mdglich.

Ein dritter Schritt ware die grundlegende Uberarbeitung der lokalen, knoten-
punktbezogenen Steuerungen mit einer Neubearbeitung der Steuerungslogi-
ken. Dies wéare das weitestgehende und aufwéndigste MaRnahmenpaket in
diesem Kontext. Ob eine solche Uberarbeitung sinnvoll oder notwendig ist,
muss fir jeden Knotenpunkt bzw. fiir kleine Gruppen von Knotenpunkten ge-
sondert beurteilt werden und sollte dann geprift werden, wenn die ersten
beiden Schritte erfolgt sind.

Unabhangig davon sollte eine stetige Modernisierung der Signalsteuerung
vorgenommen werden. Nur mit einer aktuellen Signaltechnik ist die Stadt in
der Lage, auf Veranderungen reagieren zu kénnen. Ein Investitionsstau gilt
es zu vermeiden.

Besonderes Augenmerk ist dabei auf die Qualitéat der Signalisierung des Ful3-
und Radverkehrs zu legen. Dabei ist zu beachten, dass die Wartezeiten ab-
hangig von der bestehenden Freigabezeit und der Umlaufzeit sind. Aufeinan-
derfolgende Teilfurten sind zu koordinieren, so dass nur geringe Wartezeiten
auf den Querungsinseln auftreten. Zusatzlich sind auch die Besonderheiten
im Umfeld zu beachten (Kindertagesstatten und Schulen, Altenheime,
OPNV-Haltestellen, FuRgangerzonen usw.). Hierfur sollten einheitliche Re-
geln fur die Vorgehensweise festgelegt werden, die nach einer Prioritatenliste
an den Lichtsignalanlagen umgesetzt werden. Solche Leitlinien sollen dann
verbindliche Vorgaben machen, dass bspw. im Umfeld von Schulen eine be-
stimmte Mindestfreigabezeit vorgegeben wird oder dass an Anlagen im Um-
feld von Altenheimen andere Raumzeiten berlcksichtigt werden.

Zusatzlich sind auch die Belange des Busverkehrs zu berlcksichtigen. Wie
schon MaRnahme M29 (Vermeidung von Verlustzeiten im OPNV) aufgefuhrt
hat, sind Busbeschleunigungen durch Bevorrechtigungen an den Lichtsignal-
anlagen zu prifen.

M35: Reduzierung der zuldssigen Kfz-Hochstgeschwindigkeit innerhalb der
Wohnbereiche (Sofortmal3nahme)

Die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit hat verschiedene
Ziele:

e Erhohung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer
e Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen
e Erh6éhung der Umfeldvertraglichkeit
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Eine Geschwindigkeitsreduzierung wird fir die Sudetenstral3e, Beethoven-
stral3e, Albert-Schweitzer-Stral3e, Ernst-Degeler-Stral3e, Ziegelacker, Block-
acker sowie GermanenstralR3e und Osterholzstral3e vorgeschlagen empfoh-
len (Plan 30). Zur Vermeidung von Ausweichfahrten in das nachgeordnete
Stral3ennetz sollten diese Stral3en nicht in eine Tempo-30-Zonenregelung
einbezogen werden, sondern als Tempo-30-Stralen ausgewiesen werden.
Hierdurch kénnen beispielsweise Bevorrechtigungen dieser StraRen an Kno-
tenpunkten umgesetzt werden.

Eine Abwéagung der Abhangigkeiten und Zielkonflikte, z.B. die Fihrung von
Linienbussen durch bestimmte Stral3en, sowie eine Prifung der Anordnung
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger auf den
festgelegten Strecken durch die StraRenverkehrsbehorde ist wichtiger Be-
standteil dieser Mal3nahme.

Die Geschwindigkeitsanpassungen im Kfz-Verkehr stehen grof3tenteils auch
im direkten Zusammenhang mit Malinahmen im Radverkehr. Bei einer Aus-
weisung einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wird der Mischverkehr
Kfz/Rad begunstigt. Sind in den vorgeschlagenen Stral3enabschnitten keine
Temporeduzierungen moglich, sind Radverkehrsanlagen zu prufen (vgl.
M11).

M36: Anpassung der Parktarife im 6ffentlichen StraRenraum (SchliisselmafR-
nahme)

Damit die bestehende Parkraum-Nachfrage besser auf die vorhandenen Ka-
pazitaten umverteilt werden kann, sollte eine Anpassung der Parktarife im
offentlichen Stral3enraum angestrebt werden. Die Bewirtschaftung im 6ffent-
lichen Stral3enraum ist bezuglich der Tarifgestaltung innerhalb der bestehen-
den Zonen homogen. Die Parkbauten (Parkhauser und Tiefgaragen) weisen
hingegen unterschiedliche Tarife auf, die zum Teil héher sind als im umge-
benden Stral3ennetz. Dies hat zur Folge, dass die Nutzer eher versuchen, ihr
Fahrzeug auf der Stral3e zu parken als die teureren, aber freien, Parkierungs-
anlagen zu nutzen. Aus diesem Grund ist eine Homogenisierung der Parkta-
rife anzustreben, indem die Tarife im Offentlichen Stralenraum mindestens
auf das gleiche Mal3 wie in den Parkbauten angehoben werden.

Von einer solche Anhebung der Parktarife kann auch die Attraktivitat des
OPNV profitieren. Dessen Tarife werden oftmals von den Menschen direkt
mit den bestehenden Parktarifen verglichen. Meistens erscheint dann die
Nutzung des eigenen Pkw als kostengunstiger, wobei die Grundkosten des
Pkws dabei oft nicht angerechnet werden. In diesem Zusammenhang kann
auch auf die jahrlichen Tarifsteigerungen im OPNV hingewiesen werden.
Aufgrund steigender Betriebskosten erhéhen sich regelmaRig die OPNV-Ta-
rife. Eine solche kontinuierliche Tarifsteigerung der Parktarife findet dahinge-
gen nicht statt. So wurden bspw. innerhalb der letzten zehn Jahre keine An-
passungen der Parktarife beschlossen.
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M37: Parkraumkonzept Bewohnerparken / Quartiersgaragen (Schliissel-

malnahme)

Das Untersuchungsgebiet fir den Ruhenden Verkehr umfasste hauptséch-
lich die Innenstadt mit verhaltnismaf3en geringen Wohnbebauungsanteilen.
Wie die Auslastungsuntersuchungen aufgezeigt haben (Kapitel 8.2), sind
aber vor allem diese Wohngebiete am starksten vom Parkdruck betroffen —
auch weil gro3e Teile der Bebauung tber keine privaten Stellplatze verfiigen.
Die Bereitstellung von Parkraum im o6ffentlichen Raum ist daher erforderlich,
um das Stadtzentrum als attraktiven Wohnstandort zu sichern und auch orts-
bildpragende historische Bausubstanz langfristig zu unterhalten.

Das gewohnheitsmaRige Parken im offentlichen Stral3enraum darf jedoch
nicht dazu fuhren, dass aus Bequemlichkeit andere Verkehrsteilnehmer be-
hindert werden und die Verkehrssicherheit im 6ffentlichen Raum einge-
schrankt wird.

Die Griunde fur das Parken im StralRenraum trotz anderweitig verfigbarer
Stellplatze sind vielfaltig. Fur Bewohner zahlen hierzu beengte private Stell-
platze oder Garagen, die nur aufwandig anfahrbar sind, die missbrauchliche
Nutzung von Garagen furr andere Zwecke und der Zeitaufwand fur das Offnen
und Schlie3en von Toren. Beschaftigte, Kunden und Besucher wéahlen Park-
stande im StraRenraum in der Regel aufgrund rdumlicher Nahe oder als Al-
ternative zu kostenpflichtigen Stellplatzen.

Ziel muss es daher sein, das Parken im StraRenraum im Interesse anderer
Verkehrsteilnehmer so zu beschranken, dass die Verkehrssicherheit und an-
gemessene Gehwegbreiten gewahrleistet werden kénnen. Das verbleibende
Parkraumangebot sollte dann den Bewohnern vorbehalten sein, denen keine
zumutbare Alternative beim Parkraum zur Verfigung steht.

Die wesentlichen MalBhahmen fur die Ordnung des Parkraums im offentli-
chen Stral3enraum sind:

e die Beschrankung des Parkens auf markierte Parkstande, die so
ausgewiesen werden, dass ohne Behinderung oder gar Gefahrdung
anderer geparkt werden kann,

¢ die Einfihrung von Bewohnerparkregelungen,
¢ die konsequente Kontrolle des Parkens (vgl. M 38).

Bei der Markierung von Parkstdnden und der Freihaltung von Sichtbeziehun-
gen ist die zunehmende Grol3e der Pkw zu berlcksichtigen. Es ist eine ver-
lassliche Mindestbreite fir den Ful3verkehr (fir Begegnung bzw. nebenei-
nander gehen) sicherzustellen.

Sollte die Parkraumnachfrage der Bewohner das verbleibende Parkrauman-
gebot Ubersteigen, sollte geprift werden, ob fir Bewohner Stellplatze in Par-
kierungsanlagen bereitgestellt oder Quartiersgaragen flur Bewohner herge-
stellt werden kdnnen.
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In den Quartiersgaragen kbnnen auch weitere Mobilitdtsformen in Erganzung
zu M47 vorgehalten werden, die eine Alternative zum Pkw bieten.

M38: konseqguente Kontrolle und Ahndung von Parkvergehen

Der Erfolg der Anpassung der Parktarife (vgl. M36) und des Bewohnerpar-
kens (vgl. M37) wird auch davon abhangen, wie konsequent die Kontrolle
und Ahndung von Parkvergehen ist.

Ordnungswidriges Parken schrankt die Funktionalitat des Systems Stral3e
ein. Wenn Gehwege, Radverkehrsanlagen, Einfahrten, Wendemdglichkeiten
etc. beparkt werden bzw. Halteverbote nicht eingehalten werden, dann hat
das direkte Konsequenzen fir die restlichen Verkehrsteilnehmer. Nebenbei
ist es auch ungerecht gegeniber den zahlenden Kunden, wenn ordnungs-
widriges Parken nicht ausreichend geahndet wird.

Die Anzahl an Parkvergehen liegt in der Gesamtbetrachtung bei 16 Prozent.
In  manchen Teilbereichen (Bergstralle, Fritz-Schneider-StraBe und
Clichystral3e) betragt dieser Anteil aber in Spitzenzeiten etwa 35 Prozent
(Kapitel 8.2). Umgerechnet parkt dort in Spitzenzeiten jedes dritte Fahrzeug
ordnungswidrig. Ohne eine Verscharfung der Kontrollen wird sich die "Park-
moral" nicht andern und erarbeitete Konzepte kénnen nicht ihre volle Wirkung
entfalten.

M39: Logistikkonzept mit Einrichtung von Liefer- und Ladezonen (Sofortmalf3-
nahme)

Durch den zunehmenden Lieferverkehr stof3t die Infrastruktur in den Innen-
stadten an die Grenzen ihrer Belastbarkeit. Vor allem durch in zweiter Reihe
oder auf dem Gehweg parkende Fahrzeuge werden andere Verkehrsteilneh-
mer behindert. Zur Entlastung des Stadtverkehrs, zur Schaffung von mehr
Aufenthaltsqualitat und vor allem auch um Emissionen zu reduzieren, muss
eine Umorientierung im Liefer- und Warenverkehr stattfinden.

Im Berliner Stadtteil Prenzlauer Berg wurde daher das Pilotprojekt "KoMoDo"
(Kooperative Nutzung von Mikro-Depots)®!, gefordert vom Bundesministe-
rium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, ins Leben gerufen und
das Grundprinzip der Einrichtung und gemeinsamen Nutzung von Mikro-De-
pots mittlerweile auch in mehreren deutschen Stadten erprobt und eingefihrt.

Eine Zusammenarbeit der verschiedenen Kurier-Express-Paket-Dienstleister
ist sinnvoll und meist auch erforderlich. Die Umsetzung von City-Hubs, Mo-
bile Depots, Anlieferzonen, Lastenfahrradern, Leicht-Lastfahrzeugen fur ver-
bessertes Liefern im innerstadtischen Bereich sollte fir Heidenheim dringend

51 https://www.komodo.berlin, letzter Aufruf 13.06.2012
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Uberpruft werden (siehe Abbildung 92). Hierfir bedarf es eines ausfihrli-
chen City-Logistikkonzeptes.

AN ===

Abbildung 92: Beispiele zu speziell ausgewiesenen Anlieferzonen fur Lieferverkehr /
Einsatz von Last-Elektroscooter

M40: Aufwertung von Quartierszentren (Leuchtturm)

Mit der Aufwertung von Quartierszentren kann die Nahmobilitat gestarkt und
Autofahrten in weiter entfernte Zentren vermieden werden. Durch die Aufwer-
tung wird zudem eine (Wieder-) Ansiedlung von Einzelhandel und Gastrono-
mie begunstigt.
Maflnahmen zur Aufwertung von Quartierszentren kénnen sein:

e Gestaltung von Platzen und Knotenpunkten mit hoher Aufenthaltsqua-

litat
e Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen im Umfeld der Quar-

tierszentren
e Standorte flr Mobilitatsstationen (vgl. M47)

M41: Gestaltungshandbuch fur die Umgestaltung von StraRenraumen

Es wird die Entwicklung eines Gestaltungshandbuches fir die Umgestaltung
von StraBenrdumen empfohlen. Mit der Erstellung und Bereitstellung eines
Gestaltungshandbuches zu typischen Problemstellungen werden Leitlinien
fur die Umgestaltung der Stral3enraume dargestellt. Es soll als Orientierungs-
hilfe dienen, gestalterische Empfehlungen und best-practice-Beispiele ent-
halten, um einen Verkehrssicherheits- und Gestaltungsstandard zu entwi-
ckeln, der bei Neu- und Umbaumal3inahmen zu bertcksichtigen ist.

Bereits etablierte Gestaltungsmerkmale, beispielsweise aus der Umgestal-
tung der Ploucquetstral3e konnen die Grundlage des Handbuches bilden.
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Umsetzungsstrategie Kfz

In Tabelle 20 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont
der MalRnahmen fur den Kfz-Verkehr dargestellt:

MalRnahme ‘ Wirkung Kosten  Prioritdt = Zeithorizont
Innenstadt-Tunnel
(ceuchttum) vvoo|eeee] wae | S
Abhangigkeiten Wechselwirkung mit MaRnahmen im Rad-/ Ful3-
M32 verkehr und OPNV
Grundsatzliche bauliche Machbarkeit prifen
Kosten-Nutzen-Berechnung notwendig
sonstige Bemerkungen Planungen Bundeswegeplan anpassen
sonstige Akteure Bund, Land Baden-Wirttemberg, StralRenbau-
lasttrager
Einrichtung "Umweltspuren” in
zentraler Innenstadt v €€ ++ mittelfristig,
(SchlisselmaRnahme) prozesshaft
Abhé&ngigkeiten Wechselwirkung mit MaRnahmen im Rad-/ FuR3-
verkehr und OPNV
M33 sonstige Bemerkungen Optimierung der Lichtsignalanlagen unbedingt
notwendig

evtl. Erneuerung der Verkehrstechnik erforderlich
ggfs. Uberpriifung einer verbesserten Koordinie-
rung untereinander ("Kaskadierung™)

sonstige Akteure StraBenbaulasttrager, Heidenheimer Verkehrs-
gesellschaft mbH (HVG)

Optimierung der Signalsteuerung
(Umlaufzeiten, Betriebszeiten, Pha- Vv €€
senablauf, Verkehrsabhangigkeit)
(SchlisselmaRnahme)
Abhé&ngigkeiten Wechselwirkung mit MaRnahmen im Rad-/ Ful3-
verkehr und OPNV (Busbeschleunigung)
Teilweise abhéngig von Optimierung Ful3- und
Radverkehrsinfrastruktur

sonstige Bemerkungen evtl. Erneuerung der Verkehrstechnik erforderlich
gofs. Uberpriifung einer verbesserten Koordinie-
rung untereinander

im Zusammenhang mit Maf3nahmen im Rad-/
FuRverkehr und OPNV (Busbeschleunigung)
sonstige Akteure Stral3enbaulasttrager

mittelfristig,

ot prozesshaft

M34
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Maln

ahme
Reduzierung der zul. Héchstge-
schwindigkeit innerhalb der Wohn-

Kosten Prioritat Zeithorizont

Wirkung

M35

bereiche vv € + + kurz- bis mittelfristig
(Sofortmafinahme)
Abhéngigkeiten Wechselwirkungen mit Malinahmen im Radver-

kehr Teilweise abhéngig von Herstellung Radver-
kehrsanlagen

Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen (Um-
lauf- und Fahrplanzeiten)

Fiihrung OPNV-Linien

sonstige Bemerkungen

insbesondere HauptverkehrsstralRen im Rahmen
der gesetzlichen Méglichkeiten der StVO

sonstige Akteure

Heidenheimer Verkehrsgesellschaft mbH (HVG)

Anpassung der Parktarife im 6ffent-
lichen Strallenraum
(Schlisselmalinahme)

vvv

€ + + kurz- bis mittelfristig

M36

Abhangigkeiten

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Regionale Parkhausbetreiber

Parkraumkonzept Bewohnerparken
/ Quartiersgaragen
(Schlisselmallnahme)

kurz- bis mittelfris-
tig, prozesshaft

vV €€

+ +

M37

Abhangigkeiten

ausgewogenes Parkraumangebot notwendig

sonstige Bemerkungen

gesamte Stadt, insbesondere dicht bebaute
Wohnbereiche

Grundvoraussetzung fir Quartiersgaragen ist ein
knapp bemessenes Parkraumangebot

sonstige Akteure

Konsequente Kontrolle und Ahn- R
urz- pIs mitteliris-

dung von Parkvergehen vvvy € + + + tig, prozesshaft
M38 Abhangigkeiten

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Logistikkonzept mit Einrichtung

von Liefer- und Ladezonen Vv kurz- bis mittelfris-

+ + .

(Sofortmalznahme) €€ tig, prozesshaft

M39 Abhangigkeiten Kooperation der verschiedenen Kurier-Express-

Paket-Dienstleistern erforderlich

sonstige Bemerkungen

gesamte Stadt, insbesondere Innenstadt

sonstige Akteure

2022-08-31_RT_VEP2035 Heidenheim-Endfassung.docx

181




Verkehrsentwicklungsplan 2035

R+T Heidenheim an der Brenz
MaRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

MalRhahme Wirkung Kosten Prioritat Zeithorizont
Aufwertung von Quartierszentren
(Leuchtturm) v €€ + + prozesshaft
M40 Abhangigkeiten Wechselwirkungen mit Ful3- und Rad-Maf3nah-
men
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure
Gestaltungshandbuch fir die Um- Kurz- bis mittelfi
M41 gestaltung von StraRenraumen v € - tigrz' s mitelis:
Abhangigkeiten Wechselwirkungen mit Ful3- und Rad-Maf3nah-
men

Abstimmung mit den Stadtwerken

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Tabelle 20: Malinahmen Kfz-Verkehr (M32 bis M41)
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16.4 Verkehrsmittelibergreifende Malinahmen

Um Mobilitat und Verkehr zuklnftig stadtvertraglicher abzuwickeln, ist eine
optimierte Verknupfung der verschiedenen Verkehrsmittel notwendig. Durch
Malinahmen in der Infrastruktur (z.B. B+R-Anlagen), einer Verknipfung so-
wie einer gemeinsamen Vermarktung bestehen erhebliche Verlagerungspo-
tentiale zugunsten umweltfreundlicher Mobilitatsangebote.

Durch die Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel, unter Nutzung ihrer
spezifischen Vorteile, soll das Gesamtverkehrsangebot verbessert, die Ab-
hangigkeit vom eigenen Kfz verringert, eine hoherwertige Mobilitat geschaf-
fen und ein stadt- und umweltvertraglicherer Verkehr erreicht werden. Im Mit-
telpunkt einer verbesserten inter- und multimodalen Mobilitat steht die Star-
kung des Umweltverbunds aus Bahn / Bus, Fahrrad, CarSharing etc.

Sowohl durch Malinahmen in der Infrastruktur, als auch bei der Verkntpfung
der verschiedenen Angebote untereinander, mit einer gemeinsamen Ver-
marktung, besteht ein Verlagerungspotential zugunsten der umweltfreundli-
chen Mobilitatsangebote. Fir eine intermodale Nutzung muissen attraktive
Umsteigemdglichkeiten geschaffen werden, da mindestens ein Umstieg in-
nerhalb der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt. Dies ist z.B. der
Wechsel zwischen Bahn / Bus und einem Fahrrad oder CarSharing-Fahr-
zeug, welcher schnell und einfach erfolgen soll. Attraktive Umsteigemaoglich-
keiten sind hierbei fur das intermodale Mobilitdtsverhalten von groR3ter Be-
deutung, da innerhalb der Wegekette mind. ein Umstieg erfolgt. Fur die Nut-
zer ist hierbei ein einheitliches Angebot wichtig, da das passende Verkehrs-
mittel individuell ausgewahlt werden kann.

Multimodales Verkehrsverhalten Sonderform von Multimodalitat:
Intermodales Verkehrsverhalten

P B odd= 3 = &
L —— W

=
-39,
131311

i

Abbildung 93: Schema multimodales / intermodales Verkehrsverhalten®?

Die Einrichtung von B+R-Anlagen und Einfuhrung von Fahrradverleihsyste-
men, vor allem am Bahnhof und an Mobilitdtsstationen, sowie das Angebot

52 Angelehnt an Quelle: www.Zukunft-Mobilitaet.net
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von CarSharing-Fahrzeugen im Stadtgebiet sind ein wichtiger Bestandteil zur
Forderung der Inter- und Multimodalitat.

M42: Uberpriifung und Optimierung Park+Ride-Angebot (SofortmalRnahme)

Mit Park+Ride (P+R) wird vor allem die Anbindung peripherer Standorte an
den Schienenpersonenverkehr verbessert.

Der Verkehrsentwicklungsplan verfolgt das Ziel, die Anbindung der Wohnge-
biete an die Bahntrasse der Brenzbahn mit einem Ausbau der Radverkehrs-
infrastruktur und innerstadtischer OPNV-Linien sowie regelmaRigen Halten
an den Bahnhaltepunkten Mergelstetten und Voithwerk zu verbessern. Durch
ein attraktiveres P+R-Angebot an den Haltepunkten Schnaitheim und Mer-
gelstetten kann die Nutzung des Schienenverkehrs zusatzlich gesteigert wer-
den.

Zur Optimierung des P+R-Angebotes ist in einem ersten Schritt der Bestand
zu erfassen (Anlagen am Bahnhof und den Haltepunkten) und zu analysie-
ren. Demgegendiber ist ein moglicher Bedarf abzuschétzen, worliber dann
die AngebotsgréfRe zu bestimmen ist.

Zusatzlich sind weitere Optimierungsmal3nahmen madglich. So ist eine Ver-
einheitlichung der Qualitatsstandards (in Bezug auf die Ausstattung, techni-
sche Ausstattung, Beschilderung, Kundeninformation, usw.) ebenso anzu-
streben wie bspw. auch die Bereitstellung einer einheitlichen Wegweisung zu
den Angeboten.

M43: Uberpriifung und Optimierung Bike+Ride-Angebot (SofortmaRnahme)

Voraussetzung fur die Starkung des Radverkehrs im Zusammenhang mit ei-
ner Verkniipfung zum OPNYV ist ein ausreichendes Angebot an B+R-Anlagen
im Einzugsbereich von Bahnhofen und Haltestellen. Den gréf3ten Mehrwert
hat Bike+Ride (B+R), wenn der Weg zwischen Bahn-Haltestellen und Fahr-
radabstellmoéglichkeiten so kurz wie moglich ist (auch kirzer als von den
P+R-Anlagen zu den Bahn-Haltestellen). B+R-Anlagen lassen sich zusétz-
lich sinnvoll im Bereich der inneren Stadt betreiben.

Grundanforderungen sind:

e Schnittstelle zwischen zwei Verkehrsmitteln (Bahnhofe, Haltestellen)
e Gute Erreichbarkeit

e Ebenerdig oder Gber Rampen barrierefrei zuganglich

e Direkte Zuordnung zu Haltestelle

e Einbindung in das kommunale Radverkehrsnetz
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Zur Optimierung des B+R-Angebotes ist wie bereits bei M41 in einem ersten
Schritt der Bestand zu erfassen und zu analysieren.

Folgende Punkte sind bei jeder Planung und Umsetzung von B+R-Anlagen
zu beriicksichtigen:

e Standsicherheit (durch einen Anlehnbugel)

e Diebstahlschutz (durch AnschlieBmdglichkeit fir Fahrradrahmen
oder in einer Fahrradbox oder Sammelanlage)

e Ausreichendes Angebot je Stellplatz zuziiglich der erforderlichen Er-
schlieBungsflachen

Ein hochwertiges Angebot an Radabstellanlagen stellen Fahrradboxen sowie
Fahrradparkhauser bzw. Bike+Ride-Anlagen in Form von Abstellanlagen dar.
Sie sind in der Regel Uberdacht und Fahrrader kbnnen, teilweise aufgrund
der geschlossenen Raume, diebstahlsicher abgestellt werden. Dartber hin-
aus werden haufig weitere Serviceleistungen, wie z.B. Service-Stationen an-
geboten. Diese Stationen kénnen mit Personal oder als Self-Service-Statio-
nen betrieben werden. Hierbei wird bspw. Werkzeug fir kleinere Reparaturen
zur Verfugung gestellt (vgl. M17 und M18).

M44: Mobilitatsmanagement (SchlilsselmafRnahme)

Um Verkehr und Mobilitat effizienter und nachhaltiger zu gestalten, setzt Mo-
bilitatsmanagement bereits dort an, wo der Verkehr entsteht. Mit Ricksicht-
nahme auf die Bedurfnisse der Nutzer wird versucht, das Verkehrsmittelwahl-
verhalten zu beeinflussen und den Umweltverbund und somit die Rolle der
umweltvertraglichen Verkehrsmittel zu starken. Die MalRnahmen basieren
auf den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organisation und
Koordination und erfordern ein umfassendes Marketing. Diese "weichen"
MalRnahmen unterstitzen in der Regel die Effektivitat der "harten" Mal3nah-
men im innerstadtischen Verkehr (z.B. Verbesserungen im OPNV, neue Rad-
wege, etc.).

Aufgrund einiger gréRerer in Heidenheim ansassiger Betriebe bietet das be-
triebliche Mobilitdtsmanagement viele Chancen die Verkehrssituation in
Heidenheim positiv zu beeinflussen. Abbildung 94 zeigt die einzelnen Mal3-
nahmenbereiche im betrieblichen Mobilitatsmanagement. Ein wichtiger Be-
reich im Berufsverkehr ist der OPNV.
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Arbeits- und Wegeorganisation

+ Verkehrsvermeidung (z.B. Telearbeit, Wohnungen in der Néhe des Betriebes, Betriebskindergarten)
+ OV-Flexibilitat” (v.a. Abgleich von Fahrplanen und Arbeitszeiten)

Motivation fur eine nachhaltige Mobilitat

= Anreize zur Nutzung des Umweltverbundes
+ Mitarbeiterinformation und -beteiligung

= Aktionstage/-malnahmen
+ Betrieb/Vorgesetzte als Vorbild

ibergreifende
MaRknahmenbereiche

einsatz

+ Eco-Fahrtraining

= Verbesserung

OV-Angebote

+ Zufahrtserlaubnisse

» Radgemeinschaft

management

* Parkraum-

bewirtschaftung

Dienstreiseverkehr Berufsverkehr Giiterverkehr
» Buchung von Bahntickets| OPNV Rad und Fult Miv + Radkuriere,
; ; Gl hliss
+ Dienstrader, CarSharing | |+ Informationen + Wegenetze + Fahrgemeinschaften sisanseniisse
. . + verbrauchsarme
« Effizienter Dienstwagen- « JobTicket + Abstellanlangen etc. | |+ Parkraum Fahrweisan

+ Fahrtenbindelung

» Bedarfsangebote
Zu Schichtende

verkehrliche
MaRnahmenbereiche

Abbildung 94: MaBhahmenbereiche des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
(Quelle: ISB / IVV 200353)

Es bedarf einer aktiven Ansprache und Information aller Betriebe in Heiden-
heim, um die Chancen des Mobilitatsmanagements aufzuzeigen. Der Ver-
trieb von Jobtickets kann so gefordert werden. Auch eine Einfihrung des
Jobfahrrads sollte so beworben werden.

Weiteres Potential zur Starkung des Umweltverbundes bietet das schuli-
sche Mobilitatsmanagement, welches dazu beitragen soll, den Verkehr von
und zu Schulen sicherer, nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten
und bei Schulern, Eltern und Lehrern ein bewusstes Mobilitdtsverhalten zu
fordern, z.B. soll die Anzahl der "Elterntaxis" reduziert werden. Eine gute und
sichere Erreichbarkeit der Schulen mit dem Fahrrad und zu Ful3 (Radweg-
plane und Schulwegplane fir Schiiler) und dem OPNV sind eine Grundvo-
raussetzung. Das Mobilitditsmanagement an Schulen bietet zudem eine Mdg-
lichkeit das Mobilitdtsverhalten "von morgen" zu pragen.

Ein weiteres nutzergruppenspezifisches Mobilitatsmanagement ist jenes
fur Senioren. Hierbei steht das Aufzeigen der Optionen der Fortbewegung
v.a. im offentlichen Verkehr im Mittelpunkt. Unsicherheit bei der Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln tragt oft zu einem Riuckgang der Mobilitat alterer
Menschen bei.

53 Institut fiir Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) / Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Ver-
fahrensentwicklung (IVV) (2003): Mobilititsmanagement-Handbuch — Ziele, Konzepte und Umset-
zungsstrategien.
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Letztendlich steht Gber all dem das kommunale Mobilitdtsmanagement.
Diesem kommt ein Stiick weit die Initialfunktion innerhalb einer Kommune zu.
Die Initiierung von Aktivitdten in anderen Handlungsfeldern (Mobilitatsbera-
tung, betriebliches Mobilitatsmanagement, Mobilititsmanagement fur spezi-
elle Zielgruppen) ist sehr wichtig, denn die Mal3hahmen des Mobilitdtsmana-
gements mussen dort eingesetzt werden, wo Verkehr entsteht (Arbeiten,
Schule, Tourismus, etc.). Das kommunale Planen und Handeln soll auf eine
zukunftsfahige Mobilitatsentwicklung ausgerichtet werden und somit eine
Vorbildfunktion eingenommen und ein umweltbewusstes Mobilitatsverhalten
"vorgemacht" werden.

MA45: Ausbau CarSharing (Schlisselma3nahme)

CarSharing (Abbildung 95) verbessert die Mobilitat, entlastet die Umwelt,
spart Parkflachen im 6ffentlichen Raum und Mobilitdtskosten jedes einzelnen
Nutzers. CarSharing soll dabei in erster Linie die Mobilitat der Personen ver-
bessern, die sich kein eigenes Auto leisten kdnnen bzw. sich kein eigenes
Auto anschaffen méchten. Dartber hinaus zielt CarSharing auf Personen ab,
die ihr eigenes Auto nur selten und / oder fur kurze Strecken nutzen oder in
Gebieten mit sehr hohem Parkdruck wohnen. Hierdurch kann die Anzahl der
Fahrzeuge im Stadtgebiet verringert und die Verkehrsbelastungen im Stra-
Bennetz sowie die Umweltbelastungen reduziert werden. Es kénnen Mobili-
tatskosten gespart und trotzdem Flexibilitat beibehalten werden. Fir eine
ausreichende Flexibilitat ist jedoch ein angemessenes Angebot an Fahrzeu-
gen und Standorten notwendig.

Das Teilen von Autos ist bereits in vielen deutschen und européischen Stad-
ten gangige Praxis. Laut Bundesverband CarSharing e.V. nahm die Anzahl
an CarSharing-Kunden 2022 allein im Vergleich zum Jahr 2019 um 37,8 Pro-
zent zu und stieg auf 3,39 Mio. Kunden. Auch bei der Anzahl der CarSharing-
Fahrzeuge konnte ein Zuwachs von 47,3 Prozent verzeichnet werden.

T R Mt

-

Abbildung 95: Beispiel zu CarSharing-Fahrzeug und -Verkehrsschild
(Quelle: www.Flinkster.de; www.BMVI.de)
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Die Stadt Heidenheim kann die Angebotserweiterung dahingehend beein-
flussen, indem sie Stellplatze im 6ffentlichen Raum fur die Nutzung und feste
Zuweisung zum CarSharing-System zur Verfiigung stellt. Verstarkte Informa-
tionskampagnen uber das vorhandene Angebot, mit Standorten, Fahrzeu-
gen, Nutzungsbedingungen, Tarifstrukturen etc. sollten zusatzlich tber stad-
tische Informationsmedien (Touristeninformation, stadtischer Internetauftritt
etc.) erfolgen. Des Weiteren ist denkbar nur emissionsreduzierte oder gar
Elektrofahrzeuge als CarSharing-Fahrzeuge anzubieten.

M46: Ausbau und Optimierung Mobilitatsstation am Bahnhof (Leuchtturm)

In einer Mobilitatsstation werden verschiedene Verkehrsmittel miteinander
verknupft. Das P+R-Konzept wird somit noch erweitert beispielsweise mit
Ubergangspunkten zum CarSharing, BikeSharing oder dem privaten Fahr-
rad. Die Mobilitatsstation kann somit ein umfassendes Service- und Mobili-
tatsangebot umfassen, wodurch die Nutzer eine hohe Flexibilitat in der all-
taglichen Mobilitat erlangen. Der Bahnhof umfasst bisher das Angebot einer
B+R-Station mit Fahrradboxen, P+R sowie eines Taxi-Standes. Zur Erweite-
rung des Angebotes und der Vielfalt, bietet sich an, das bestehende Angebot
um E-Bike-Ladestationen, CarSharing (vgl. M45) und Verleih von E-Rollern
sowie Lastenrdder zu erweitern. Ergdnzende mobilitdtsaffine Nutzungen
komplettieren das Angebot. Vorstellbar ist beispielsweise eine Paketstation,
die ermdglicht, dass Pakete von mehreren Dienstleistern jederzeit abgeholt
werden kdnnen.

M47: Einrichtung von Mobilitdtsstationen (Leuchtturm)

Neben der Mobilitdtsstation am Bahnhof sind weitere Mobilitatsstationen in
Verbindung mit Parkmdglichkeiten fur deren Verkehrsmittel an wichtigen in-
nerstadtischen Stationen und mit Quartiersgaragen sinnvoll. Nach der Be-
standsanalyse eignen sich besonders die Bereiche Stadtmitte, Schloss,
Brenzpark sowie Wohnquartiers-Mittelpunkte (bspw. Albert-Schweitzer-
Stral3e).

MA48: Forderung Elektromobilitdt (SchlisselmalRnahme)

Mit der Foérderung der Elektromobilitdt kann ein deutlicher Beitrag zur Sen-
kung der Verkehrsemissionen in Heidenheim geleistet werden. Kraftfahr-
zeuge mit Elektroantrieb bringen im Verkehr zwar zunachst keine verkehrs-
vermeidende oder strallenraumentlastende Wirkung mit sich, der Einsatz
von Elektroantrieben hat im stadtischen Verkehr (v.a. bei emissionsintensi-
ven Fahrzeugen wie z.B. Bussen) aber durchaus positive Effekte auf lokale
Standortqualitaten. Vor Ort kann der Schadstoff- sowie Larmausstol3 deutlich
reduziert werden.
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Vorhandene Studien>* und Trends zeigen, dass Elektroautos zunéchst noch
tendenziell als Zweit- oder Drittwagen angeschafft werden, wodurch sich so-
mit die absolute Anzahl der Pkw eher erhoht. Dies wiederum fiihrt zu einem
erhohten Flachenverbrauch im Stralenraum. Aufgrund deutlich geringerer
Betriebskosten als bei normalen Pkw wird au3erdem vor einer "Mehrnut-
zung" des Pkw und somit einer Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln
(Rad, OPNV) gewarnt.

Zu beobachten ist, dass Elektroautos aufgrund fehlender Fahrzeuggerau-
sche zu einem erhéhten Unfallrisiko fur Ful3géanger und Fahrradfahrer fihren.
Dem sollte mit Hilfe von sicheren Querungsstellen und angemessenen Sei-
tenrdumen entgegengewirkt werden.

Trotz der aufgezeigten Trends und Risiken sollte die Forderung der Elektro-
mobilitét in Kombination mit der Foérderung des Umweltverbundes ein Be-
standteil des Verkehrsentwicklungsplans Heidenheim sein. Ein erhohter Ein-
satz von Elektrofahrzeugen wird zu einer deutlichen Verbesserung der ortli-
chen Emissionen fuhren. In Abh&ngigkeit vom bundesweiten Strommix wird
sich dies ggfs. langfristig auch auf die bundesweiten Emissionen auswirken.

Auch im Radverkehr nimmt die Elektromobilitdt einen immer hoheren Stel-
lenwert ein. Pedelecs bieten die Chance, gré3ere Reichweiten oder topogra-
fisch schwierige Distanzen mit vergleichsweise geringem Aufwand auch per
Rad zu erreichen. Insbesondere fur Pendler, altere Personen und fur Trans-
portzwecke (z.B. im Einkaufsverkehr, Lieferung, etc.) bieten Pedelecs die
Mdglichkeit, das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu wahlen.

Die Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im offentlichen Stra3enraum
sollte angestrebt werden (bspw. mit Benutzervorteilen beim Parken). Die der-
zeit in Heidenheim befindlichen Ladestationen sollten durch zusatzliche Sta-
tionen erweitert werden, um die Attraktivitdt und Akzeptanz der Elektromobi-
litat weiter zu starken. Dabei ist es insbesondere wichtig, Lademadglichkeiten
am Wohn- und Arbeitsort herzustellen. Gro3ere Unternehmen bzw. die grof3-
ten Arbeitgeber in Heidenheim sollten demnach ermutigt (vielleicht sogar in
die Pflicht genommen) werden, entsprechende Lademadglichkeiten einzurich-
ten. Ein engmaschigeres Angebot an strategisch wichtigen Orten ist hierbei
genauso wie eine Vorreiterposition der stadtischen Betriebe durch den ver-
starkten Einsatz von elektrisch betriebenen Dienstautos von gro3er Bedeu-
tung.

Zukunftsweisend kann zudem ein sogenanntes Vehicle-to-grid-Konzept sein.
Hierunter versteht man ein Konzept zur Abgabe von elektrischem Strom aus
den Antriebsakkus von Elektro- und Hybridautos zuriick in das o6ffentliche
Stromnetz. Bidirektional ladefahige Fahrzeuge koénnen dabei nicht nur

54 Umwelt- und Prognoseinstitut e.V. (UPI-Institut): Okologische Folgen von Elektroautos. Heidelberg,
2015.
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elektrische Energie aus dem Netz entnehmen, sondern diese als Teil eines
intelligenten Energiesystems Uber spezielle Ladestationen auch wieder in
das Netz einspeisen. Erste Pilotprojekte mit speziellen Fahrzeugen und La-
destationen laufen auf Bundesebene bereits. Kooperationen bzw. Gemein-
schaftsprojekte zwischen Stadten und Energieversorgern sind bei Etablie-
rung zukuinftig denkbar.

M49: Fahrradmitnahme im OPNV (SofortmaRnahme)

Im Tarifgebiet der Heidenheimer Verkehrsgesellschaft (HVG) kénnen Fahr-
rader in allen Zigen des Nahverkehrs bei freien Kapazitdten mitgenommen
werden. Die Mitnahmemadglichkeit bei den Linienbussen ist auf bestimmte
Zeiten beschrankt:

e Montag bis Freitag von 08:30 Uhr bis 11:30 Uhr und von 17:00 Uhr
bis Betriebsschluss
e Samstag von 13:00 Uhr bis Betriebsschluss

e Sonn- und Feiertag ganztags.

In jedem Bus kbénnen maximal zwei Fahrrader mitgenommen werden und
eine Mitnahmemaoglichkeit besteht nur dann, wenn die entsprechende Kapa-
zitat im Bus vorhanden ist. Dabei ist fur die Mitnahme pro Fahrrad zusatzlich
eine Fahrradkarte zu erwerben (Preis entspricht einem Einzelfahrschein Kind
in der jeweiligen Preisstufe).

Vor allem bei der vorhandenen Topographie in Heidenheim und der Region
ist somit eine ideale Verknupfung von Fahrrad und Bus erschwert. Der Akti-
onsradius wird somit zusatzlich begrenzt, was insbesondere bei den ungins-
tigen Takten und Fahrtangeboten im Regionalverkehr problembehaftet ist.

Es ist daher zu prufen, ob eine dauerhafte Fahrradmitnahme im Busverkehr
—insbesondere im Regionalverkehr — ermdglicht werden kann. Um die Platz-
kapazitaten im Bus nicht einzuschranken, kdnnen bspw. auch Fahrradtrager
zum Einsatz kommen, die am Heck der Busse angebracht werden (Abbil-
dung 96).
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Abbildung 96: Beispiel fur Fahrradtrager
(Quelle: https://de.m.wikipedia.org/)
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Umsetzungsstrategie verkehrsmittelUbergreifende MaRnahmen

In Tabelle 21 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont
der weitergehenden verkehrsmittelibergreifenden Mal3nhahmen dargestellt:

Kosten Prioritat  Zeithorizont

‘ Wirkung

MaRnahme

M42

Uberpriifung und Optimierung

kurz- bis mittelfris-

Park+Ride-Angebot v €€ + + tig,
(SofortmaRnahme) prozesshaft
Abhangigkeiten Wechselwirkungen mit Parkraumangebot

Wechselwirkungen mit OPNV-Angebot
Bereitstellung von stadtischen Flachen fir P+R-
Anlagen

sonstige Bemerkungen

Ggfls. DB Station&Service fir B+R an Bahnhofen
und Haltepunkten

sonstige Akteure

Kooperation mit externen Anbietern

Uberpriifung und Optimierung

kurz- bis mittelfris-

Bike+Rike-Angebot vvv € ++ + tig,
(SofortmalRnahme) prozesshaft
M43 Abhangigkeiten Bereitstellung von stadtischen Flachen fir B+R-

Anlagen

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Kooperation mit externen Anbietern

M44

Mobilitditsmanagement
(Schlisselmalinahme)

kurz- bis mittelfris-
+ + + tig,
prozesshaft

vV €

Abhangigkeiten

Wechselwirkungen mit Fu3- und Rad-Maf3nah-
men

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Ausbau CarSharing

mittel- bis langfris-

(Schlisselmalinahme) Vv € + + tig,
prozesshaft
M45 Abhangigkeiten Bereitstellung von stadtischen Flachen fir Stell-

platze

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Kooperation mit externen Anbietern

M46

Ausbau und Optimierung Mobili-
tatsstation am Bahnhof
(Leuchtturm)

mittel- bis langfris-
+ + + tig,
prozesshaft

vvv €€

Abhangigkeiten

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure

Kooperation mit externen Anbietern
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MalRhahme Wirkung Kosten Prioritét Zeithorizont
Einrichtung von Mobilitatsstationen
in den Bereichen Stadtmitte,
Schloss, Brenzpark sowie Wohn-

quartiers-Mittelpunkten vvv €€ + + kurz- bis mittelfristig

(Leuchturm)
M47

Abhéngigkeiten

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure Kooperation mit externen Anbietern

Foérderung Elektromobilitat P

i urz- bis mittelfris-

(SchlisselmaRnahme) vv € + + + tig. prozesshaft

M48 Abhéngigkeiten Staatliche Forderung

Gdfls. Bereitstellung von stadtischen Flachen

sonstige Bemerkungen

sonstige Akteure Kooperation mit Energieversorgern
Fahrradmitnahme im OPNV

M49 (SofortmaBnahme) v € + kurz- bis mittelfristig
Abhangigkeiten mogliche Férderung
sonstige Bemerkungen
sonstige Akteure Heidenheimer Verkehrsgesellschaft mbH (HVG)

Tabelle 21: Verkehrsmittelubergreifende MaRnhahmen (M42 bis M49)
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17 Kommunikationsstrategie

Wahrend der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans 2035 wurden die er-
arbeiteten Inhalte bereits regelmaRig in der Offentlichkeit prasentiert um
diese in den Bearbeitungsprozess miteinzubinden. Dazu wurden folgende
Beteiligungsformate gewahlt:

e interne Arbeitsgruppe, bestehend aus Vertretern der Verwaltung so-
wie aus dem Bearbeiterteam des Fachburos,

e Mobilitatsforum, bestehend aus Vertretern von Initiativen, Organisati-
onen, Interessensverbanden und der Verwaltung,

e Online-Beteiligung fiur einen direkten Austausch mit der Heidenhei-
mer Burgerschaft und

e Expertengespradche zum direkten inhaltlichen Austausch mit Vertre-
tern unterschiedlicher Fachrichtungen.

Die Offentlichkeitsarbeit sollte zur Bekanntmachung erarbeiteter bzw. umge-
setzter Inhalte auch nach der Fertigstellung des Verkehrsentwicklungsplans
2035 im Rahmen einer Kommunikationsstrategie fortgefiihrt werden. Neben
der Verbreitung der Inhalte des Verkehrsentwicklungsplans in der Bevolke-
rung und bei relevanten Akteuren soll so auch ein breiter Konsens und eine
aktive Mitarbeit fur die Umsetzung der entwickelten Mal3hahmen geschaffen
werden.

Alle Aktivitaten im Rahmen der Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie
wie Einladungen, Protokolle, Pressemitteilungen sollten auf der Homepage
der Stadt Heidenheim eingestellt und veroffentlicht werden. Auch der Ab-
schlussbericht sollte auf dieser Seite heruntergeladen werden kénnen.

18 Verstetigungskonzept

Nachhaltige Mobilitat bildet keinen Aktionsbereich, der innerhalb eines be-
stimmten Zeitraums konzipiert und unmittelbar umgesetzt werden kann, son-
dern stellt viel mehr eine stadtentwicklungspolitische Daueraufgabe dar. Da-
her sollte der Beteiligungsprozess mit Abschluss des Verkehrsentwicklungs-
plans nicht enden, sondern in einer Verstetigungsstrategie minden.

Die im Bearbeitungsprozess zuvor eingebundenen Akteure aus Verwaltung,
Dienstleistern, Politik und Mobilitatsinteressierten aus Vereinen und Verban-
den sollten dabei dauerhaft beteiligt sein. So kann ein regelmagiger Aus-
tausch stattfinden, in dem Uber die Umsetzung einzelner Malinahmen oder
Teilkonzepte berichtet und andere Aktualisierungen — aufgrund ggfls. gean-
derter Priorititensetzungen oder sich andernder Rahmenbedingungen —
kommuniziert wird.
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Die dauerhafte Verankerung des Kernthemas Nachhaltige Mobilitat sollte aus
den nachfolgend beschriebenen Teilen bestehen, die in Kombination ihre
grofdte Wirkung entfalten, aber auch unabhéangig voneinander fortgefuhrt
werden kdnnten:

e Weiterfihrung des Mobilitatsforums: Die Mitarbeit in den bisherigen
Foren sowie die erhaltenen Rickmeldungen lassen auch fir die Zu-
kunft auf konstruktive Arbeitstreffen schliel3en. Vorgeschlagen wird
bis 2030 ein jahrliches Treffen beispielsweise im Frihjahr, um eine
Bilanz des Vorjahres zu ziehen und einen Ausblick auf das folgende
Jahr zu geben.

e Verwaltungsinterne Kommunikation: Vor den Terminen des Mobili-
tatsforums sollte eine Verwaltungsrunde tagen, in der die notwendi-
gen Informationen (ex post / ex ante) zusammengetragen werden.

e Aktualisierung der Homepage: Es wére wiinschenswert, wenn halb-
jahrlich im Frahjahr / Herbst neue Informationen gebundelt eingestelit
werden und die Offentlichkeit so regelmafiig informiert wird.

e Presse- und Offentlichkeitsarbeit

Gunstigenfalls werden alle vier Bestandteile einer umfassenden Beteili-
gungskultur verzahnt verstetigt. Idealerweise erhalt die Verwaltung die M6g-
lichkeit einer Umsetzungsforderung und kann tber dieses Budget ihre Arbeit
kofinanzieren.

Die Verstetigungsansétze sind organisatorisch bei der Stadtverwaltung an-
zusiedeln und miussen mit den personellen Ressourcen der stadtischen Ver-
waltung in Einklang gebracht werden. Das gilt auch fur die Festlegung und
Durchfiihrung eines Controllingkonzeptes (siehe Kapitel 19), was als Tell ei-
ner Verstetigungsstrategie angesehen werden kann.

19 Controllingkonzept

Ein fortlaufendes bzw. periodisch durchgefiihrtes Controlling dient der Uber-
prifung von Wirkungen sowie der Bewertung von getroffenen Entscheidun-
gen, MalRnahmen oder Prozessen. Damit soll festgestellt werden, ob die ge-
troffenen Entscheidungen sowie die ergriffenen Maflinahmen die vorher for-
mulierten Ziele erreichen und welchen Beitrag sie zur Zielerreichung leisten.

Die regelmaRige Erfassung von Verkehrs- bzw. Mobilitatsdaten zu allen Ver-
kehrsarten bildet hierbei eine wichtige Grundlage, um Veranderungen im Mo-
bilitatsverhalten zu erkennen und eine wirkungsvolle Qualitatssicherung und
Kontrolle der Malinahmen zu gewahrleisten.
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Das Controllingkonzept des Verkehrsentwicklungsplans soll ein Umset-
zungsmonitoring enthalten, welches dazu dient, den Umsetzungsstand der
empfohlenen Maflinhahmen und die Einhaltung der angestrebten Umset-
zungszeitraume zu uberprufen und zu dokumentieren. Es soll eine regelméa-
Bige Bilanzierung der MalRnahmen bzw. deren Wirkungen erfolgen. Die defi-
nierten Umsetzungsstufen (kurz-, mittel- und langfristig) der MaRnahmen bie-
ten hierbei einen moglichen Zeitrahmen.

Zur Beurteilung der erzielten Wirkungen wird ein dauerhaftes Zahlkonzept
vorgeschlagen. Hierbei kbnnen Langzeitzdhlungen an ausgewahlten Quer-
schnitten z.B. mittels Induktionsschleifen oder Dialogdisplays durchgefuhrt
werden. Hiermit kénnen Schwankungen der Verkehrsmengen im Jahresver-
lauf abgebildet und analysiert werden.

Zur Beurteilung der verkehrlichen Entwicklung wird vorgeschlagen, auf
den verkehrswichtigsten StralRen des Stadtgebietes an folgenden Quer-
schnitten kontinuierlich die Kfz-Verkehrsmengen zu erheben:

e westliche Wilhelmstral3e

e Seewiesenbriicke

e sudliche Paul-Hartmann-StralRe
e Friedrich-Ebert-Stral3e

e OlgastralRe

e Eugen-Jaekle-Platz

e Bahnhofstral3e / PloucquetstralRe
e SchloZhaustralRe

e sudliche Bergstral3e

Die Veranderungen der Radverkehrsmengen kénnen ebenfalls Giber Lang-
zeitzahlungen erfasst werden. Eine gemeinsame Erhebung des Kfz- und
Radverkehrs am gleichen Querschnitt mit gleichem Z&hlsystem ist zu prufen.
Zur Analyse der Radverkehrsverdnderungen bieten sich folgende Quer-
schnitte an:

e Ful3- und Radweg an der Brenz auf Hohe des Hauptbahnhofs

e GrabenstralRe

e St.-Poltener-StralRe (HOhe Unterflhrung)

e Erchenstralie

e Heckentalstral3e

e ClichystraRe / Wilhelmstralie

e ROmerstral3e

e Karlstral3e
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Aber auch gesamtstadtisch kénnen Radverkehrserhebungen an signifikan-
ten Stellen Aufschluss tber Mal3nahmenwirkungen bringen.

Der Radverkehr kann auRerdem tber sog. Radzahldisplays mit ausfuhrlichen
Stelen (siehe Beispiel Abbildung 97) gezahlt werden. Erfasst wird der Rad-
verkehr hierbei mittels Induktionsschleifen. Angezeigt werden kann zunachst
die Anzahl der Radfahrer an dem jeweiligen Tag. Auf der erweiterten Stele
kann daruber hinaus die Anzahl Radfahrer im laufenden Jahr sowie eine
dadurch (hypothetisch) eingesparte CO2-Einsparung angezeigt werden®®.
Bei dieser kontinuierlichen Durchfiihrung kénnen die Schwankungen inner-
halb des Jahres sowie zwischen den Jahren abgebildet werden.

Freiburg¥
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Hier zahlen (wir) Sie...*
www.freiburg.de/radverkehr

Abbildung 97: Radzahldisplay (Beispiel Freiburg)
(Quelle: www.freiburg.de)

Zur Analyse der Entwicklungen im OPNV wird eine jahrliche Analyse der
Fahrgastzahlen des Stadtbussystems vorgeschlagen. Dartber hinaus kon-
nen aktuelle Ein- und Aussteigerzahlen an wichtigen Haltestellen analysiert
werden.

Anhand der Kfz- und Radverkehrsmengen und der Anzahl der Fahrgéste im
OPNV kann abgeleitet werden, wie sich der Gesamtverkehr und die Ver-
kehrsmittelanteile an ausgewéhlten Querschnitten in Heidenheim entwickeln

55 Als Berechnungsgrundlage wird hierbei angenommen, dass eine Fahrt mit dem Fahrrad eine Fahrt
mit dem Pkw ersetzt. Hierbei wird von einer durchschnittlichen Wegelange von ca. 3km ausgegan-
gen.
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und ob die Entwicklung den Zielen des Zielkonzepts und der Szenarien ent-
spricht.

Veranderungen im Mobilitatsverhalten lassen sich maR3geblich Gber die
Durchfuhrung von Haushaltsbefragungen feststellen. Da hierbei deutlich er-
kennbare Veranderungen erst langerfristig zu erwarten sind und der Erhe-
bungsaufwand zur Ermittlung des Modal Split sehr hoch ist, wird vorgeschla-
gen, eine erneute Haushaltsbefragung erst gegen Ende des Planungshori-
zontes des VEP durchzufiihren, um Aussagen uber die erzielten Veréande-
rungen in der Verkehrsmittelwahl zu erlangen.

Die Akzeptanz der Mal3nahmen sollte Uber Befragungen Uberprift werden.
Der Uber die Mobilitatsforen und den Burgerdialog begonnene Meinungsaus-
tausch mit der Burgerschatft sollte verstetigt werden. Hierzu kdnnen z.B. ge-
meinsame themenbezogene Stadtspaziergdnge angeboten werden.

Die Umsetzung der Malinahmen sowie das erforderliche regelmafiige Con-
trolling sind organisatorisch — ebenso wie die Ausfihrung des Verstetigungs-
konzeptes — bei der Stadtverwaltung anzusiedeln.

20 Fazit

Fir die Stadt Heidenheim an der Brenz wurde eine aktuelle Fortschreibung
des Verkehrsentwicklungsplans erstellt. Die letzten verkehrlichen Rahmen-
planungen liegen tber 20 Jahre zurtck. In der Zwischenzeit haben sich so-
wohl lokale Randbedingungen als auch Einstellungen der Betroffenen und
Beteiligten zum Verkehr mal3geblich geéndert. Aus diesem Grund wurde
eine umfangreiche verkehrliche Bestandsaufnahme durchgefiihrt und doku-
mentiert sowie das Verkehrsmodell fir Heidenheim neu aufgebaut.

Der VEP 2035 soll dabei die verkehrliche Leitschnur der Stadt Heidenheim
fur einen Prognosezeitraum von rund 15 Jahren darstellen. Strategische Ziel-
setzungen und Leitlinien sollen die zukinftige Verkehrsentwicklung bis zum
Jahr 2035 festlegen. Die definierten Ziele sollen dabei unter Beriicksichti-
gung der finanziellen Mdglichkeiten erreicht werden.

Heidenheim ist Grol3e Kreisstadt des Landkreises Heidenheim und bildet ein
eigenes Mittelzentrum. Nach Aalen und Schwébisch Gmiuind ist Heidenheim
die drittgrof3te Stadt der Region Ostwirttemberg. Diese Region weist kein
Oberzentrum auf. Es gibt starke Verflechtungen (Arbeiten, Einkaufen, Frei-
zeit, etc.) mit den nahegelegenen Stadten sowie mit dem Umland.

Aufgrund kurzer Wege zwischen vielen Zielen im Stadtgebiet von Heiden-
heim wird bereits heute von vielen Einwohnern zu Ful gegangen. Um weitere
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Potentiale im Ful3verkehr zu erreichen, sind sichere barrierefreie Querungs-
stellen und Wege herzustellen. Darliber hinaus sollten die Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen und die darauffolgenden Griinzeiten an Lichtsignalanla-
gen optimiert werden, um Sicherheitsrisiken ("bei Rot gehen") beim Queren
Zu minimieren.

Das Fahrradpotential in Heidenheim ist nicht génzlich ausgeschopft. Es sind
noch vereinzelte Licken im Radroutennetz vorhanden. Auch der Ausbau-
stand der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur sowie die Fihrung an Kno-
tenpunkten sind teilweise noch verbesserungswaurdig. Fur die Férderung des
Radverkehrs ist eine durchgangige sichere Fuhrung im Routennetz von gro-
Rer Bedeutung. Weiterhin stellen sichere Fahrradabstellanlagen eine wich-
tige Voraussetzung fur die Radverkehrsforderung dar. Hier gibt es besonders
an Verknipfungspunkten zum Bus Schwachen, die beseitigt werden sollten.

Neben dem Ful3- und Radverkehr stellt der 6ffentliche Personennahverkehr
im Rahmen einer umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsplanung einen
wichtigen Bestandteil des Gesamtverkehrssystems dar. Das leistungsfahige
Stadtbussystem wird durch zuséatzliche Angebote des Regionalverkehres er-
weitert. Der Schwerpunkt der Busbedienung liegt auf der Innenstadt, die
durch Linien-Uberlagerungen groRtenteils im 30-Minuten-Takt erschlossen
wird. Die OPNV-ErschlieRung ist durch das dichte Haltestellennetz tiberwie-
gend gut. Auch die Haltestellenausstattung ist bereits vorangeschritten.
Nichtsdestotrotz muss der barrierefreie Ausbau der Haltestellen noch fla-
chendeckend umgesetzt werden.

Malnahmen zum barrierefreien Ausbau von Haltestellen sowie eine bessere
Verknupfung zwischen Bus und Bahn bzw. dem Radverkehr sind zur Forde-
rung des OPNV wichtig. Diese Mdglichkeiten der Intermodalitat bieten fiir vie-
len Personen bessere Mobilitatschancen und tragen dartber hinaus zu ei-
nem stadt- und umweltvertraglicheren Verkehr bei. Dabei sollte auch eine
Taktverdichtung ins Auge gefasst werden.

Das Stralennetz in Heidenheim ist vor allem gepragt von der in Nord-Sud-
Richtung entlang der Brenz verlaufenden Bundesstra3e B 19 und in Ost-
West-Richtung verlaufenden B 466. Ergéanzt wird das Angebot durch weitere
Landes- und Kreisstralen sowie weitere verkehrswichtige Stral3en im Stra-
Rennetz. Prinzipiell ist das Hauptstra3ennetz von Heidenheim ausreichend
dimensioniert. An einzelnen Knotenpunkten entstehen zeitweise jedoch
Ruckstaus, die den Verkehrsfluss entlang der Haupteinfallsstralen beein-
trachtigen, wobei vor allem Mangel in der Koordinierung der einzelnen Anla-
gen untereinander festgestellt wurden. Zusatzlich besteht noch Optimie-
rungsbedarf hinsichtlich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten im Stra-
Rennetz.

Die Stellplatze im Stadtgebiet werden aufgrund ihrer jeweiligen Attraktivitat
hinsichtlich Lage und Bewirtschaftung unterschiedlich nachgefragt. Beson-
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ders nachgefragt sind in Heidenheim die oberirdischen Parkstande des Kern-
bereichs, wahrend in den Parkierungsanlagen noch Freirdume bestehen.
Prinzipiell stehen aber innerhalb der Innenstadt ausreichend viele Stellplatze
zur Verfugung. Ziel muss es demnach sein, die bestehende Nachfrage bes-
ser auf die vorhandenen Angebote umzuverteilen, damit die bestehenden
Kapazitaten optimal genutzt werden. Aus diesem Grund ist eine Homogeni-
sierung der Parktarife anzustreben, indem die Tarife im 6ffentlichen Stral3en-
raum mindestens auf das gleiche Maf3 wie in den Parkbauten angehoben
werden. Auch das Bewohnerparken gilt es unter Umstanden auszuweiten
bzw. es ist die Bereitstellung von Quartiersgaragen zu prufen.

Bisher spielen Intermodalitat sowie die Nutzung des Mobilitatsverbundes in
Heidenheim noch eine untergeordnete Rolle. Aufgrund sehr positiver Wirkun-
gen soll dies jedoch gefordert werden. Mal3hahmen hierzu fuhren einerseits
zu Verlagerungen auf andere Verkehrsmittel und andererseits zu einer Re-
duktion des Pkw-Bestandes in Heidenheim.

Weitere begleitende MaRnahmen wie z.B. Mobilitatsmanagement-Mal3nah-
men sollen dabei helfen, verschiedene Nutzergruppen in ihrer Verkehrsmit-
telwahl zu bestarken bzw. Gber attraktive Alternativen zu informieren. Ein be-
sonders hohes Potential wird hierbei bei den 6rtlichen Betrieben sowie an
Schulen gesehen.

Insgesamt bedarf es in Heidenheim einer Reduktion des Kfz-Verkehrs in den
sensiblen Bereichen. Eine gleichzeitige Férderung des Umweltverbundes mit
gezielten MaRRnahmen soll letztlich zu einer besseren Vertraglichkeit und ei-
nem besseren Verkehrsfluss in Heidenheim fihren.
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