
  
                Stuttgart,14.12.2025 

 
Stellungnahme des VVS-Fahrgastbeirats zur 4. Fortschreibung des 
Nahverkehrsplans der Landeshauptstadt Stuttgart (NVP 2025) 
 
Der Fahrgastbeirat begrüßt, dass im Nahverkehrsplan trotz der angespannten Haushaltslage die 
wichtigsten Ausbauprojekte, wie der Ausbau der Stadtbahn U13 nach Hausen und der Bau eines neuen 
Stadtbahnbetriebshofs weiterverfolgt werden sollen. Andere Ausbauprojekte, die z. T. seit Jahren 
geplant werden, sollen nun aber nach diesem Plan um mindestens fünf Jahre zurückgestellt werden.  
 
Wir weisen deshalb darauf hin, dass dieses Aufschieben wichtige Ziele für eine nachhaltige Entwicklung 
der Stadt gefährdet, wie sie z. B. im Klimamobilitätsplan1 und im Aktionsplan für nachhaltige Mobilität2 
festgehalten sind. Eine Verkehrsverlagerung auf öffentliche Verkehrsmittel ist dafür zwingend 
notwendig und kann nur gelingen, wenn das Angebot im ÖPNV weiterhin ausgebaut wird.  
 
Verkehrsentwicklung hin zum ÖPNV 

Die Einführung des Deutschland-Tickets führte bereits zu einem deutlichen Anwachsen der Nachfrage 
und auf manchen Linien treten dabei Kapazitätsengpässe in den Hauptverkehrszeiten auf. Es zeigt sich 
dabei auch eine zunehmende Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum öffentlichen 
Verkehr. Laut einer KONTIV-Befragung sank der Anteil des motorisierten Individualverkehrs zwischen 
2019 und 2024 von 37 auf 28 Prozent, während der ÖPNV mit 26 Prozent wieder das Vor-Corona-
Niveau erreicht hat3. Die Zählungen des Kfz-Verkehrs unterstreichen diesen Trend: An der 
Markungsgrenze und am Kesselrand liegt das Verkehrsaufkommen um 13 beziehungsweise 25 Prozent 
unter den Höchstständen vergangener Jahre. Nachdem in den letzten Jahren sehr viel Geld in 
Straßenbauprojekte wie den Rosensteintunnel (500 Mio. €) investiert wurde, sind jetzt verstärkte 
Investitionen in die Stuttgarter Straßenbahnen (SSB) nötig, um den wachsenden Bedarf im ÖPNV zu 
decken.   

 
Finanzierung des Nahverkehrs 
Der Fahrgastbeirat wendet sich dabei gegen das Schreckensbild von einem „drohenden SSB-Defizit von 
200 Millionen Euro jährlich“, das u. a. in der Presse vermittelt wurde4. Der Zuschussbedarf der SSB war 
zumindest bisher bei weitem nicht so belastend für den städtischen Haushalt, wie der Geschäftsbericht 
2024 zeigt:  
 
Ein Defizit von 40 Millionen Euro wurde durch die Stuttgarter Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft 
(SVV) ausgeglichen, zusätzlich gab es einen Ertragszuschuss der Stadt von 25 Millionen Euro. 
Investitionszuschüsse von fast 100 Millionen Euro wurden nahezu vollständig von Land und Bund 
getragen. Gleichzeitig zahlt die SSB für ihre oberirdischen Strecken eine Straßenbenutzungsgebühr, die 
2025 voraussichtlich 10,3 Millionen Euro beträgt5. Zum Vergleich: Das Tiefbauamt wies 2024 für alle 

 
1 https://www.stuttgart.de/medien/ibs/2024-05-16_klimamobilitaetsplan_stuttgart.pdf  
2 https://www.stuttgart.de/medien/ibs/aktionsplan-mobilitaet-2023-stand-nov23.pdf  
3 https://www.ssb-ag.de/unternehmen/informationen-fakten/mobilitaetsstudie-der-ssb/  
4 https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.nahverkehr-in-stuttgart-leere-kassen-bremsen-den-ausbau-von-
bus-und-bahn.322c778d-d155-4b0d-aa44-4155f28fcb12.html  
5 https://www.ssb-ag.de/fileadmin/04_Unternehmen/Informationen_und_Fakten/geschaeftsberichte/25-
159_01_Geschaeftsbericht_03LowRes_finaler_Entwurf.pdf  
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Straßenarten ein Defizit von 151,4 Millionen Euro aus6, was ein Vielfaches der Belastung des Haushalts 
durch den ÖPNV darstellt.    
 
Zuschüsse von Bund und Land stehen auch weiterhin zur Verfügung. Mittel aus dem Bundes-
Sondervermögen sollen an die Kommunen fließen und erst im laufenden Jahr wurden die GVFG-Mittel 
auf 2 Mrd. Euro verdoppelt.  
 
Um den Ausbau des Nahverkehrs auch in Zukunft fortsetzen zu können, schlagen wir die Nutzung 
alternativer Finanzierungsmöglichkeiten vor, etwa das vom Land ermöglichte Modell des 
„Mobilitätspass“ und eine generelle Erhebung von Parkgebühren auf allen städtischen Straßen, 
unterstützt durch moderne Methoden wie elektronische Parküberwachung. Städte wie Heidelberg 
zeigen, dass solche Konzepte erfolgreich umgesetzt werden können7.    
 
Volkswirtschaftlicher Nutzen des Nahverkehrs 
Darüber hinaus ist eine Kürzung beim Ausbau des Nahverkehrs volkswirtschaftlich kurzsichtig. Eine 
aktuelle Studie der TU München im Rahmen des Zukunftscluster der Mobilität „MCube“ belegt, dass 
jeder in den ÖPNV investierte Euro einen volkswirtschaftlichen Gewinn von drei Euro erzeugt8. Der 
öffentliche Verkehr ist damit ein unterschätzter Leistungsträger, der weit über seine unmittelbaren 
Kosten hinaus positive Impulse für zahlreiche Wirtschaftsbereiche liefert. Eine Verzögerung beim 
Ausbau des Nahverkehrs gefährdet nicht nur die Mobilitätswende, sondern lässt auch wirtschaftliche 
Chancen ungenutzt.   
 
Im Folgenden wollen wir stichwortartig Anregungen zur Ergänzung des Nahverkehrsplans geben: 
 

1. Angebotsausbau im Nahverkehr: 
 
Die folgenden Maßnahmen, die im Entwurf des Nahverkehrsplans nicht berücksichtigt sind, sollten 
nicht um 5 Jahre zurückgestellt, sondern möglichst bald umgesetzt werden: 
 
Busnetz: 

- Linie 46 (Ostendplatz - Mittnachtstraße), Vorteil: schnellere Anbindung von Stuttgart-Ost an 
die S-Bahn und Entlastung der Umsteigeknoten Hauptbahnhof und Rotebühlplatz.    

 
Stadtbahnnetz: 

- Einführung der U25 durch Bau der Riedseekurve. Vorteil: Mit einer kurzer Verbindungskurve 
lässt sich ein ganzer Stadtteil und eine Universität direkt ans Zentrum und an den 
Hauptbahnhof anbinden. Diese Ausbaumaßnahme erzeugt damit einen hohen Nutzen bei 
relativ geringem Aufwand. Außerdem erhält dadurch der Killesberg einen 10-Minuten-Takt. 

- Ausweitung des 10-Minuten-Takts bei U8 wegen der geplanten Unterbrechung der Gäubahn 
zwischen Stuttgart-Vaihingen und Hauptbahnhof. Damit kann für die südlichen Stadtteile ein 
doppelter Umstieg verhindert werden. 

- Stopp der geplanten Verlegung der Endstation U1 in Fellbach, die für die Fahrgäste nur 
Nachteile mit sich bringt (der Umstiegsweg zwischen Bus und Stadtbahn wird 120 m länger). 
Die Verlängerung der Bahnsteige auf 80 m unter Beibehaltung der Bahnsteige kann auch in der 
bisherigen Lage umgesetzt werden, was Baukosten von mindestens 10 Mio. € einsparen 
würde.   

 
6 
https://www.stuttgart.de/medien/ibs/doppelhaushaltsplan_2024_2025_der_landeshauptstadt_stuttgart_mit_fi
nanzplanung_und_nachtrag_2025.pdf  
7 https://www.heidelberg.de/HD/Leben/scan-fahrzeug.html  
8 https://mcube-cluster.de/wp-content/uploads/2025/05/FINAL-
MCube_WertschoepfungOePNV_Abschlussbericht_MobileVersion.pdf  



 
Folgende zusätzliche Angebote sollten ebenfalls umgesetzt werden: 
 
Busnetz 

- Innenstadtbuslinien (v. a. Linie 42) sonntags nachmittags im 10-Minuten-Takt. 
- Linie 41 auch abends nach 21:22 bedienen, damit bessere Anbindung des Stadtteils Eiernest. 
- Verlängerung O-Bus 101 aus Esslingen bis Untertürkheim. Damit entfällt der Umstieg auf die 

Linie 61 in Obertürkheim.  
- Freizeitbus zwischen Weilimdorf und Solitude am Wochenende. Damit wird das beliebte 

Naherholungsgebiet ohne riesige Umwege auch im ÖPNV erschlossen (heute im ÖPNV nur mit 
zweimaligem Umsteigen und Fahrzeiten zwischen 50 und 60 Minuten erreichbar, im Auto über 
die Bergheimer Steige (4,4 km) in 7 Minuten) 

- Ermöglichung einer Radmitnahme in Bussen in Randzeiten. 
- Einrichtung einer „RadTourer“-Linie (Linie 61 mit Busanhänger) zum Rotenberg. 

 
Stadtbahnnetz 

- Verlängerung der Linie U19 über Mercedes-Benz-Welt und Brendle nach Stuttgart-Ost. 
- Ausbau von Tangentialstrecken, z. B. eine neue Über-Eck-Verbindung in Stuttgart-Ost: 

Ostendplatz – ENBW-Areal – Mineralbäder – Feuerbach  
 

2. Erleichterung und Beschleunigung des Betriebs: 
Der Fahrgastbeirat begrüßt die im Nahverkehrsplan genannten Maßnahmen zur Sicherung der 
Betriebsstabilität (NVP 6.3.4), die wir schon seit Jahren fordern.  
 
Ergänzend sollte im Nahverkehrsplan festgestellt werden, dass nicht nur der Stadtbahnverkehr, 
sondern auch der Busverkehr in der Folge von Umbau- und Gestaltungsmaßnahmen oder temporären 
Anpassungen an Signalanlagen in Folge von Baumaßnahmen keine Behinderungen erfahren soll. Dies 
kann z. B. durch temporäre Parkverbote und Signalbevorrechtigung auch an Baustellenampeln 
erfolgen. Aktuell wird bei den Ampeln mit Bevorrechtigung oft nur die Wartezeit vor einer roten Ampel 
um wenige Sekunden verkürzt. Der Autoverkehr hat dagegen eine „grüne Welle“. Nach unserer 
Einschätzung könnte an vielen Stellen noch eine konsequentere Bevorrechtigung für Stadtbahnen und 
Busse umgesetzt werden, ohne dass der querende Verkehr zu sehr behindert wird.  
 
Weitere Forderungen: 

- mehr Busspuren, z. B. Verlängerung der Busspur in der Kriegsbergstraße, dauerhafte Busspur 
zwischen Augusten- und Rotebühlstraße (bisher nur in der HVZ). 

- Sperrflächen auf oberirdischen Stadtbahnabschnitten, z. B. in der Hackstraße zwischen 
Schwarenberg- und Ostendstraße (Linien U4, U9) und in der Hohenheimer Straße (Linien U5, 
U6, U7, U12). Dafür müssen Parkplätze aufgehoben werden.  

- Um Staus auf diesen kritischen oberirdischen Streckenabschnitten zu vermeiden, sollte der 
Verkehrszufluss vor diesen Abschnitten über die Ampelsteuerung reguliert werden.   

- In Straßen mit Busverkehr muss eine ausreichende Breite der Fahrspuren gewährleistet sein. 
Konflikte mit dem Gegenverkehr sollen zulasten von Parkplätzen beseitigt werden (z. B Linie 91 
zwischen Lindpaintner- und Umgelterstraße in Botnang) 

- Umbau der Kreuzung Tal-Landhausstraße, um einen Zweirichtungsverkehr der Linie 45 in der 
Landhausstraße zu ermöglichen. Dadurch verkürzt sich die Fahrtstrecke um 650 m und die 
Fahrzeit um 2 Minuten, was eine Einsparung von 36 km Fahrtstrecke pro Tag bedeutet.  

 
3. Haltestellen und Fahrgastinfo:  

 
- Bahnsteige der Stadtbahn sollten immer von beiden Enden zugänglich gemacht werden. 

Beispiel: Bahnsteig stadtauswärts Karl-Olga-Hospital, dort sollte ein Zugang mit Treppe und 
Zebrastreifen auch von hinten ermöglicht werden. Vorbilder sind die Haltestellen 



Schwab/Bebel-Straße stadteinwärts oder die Haltestelle Hedelfinger Straße, wo ein zweiter 
Zugang erst kürzlich eingerichtet wurde. 

- Generell an den Haltestellen mehr Sitzbänke und teilweise auch erhöhte Sitzbänke für 
Senioren. 
Beispiel: Wiederherstellung der Sitzgelegenheiten an der Haltestelle Feuersee bei den 
Buslinien 41 und 43. Diese wurden im Rahmen einer Gehwegrenovierung entfernt und nicht 
mehr installiert. 

- Möglichst flächendeckend Echtzeitinformation an den Haltestellen (mit besserer 
Verlässlichkeit) 
 

4. Barrierefreiheit 
- Die SSB-Stadtbahnhaltestellen weisen immer noch unterschiedliche Bahnsteighöhen auf, so 

dass an manchen Haltestellen beim Einstieg ins Fahrzeug eine bis zu sechs Zentimeter hohe 
Stufe auftreten kann. Mittlerweile wurden Rampen auf dem Bahnsteig erfolgreich getestet, die 
diese Stufe zumindest am vorderen Einstieg überbrücken. Eine Nachrüstung solcher Rampen 
sollte bei allen betroffenen Bahnsteigen erfolgen.  

- Generell Einrichtung von Bus-Kaps an Bus-Haltestellen für besseren Einstieg und schnellere 
Abfahrt. 

- Bei der Nachrüstung oder dem Austausch von Aufzügen sollte darauf geachtet werden, dass 
möglichst ein einheitlicher, standardisierter Typ verbaut wird, um die Ersatzteilvorhaltung zu 
erleichtern und damit längere Stillstandszeiten zu vermeiden.  

 
5. Sicherheit: 
- Häufige Streifengänge von Sicherheitsdienst an den Haltestellen und Zugängen. 
- Gute Beleuchtung von Haltestellen und Zugangswegen.  
- Bessere Absicherung der Haltestellen gegen Pkws, die von der Fahrbahn abkommen und 

wartende Personen verletzen können (v.a. Bus, siehe Unfälle in anderen Städten, z. B. beim 
Unfall in München mit zwei Toten9. Auch der tödliche Unfall am 2.5.2025 am Olgaeck geschah 
an einer Stadtbahnhaltestelle. 
Forderung:  Besserer Schutz, z. B. durch Poller (wie jetzt in München umgesetzt), grundsätzlich 
Tempo 40, wenn sich Haltestellen im Straßenraum befinden. 
Besserer Schutz von Fahrgästen beim Umsteigen, wenn dabei Straßen überquert werden 
müssen, wie z. B. in der Wagenburgstraße (z. B. durch zusätzlichen Zebrastreifen).   

- Ampelschaltung auf einfahrende Bahnen abstimmen (Beispiel Wolfbusch): Grüne Welle für 
Fußgänger beim Zugang zu Haltestellen. 

 
6. Digitalisierung: 

Für einen störungsfreieren, pünktlicheren und leistungsfähigeren Betrieb auf zentralen Achsen der 
Stadtbahn sollten moderne elektronische Assistenz- und Sicherungssysteme10,11,12  zum Einsatz 
kommen, Beispiele: 

- Einführung eines modernen Signalsystems (CBTC). Damit wären in den Innenstadttunneln eine 
Kapazitätserhöhung von 5 auf 6 Linien in 10 Minuten z. B. für Verstärkerlinien möglich. 

- Fahrerassistenzsystem mit Kollisionswarnsystem. 
- automatisierter Rangierbetrieb im Betriebshof (Einsparung Fahrpersonal), eventuell auch 

Nachrüstung bei älteren Fahrzeugen möglich. 

 
9 https://www.sueddeutsche.de/muenchen/muenchen-tramhaltestelle-donnersbergerbruecke-unfall-poller-
sicherheit-li.3336773  
10 https://www.eisenbahn-international.com/news/86121-mit-stadler-in-die-digitale-zukunft  
11 https://www.bosch-engineering.com/de/branchen/schiene/stadt-und-strassenbahnen/  
12 https://www.bosch-presse.de/pressportal/de/de/neue-bosch-tram-assist-suite-der-naechste-schritt-auf-dem-
weg-zur-automatisierung-268545.html  



- Anschlüsse abends in der Spätverkehrszeit an bestimmten Knoten einrichten und abwarten 
(mit modernem Betriebsleitsystem Anschlüsse sicherstellen). 

- Zufluss-Regelungen auf Einfallstraßen für den Autoverkehr bei Großstörungen bzw. 
Großereignisse, z. B. auf dem Cannstatter Wasen (dadurch weniger Rückwirkungen auf ÖV), 
Beispiel: Achse Neckarstraße-Hackstraße mit 2 Stadtbahnlinien U4, U9. 

- Unfälle durch unberechtigtes Wenden von Pkws verhindern, dazu z. B. Blitzer, bessere 
Warnung vor Falschabbiegen (analog Falschfahrerprävention an Autobahnen). Polizei soll 
Schwerpunktaktionen durchführen, dadurch gibt es weniger Betriebsstörungen. 

 
7. Tarife: 

Damit möglichst viele Menschen den Nahverkehr nutzen, dürfen die Kosten für die Nutzung des ÖPNV 
nicht höher sein als beim Pkw, mit dem in Stuttgart immer noch an vielen Stellen, z.B. mit der 
„Brötchentaste“ kostenlos geparkt werden kann. Mit dem Deutschlandticket gibt es zwar für häufige 
Nutzer des Nahverkehrs ein sehr gutes Angebot. Die Fahrpreise müssen aber auch für Menschen, für 
die sich ein Monatsticket nicht lohnt, attraktiv bleiben. Sie sind auf Einzeltickets angewiesen, die in den 
letzten Jahren stark verteuert wurden. So ist der Preis für ein Einzelticket (1 Zone) zwischen 2019 und 
heute von 2,50 Euro auf 3,50 Euro - und damit um 40 % - gestiegen, während die Kraftstoffpreise in 
derselben Zeit nur um 20 % (Benzin) bzw. 30 % gestiegen sind13.  

- Wir schlagen daher die Einführung eines Stadtteiltickets vor, das im Preis etwa auf der Höhe 
der anderen Stadttickets im VVS liegt und einen Tag gilt.  

- Alternativ könnte man auch ein Kurzstreckenticket für eine Fahrt im Stadtteil über beliebig 
viele Haltestellen z. B. für 30 Minuten gelten lassen. 

- Bei Umleitungen verlängert sich manchmal der Fahrweg. Daraus sollte den Kunden kein 
Nachteil entstehen und die Kurzstreckenregelung soll auch dann beibehalten werden, Beispiel: 
geplante Umleitung der Buslinie 60 in Luginsland für mindestens 14 Monate. 

 
Maßnahmen anderer Aufgabenträger  
Projekt „Stuttgart 21“: 
Zum Punkt 6.6 im NVP „Maßnahmen anderer Aufgabenträger (nachrichtlich)“ möchten wir noch 
anzumerken, dass die dort genannten Inbetriebnahme-Szenarien für das Projekt Stuttgart 21 bereits 
wieder überholt sind und der Betriebsstart auf unbestimmte Zeit verschoben wurde. Daher plädieren 
wir nachdrücklich für:  

- eine vorläufige Beibehaltung der Gleise im oberirdischen Kopfbahnhof 
- einen Weiterbetrieb der Panoramabahn, zumindest bis eine alternative Anbindung der 

internationalen Strecke nach Zürich über den Pfaffensteigtunnel und den Flughafen fertig 
gestellt ist.  

      
Regionalbahn: 

- Einführung eines Stundentakts auf der Schusterbahn RB11 zwischen Kornwestheim und 
Untertürkheim und Verlängerung im ersten Schritt nach Esslingen, längerfristig nach 
Ludwigsburg. 

 
Redaktion:  
 
Dr. Wolfgang Staiger,  
PRO BAHN e.V., 
Sprecher des Fahrgastbeirats im VVS 

 
13 https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/deutschland/kraftstoffpreisentwicklung/  


