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1. Gesetzliche Rahmenbe-
dingungen

1.1 Ausgangslage

Nach dem Bayerischen OPNV-Ge-
setz Artikel 13 Abs. 2 S. 3 sind die
Nahverkehrsplane in regelmafRigen
Abstanden zu Uberpriufen und bei
Bedarf fortzuschreiben. Die Bayeri-
sche Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung Anhang B 18 empfiehlt einen
Abstand von 5 Jahren. Der derzeit
gultige NVP des Landkreises wurde
2009 beschlossen.

Bereits 2013 wurde mit der Fort-
schreibung des Nahverkehrsplanes
begonnen. Die lange Bearbeitungs-
zeit des Nahverkehrsplanes ist auf
die Verlangerung der S-Bahn his
Dombihl zum  Fahrplanwechsel
Dezember 2017 zurlckzufuhren.
Eine Aktualisierung der soziodemo-
grafischen Daten wie Berufspendler-
zahlen, Schulen und Schiiler sowie
der Raumordnung, erfolgte nur tabel-
larisch (neu Tab.: l1a-5a, 10a), da
diese in der Tendenz nahezu unver-
andert geblieben sind.

Die aktuellen Einwohnerzahlen
werden zum Zeitpunkt der Uberpla-
nung der Linienblndel und eines
Bedarfsverkehrskonzeptes erhoben.

Seitens des Freistaates Bayern
war die Verlangerung der S-Bahn
(S4) Nirnberg-Ansbach bis Dombuhl
mit der Bedingung an den Landkreis
verknupft, ein auf die S-Bahn abge-
stimmtes Buskonzept zum Bahn-
haltepunkt Dombtihl sowie ein Bus-
Shuttle zwischen Leutershausen und
dem reaktivierten Bahnhaltepunkt
Leutershausen-Wiedersbach einzu-
richten.

Aufgrund des Leistungsumfanges
des zukunftigen Busverkehrs wurde
ein EU-weites Vergabeverfahren
(VO 1370/2007) notwendig. Allein

hierfur sind 2 Jahre Vorlaufzeit (Zeit
von Vorabbekanntmachung bis Inbe-
triebnahme) anzusetzen.

Vor Erstellung eines zur Vergabe
geeigneten Buskonzeptes erfolgte
eine — auf den Zubringerverkehr zur
Bahn abgestimmte ,Festlegung der
ausreichenden Verkehrsbedienung®.
Diese Vorgaben wurden im Kreistag
am 09.07.2014 beschlossen.

Um den OPNV effizienter gestal-
ten zu kénnen, wurden fir verkehr-
lich zusammenhéangende Bereiche
Linienblndel gebildet und die Bedie-
nungshaufigkeit auf Streckenab-
schnitten definiert.

Die Novellierung des PBefG
schreibt die ,vollstandige* Barriere-
freineit im OPNV zum 01.01.2022
vor. Unter Einbindung der Behinder-
tenverb&nde wurde u.a. eine Priori-
sierung der umzubauenden Halte-
stellen erstellt, die ebenfalls in den
Nahverkehrsplan eingeflossen ist.

1.2 Gesetzliche Rahmen-
bedingungen

Nach § 8 Abs. 3 PBefG ist der Auf-
gabentrager fiur eine ausreichende
Bedienung der Bevdlkerung mit Ver-
kehrsleistungen im Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) zustandig.
Seit 1996 sind dies mit dem Wirk-
samwerden des Gesetzes zur Regi-
onalisierung des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) (RegG)
sowie des Personenbefdrderungs-
gesetzes (PBefG) und des Gesetzes
Uber den offentlichen Personennah-
verkehr (BayOPNVG) in Bayern die
Landkreise und kreisfreien Stadte.
Der Art. 8 Abs. 1 BayOPNVG legt
fest, dass ,die Planung, Organisation

und Sicherstellung des allgemeinen
offentlichen  Personennahverkehrs
(OPNV) eine freiwillige Aufgabe der
Landkreise und kreisfreien Gemein-
den im eigenen Wirkungskreis ist.
Sie flihren diese Aufgaben in den
Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit
durch.” Hingegen ist der ,Schienen-
personennahverkehr in Bayern
Aufgabe des Freistaates Bayern“.
Der Aufgabentrager ,definiert
dazu die Anforderungen an Umfang
und Qualitat des Verkehrsangebo-
tes, dessen Umweltqualitdt sowie
die Vorgaben fir die verkehrsmit-
telibergreifende  Integration  der
Verkehrsleistungen in der Regel in
einem Nahverkehrsplan“. Dieser
Nahverkehrsplan ist ein unerlass-
liches Instrument zur Gestaltung des
allgemeinen OPNV und bildet den
Rahmen fir die Entwicklung des
OPNV-Angebotes. Ein wichtiges Ziel
ist es, die sogenannte Ausreichende
Verkehrsbedienung — im Sinne von
angemessen — zu definieren.

Dabei wirkt nach § 8 Abs. 3a Satz 1
PBefG ,die Genehmigungsbehorde
... im Rahmen ihrer Befugnisse nach
diesem Gesetz und unter Beach-
tung des Interesses an einer wirt-
schaftlichen Verkehrsgestaltung an
der Erfullung der dem Aufgaben-
trager ..." obliegenden Aufgabe der
Sicherstellung einer Ausreichenden
Verkehrsbedienung mit. ,Sie hat
hierbei einen Nahverkehrsplan zu
berlicksichtigen, der unter den Vor-
aussetzungen des Absatzes 3 Satz 6
zustande gekommen ist und vorhan-
dene Verkehrsstrukturen beachtet.”

In Weiterfihrung des Rechtsge-
dankens des PBefG § 8 Abs. 4 (1),
wonach  Verkehrsleistungen im
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OPNV vorrangig ohne finanzielle
Ausgleichsleistungen zu betreiben
sind, bleibt auch bei Anwendung
der VO (EG) 1370/2007 das Primat
der ,eigenwirtschaftlichen Verkehre*
erhalten.

Die Verordnung (EG) 1370/2007
kommt insbesondere dann zur
Anwendung, wenn die o6ffentliche
Hand durch finanzielle Ausgleichs-
leistungen zur Erflllung gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen in den
OPNV intervenieren mdchte (éffent-
liche Dienstleistungsauftrage), um
das Kriterium der Ausreichenden
Verkehrsbedienung zu erfiillen.

Mit der im Jahre 1998 veroffentlich-
ten Leitlinie zur Nahverkehrsplanung
(LzN) hat das Bayerische Staatsmi-
nisterium fir Wirtschaft, Infrastruk-
tur, Verkehr und Technologie den
Aufgabentrégern/Planern inhaltliche
und organisatorische Handlungs-
empfehlungen fir die Erstellung von
Nahverkehrsplanen an die Hand
gegeben. Diese enthalt konkrete
Planungs- und Bewertungskriterien
und Empfehlungen zu Grenz- und
Richtwerten fir das OPNV-Ange-
bot. Damit ,...sollen Hinweise zum
Begriff ,ausreichende Verkehrsbedie-
nung’ im Sinne des § 8 Abs. 3 Satz
1 PBefG gegeben werden. Ob eine
,ausreichende Verkehrsbedienung’
gegeben ist, ist in jedem Einzelfall zu
entscheiden.” Wesentliche Kriterien
beziehen sich beispielsweise auf
Merkmale wie OPNV-ErschlieRung,
Erreichbarkeit und Bedienungshau-
figkeit. Hierbei Uberlasst der Gesetz-
geber den Aufgabentragern bei der
Auslegung der Empfehlungen jedoch
relativ grol3e Spielrdume.

Diese Kriterien wurden von einer
Arbeitsgruppe, zu der neben Vertre-
tern der einzelnen Fraktionen, der
Behindertenvertreter des Landkrei-
ses sowie die Verkehrsunternehmer,
die im Landkreis eine Linie betrei-
ben, eingeladen wurden, erortert
und Vorgaben fiir die Bewertung der
OPNV-Situation (Ist-Zustand) fest-
gelegt. Der OPNV-Ausschuss wurde
Uber den Sachstand des Nahver-
kehrsplan kontinuierlich informiert.

Der Nahverkehrsplan wurde in den
politischen  Gremien, OPNV-Aus-
schuss und Kreisausschuss vorge-
stellt und beraten und wird im Kreis-
tag am 26.07.2019 beschlossen.

1.3 Gultigkeitsbereich

Der Giltigkeitsbereich des Nah-
verkehrsplans ist auf den Zustan-
digkeitsbereich des Landkreises
begrenzt.

Im lokalen OPNV* haben die
Aufgabentrager die Planungs- sowie
Realisierungskompetenz.

Im ,regionalen OPNV* hat der
ZVGN die ,Aufgabe der regionalen
Nahverkehrsplanung®, insbesondere
mit folgenden Inhalten:

® Erstellung des regionalen Nah-
verkehrsplans

B Abstimmung der Nahverkehr-
splanung seiner Verbandsmitglie-
der

® Mitwirkung bei der SPNV-Pla-
nung

® |nfrastrukturplanung

® Objektplanung und  Stellung-
nahme zur Bauleitplanung

Grenzibergreifende Linien werden
im  Regionalen Nahverkehrsplan
formal behandelt, der vom ZVGN in
Auftrag gegeben und von der VGN
GmbH begonnen wurde. Davon
betroffene Linien bedirfen einer
weiteren Untersuchung, insbeson-
dere was die Uberregionale Funktion
betrifft. Die Realisierung dieser Pla-
nungen liegt jedoch weiterhin bei den
Aufgabentragern des OPNV.



2. Zlele Im Nahverkehrsplan

Die Zielvorgaben leiten sich primar
aus den gesetzlichen Grundlagen
des Personenbeférderungsgesetzes
(§ 8 Abs. 3 PBefG) und dem Gesetz
Uber den offentlichen Personennah-
verkehr in Bayern (Art. 2, 3, 4, 13
BayOPNVG) ab.

Diese Ziele werden entsprechend der
gesetzlichen Vorgaben differenziert
und insbesondere um die Aspekte
Wettbewerb und Tarif erganzt.

2.1 Ziele nach dem PBefG
und dem BayOPNVG

OPNYV als Daseinsvorsorge

Mit der Definition einer ,Ausreichen-
den Verkehrsbedienung® im allge-
meinen offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) will der Landkreis
im Rahmen seiner Daseinsvor-
sorge zur Schaffung gleichwer-
tiger Lebensbedingungen beitra-
gen. Hierbei soll die Mobilitat aller
Bevdlkerungsgruppen sichergestellt
und damit den Vorgaben des Art. 4
OPNVG! Rechnung getragen wer-
den.

Ausreichende Verkehrsbedienung
Bei der Festlegung der ,Ausrei-
chenden Verkehrsbedienung“ ent-
sprechend der Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung in Bayern wird als
OPNV-Standard - unter dem Vorbe-
halt der Finanzierbarkeit - der Richt-
wert (guter OPNV-Standard) ange-
strebt.

Wird die Ausreichende Ver-
kehrsbedienung (Richtwert) vom

1 Der offentliche Personennahverkehr
soll mit Fahrzeugen bedient werden,
die bei der Beschaffung dem Stand
der Technik und den Belangen des
Umweltschutzes sowie den Anfor-
derungen an Sicherheit, Bequemlich-
keit, Verkehrsbeschleunigung und
Aufwandssenkung entsprechen.

Verkehrsunternehmen nicht eigen-
wirtschaftlich erbracht, so stehen
dem Aufgabentrager alle Varianten
des Vergabeverfahrens offen wie
Verhandlungen mit den Verkehrsun-
ternehmen, Preisanfrage beim Ver-
kehrsunternehmen, Ausschreibung
(vgl. Absatz Uiber Wettbewerb).

Mobilitatseingeschréankte
Personen

In der Neufassung des § 8 Abs. 3
PBefG vom 01.01.2013 hat der Nah-
verkehrsplan ,die Belange der in
ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrankten Menschen mit dem Ziel
zu berucksichtigen, fur die Nutzung
des offentlichen Personennahver-
kehrs bis zum 1. Januar 2022 eine
volistandige Barrierefreiheit zu
erreichen. Die in Satz 3 genannte
Frist gilt nicht, sofern in dem Nah-
verkehrsplan Ausnahmen konkret
benannt und begrindet werden.
Im Nahverkehrsplan werden Aussa-
gen Uber zeitliche Vorgaben und
erforderliche MaRnahmen getrof-
fen. Bei der Aufstellung des Nahver-
kehrsplans (...) sind Behindertenbe-
auftragte oder Behindertenbeirate,
Verbéande der in ihrer Mobilitat oder
sensorisch eingeschrankten Fahr-
gaste und Fahrgastverbande anzu-
héren. Ihre Interessen sind ange-
messen und diskriminierungsfrei zu
berlcksichtigen.”

Zur Beurteilung, welche Haltestel-
len vorrangig umgestaltet werden
sollen, wurde ein Haltestellenkatas-
ter erstellt.

2.2 Allgemeine Zielvorgaben
und Qualitatsstandards

Die in der Anlage 2 des Assoziier-
ungsvertrages zwischen der Ver-
bundgesellschaft und dem Ver-
kehrsunternehmen aufgefuhrten
Qualitatsstandards sind einzuhalten

und kdnnen aus gegebenem Anlass
vom Aufgabentréager Uberpruft wer-
den. Erganzt werden diese um die
Vorgaben und Empfehlungen der
Verbundgremien und Arbeitskreise.
(vgl. Anhang Tabelle 20: VGN-Stan-
dards fur Aufgabentrager)

Angebotsgestaltung und Bedie-
nungsformen
Angebotsorientierte Bedienung
Vorrangig soll fur den Schiler- und
Berufsverkehr der OPNV als mog-
liche Alternative zum motorisierten
Individualverkehr dienen, d.h., auch
in den Ferien ist fur den Berufsver-
kehr ein OPNV-Angebot vorzuhalten
(angebotsorientiert).

Nachfrageorientierte Bedienung
Das Angebot des allgemeinen OPNV
soll ebenfalls den Versorgungsver-
kehr (Einkauf, Behdrden-, Arztbesu-
che etc.) sowie den Freizeitverkehr
entsprechend der Nachfrage abde-
cken (nachfrageorientiert).

Bedarfsorientierte
formen

In Gebieten und in Verkehrszei-
ten mit schwacher Nachfrage sind
bedarfsgesteuerte Verkehre zu pri-
fen. Wird ein Zuschlag erhoben, wird
ein Landkreis einheitliches System
angestrebt.

Bedienungs-

Schiulerbeférderung

Durch Fahrplan- und Tarifmafl3nah-
men ist mdglichst zu erreichen, dass
die Schler die kreiseigenen Schulen
nutzen koénnen. Die Integration von
Schilerverkehren ist zu prifen.

Anbindung neuer Baugebiete

Bei der Planung von Wohn- und
Gewerbegebieten, o6ffentlichen Ein-
richtungen sowie Freizeiteinrichtun-
gen ist auf eine Anbindung an das
OPNV-Netz unter Beriicksichtigung
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entsprechender Fahrgastpotenziale
hinzuwirken.

Fahrplangestaltung und
Anschlusssicherung

Fahrplan

Die Fahrplane sollen soweit mdglich
durch die Vereinheitlichung der Lini-
enwege fur den Kunden tbersichtlich
gestaltet werden und die Anzahl der
Verkehrsbeschrankungen (z.B. nur
montags, nicht freitags)® reduziert
werden.

Schienenpersonennahverkehr
Das Busangebot soll auf den Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV)
ausgerichtet und die Umsteigezeiten
minimiert werden. Mdglichkeiten der
Anschlusssicherung sind zu prifen
und entsprechende (verbundkon-
forme) MaBnahmen zu entwickeln.

Die Anschlussoptimierung kann
jedoch zu einem Zielkonflikt mit den
Wartezeiten fur Schuler fiuhren. Im
Schiilerverkehr sollen — um léangere
Wartezeiten fur Schuler zu vermei-
den — Ausnahmen maoglich sein.

Infrastruktur und Fahrzeuge
Haltestellenausstattung

Die Haltestelleneinrichtungen sollen
moglichst einheitlich ausgestattet
sein, den VGN-Standard erfillen und
bei entsprechendem Fahrgastauf-
kommen einen Wetterschutz bieten.
Beim Umbau / Neubau ist auf einen
barrierefreien Ausbau z.B. mit sog.
Kasseler Bordsteinen zu achten. Der
Ausbau ist auch abhangig vom Ein-
satz des Fahrzeugtyps und der topo-
grafischen Mdoglichkeiten.

Der Weg zur Haltestelle sollte
befestigt sein, damit er z.B. auch fur
Kinderwéagen, Rollstiihle und Sehbe-
hinderte geeignet ist und den Krite-
rien der Barrierefreiheit entspricht.

VerknUpfungspunkte und Umstei-
gehaltestellen

Zwischen den Verknupfungspunk-
ten einzelner Linien sind die Wege
kurz zu halten und bei entsprechen-
dem Fahrgastaufkommen Unter-

2 Oft bedingt durch Anforderungen der
Schulerbeférderung.

stellméglichkeiten / Wetterschutz
vorzusehen. Die Belange mobilitats-
eingeschrankter Personen sind zu
beachten. Die Anschlusssicherung
sollte insbesondere bei der letzten
Rickfahrtmdglichkeit gewahrleistet
sein. Die Schaffung von P+R3, K+R*
Anlagen ist zu prufen.

Fahrradabstellanlagen
An zentralen bzw. an weiter von
Wohnquartieren entfernten Halte-
stellen sollen Fahrradabstellanlagen
(B+R Anlagen)® integriert werden.
Umsteigeparkplatze zur Verringer-
ung des motorisierten Individualver-
kehrs (P+R-, B+R-Anlagen) werden
nach dem BayGVFG® und BayOP-
NVG vom Freistaat Bayern gefordert.

Fahrzeuge

Die eingesetzten Fahrzeuge missen
die Belange mobilitdtseingeschrank-
ter Personen beachten. Aus diesem
Grund sollen Low-Entry-Busse / Nie-
derflur-Busse zum Einsatz kommen.
Lediglich in begriindeten und mit
dem Landkreis abgesprochenen Ein-
zelfallen wie bei Verstarkerfahrten
kénnen Uberlandlinienbusse zum
Einsatz kommen. Voraussetzung ist,
dass eine alternative barrierefreie
Beforderung zeitnah gewahrleistet
ist.

In den Fahrzeugen sind akusti-
sche und optische Anlagen zur Fahr-
gastinformation zu betreiben.

Um Echtzeitdaten an die Kun-
den Ubermitteln zu kdnnen und die
Anschlusssicherung zu gewahr-
leisten, haben die Busbetreiber ein
passendes RBL (rechnergestltztes
Betriebsleitsystem) zu nutzen und
sich an das DEFAS-System der
Bayerischen Eisenbahngesellschaft
(BEG) anzuschlieBen. Notwendig
hierfur ist, dass in jedem Bus ein ent-
sprechender Bordrechner und elek-
tronischer Fahrscheindrucker einge-
setzt wird.

3 Park+Ride (PKW)

4 Kiss+Ride (anhalten, aussteigen las-
sen, weiterfahren)

5 Bike+Ride (Fahrrad)

6 Bayerisches Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz

Damit Verspatungen abgefangen
werden kdnnen, ist in den Fahrpla-
numlaufen ein ,Verspatungs-Puffer*
von mind. 5 Minuten vorzusehen.

Grundsétzlich sollen die Fahr-
zeuge standig erreichbar sein (z.B.
Betriebsfunk, Handy).

Die Vorgaben fur ein landkreis-
weites, einheitliches Busdesign sind
einzuhalten.

(vgl. Anhang Tabelle 21: VGN-Stan-
dards fur Aufgabentrager, Busdesign)

Tarif

Grundsétzlich soll der VGN-Tarif
zur Anwendung kommen. Bisher
mit eigenem Haustarif verkehrende
Linien sollen in den VGN-Tarif inte-
griert werden. Bei verbundubergrei-
fenden Verkehrsbeziehungen ist zu
prufen, ob Uberlappende oder ansto-
Bende Tarife zur Anwendung kom-
men kénnen.

Fur Bedarfsverkehre soll eine
einheitliche landkreisweit gliltige
Preisgestaltung insbesondere der
Zuschlage sowohl in der Hohe als
auch zeitlich (z.B. nur am Abend
oder am Wochenende) erfolgen.

Effizienzsteigerung des OPNV /
Wettbewerb
Um Kostentransparenz zu erreichen
und die wirtschaftlichste Lésung des
Verkehrsangebotes zu gewahrleis-
ten, hat der Aufgabentrager verschie-
dene Mdoglichkeiten: Verhandlun-
gen mit den Verkehrsunternehmen,
Preisanfrage beim Verkehrsunter-
nehmen, Ausschreibung. Die Verga-
beformen sollen variabel gehalten
werden. Die Belange der mittelstan-
dischen Betriebe sollen bertcksich-
tigt werden. Das kann insbeson-
dere bei Ausschreibungen durch die
geeignete Losgrofe erreicht werden.
Durch die Definition von Teilnet-
zen kann die Voraussetzung zur Bil-
dung von Linienbindel geschaffen
werden. Hierdurch soll die verkehrli-
che Verknlpfung der Linien verbes-
sert und die Wirtschaftlichkeit der
Linien erhdht werden.



2.3 Finanzielle Rahmenbe-
dingungen

Uberpriifung der Auslastung

Die Auslastung des Verkehrsange-
botes soll laufend tberprift werden;
schlecht ausgelastete Mafl3nahmen
sind zu hinterfragen.

Werden ausreichende Fahrgast-
potenziale erwartet, wird eine Stei-
gerung der Verkehrsnachfrage im
OPNV angestrebt. Diese steht unter
dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit
und vor dem Hintergrund der fur den
OPNV schwer prognostizierbaren
demographischen Entwicklung.

Die im Nahverkehrsplan aufge-
zeigten und konkretisierten Mal3-
nahmen sollen abhangig von dem
verkehrlichen Nutzen bzw. dem Ver-
héaltnis Kosten / Nutzen in eine Priori-
tatenreihung gebracht werden. Diese
MaRnahmen sollen dann - soweit
finanzierbar - umgesetzt werden.

Finanzierungsmodell

Der Landkreis nimmt den Nahver-
kehrsplan zum Anlass, ein Landkreis
einheitliches Finanzierungsmodell zu
entwickeln, das auch die von Ver-
kehrsverbesserungsmaflnahmen
betroffenen Gemeinden finanziell
beteiligt.

Finanzierung Ortsteile unter 150
Einwohner

Die Bedienung in Ortsteilen unter
150 Einwohnern, die nicht im Nah-
verkehrsplan berlicksichtigt werden,
kann durch alternative Bedienungs-
formen, wie Bedarfsverkehre, Bir-
gerbusse o. & abgedeckt werden.
Zumindest sollte hier fur Besor-
gungsfahrten oder Arztbesuche — vor
allem fur altere Personen und Men-
schen ohne Mdglichkeit zur individu-
ellen motorisierten Beforderung — ein
Angebot geschaffen werden. Dieses
Angebot wird jedoch nicht durch den
Landkreis im Rahmen des Nahver-
kehrsplans finanziert, sondern liegt
in den Handen der einzelnen Stédte,
Markte und Gemeinden.
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3. Raumstruktur und sozio-
demografische Daten

Nach der Leitlinie zur Nahver-
kehrsplanung sind die Werte fir
die Bewertungskriterien Erschlie-
Bung mit Haltestellen und Bedie-
nungshaufigkeit abhangig vom
Gebietstyp (z.B. Landlicher Raum,
Verkehrsachse), in dem sich der
zu untersuchende Ortsteil befindet.
Daher wird zunéchst fur diese zwei
Kriterien eine Gebietstypeneintei-
lung vorgenommen werden. Hierbei
lehnen sich die Gebietstypen z.T. an
den Begriffen der Raumplanung an.

Fur das Kriterium Erreichbarkeit
sind die zu erreichenden zentralen
Orte festzulegen. Die Auswabhl orien-
tiert sich einerseits an der zentral®rt-
lichen Gliederung wie z.B. Mittel-/
Oberzentrum sowie den Pendler-
strémen des Berufs- und Schilerver-
kehrs.

3.1 Zentralortliche
Gliederung

Der Landkreis Ansbach ist Bestand-
teil des Regionalplanes (RP) Pla-
nungsregion Westmittelfranken.”
(vgl. Anhang Tabelle 1: Gebietskate-
gorien nach LEP 2013 und nach RP
2008;

Tabelle la: Gebietskategorien nach
LEP 2018 und nach RP 2008)

Zentrale Orte?®

Das Landesentwicklungsprogramm
2013 (LEP) hat eine grundlegende
Vereinfachung der zentral6rtlichen
Gliederung erfahren. Die zentralen
Orte werden durch die drei Stufen:

7 Regionalplan Westmittelfranken (8),
Stand: 2008

8 Landesentwicklungsprogramm  Bay-
ern 2013, Strukturkarte Anhang 2

Grundzentren, Mittelzentren und
Oberzentren definiert. Dinkelsbinhl,
Feuchtwangen und Rothenburg
0.d.T. wurden als Mittelzentrum und
Heilsbronn/Neuendettelsau/Winds-
bach als gemeinsames Mittelzent-
rum eingestuft. Entwicklungsachsen
sind im LEP 2013 nicht mehr vorge-
sehen.

Der RP soll zeitnah Uberarbei-
tet und angepasst werden. Im RP
werden zusatzlich Dentlein a.F.
(E®°), Dietenhofen, Ehingen (E),
Flachslanden (E), Leutershausen
(E), Lichtenau (E), Petersaurach
(E), Schillingsfurst, Schnelldorf,
Weidenbach (E), Wilburgstetten
(E) und Wolframs-Eschenbach /
Merkendorf (kleinzentraler Doppe-
lort) als Kleinzentrum erwéahnt. Die
Kommunen Bechhofen (E), Heils-
bronn, Herrieden, Neuendettelsau
(nach LEP neu MZ), Wassertl-
dingen sowie Windsbach (nach LEP
neu MZ) werden als Unterzentrum
definiert.

,Die bestehenden Kleinzentren,
Unterzentren und Siedlungsschwer-
punkte werden bis zur Anpassung
der Regionalplane als Zentrale Orte
der Grundversorgung einem Grund-
zentrum gleichgestellt.” (Quelle: Ver-
ordnung Uber das Landesentwick-
lungsprogramm Bayern; § 2 Abs. 2,
2013)

Entwicklungsachsen

Lt. der 10. Anderung des Regio-
nalplans  Westmittelfranken  vom
01.05.2008 gibt es keine Festlegun-
gen zu Entwicklungsachsen mehr.

9 E = zu entwickelndes Kleinzentrum

Gebietskategorien / Raumstruktur
Nach dem LEP 2013 istder Landkreis
Ansbach dem Gebietstyp ,allgemei-
ner landlicher Raum mit besonderem
Handlungsbedarf‘ zugeordnet.

(vgl Abb. 01-1: Raumstruktur)

Der RP differenziert den Landkreis
hingegen in die Gebietskategorien:
B Stadt- und Umlandbereich Ans-
bach
® Allgemeiner landlicher Raum und
B | dndlicher Raum, dessen Ent-
wicklung nachhaltig gestarkt wer-
den soll.

3.2 Strukturdaten

Eine Aktualisierung der soziodemo-
grafischen Daten wie Berufspendler-
zahlen, Schulen und Schiiler erfolgte
tabellarisch  (neu Tab.: 1la-5a).
Hierbei hat sich gezeigt, dass die
Berufspendlerstrome von der Ten-
denz weitestgehend gleichgeblieben
sind.

Die Gesamtschilerzahlen im
Landkreis sind It. Gemeindaten
des Freistaates Bayern von 19.435
(2012) auf 18.343 (2016) zurilck-
gegangen. Aktuellere Zahlen liegen
noch nicht vor.

Die aktuellen Einwohnerzahlen
werden jeweils zum Zeitpunkt der
Uberplanung der Linienbindel und
eines Bedarfsverkehrskonzeptes
erhoben.

Einwohner

Auf Gemeindeebene liegen die amt-
lichen Zahlen des Bayerischen Lan-
desamtes fir Statistik und Daten-



Ge- > 5.000 EW

Ein- - Orts-
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Grafik 1: Schulpendler zu den weiterfiihrenden Schulen Schuljahr 2013/2014

verarbeitung®® vor, die nachfolgend
verwendet wurden.

Der landliche Charakter des
Landkreises spiegelt sich in der Ein-
wohnerdichte wieder. Von den 58
Gemeinden weisen 37 Gemeinden
eine Einwohnerdichte unter 100 Ein-
wohner/km2 auf. Besonders diinn
besiedelt ist die Region im nordwest-
lichen Landkreis, wo die Einwoh-
nerdichte unter 50 Einwohner/km?
sinkt. Die am dichtesten besiedelten
Gemeinden sind die Stadt Rothen-
burg 0.d.T (261 EW/km?), Burgober-
bach (254 EW/km2), Neuendettelsau
(219 EW/km?) und Schopfloch 184
(EW/km?). Bei insgesamt 178.289
Einwohnern im Landkreis Ansbach
und einer Flache von 1.970 km2

errechnet sich ein Landkreisdurch-
schnitt von 90 EW/kmz2.

(vgl. Abb. 1-1II: Siedlungsstruktur;
Tabelle 2: Gemeindedaten: Einwoh-
ner, Flache und Siedlungsdichte
nach Gemeinden 2012;

Tabelle 2a: Gemeindedaten: Ein-
wohner, Flache und Siedlungsdichte
nach Gemeinden 2016)

Einwohner auf Ortsteilebene

Die Einwohnerzahlen auf Ortstei-
lebene beruhen auf Angaben der
Gemeinden und beziehen sich auf
den Stand 31.12.2011.

Von ca. 181.184 Einwohnern
im Landkreis Ansbach leben 22%
= 39.000 EW in Ortsteilen mit mehr
als 5.000 Einwohnern. Die hohe

10 Bayerisches Landesamt fir Statistik
und Datenverarbeitung, Gemeindeda-
ten Stand 31.12.2012

11 Abfrage Landkreisverwaltung: Daten
Angaben der Gemeinden Stand:
31.12.2011

Anzahl kleiner Orte wird bei einer
Betrachtung nach OrtsteilgrofRen
sichtbar. Lediglich 38 von 888 Orts-
teilen (= 4%) haben mehr als 1.000
Einwohner. Dies entspricht 58% der
Einwohner (= 105.300 EW).

Schulplatze

Der Landkreis Ansbach ist Schulauf-
wandstrager fur die weiterfihrenden
Schulen sowie die Forderschulen.
(vgl. Tabelle 3: Gemeindedaten:
Schulen und Schiler im Landkreis
Ansbach 2012;

Tabelle 3a: Gemeindedaten: Schulen
und Schiler im Landkreis Ansbach
2016)

Im Landkreis Ansbach gibt es der-
zeit 10 Standorte fur weiterfiihrende
Schulen (Realschulen, Gymnasien,
Berufsschulen, Wirtschafts- und
Fachoberschulen). Davon befin-
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Grafik 2: Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Auspendler >100 am 30.06.2013

Grafik 3: Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Einpendler >100 am 30.06.2013



den sich eine Realschule in Heils-
bronn, Herrieden, Schillingsfirst und
Wassertrlidingen, ein  Gymnasium
in Dinkelsbihl und Windsbach, in
Feuchtwangen eine Realschule und
ein Gymnasium und in Neuendettel-
sau sowie in Rothenburg 0.d.T. eine
Realschule, ein Gymnasium und
eine Fachoberschule / Berufsschule.
In Triesdorf besteht eine Fachober-
schule und Berufsschule.

Nach Angaben des Bayerischen
Landesamtes fir Statistik und Daten-
verarbeitung besuchten im Jahre
2012 insgesamt 10.012 Schiler
diese Schulen.

Bildungszentrum Triesdorf

»~Am Bildungszentrum nutzen mehr
als 3.000 Schuler und Studenten aus
dem In- und Ausland das Bildungs-
angebot der zehn Schulen, der zwei
Fakultaten der Hochschule Weihen-
stephan - Triesdorf und des LVFZ fir
Milchanalytik.“*? Hier wird eine sepa-
rate Betrachtung empfohlen.

Fir die Volksschulen (Grund- und
Hauptschulen) liegt die Zustandigkeit
bei den Gemeinden. Diese Schulen
wurden im Jahre 2012 von 9.423
Schilern®® besucht.

Berufspendler

Grundlage fur die Ermittlung der
Arbeitsplatzdaten sind die sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten
am Arbeitsort der Bundesanstalt fur
Arbeit (BA) vom 30.06.2013.

(vgl. Anhang Tabelle 4: Sozialversi-
cherungspflichtig Beschéftigte und
Arbeitsplatze nach Gemeinden 2013;
Tabelle 4a: Sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigte und Arbeits-
platze nach Gemeinden 2018)

Die Arbeitsmarktdaten der Bundes-
agentur fur Arbeit (BA) enthalten
lediglich ,Sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigte“. Somit fehlen die
berufstatigen Beamten sowie der
Anteil der freiberuflich Tatigen wie
z.B. Selbsténdige sowie nicht sozi-

12 http://lwww.triesdorf.de/startseite.html

13 Bayerisches Landesamt fir Statistik
und Datenverarbeitung, Gemeindeda-
ten Stand 31.12.2011

alversicherungspflichtig Beschaf-
tigte. Die Arbeitsmarktdaten geben
zudem keine Hinweise auf das zum
Arbeitsort benutzte Verkehrsmittel.
Aufgrund der kontinuierlichen, jahr-
lichen Fortschreibung der Daten
auf Gemeindeebene, wurden diese
Berufspendlerdaten fur die Auswahl
der Zentralen Orte herangezogen.
Die auspendlerstarksten Gemein-
den sind die Stadt Heilsbronn mit
2.631  sozialversicherungspflichtig
beschaftigten Auspendlern, die Stadt
Feuchtwangen (2.506), die Stadt
Dinkelsbiihl (2.498), die Stadt Herrie-
den (2.064) und die Gemeinde Neu-
endettelsau mit 1.902 Auspendlern.
Fir die Planung bedeutend
sind die Zielorte der Berufspend-
ler. In die Stadt Ansbach pendeln
11.655 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte Landkreisbirger, nach
Rothenburg 0.d.T. 5.121, Feuchtwan-
gen 5.029, Dinkelsbuhl 4.124 und
nach Nirnberg fahren 3.805 sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigte.
Dies sind die fur den Landkreis wich-
tigsten Arbeitsplatzstandorte.
(vgl. Kap 3.2. Erreichbarkeit tiberge-
ordneter Orte)

Arbeitsplatze

Die Gemeinde mit den meisten
Arbeitsplatzen im Landkreis ist die
Stadt Rothenburg o0.d.T. mit 6.989
sozialversicherungspflichtigen
Arbeitsplatzen. Es folgen die Stadte
Feuchtwangen (6.048), Dinkelshihl
(5.161), Herrieden (3.501), Heils-
bronn (3.166) und der Gemeinde
Neuendettelsau mit 3.097 sozialver-
sicherungspflichtigen Arbeitsplatzen.
(vgl. Tabelle 5: Sozialversicherungs-
pflichtig  beschéftigte Auspendler
2013 (>50);

Tabelle 5a: Sozialversicherungs-
pflichtig  beschéftigte  Auspendler
2018 (>50))
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4. Heutiges OPNV-Angebot

Die Rechenlaufe der Angebots-
analyse (Abgleich IST-Fahrplan mit
Vorgaben siehe Kap. 3) wurden mit
Fahrplanstand 2014 durchgefihrt,
somit beziehen sich alle fahrplanbe-
zogenen Angaben sowie die Linien-
netzdaten auf diesen Zeitpunkt.

Linien-Nr.

der Schulerbeférderung mit eigenem
Haustarif nach Herrieden.

Von den 85 ganzjahrig verkeh-
renden offentlichen Linien fahren 74
Linien (87 %) regelmaRig® auch in
den Ferien, 38 (45 %) an Samstagen
und 7 (8 %) an Sonn- und Feiertagen.

Fahrweg

S4  Dombihl

Nurnberg - RoRtal - Heilsbronn - Wicklesgreuth - Ansbach -

R7 Nirnberg - Wicklesgreuth - Ansbach - Dombuhl - Schnelldorf

Treuchtlingen - Gunzenhausen - Ansbach - Steinach (bei

R71 Wicklesgreuth - Windsbach

R8 . .
Rothenburg) - Uffenheim - Marktbreit

R82

4.1 Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV)

Der Freistaat Bayern ist nach Artikel
15 BayOPNVG Aufgabentrager fiir
den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV). Er bedient sich zur Durch-
fuhrung der Bayerischen Eisenbahn-
gesellschaft mbH (BEG). Da das
Verkehrsangebot des SPNV mit in
die Bewertung des OPNV-Angebo-
tes eingeflossen ist, wird der SPNV
nachrichtlich aufgenommen.

Der Landkreis Ansbach wird von
funf Schienenstrecken bedient, die
von Montag bis Sonn-/ Feiertag im
Takt verkehren.

4.2 Offentlicher Linienver-
kehr nach § 42 PBefG**

Zusatzlich wird der Landkreis durch
87 offentliche Buslinien erschlossen.
Auf 75 Linien gilt der Verbundtarif
des VGN. Bei den Ubrigen 12 Linien
verkehren 9 Linien landkreistiber-
greifend nach Baden-Wirttemberg
und 1 Linie in den Landkreis Donau-
Ries. Die Linie AN 1 fahrt im Rahmen

14 Personenbeférderungsgesetz

Steinach - Rothenburg ob der Tauber

(vgl. Abb. 6-I: Liniennetzplan VGN;
Tabelle 6: Offentliche Linien nach
§ 42 PBefG im Landkreis Ansbach;
Tabelle 7: Schienenhaltepunkte und
B+R/P+R Platze)

Burgerbusse
Um den Birgern eine bessere Anbin-
dung an die Bahn zu schaffen, wurde
ein Burgerbus von Weidenbach zum
Bahnhof Triesdorf eingerichtet. Auch
die Gemeinde Sachsen hat einen
Burgerbus geschaffen.

Die kommunale Allianz
(NorA) plant einen Biirgerbus.

Nord

4.3 Voraussichtliche Entwick-
lungen im SPNV

Seit dem Fahrplanwechsel am 10.
Dezember 2017 hat das westliche
Gebiet des Landkreises Ansbach
Anschluss an das nun rund 250 Kilo-
meter umfassende Netz der S-Bahn
Nurnberg. Die Uberlagerung des
zweisttndlichen  RegionalExpress
mit zweistlindlich  durchgebunde-

15 RegelméRig hei3t Mo-Fr und nicht nur
an einzelnen Tagen wie z.B. nur mitt-
wochs

nen S-Bahn-Ziigen ergibt eine quasi
stuindliche Anbindung Richtung Ans-
bach und Nurnberg. Ab Dezember
2019 wird ein neuer Betreiber mit
neuen Fahrzeugen den RE-Ver-
kehr mit Angebotsverdichtungen am
Abend Ubernehmen. Rund 55.000
Einwohner werden durch einen opti-
mierten Busverkehr im Stundentakt
auf der Achse Dinkelsbuhl-Feucht-
wangen-Rothenburg an die Schiene
am Bahnhof Dombuihl angebunden.
Mit der Verlangerung der S4
bis Dombuhl erfolgte der barriere-
freie Ausbau des dortigen Bahnhofs.
Komplett neu gebaut wurde der vor-
mals stillgelegte Haltepunkt Leu-
tershausen-Wiedersbach.

Im Zusammenhang der S-Bahn-Ver-
langerung wurde und wird die Idee
einer weiteren Verlangerung bis
zum Bahnknoten Crailsheim wie-
der aufgegriffen und Initiativen auf
verschiedenen politischen Ebenen
gestartet. Mit einer S-Bahn Verlan-
gerung nach Crailsheim wirde auch
Schnelldorf mit dem Bayerntakt
angebunden.

Auf Initiative der Landkreise Ans-
bach und Schwaébisch Hall haben
sich Mitte November 2018 die
zustandigen Ministerien in Bayern
und Baden-Wirttemberg mit der
Bayerischen Eisenbahngesellschaft
(BEG) und der Nahverkehrsgesell-
schaft Baden-Wirttemberg (NVBW)
darauf geeinigt, die Verlangerung in
3 Schritten zu bewerten:

® 1. Ermittlung der Infrastrukturin-
vestitionskosten fiir die Verlan-
gerung

® 2. Ermittlung der Betriebskon-
zepte auf Fahrbarkeit je Variante,
d.h. mit und ggf. als Option auch
ohne Reaktivierung Dombiihl -
Wilburgstetten

® 3. Betrachtung der Nachfrage
(Potential)



VGN und BEG erarbeiten eine Leis-
tungsbeschreibung.

DB Regio Franken wird das Die-
sel-Netz-Nurnberg ab Juni 2019
fur weitere zwolf Jahre betreiben. Ab
2019 wird die Linie Wicklesgreuth —
Windsbach (R71) zusétzlich in das
Diesel-Netz-Nlrnberg integriert; es
besteht eine Forderung des ZVGN,
dass das Angebot werktags und am
Wochenende zum Stundentakt sys-
tematisiert wird.

Ab Dezember 2021 wird die Strecke
Wirzburg - Ansbach - Treucht-
lingen nach Betreiberwechsel mit
neuen Fahrzeugen und gleichblei-
bendem Angebot bedient.

Nach jahrelangen Diskussionen
Uber die Reaktivierung des Schie-
nenpersonennahverkehrs zwischen
Dombuhl - Dinkelsbuhl - Wilburg-
stetten ist man durch die Zusage
des Freistaates, Uber 15 Jahre die
Zugleistungen zu bestellen, einen
Schritt weiter. Voraussetzung war
der Nachweis durch den VGN
anhand des Verkehrsmodells DIVAN,
dass zwischen Wilburgstetten und
Dombdhl der Wert 1.000 Personen-
kilometer pro Kilometer Fahrtstrecke
Uberschritten wird.

Fir den Betrieb der Strecke
-Romantische Schiene* zwischen
Dombiihl - Dinkelsbihl - Wilburgs-
tetten gibt es ein konkretes Interesse
eines neu zu grundenden Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens.

Zwar sind noch etliche Fragen
offen, jedoch zeichnen sich gute
Chancen ab, dass ab der ersten
Halfte des nachsten Jahrzehnts ein
stundliches SPNV-Angebot auf der
Romantischen Schiene umgesetzt
werden kann.

Ein d&hnlicher Inbetriebnahmezeit-
punkt scheint auch fir die Reakti-
vierung des SPNV im Stundentakt
zwischen Wassertridingen und
Gunzenhausen mit Durchbindung
nach Pleinfeld realistisch.
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5. Festlegung ausreichende
Verkehrsbedienung

Mit der Festlegung einer ,Ausrei-
chenden Verkehrsbedienung” im all-
gemeinen oOffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) entsprechend der
Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in
Bayern tragt der Landkreis im Rah-
men seiner Daseinsvorsorge zur
Schaffung gleichwertiger Lebensbe-
dingungen bei. Als Bewertungs-
kriterien flir Ortsteile ab 150 Einwoh-

Grundsatzlich soll der Richtwert
= guter OPNV-Standard als aus-

reichende

Verkehrsbedienung

definiert werden.

ner flieRen ein:

ErschlieBung
mit Haltestellen

Erreichbarkeit
zentraler Orte

Bedienungshaufigkeit

auf Ortsebene

/

Ausreichende Verkehrsbedienung

Raumlich zusammenhéangende Ortsteile

5.1 Zu bericksichtigende
Ortsteile

Weiterhin sollen alle Ortsteile ab 150
Einwohner in die Analyse des
OPNV-Angebotes einbezogen wer-
den. Raumlich baulich zusammen-
hangende Ortsteile werden als ein
zusammengehdrender Ortsteil
betrachtet. Dies sind:

Es soll die OPNV-Anbindung aller
Ortsteile ab 150 EW untersucht
und bewertet werden.

(vgl. Anhang Tabelle 8: Ortsteile ab
150 Einwohner)

Gemeinde Ortsteil 1 EW Ortsteil 2 EW Onsteil3 Ew S4rne
Aurach Westhein 65 Windshofen 95 160
Dentlein GroBBohrenbronn 904 Erlmihle 263 1.167
Diebach Unteroestheim 184 Oberoestheim 251 435
Dietenhofen Andorf 110 Frickendorf 40 150
Dinkelsbuhl Segringen 253 Rain 76 329
Feuchtwangen Dorfgiitingen 189 Archshofen 197 386
Feuchtwangen Vorderbreitenthann 310 Hinterbreitenthann 95 405
Flachslanden Boxau 49 Virnsberg 285 334
Gerolfingen Gerolfingen 590 Aufkirchen 308 898
Heilsbronn Béllingsdorf 210 Biirglein 383 593
Leutershausen Hetzweiler 59 WeiRenkirchberg 29 Brunst 135 223
Merkendorf Grol3breitenbronn 104 Kleinbreitenbronn 123 227
Oberdachstetten Mitteldachstetten 133 Berglein 30 Dorflein 30 193
Petersaurach Vesteberg 195 Schafhof 195
Sachsen Volkersdorf 169 Sachsen 2.398 2.567
Schnelldorf Grimmschwinden 150 Schnelldorf 1.740 1.890
Weidenbach Weidenbach 2.276 Triesdorf 129 2.405
Weihenzell Neumihle 368 Weihenzell 1.259 1.627
Windsbach Bertholdsdorf 153 Veitsaurach 429 582

Zusammengefasste Orte unter 150 EW werden nicht berticksichtigt

Fett: Name fir zusammengefasste Ortsteile



5.2 Haltestelleneinzugs-
bereich in m (Luftlinie)

Die Vorgaben aus dem bestehenden
Nahverkehrsplan wurden Ubernom-
men. D.h. der Fahrgast soll nicht wei-
ter als 500 m zur Bushaltestelle und
max. 1.000 m zum néchsten Bahn-
haltepunkt laufen mussen. Lt. Bay-
LzN gilt die Haltestellenerschlielung
als erfillt, wenn mindestens 80% der
Bevdlkerung innerhalb dieses Ein-
zugsbereiches wohnen.

Als Haltestelleneinzugsbereich
werden
® 500m fur den Bus
® 1.000m fur die Bahn (Luft-
linie) festgelegt

5.3 Erreichbarkeit Uber-
geordneter Orte

Auswahl der Zielorte

Lt. Bayerischer Leitlinie zur Nahver-
kehrsplanung soll die Erreichbarkeit
des Nachbarschaftsbereiches (Zent-
rum der Gemeinde / Gemeindehaup-
tort) sowie die Erreichbarkeit Zen-
traler Orte (Unterzentrum, Mittel-/
Oberzentrum) innerhalb eines Halb-
tages — und eines Ganztagesinter-
valls gegeben sein.

Definition der Zeitintervalle Halb-
tages- und Ganztagesintervall

Die Erreichbarkeit der Zielorte ist
It. Leitlinie nur erflllt, wenn sowohl
innerhalb eines Halbtages — und
eines  Ganztagesintervalls  eine
Fahrtmoglichkeit in einer festgeleg-
ten Beftrderungszeit vorhanden ist.
Die Zeitintervalle fur die Hinfahrt und
die Ruckfahrten legt der Aufgaben-
trager selbst fest.

Die empfohlenen Beftérderungszei-
ten zu den ausgewahlten Zielorten —
abhéngig ob Gemeindehauptort oder
Oberzentrum — liegen It. Nahver-

Mo - Fr

kehrsrichtlinie nach dem Richtwert
zwischen 30 und 50 Minuten.

FuBwegezeit

Die FuBwegezeit zur / von der Halte-
stelle wird in Summe pauschal mit 10
Minuten angenommen.

Umsteigezeit und Anzahl Umstiege
Ein Anschluss ist dann gegeben,
wenn eine Weiterfahrt innerhalb von
10 Minuten mdglich ist. Zum Errei-
chen des Reiseziels sollte nicht mehr
als 2x umgestiegen werden.

Erreichbarkeit Nachbarschaftsbe-
reich (Zentrum der Gemeinde)

Bei Anwendung des Richtwertes ist
die Erreichbarkeit fur Ortsteile zum
Zentrum der Gemeinde (Gemeinde-
hauptort oder Sitz der Verwaltungs-
gemeinschaft) ab einer Entfernung
von 3 Straflenkm zu untersuchen.
(vgl. Anhang Tabelle 9: Auswahl der
Zielorte: Sitz Verwaltungsgemein-
schaft / Gemeindehauptort ab 3
Strkm)

Als ,Zentrum der Gemeinde" wird
der Gemeindehauptort ynd bei
Verwaltungsgemeinschaften

aufgrund von bedeutenden Inf-

rastruktureinrichtungen Uberwie-
gend der Sitz der Verwaltungs-

gemeinschaft gewahlt.

Die Erreichbarkeit wird fiir Orte
ab 3 Strkm analysiert, die Befor-
derungszeit soll max. 20 Min.

betragen.

Erreichbarkeit zentrale Orte
(Unterzentrum, Mittel- / Oberzent-
rum)

Mit der Auswahl von Ansbach als
Zielort fur alle zu untersuchenden
Ortsteile wird — wie in der Bayeri-
schen Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung vorgegeben - die Erreichbarkeit
eines Oberzentrums untersucht.

Sa - So

Hinfahrt am Morgen
Mittagsrickfahrt
Ruckfahrt am Nachmittag

06:00 - 08:00 Uhr
12:00 - 13:30 Uhr
15:30 - 18:30 Uhr

07:00 - 09:00 Uhr
12:00 - 13:30 Uhr
15:30 - 18:30 Uhr

Die Auswahl der Ubrigen Zielorte
erfolgt anhand der Berufsauspend-
ler (Bundesagentur fur Arbeit
30.06.2013) und Schulpendler.t®

Es wird fur sinnvoll gehalten, vor-
rangig Berufspendlerstrome Uber
100 Auspendler zu betrachten, da
hier mit héheren Fahrgastpotenzia-
len zu rechnen ist. Diese leiten sich
aus dem landkreisweiten Modal Split
(Verhaltnis OPNV-Nutzer zu IV-Nut-
zer) ab. Bei einem landkreisweiten
OPNV-Anteil von 3 % (Mobilitéts-
studie VGN 2002) errechnen sich
bei 100 Auspendlern 3 potenzielle
OPNV-Fahrgaste.

Schulpendlerstrome wurden
ab 20 Schulpendler betrachtet. Zu
bertcksichtigen ist, dass auf Grund
der Beférderungspflicht des Land-
kreises als Schulaufwandstrager fur
Schiler der weiterfihrenden Schu-
len bis zur 10 Klasse weitestgehend
ein OPNV-Angebot aufrechterhalten
wird.
(vgl. Anhang Tabelle 10: Auswahl der
Zielorte nach Anzahl der sozialversi-
cherungspflichtigen Berufsaus- und
Schulpendler;
Tabelle 10a: Auswahl der Zielorte
nach Anzahl der sozialversiche-
rungspflichtigen Berufsauspendler)

Die Bef6rderungszeit soll
® Unterzentrum: max. 30 Minu-
ten
® Mittel-/Oberzentrum: max. 50
Minuten betragen.

Hinweis:

Lt. Bay. Leitlinie soll die Befor-
derungszeit nach dem Richtwert zum
Unterzentrum max. 30 Minuten und
zum Mittel-/ Oberzentrum max. 50
Minuten betragen. Die tatséachliche
Entfernung wird nach Leitlinie nicht
beriicksichtigt.

16 LRA AN: Beforderungspflichtige Schi-
ler weiterfihrende Schulen: Schuljahr
2013/2014
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5.4 Bedienungshaufigkeit

Die Gebietstypeneinteilung hat
Auswirkungen auf die Bedienungs-
haufigkeiten (Anzahl Fahrten in
einem Ort). Bisher wurde im Land-
kreis zwischen ,landlichem Raum*
und ,Verkehrsachse” unterschieden.
Die Anbindung des S-Bahnhalte-
punktes Dombiihl macht eine Ande-
rung der Gebietstypen notwendig.
Zukinftig wird der Gebietstyp Ver-
kehrsachse weiter differenziert. Alle
Orte mit einem Bahnhaltepunkt wer-
den als ,Verkehrsachse Typl“ einge-
stuft.

Eine neue ,Verkehrsachse Typ2“
wird von Dinkelsbuihl tber Dombuhl
nach Rothenburg 0.d.T. festgelegt.

Hinweis:

Gezahlt werden An- und Abfahrten
an einem Ort unabhéngig von der
Relation, also woher der Bus kommt
und wohin der Bus fahrt.

(vgl. Anhang Abb. 1-II: Gebietstypen
- Bedienung; Tabelle 11: Gebietsty-
peneinteilung Bedienungshéufigkeit)

Da die Leitlinie keine Angaben zu
den Verkehrszeitrdumen (HauptVer-
kehrsZeit = HVZ, NebenVerkehrsZeit
= NVZ und SchwachVerkehrsZeit =
SVZ) vornimmt, hat der Aufgabentra-
ger diese Zeitraume selbst festzule-
gen.

Bedienungshaufigkeit abhidngig vom Gebietstyp und der Verkehrszeit

Gebietstyp

Hauptverkehrszeit *

Nebenverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

Verkehrsachse Typ 1
Verkehrsachse Typ 2
landlicher Raum

> 3.000 EW

1.000 - 3.000 EW
bis 1.000 EW

20 Min. Takt
30 Min. Takt

12 Fahrtenpaare
6 Fahrtenpaare
4 Fahrtenpaare

* Die Hauptverkehrszeit kann bedarfsgerecht verdichtet werden.

Bedienungszeitrdume

30 Min. Takt
30 Min. Takt

6 Fahrtenpaare
4 Fahrtenpaare
2 Fahrtenpaare

60 Min. Takt
60 Min. Takt

3 Fahrtenpaare
2 Fahrtenpaare
1 Fahrtenpaare

Montag - Freitag

NVZ: 08:01 - 12:00 Uhr
13:31 - 15:30 Uhr
18:31 - 20:30 Uhr

SVZ: 04:30 - 06:00 Uhr
20:31 - 02:00 Uhr

HVZ: 06:01 - 08:00 Uhr entspricht dem Hinfahrtintervall
12:01 - 13:30 Uhr entspricht Ruckfahrt Halbtagesintervall am Mittag
15:31 - 18:30 Uhr entspricht Ruckfahrt Ganztagesintervall am Nachmittag

Samstag

NVZ: 07:01 - 18:30 Uhr

SVZ: 04:30 - 07:00 Uhr
18:31 - 02:00 Uhr

Sonn- und Feiertag
SVZ: 07:00 - 02:00 Uhr




Festlegung der Kriterien fiir die ausreichende Verkehrsbedienung (Richtwert)

Gebietstypen

- Verkehrsachse
- landlicher Raum

Relevante Gemeindeteile ab

150 Einwohner

Haltestelleneinzugsbereich
- allg. OPNV
- SPNV

500 m
1.000 m

Erreichbarkeit tibergeordneter Orte
- Halbtagesintervall

- Ganztagesintervall

Hin:  06:00 - 08:30 Uhr
Rick: 12:00 - 13:30 Uhr
Hin:  06:00 - 08:00 Uhr
Rick: 15:30 - 18:30 Uhr

Erreichbarkeit Gemeindehauptort ab
- Beférderungszeit Gemeindehauptort
- Beforderungszeit Zielort A

- Beforderungszeit Zielort B und C

3 km

20 Min (Richtwert)
30 Min (Richtwert)
50 Min (Richtwert)

Verkehrszeiten
Montag - Freitag
- HVZ (Hauptverkehrszeit)

- NVZ (Nebenverkehrszeit)

- SVZ (Schwachverkehrszeit)

Samstag
-Nvz
-Svz

Sonn- und Feiertag

06:01 - 08:00 Uhr
12:01 - 13:30 Uhr
15:31 - 18:30 Uhr
08:01 - 12:00 Uhr
13:31 - 15:30 Uhr
18:31 - 20:30 Uhr
04:30 - 06:00 Uhr
20:31 - 02:00 Uhr

07:01 - 18:30 Uhr
04:30 - 07:00 Uhr
18:31 - 02:00 Uhr

- Verkehrsachse Typ2

- landlicher Raum

> 3.000 Einwohner
1.000 - 3.000 Einwohner
bis 1.000 Einwohner

-Svz 07:00 - 02:00 Uhr
Bedienungshaufigkeiten Taktfolgen
- Verkehrsachse HVZ 20 Min, NVZ 30 Min, SVZ 60 Min

HVZ 30 Min, NVZ 30 Min, SVZ 60 Min
Anzahl Fahrtenpaare

HVZ 12, NVZ 6, SVZ 3

HVZ 6, NVZ 4, SVZ 2

HVZ 3, NVZ 2, SVZ 1

Zentrale Zielorte

Ansbach
Burgbernheim
Crailsheim
Dietenhofen
Dinkelsbihl
Feuchtwangen
Farth
Gunzenhausen
Heilsbronn
Herrieden
Leutershausen
Neuendettelsau
Neusitz
Nurnberg
Oettingen
Rothenburg ob der Tauber
Schillingsfirst
Schwabach
Wassertriidingen
Wilburgstetten
Windsbach
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6. Analyse des OPNV-Ange-
botes und Klassifizierung
der Defizite

Klassifizierung der Defizite

v

'

keine Fahrt

innerhalb der Verkehrszeit

OPNV-Angebot
unter dem Grenzwert

OPNV-Angebot
zwischen Grenz- Richtwert

!

andlungsbedar
kurzfristig
vorrangig
v v
Mo - Fr Sa So

Untersucht wurden fir alle Orts-
teile ab 150 Einwohner die fir die
Definition der ausreichenden Ver-
kehrsbedienung'’ aufgefuhrten Kri-
terien: Haltestelleneinzugsbereich,
Erreichbarkeit Ubergeordneter
Orte und Bedienungshaufigkeit.
Klassifizierung der Defizite
Abhéngig vom Umfang des festge-
stellten Defizits werden diese klas-
sifiziert und der Handlungsbedarf
ermittelt.

Prioritat 1
Handlungsbedarf
fristig:

B Es gibt kein (zumutbares) Ange-
bot innerhalb der Tagesintervalle
(einschlieBlich  Toleranzgrenzen
von 15 Minuten)

vorrangig/kurz-

17 Bayerische Leitlinie zur Nahverkehr-
splanung Anhang C

!

Handlungsbedarf
mittelfristig

nachrangig
1

|

Handlungsbedarf
langfristig

unerheblich
|

¥

derzeit keine weitere Betrachtung,
da kein akuter Handlungsbedarf

Prioritat 2
Handlungsbedarf
telfristig:

B Es besteht eine Fahrtmdglich-
keit innerhalb der Tagesinter-
valle (einschlie8lich Toleranz-
grenzen), die Beforderungszeit
und Umsteigezeit liegen jedoch
unter dem Grenzwert

nachrangig/mit-

Prioritat 3

Handlungsbedarf unerheblich/lang-
fristig:

Hierunter fallen z.B. s0g.

~Schein“-Defizite. Die Vorgaben wer-
den nur geringfiigig unterschritten.
® Die Beforderungszeit liegt zwi-
schen dem Richtwert und dem
Grenzwert.
Hinweis zu den
tabellen:
Aufgrund der Komplexitat der Aus-
wertungsergebnisse  wurde eine

Auswertungs-

abgestufte Darstellung der Ergeb-
nisse vorgenommen. Im nachfol-
genden Text werden die Auswer-
tungsergebnisse fir das Kriterium
Erreichbarkeit Ubergeordneter Orte
und  Bedienungshéaufigkeit nach
OrtsgroBenklassen summenmafig
zusammengefasst dargestellt. Die
Differenzierung erfolgte nach den
vier Verkehrstagen Schultage, Feri-
entage, Samstage sowie Sonn- und
Feiertage.

Hierbei wurde bereits eine
Gewichtung der Defizite nach erfiillt,
langfristiger, mittelfristiger oder vor-
rangiger Handlungsbedarf vorge-
nommen.

In den anschlieRenden Tabellen
S. 88 ff. kann fiir alle untersuch-
ten Ortsteile - nach Verkehrstagen
gegliedert - der Handlungsbedarf fur
die untersuchten Kriterien abgelesen
werden.



Um die Ursache fiir ein Defizit
nachzuvollziehen, sind im Anhang in
den Tabellen 12-19 fir jeden Ortsteil
und zu bewertendem Kriterium dif-
ferenziert nach Verkehrstagen, die
Ursache fiir das Defizit (z.B. keine
Fahrtmdoglichkeit) ablesbar.

6.1 HaltestellenerschlieRung
Die Vorgaben aus dem bestehenden

Nahverkehrsplan wurden ubernom-
men.

Parameter Einzugsbereich von
Haltestellen:

® Der Fahrgast soll nicht wei-
ter als 500 m zur Bushalte-
stelle und max. 1.000 m zum
nadchsten  Bahnhaltepunkt
laufen missen (Luftlinie).

m | t. BayLzN gilt die Haltestellen-
erschlieBung als erflillt, wenn
mindestens 80 % der Bevol-
kerung innerhalb dieses Ein-
zugsbereiches wohnen.

Da keine Einwohnerpunktekarten
vorliegen, wurde der Anteil bebaute
Flache errechnet. Hierbei wird davon
ausgegangen, dass sich die Sied-
lungsdichte gleichmé&Rig Uber die
bebaute Flache verteilt.

(vgl. Anhang Tabelle 12: Auswertung
ErschlieBung mit Haltestellen)

Klassifizierung der Defizite
ErschlieRung

Neben dem prozentualen Anteil nicht
erschlossener Einwohner ist aus
Sicht der VGN GmbH die absolute
Zahl derjenigen, die nicht ausrei-
chend an das OPNV-Netz ange-
bunden sind, ebenfalls zu berlick-
sichtigen. Diese Einwohnerzahlen
wurden ermittelt und entsprechend
des Handlungsbedarfs klassifiziert.

Kein Handlungsbedarf wird gese-
hen, wenn von den 80 % zu erschlie-
Benden Einwohner weniger als 10
Einwohner mehr als 500 m (Bus)
bzw. 1.000 m (Bahn) zur Halte-
stelle laufen mussen. Langfristiger
Handlungsbedarf besteht bei einem
Anteil von bis zu 150 Einwohnern
nicht erschlossener Einwohner und
mittelfristig sollte das Defizit beho-
ben werden, wenn zwischen 250
und 500 Bewohner keinen Zugang
zum OPNV haben. Vorrangig sind
MaRnahmen zu treffen, wenn mehr
als 500 Mitburger auRerhalb des
definierten  Haltestelleneinzugsbe-
reiches wohnen bzw. der Ort nicht
erschlossen ist.

Klassifizierung der nicht ausreichend mit Haltestellen erschlossenen

Ortsteile

Handlungsbedarf

Anteil EW nicht erschlossen bis 80%

vorrangig

mittelfristig

langfristig

kein Handlungsbedarf (HB)

> 500 oder keine Haltestelle
150 - 500
10 - 150
<10
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in folgenden 14 Ortsteilen Erschlie-
Rungsdefizite:

Durch die differenzierte Betrach-
tungsweise reduziert sich der Hand-
lungsbedarf deutlich. Von den 14
ermittelten Defiziten wurden 6 Defi-
zite als vorrangig zu beheben einge-
stuft. Diese Uberwiegend in der Stadt
Dinkelsbihl gelegenen Ortsteile
besitzen keine o6ffentliche VGN-Hal-
testelle.

In Wilburgstetten besteht mittelfristi-
ger Handlungsbedarf. Von den 1.214
Einwohnern wohnen 223 Einwohner
aulerhalb des definierten Haltestel-
leneinzugsbereiches von 500 m.

nicht ausreichend in das OPNV-Netz
eingebunden. Zu prufen ist, ob eine
verbesserte OPNV-ErschlieRung
aufgrund der baulichen und verkehr-
lichen Struktur als auch vom Busum-
lauf / Linienfihrung moglich ist.

6.2 Erreichbarkeit ibergeord-
neter Orte

Auswahl der Zielorte

Lt. Bayerischer Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung (BayLzN) ist die
Erreichbarkeit ,iibergeordneter Orte”
zu untersuchen. Hierzu zahlen der
sog. Nachbarschaftsbereich (defi-
niert als Zentrum der Gemeinde wie
Hauptort oder Sitz der Verwaltungs-
gemeinschaft) sowie die zentralen
Orte Unter-/Mittel-/Oberzentrum.

erschlossen Erschlie- Anteil nicht Hand- EW keine
Gemeinde Teilort EW 500 m / Bungsgrad erschlosse- lungsbe- bis  offentl.
1000 m in % ner EW* darf 100%  HST
Dietenhofen Oberschlauersb. 164 N 0 131 vorrangig 164 k.H.
Dinkelsbuhl Segringen 329 N 0 263 vorrangig 329 k.H.
Dinkelsbihl Seidelsdorf 181 N 0 145 vorrangig 181 k.H.
Dinkelsbihl Weidelbach 161 N 0 129 vorrangig 161 k.H.
Dinkelsbuhl Wolfertsbronn 182 N 0 146 vorrangig 182 k.H.
Dombdihl Kloster Sulz 184 N 75 9 erfillt 46
Herrieden Neunstetten 637 N 58 174 langfristig 302
Mdonsroth Monchsroth 1.437 N 71 131 langfristig 418
- Neuendettelsau Wollersdorf 164 N 0 131 vorrangig 164 k.H.
(@) Rugland Unternbibert 283 N 66 41 langfristig 97
E Wassertridingen Schobdach 164 N 32 79 langfristig 112
g Weihenzell Wernsbach b.A. 263 N 54 68 langfristig 121
< Weiltingen Frankenhofen 273 N 77 9 erfullt 64
;I Wilburgstetten Wilburgstetten 1.214 N 62 223 mittelfristig 466
% Ortsteile: 164 150 k. Handlungsbedarf/erfiillt 152
L k.H. = keine Haltestelle: 6 14 langfrsitig 5
N ano )
2 L'Ieiimln:n;s 80% Erschliefungsgrad nach mittelfristig 1
<Z( Fahrplanstand: April 2014 vorrangig 6
<
Unter diesen Annahmen bestehen  Der Bereich Ostlich der Bahnlinie ist  Die Auswahl der zentralen Orte

erfolgte auf der Grundlage der
Berufsaus- und der Schulpendler.
(vgl. Anhang Tabelle 10: Auswahl der
Zielorte nach Anzahl der sozialver-
sicherungspfiichtigen Berufsaus-
und Schulpendler;

Tabelle 10a: Auswahl der Zielorte
nach Anzahl der sozialversiche-
rungspfilichtigen Berufsauspendler)

Unabhéngig hiervon soll fir alle
untersuchten Ortsteile die Erreich-
barkeit des Oberzentrums Ansbach
als Sitz der Kreisverwaltung und
wichtiger Arbeitsplatz- und Schul-
standort analysiert werden.

Parameter Erreichbarkeit der Ziel-
orte

Die Erreichbarkeit der ausgewéhlten
Zielorte soll innerhalb eines Halb-
und eines Ganztagesintervalls
gegeben sein.

Mo - Fr
06:00 - 08:00 Uhr
12:00 - 13:30 Uhr
15:30 - 18:30 Uhr

Sa-So
07:00 - 09:00 Uhr
12:00 - 13:30 Uhr
15:30 - 18:30 Uhr

Hinfahrt am Morgen
Mittagsruckfahrt

Ruckfahrt am Nachmittag

- Umsteigezeit max. 10 Min

- Anzahl Umstiege max. 2 mal

- Beférderungszeit (Fahrtzeit + Umsteigezeit) abhangig vom Ziel zwischen
20 - 50 Min

Karte 1: Defizite Haltestellenein-
zugsbereich Wilburgstetten 500 m

18



Erreichbarkeit des Gemeinde-
hauptortes / Sitz Verwaltungsge-
meinschaft

(vgl. Anhang Tabelle 13: Auswertung
Erreichbarkeit Gemeindehauptort /
Sitz VG (Montag-Sonntag))

Nach dem Richtwert sollen alle
Ortsteile ab einer StralBenkm-Ent-
fernung von 3 km an den Gemein-
dehauptort (GHO) bzw. Sitz der Ver-
waltungsgemeinschaft angebunden
sein. Dabei soll die Beférderungszeit
nach dem Richtwert 20 Minuten (30
Minuten Grenzwert) nicht {ber-
schreiten.

Da das Programm ,Angebotsana-
lyse* die Luftlinienentfernung von
der Einstiegshaltestelle zur Endhal-
testelle ermittelt, wurde die Luftlini-
enentfernung mit einem landkreis-
weiten Umwegfaktor auf Stralenkm
hochgerechnet. Hierdurch kann es
im Einzelfall zu Abweichungen zu
den tatsachlichen Strallenkm zwi-
schen Wohnort und Zielort kommen.
Lt. der Gemeinde Unterschwa-
ningen sollte die Anbindung von
Oberschwaningen an den Hauptort
untersucht werden. Da Oberschwa-
ningen jedoch unterhalb der zu pru-
fenden Entfernung von 3 km liegt,
wurde die Erreichbarkeit vom Sitz

Schul- und Ferientage

der Verwaltungsgemeinschaft, Ehin-
gen analysiert.

Es flossen 91 Ortsteile in die Unter-
suchung ein. Die drei Ortsteile Wei-
delbach (161 EW), Wolfertsbronn
(182 EW) und Wollersdorf (164 EW)
sind nicht an das OPNV-Netz ange-
bunden. Daher besteht in diesen
Ortsteilen an allen Tagen vorrangi-
ger Handlungsbedarf. (vgl. Tabellen
Handlungsbedarf S. 26 ff. Spalte
GHO)

An  Schul- und Ferientagen
beschrankt sich die defizitare
Erreichbarkeit der Ortsteile an den
Hauptort priméar auf Ortsteile zwi-
schen 150 und 500 Einwohnern.

An Schultagen bestehen in 24 Orts-
teilen vorrangige Defizite, d.h. in
einem der Zeitintervalle wird keine
(zumutbare) Fahrt angeboten. Durch
das schulerbedingt geringere Fahr-
tenangebot an Ferientagen verdop-
peln sich die vorrangigen Defizite auf
53 vorrangige Defizite.

Schul- OT 150- OT 200- OT 500- %;Ob Ferien- OT 150- OT 200- OT 500- %c?ob
tage 199 EW 499 EW 999EW .  tage 199EW 499 EW 999EW -
Defizite gesamt [RAONN 18 14 7 1 o 25 27 14 3
vorrangig 24 i3 7 4 0 53 20 20 11 2
mittelfristig Bl . 1 2 o I 1 0 0
langfristig e ¢ 6 1 1 I e 6 3 1
keine Defizite 51 14 22 12 3 22 7 9 ) 1
Summe OT Mol 32 36 19 4 oy 32 36 19 4
Wochenende
Sams- OT 150- OT 200- OT 500- %g‘ob Sonn- OT 150- OT 200- OT 500- %&b
tag 199EW 499EW 999EW L'  tag 199EW 499EW 999EW .
Defizite gesamt [NNGOMN 30 34 18 4 e 32 34 18 4
vorrangig 85 30 34 17 4 87 32 34 17 4
mittelfristig Bl o 0 0 o I o 0 0 0
langfristig B o 0 1 o I o 0 1 0
keine Defizite 5 2 2 1 0 S 0 2 1 0
Summe OT ROl 32 36 19 4 oy 32 36 19 4
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Erreichbarkeit zentrale Orte

Die Auswahl der zentralen Orte
erfolgte auf der Grundlage der
Berufsauspendler und der Schul-
pendler.

Bei der Auswahl der zentralen
Orte wurden je Gemeinde z.T. bis zu
vier Pendlerrelationen bertcksichtigt.
Vorrangig werden Pendlerrelationen
mit mehr als 100 Berufsauspendlern
betrachtet.

Zentrale Zielorte A

(vgl. Anhang Tabelle 14: Auswertung
Erreichbarkeit Zentraler Ort A (Mon-
tag-Sonntag))

Zentraler Ort A (Stadt Ansbach)
Die Beforderungszeit soll 30
Minuten (Richtwert) nicht Uber-
schreiten.

Die Umsteigezeit betrdgt max. 10
Min. und die Anzahl der Umstiege
max. 2 mal.

Untersucht wurden alle 164 Orte
mit mehr als 150 Einwohnern. Die
sieben Ortsteile Oberschlauersbhach
(164 EW), Segringen (329 EW), Sei-
delsdorf (181 EW), Weidelbach (161
EW), Wolfertsbronn (182 EW), Wol-
lersdorf (164 EW) und Schobdach
(164 EW) sind nicht an das OPNV-

Netz angebunden. Daher besteht in
diesen Ortsteilen an allen Tagen vor-
rangiger Handlungsbedarf.

(vgl. Tabellen Handlungsbedarf ab S.
26 ff. Spalte Zentraler Ort A)

An Schultagen sind 53 vorrangig zu
behebende Defizite ermittelt worden,
d. h. in einem der drei Zeitintervalle
(morgens, mittags, nachmittags) wird
keine Fahrt angeboten. Davon befin-
den sich 42 vorrangige Defizite in
Orten unter 500 EW.

In den Ferien steigen die vorrangi-
gen Defizite auf 74 an, wobei insbe-
sondere Ortsteile mit weniger als 500
EW betroffen sind.

Am Wochenende reduziert sich das
OPNV-Angebot wieder massiv und
ist auf die verkehrsstarken Achsen /
Schienenstrecken beschrankt.

Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte A

Schul- OT 150- OT 200- OT 500- %;Ob Ferien- OT 150- OT 200- OT 500- 01&%’
tage 199 EW 499EW 999EW o tage 199 EW 499EW 999EW o
Defizite gesamt [I2ANN 41 42 21 20 2 42 42 20 20
vorrangig 53 24 18 8 3 74 31 28 11 4
mittelfristig BEE e 17 9 o Bl o 7 7 9
langfristig el - 7 4 s El 7 2 7
keine Defizite 40 6 8 7 19 40 '5 8 8 19
Summe OT ey 4 50 28 30 e 47 50 28 39
Wochenende Zentrale Zielorte A
Sams- OT 150- OT 200- OT 500- %&b Sonn- OT 150- OT 200- OT 500- ?(T)(;"Ob
tag 199EW 499EW 999EW . tag 199EW 499EW 999EW .
Defizite gesamt [NIGONN 47 50 25 31 e 47 50 27 32
vorrangig 144 47 46 25 26 146 47 46 26 27
mittelfristig BE o 1 0 2 I o 1 0 2
langfristig e o 3 0 3 B o 3 1 3
keine Defizite 11 0 0 3 8 8 0 0 1 7
Summe OT e 50 28 39 [N 47 50 28 39



Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte B

Schul- OT 150- OT 200- OT 500- %(?Ob Ferien- OT 150- OT 200- OT 500- %&b
tage 199EW 499EW 999EW ..  tage 199EW 499EW 999EW ..
Defizite gesamt [NNGOMN 20 24 6 6 DS 26 33 12 15
vorrangig 19 10 7 2 0 41 19 17 4 1
mittelfristig B ¢ 6 1 o BN ° 10 6 2
langfristig B s 11 3 e I s 6 1 12
keine Defizite 83 17 19 20 27 53 11 10 14 18
Summe OT e s 43 26 33 SN 37 43 26 33
Wochenende Zentrale Zielorte B
Sams- OT 150- OT 200- OT 500- %(?Ob Sonn- OT 150- OT 200- OT 500- %&b
tag 199EW 499EW 999EW . tag 199EW 499EW 999EW .
Defizite gesamt [NMIGONN 37 41 25 25 SO 37 42 25 26
vorrangig 122 34 41 24 23 126 34 42 25 25
mittelfristig B o 0 1 1 N o 0 0 0
langfristig Bl s 0 0 1 Al s 0 0 1
keine Defizite 11 0 2 1 8 9 0 1 1 7
Summe OT Es s 43 26 33 S 37 43 26 33

Zentrale Zielorte B

(vgl. Anhang Tabelle 15: Auswertung
Erreichbarkeit Zentraler Ort B (Mon-
tag-Sonntag))

Bei der Auswahl der Zielorte B und C
handelt es sich u.a. um Orte im Ver-
dichtungsraum Nirnberg und Furth.
Untersucht wurden 139 Orte mit
mehr als 150 Einwohnern.

Zentraler Ort Kategorie B und C
Die Beférderungszeit soll 50
Minuten (Richtwert) nicht Uber-
schreiten.

Die Umsteigezeit betragt max. 15
Min. und die Anzahl der Umstiege
max. 2 mal.

Die sieben Ortsteile Oberschlau-
ersbach (164 EW), Segringen (329
EW), Seidelsdorf (181 EW), Wei-
delbach (161 EW), Wolfertsbronn
(182 EW), Wollersdorf (164 EW) und
Schobdach (164 EW) sind nicht an
das OPNV-Netz angebunden. Daher
besteht in diesen Ortsteilen an allen
Tagen vorrangiger Handlungsbedarf.
(vgl. Tabellen Handlungsbedarf ab S.
26 ff. Spalte Zentraler Ort B)

An Schultagen wurden 19 vorran-
gige Defizite ermittelt. In 83 Orten

ist die Erreichbarkeit des definierten
Zielortes gegeben.

In den Ferien macht sich wieder ins-
besondere in den Ortsteilen unter
500 Einwohnern das geringere Fahr-
tenangebot aufgrund des fehlenden
Schilerverkehrs bemerkbar. Die vor-
rangigen Defizite steigen auf 41 an.

Am Wochenende erh6éhen sich im
landlichen Bereich die vorrangi-
gen Defizite erheblich. Von den 139
untersuchten Relationen weisen
lediglich 13 bzw. 9 keine Defizite auf.
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Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte C

Schul- OT 150- OT 200- OT 500- %&b Ferien- OT 150- OT 200- OT 500- Ci(T):Ob
tage 199 EW 499EW 999EW .  tage 199EW 499EW 999EW .
Defizite gesamt 4G 20 20 4 4 Dee 27 32 12 15
vorrangig 26 13 10 2 1 63 23 26 8 6
mittelfristig e 2 0 1 e 6 2 6
langfristig - 5 8 2 2 - 2 0 2 3
keine Defizite 82 16 19 19 28 44 9 7 11 17
Summe OT BBl 36 39 23 32 B 36 39 23 32
Wochenende Zentrale Zielorte C
Sams- OT 150- OT 200- OT 500- %&b Sonn- OT 150- OT 200- OT 500- Ci(T):Ob
tag 199EW 499EW 999EW . tag 199EW 499EW 999EW .
Defizite gesamt [NI22NN 36 38 22 26 2 36 39 22 27
vorrangig 119 35 38 21 25 124 36 39 22 27
mittelfristig e . 0 0 o P o 0 0 0
langfristig B o 0 1 1 I o 0 0 0
keine Defizite 8 0 1 1 6 6 0 0 1 5
Summe OT BBl 36 39 23 32 [ 36 39 23 32

Zentrale Zielorte C

(vgl. Anhang Tabelle 16: Auswertung
Erreichbarkeit Zentraler Ort C (Mon-
tag-Sonntag))

Fur 41 Gemeinden (130 Orte mit
mehr als 150 Einwohnern) wurde
aufgrund der Pendlerzahlen die
Erreichbarkeit eines dritten Zielortes
untersucht.

(vgl. Tabellen Handlungsbedarf ab S.
26 ff. Spalte Zentraler Ort C)

Von den untersuchten Relationen an
Schultagen sind 26 vorrangige Defi-
zite ermittelt worden. In den Ferien
steigt die Anzahl der vorrangigen
Defizite auf 63 an.

Wie bereits bei der Analyse bei der
Erreichbarkeit der vorherigen Zie-
lorte steigt die Anzahl der Defizite an
Ferien und besonders am Wochen-
ende stark an.



Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte D

Schul- OT 150- OT 200- OT 500- %&b Ferien- OT 150- OT 200- OT 500- cig(;)b
tage 199EW 499EW 999EW .  tage 199EW 499EW 999EW .
Defizite gesamt [INGONN 15 13 5 5 Iy 17 14 7 6
vorrangig 26 11 10 2 5 30 13 10 4 5
mittelfristig e o 3 1 1 e ¢ 4 1 1
langfristig - 4 0 2 1 - 0 2 2
keine Defizite 14 3 1 4 6 8 1 0 2 5)
Summe OT e s 14 9 11 [E2 s 14 9 1
Wochenende Zentrale Zielorte D |C_)
Sams- OT 150- OT 200- OT 500- %&b Sonn- OT 150- OT 200- OT 500- cig(;)b o
tag 199EW 499EW 999EW o tag 199EW 499EW 999EW o Q
Defizite gesamt |40 18 14 8 6 o 18 14 8 6 <
vorrangig 41 15 14 8 4 41 15 14 8 4 ;
mittelfristig Bl o 0 0 1 E s 0 0 2 5
langfristig Bl 0 0 1 Il o 0 0 0 w
keine Defizite 6 0 0 1 5 6 0 0 1 5 g
Summe OT 2l s 14 9 11 S s 14 9 1 =
zZ
<

Zentrale Zielorte D

(vgl. Anhang Tabelle 17: Auswertung
Erreichbarkeit Zentraler Ort D (Mon-
tag-Sonntag))

Fur 12 Gemeinden (52 Orte mit mehr
als 150 Einwohnern) wurde aufgrund
starker Berufsauspendlerstrome ein
vierter Zielort untersucht.
(vgl. Tabellen Handlungsbedarf S. 26
ff. Spalte Zentraler Ort D)

An Schultagen wurde die Erreich-
barkeit in 26 Orten als vorrangig zu
beheben eingestuft. An Ferientagen
steigen die vorrangig zu behebenden
Defizite auf 30 an.

Am Wochenende bestehen lediglich
in sechs von 52 Orten keine Defizite.
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Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte E

Schul- OT 150-

tage 199 EW
Defizite gesamt - 10
vorrangig 17 g
mittelfristig Bl o
langfristig - 1
keine Defizite 7 2
Summe OT - 12

Wochenende Zentrale Zielorte E

Sams- OT 150-

tag 199 EW
Defizite gesamt - 12
vorrangig 26 9
mittelfristig - 3
langfristig - 0

keine Defizite 2 0

Summe OT el o

Zentrale Zielorte E

(vgl. Anhang Tabelle 18: Auswertung
Erreichbarkeit Zentraler Ort E (Mon-
tag-Sonntag))

Fur sechs Gemeinden (32 Orte mit
mehr als 150 Einwohnern) wurde
aufgrund starker Berufsauspendler-
strome ein funfter Zielort untersucht.
(vgl. Tabellen Handlungsbedarf ab S.
26 ff. Spalte Zentraler Ort E)

An Schultagen wurde die Erreich-
barkeit in 17 Orten als vorrangig zu
beheben eingestuft. An Ferientagen
steigen die vorrangig zu behebenden
Defizite auf 24 an.

Am Wochenende bestehen ledig-
lich in zwei von 32 Orten /Relationen
keine Defizite.

Fazit Erreichbarkeit
Der GroRteil der Defizite bei der
Erreichbarkeit ausgewahlter Zielorte
betrifft Ortsteile unter 500 Einwoh-
ner. In den Ferien steigen die Defi-
zite erwartungsgeman aufgrund des
fehlenden Schiilerverkehrs an.
Insbesondere fur Berufstatige
ist es jedoch notwendig, sowohl
an Schul- wie auch an Ferientagen

OT 200- OT 500- %g‘ob Ferien- OT 150- OT 200- OT 500- Olgg‘ob
499 EW 999EW L.’  tage 199 EW 499EW 999EW -
9 4 2 ey 1 9 4 3
6 1 1 24 9 4 2
1 2 1 e 0 0 1
2 1 o  [NNGEN 0 0 0
1 0 4 5 1 0 3
10 4 e N = 10 4 6
OT 200- OT 500- %O%b Sonn-  OT 150- OT 200- OT 500- cigc?ob
499 EW 999EW .~  tag 199 EW 499EW 999EW .
10 4 2 e 12 10 4 4
10 4 3 30 12 10 4 4
0 0 o  [NNGEN 0 0
0 0 2 2 0 0 0 2
10 4 e [ 10 4 6

mit attraktiven Fahrtzeiten zu den
Arbeitsplatzstandorten zu gelangen.

Am Wochenende reduziert sich
das OPNV-Angebot weitestgehend
auf die Schienenstrecken.

Anrufsammeltaxi (AST)

Da das AST erst ab 19 Uhr fahrt,
dient es nicht zur Erreichbarkeit der
ausgewahlten Zielorte. Hier ist zu
Uberlegen, ob das AST am Wochen-
ende auch tagsiiber angeboten wer-
den sollte.

6.3 Bedienungshaufigkeit

Die Bayerische Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung definiert zunachst
die Bedienungshaufigkeit (Anzahl
Fahrten) auf Ortsteilebene. D.h. es
werden die Abfahrten und Ankinfte
in einem Ort gezahlt, unabhéngig
wohin bzw. woher der Bus kommt.
Es fehlt somit ein sogenannter Rela-
tionsbezug.

Bei der Einteilung des Landkrei-
ses in Gebietstypen wurden Fak-
toren wie Siedlungsdichte und die
zentral6rtliche Gliederung der Regio-
nal- und Landesplanung bertcksichtigt.

Alle Orte mit einem Bahnhalte-
punkt werden als Verkehrsachse
Typ1 definiert. Der neue S-Bahn-
haltepunkt Dombuhl erforderte eine
Neuordnung der Busverkehre in
diesem Raum. Daher wurde zwi-
schen Dinkelsbihl und Rothenburg
0.d.T. eine weitere Verkehrsachse
Typ2, die eine stiindliche Anbindung
von Dombuhl vorsieht, eingefuhrt.
Die ubrigen Ortsteile wurden dem
Gebietstyp Landlicher Raum zuge-
ordnet.

Wahrend fir den Gebietstyp ,Ver-
kehrsachsen“ Taktfolgen definiert
werden, gibt die BayLzN im ,Land-
lichen Raum“ die Anzahl Fahrten-
paare (Hin- und Ruckfahrt) im Inter-
vall vor.

Klassifizierung der Defizite
Bedienungshaufigkeit
Abhéngig vom Gebietstyp werden
nach der BayLzN Bedienungshau-
figkeiten (Anzahl Abfahrten/Ankunft)
fur die Ortsteile festgelegt. Dabei
wird zwischen Hauptverkehrszeiten
(HVZ), Nebenverkehrszeit (NVZ)
und Spéat-/Schwachverkehrszeit
(SVZ) unterschieden.

Es wird - ohne Relationsbezug -
ermittelt, wie viele Fahrten (Ankunft



Schultage Ferientage

Samstag ST

Feiertag

HVZ NVZ Svz HVZ NVZ Svz NVZ Svz Svz
Erfallt 107 112 139 56 90 139 46 139 139
Defizit 57 52 25 108 74 25 118 25 25
- langfristig 41 14 18 57 12 18 18 13 10
- mittelfristig 9 30 7 39 45 7 39 12 15
- vorrangig 7 8 0 12 17 0 61 0 0
untersuchte OT 164 164 164 164 164 164 164 164 164

Bedienungshaufigkeit abhiangig vom Gebietstyp und der Verkehrszeit

Gebietst Hauptverkehrs- Nebenver- Schwachver-
yp zeit * kehrszeit kehrszeit

Verkehrsachse Typ 1 20 Min. Takt 30 Min. Takt 60 Min. Takt
Verkehrsachse Typ 2 30 Min. Takt 30 Min. Takt 60 Min. Takt

landlicher Raum

> 3.000 EW 12 Fahrtenpaare 6 Fahrtenpaare 3 Fahrtenpaare
1.000 - 3.000 EW 6 Fahrtenpaare 4 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
bis 1.000 EW 4 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare 1 Fahrtenpaare

* Die Hauptverkehrszeit kann bedarfsgerecht verdichtet werden.

Bedienungszeitraume

. Sonn- u.
Montag - Freitag Samstag Feiertag

HVZ NVZ Svz NVZ Svz SVvz
von bhis wvon bis wvon bis wvon bis von bis von his

06:01 08:00 8:01 12:00 04:30 06:00 07:01 18:30 04:30 07:00 07:00 02:00

12:01 13:30 13:31 15:30 20:31 02:00

15:31 18:30 18:31 20:30

und Abfahrt) in einem Ortsteil statt-
finden. Diese Vorgaben werden mit
dem bestehenden OPNV-Angebot
verglichen und die Defizite ermittelt.
Fir den Schul- und Berufsverkehr ist
insbesondere die Hauptverkehrszeit
(HVZ) von Bedeutung. Ein fehlendes
Angebot in der HVZ wird daher als
.vorrangig zu beheben® eingestuft.
Bei der Behebung der Defizite hat
die HVZ Vorrang vor der NVZ und
der SVZ.

Auswertung
keit

(vgl. Anhang Tabelle 19: Auswer-
tung Bedienungshéufigkeit (Mon-
tag-Sonntag))

Bedienungshaufig-

Ohne OPNV-Anbindung sind die
Ortsteile Oberschlauersbach (164
EW), Segringen (329 EW), Seidels-
dorf (181 EW), Weidelbach (161
EW), Wolfertsbronn (182 EW), Wol-

18:31 02:00

lersdorf (164 EW) und Schobdach
(164 EW) nicht an das OPNV-Netz
angebunden. Daher besteht in die-
sen Ortsteilen an allen Tagen und zu
jeder Verkehrszeit vorrangiger Hand-
lungsbedarf.

(vgl. Tabellen Handlungsbedarf ab S.
26 ff. Spalte Bedienungshéaufigkeit)

Die o.g. sieben Ortsteile sind auch
die Ortsteile, in denen in der Haupt-
verkehrszeit (HVZ) an Schulta-
gen vorrangiger Handlungsbedarf
besteht.

Wie bereits bei der Analyse der
Erreichbarkeit der Zielorte festge-
stellt, steigen die Defizite in den
Ferien aufgrund des fehlenden
Schulerverkehrs stark an.

Auffallend ist, dass in der Schwach-
verkehrszeit, also in der Woche am
Abend ab 20:30 Uhr sowie am Sams-

tag ab 18:30 Uhr sowie an Sonn-
und Feiertagen ganztags, keine vor-
rangigen Defizite anzutreffen sind.
Ursache hierfur ist das landkreis-
weite Angebot des Anrufsammeltaxis
(AST) am Abend ab ca. 19:30 Uhr.

Zusammenfassung

Das Kriterium Bedienungshaufigkeit
gibt Auskunft Uber das mengenma-
Rige OPNV-Angebot in einem Orts-
teil. An Schultagen entspricht das
Fahrtenangebot in der Hauptver-
kehrszeit in 2/3 der Ortsteile dem
Richtwert (107 Ortsteile), in 148
von 164 untersuchten Orten wird
zumindest der Grenzwert erreicht.
Die Hauptverkehrszeitintervalle ent-
sprechen den Intervallen, die beim
Kriterium  Erreichbarkeit definiert
wurden.

An Sonn- und Feiertagen gilt fur
den ganzen Tag die sog. Schwach- /
Spétverkehrszeit (SVZ). Daher tragt
das erst am Abend verkehrende AST
Loptisch® zu den geringen Defiziten
bei, obwohl tagsiiber weitestgehend
nur mit der Bahn Fahrtmoglichkeiten
bestehen.

18 Erflllt 107 + langfristig 41 = 148 Orts-
teile
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/. Angebotsdefinition und
Lintenbundelungskonzept

Fir die Uberplanung von Linienbiin-
deln ist es sinnvoll, das OPNV-An-
gebot nicht nur auf Ortsteileebene
zu definieren, sondern auch auf sog.
Streckenabschnitten.

7.1 Angebotsdefinition auf
Streckenabschnitten

Die Bayerische Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung empfiehlt in ihrem
Erlauterungsband die ,Festlegung
der Fahrtenhaufigkeit und der Ver-
taktung auf Streckenabschnitten”
- orientiert an den Vorgaben der
Bedienungshaufigkeit auf Ortsebene
- festzulegen.

Bestimmung des Fahrtenangebo-
tes anhand der Fahrtzwecke

Die Angebotsgestaltung auf Relati-
onen bzw. Streckenabschnitten wird
abgeleitet an den Fahrtzwecken
Arbeit/Ausbildung und private Erle-
digungen wie Einkauf und Besorgun-
gen.

Lt. Bayerischer Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung entsprechen 6
Fahrtenpaare tagstber von Montag
— Freitag in der Hauptverkehrs- und
Nebenverkehrszeit dem Grenzwert
fur Ortsteile zwischen 1.000 bis
3.000 Einwohner. Die Anzahl Fahr-
tenpaare liegen damit unter dem

ansonsten auf Ortsebene festgeleg-
ten Richtwert beim Kriterium Bedie-
nungshaufigkeit.

Es wurden folgende vier Klassen
gebildet:

Fahrtenpaare Montag-Freitag in
der Haupt- und Nebenverkehrs-
zeit (ca. 6-19/20 Uhr)

Fahrtenpaare
EW-Klasse (GrenZ\':/e rt)
< 1.000 EW 4
1.000 - 3.000 EW 6
> 3.000 EW 8
Auspendler > 500 Std-Takt

Dieses Fahrtenangebot sollte
an Ferientagen angeboten wer-
den. An Schultagen kann sich das
Angebot durch schiilerspezifi-
sche Fahrten (andere Fahrtstre-
cke, Zeitlagen und Endhaltestelle
Schule) erhéhen.

Am Wochenende soll zunachst das
bestehende OPNV-Angebot Grund-
lage fiir weitere Planung sein.

Angebotsdefinition tagsuber
abseits der Streckenabschnitte

Die erganzende ErschlieBung der
Ortsteile an den Hauptort (Ortsver-
kehre) tagsiber sowie die Verbes-
serung des OPNV-Angebotes am

Mindest-Fahrtenangebot nach Fahrtzweck Montag-Freitag von ca.

6-19/20 Uhr

Zeitintervall Fahrtzweck Fahrten hin Fah!'_ten

zurick
morgens Arbeit, Aushildung 2 -
vormittags Einkauf 1-2 1
mittags Arbeit, Aushildung - 1-2
nachmittags Arbeit, Ausbildung, Einkauf 1-2 2-3
4-6 Fahrten  4-6 Fahrten

Abend und am Wochenende sollte
aufgrund zu erwartender geringer
Fahrgastnachfrage durch Bedarfs-
verkehre erfolgen.

Hierzu wird empfohlen, ein sepa-
rates OPNV-Konzept zu erstellen.
Als Mindestbedienung in stark land-
lich gepragten Raumen sowie zur
Anbindung von Ortsteilen an den
Gemeindehauptort werden tagsuber
4 Fahrtenpaare entsprechen dem
Grenzwert fur Ortsteile unter 1.000
Einwohner fur sinnvoll gehalten.
Dieses Fahrtenangebot kann durch
den Einsatz von Bedarfsverkehren
geschaffen werden.

7.2 Linienbundelungskonzept

Das Personenbefdorderungsgesetz
(PBefG) sieht in § 9 (2) vor: ,Soweit
es die Zielsetzung ... erfordert, kann
... die Genehmigung fur eine Linie
oder fur mehrere Linien geblndelt
erteilt werden.”

Die Bildung von Linienbindeln
ermoglicht es dem Landkreis, sein
Verkehrsangebot innerhalb dieses
Bereiches zusammenhangend zu
Uberplanen und entsprechend der
Zielsetzung des Nahverkehrsplanes
sowohl fahrplantechnisch als auch
finanziell zu optimieren. Notwendig
ist hierfir u.a. eine Harmonisierung
der Genehmigungslaufzeiten je Bun-
del, d.h. die Liniengenehmigungen
laufen je Bundel zeitgleich aus.

Der Aufgabentrager hat die Mdg-
lichkeit einzelne unten aufgefihrte
Linienblindel zusammenzufassen,
um groRBere Synergieeffekte bei der
Uberplanung des Liniennetzes zu
erreichen. Innerhalb der Linienbun-
del kann der Aufgabentrager mittel-
standsfreundliche Lose definieren.



Karte 2: Angebotsdefinition auf Streckenabschnitten

Durch die Bildung von mittel-
standsfreundlichen Losen innerhalb
des Linienblndels, wird der Struktur
der ortsansassigen Verkehrsunter-
nehmen Rechnung getragen.

Die in der nachfolgenden Tabelle
gewahlten Linienbiindel orientie-
ren sich an der Vorgabe der Mittel-
standsfreundlichkeit.

Es wurden nur Linien bertcksich-
tigt, die Uberwiegend (mehr als 50 %
der Linienkm) im Landkreis Ansbach
verkehren. Linien, die verkehrlich
ebenfalls benachbarte Aufgabentra-
ger betreffen, sind in Abstimmung
mit dem betroffenen Aufgabentrager
zu Uberplanen.

Seitens der VGN GmbH kann
aufgrund der Verbundstruktur eine

Definition von Linienbliindeln nur aus
raumlich-verkehrlichen Aspekten
erfolgen. Die detaillierte fahrplan-
scharfe Planung sowie die Abschét-
zung der Kosten und Erlose erfolgt
daher durch ein separates Planungs-
buro. Hierdurch kann es zu einzel-
nen Anderungen bei den angedach-
ten Linienbiindeln kommen.
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Linienbundel

Li"nien- Name Ap;ahl Linien Summe Lk Ans- Max.
bundel Linien km bach Konz.-Ende
Dombiihl S-Bahn 4 805,807 813, 814 838.000  733.000 11.12.2021
Leutershausen S-Bahn 5 701, 703, 726, 727, 731 300.000  251.000 10.12.2028
Heilsbronn Suid 5 708,711,712, 721, 722 308.000  285.000 31.12.2023
Heilsbronn Nord 6  707,715,716,717,718,719  377.000  311.000 31.12.2023
Rothenburg Nord 2 815,857 159.000  148.000 14.12.2025
Lehrberg 3 705,706,734 262.000  194.000 31.12.2020
Schillingsfiirst 4 855,856, 858, 859 136.000  136.000 12.12.2026
Schnelldorf 3 817,818,854 256.000  255.000 30.09.2021
IER Feuchtwangen 4 862,863, 864, 866 96.000 96.000  30.09.2023
Feuchtwangen Ost 2 821,823 90.000 90.000 07.12.2024
Hesselberg 5 825,827,874, 875, 877 419.000  419.000 11.12.2022
Wassertriidingen-AN 4 736,738, 739, AN1 593.000  461.000 07.12.2024
Herrieden 4 802,803,804, 822 377.000  290.000 07.12.2024
Hesselberg Ost 2 826,829 170.000  104.000 31.12.2022
JZ73 732 Rothenburg-AN 1 732 206.000  180.000 31.12.2025

Summe 54 4.587.000 3.953.000

km aus Jahresfahrplan 2013/14

Hinweis: Linienblindel 1 und 2 sind bereits von den politischen Gremien umgesetzt.

® 711 Ansbach — Lichtenau — Neu-
endettelsau — Heilsbronn (Well-
héfer/DB Frankenbus)

m 712 Merkendorf — Windsbach —
Neuendettelsau — Heilbronn (DB
Frankenbus)

Linienblindel 3 Heilsbronn Sud

Das Linienblindel 3 enthalt die Linien
® 708 Triesdorf - Merkendorf —
Wolframs-Eschenbach — Lichte-
nau - Wicklesgreuth (DB Fran-

kenbus) m 721 Wolfsau — Veitsaurach — Ber-
tholdsdorf — Windsbach (Kwitt)
INeurmune OReCkerSdOrf NELUEIULLINS )
. Frankendorf Adelmanns- &
Ogrtb WustendorfQ__sitz OGroBhaslach =}
Frohnhof Vestenberg
oach gaicr 708 Wickles- g ereau-
bach Killbingen greuth @1}

rach Nord
89 Peters- Triebendorf

m 722 Windsbach — Speckheim —
Sauernheim — Windsbach (Kwitt)

Diese Linien erschlielen den
Bereich stdlich der Bahnlinie Ans-
bach — Heilsbronn — Nirnberg und
ostlich der Bahnstrecke Ansbach
— Treuchtlingen mit den Gemein-

Endhaltestellen Heilsbronn

11 7112 GB

Neukirchen [®) h Aich
aurac .
d O Q, Ocitschendorf
& Langenloh "9); O Altendettelsau OLanzendorf
@Sachsen N OHaag
s“H Volkersdorf i N\ Bartholdshofo OVeitsaurach
- O. (@) Neuendettelsau OReuth
Llchte_,}rﬁu Olmmeldorf SuddersdorfO ORudelsdorf
Ratzenwinden oSchlauersbach Kettersbach
OBrumn
Moosbach )
721 OlLeipersloh .
OOberrammersdort = saerhem0 Neuse© @ oW°”sa(”) Endhaltestellen Windshach
interschneidbach Windsbach Hergersbach @@ M2 721 722
712 Elpersdorf

Wolframs- QOlsmannsdorf

ng)zefn- chenbach OSpeckheim 625 Untereschenbach
;Orf 735-~Adelmannsdorf O Gersbach %, Wasser-
(735 SRV Winkelhaid
(YGerbersdorf 6= Oeschenbach ’\ /
Merkendorf Selgenstadt R
- Eiied}bach @
of " Triesdorf
usesy’  gom
enried \\ "o Unter-
N - erlbach
Morlach i Heglau
OO0rmbau BlcrﬁCh AS QHaundorf

Karte 3: Linienbiindel 3 Heilsbronn Siid

Diirrenmungenau

O=— @ 622 Abenberg
625 Georgensgmiind

OBeerbach

@ 622 Spalt
625 Spalt



den Merkendorf, Wolframs-Eschen-
bach, Mitteleschenbach, Lichtenau,
Windsbach und Neuendettelsau und
binden diese primar an die Schulen
in Windsbach, Neuendettelsau und
Heilsbronn an. Zudem fungieren
diese Linien auch als Zubringer zu
den Haltepunkten Wicklesgreuth und
Heilsbronn der Bahnlinie Ansbach -
Nurnberg (R7/S4).

Mit der Linie 711 werden die Schuler
entlang der Achse Ansbach — Neuen-
dettelsau - Heilsbronn zu den Schul-
standorten gebracht und dient den
Burgern aus Lichtenau, um Ansbach
mit dem OPNV zu erreichen.

Die Linien 721 und 722 haben vor-
rangig die Funktion die Schiler aus
den Ortsteilen von Windsbach nach
Windsbach zu beférdern und Uber-
nehmen dadurch vor allem an Schul-
tagen auch eine OrtsteilerschlieBung
von Windsbach.

Angebotsdefinition
Aufgrund der regionalen Erschlie-
Bungsfunktion der Linie 712, die
den Bahnhof Heilsbronn anbindet,
werden auf dem Streckenabschnitt
Wolframs-Eschenbach - Heilsbronn
tagsuber von Montag-Freitag mind.
6 Fahrtenpaare (Fahrtzwecke Arbeit/
Schule, private Erledigungen) fur
sinnvoll gehalten.

In einem Gesamtkonzept zur
Anbindung der Schiene (R7/S4) Ans-

bach - Nurnberg ist insbesondere
die Linie 708 Triesdorf - Merkendorf
— Wolframs-Eschenbach — Lichtenau
— Wicklesgreuth zu integrieren.

Der Streckenabschnitt zum Bahn-
haltepunkt Triesdorf sollte im Zusam-
menhang mit der Uberplanung der
VGN-Linie 738 (LB 11), die nach
Ansbach ausgerichtet ist, vorgenom-
men werden.

Die Anbindung der Ortsteile
(Linien 721,722) nach Windsbach
in den Ferien kann durch einen
Bedarfsverkehr erfolgen

Da zahlreiche Birger aus Lichte-
nau nach Ansbach als Berufstatige
und fir private Erledigungen pen-
deln, werden 8 Fahrtenpaare als
sinnvoll angesehen.

Das OPNV-Angebot der Linien
712 (Triesdorf — Heilsbronn) und
738 (Mitteleschenbach — Ansbach)
sollten aufgrund der Uberlappung
zwischen  Mitteleschenbach  und
Triesdorf gegenseitig berlcksichtigt
werden.

Karte 4: LB 3, definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. mit Bedie-

nungshaufigkeit Mo-Fr tagsiiber

LB 3: Heilsbronn Siid Linienbindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

betroffene e IST-
Streckenabschnitt . Start Ort EW  gung nition . Handlungsbedarf
Linie(n) . Ferien
NVP  Relation
Merkendorf - Wickles- 7qg Merkendorf 1875 6/ 1 1/0
greuth
i Betrachtung Merken-
Eﬁgﬁn:;gt;r\gr:?]ds' ;;;)(721, Merkendorf 4/2 1/0  dorf: zusatzliche 2-3
(Bedarfs-) Fahrten
. Angebotsverbesse-
M|.tteleschenbach ) 712 (LB 11 Mitteleschenbach 1.513 6/4 4/2 0,5/0 rungen auf Linie 738
Triesdorf / AN Linie 738) LB 11
Bedarfsverkehr zur
Windsbach ,Ortsteile* 721, 722  Veitsaurach 429 4/2 2/2 15 Anbindung der Ortstei-
le nach Windsbach
. . zusétzliche (Bedarfs-)
AN LENCTEN (N oy Lichtenau 2331 64 6/2 6/1,5 Fahrt gegen 09:30 Uhr

- Heilsbronn)

nach AN
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Linienblindel 3a Heilsbronn Nord

Linienbiindel 3a Heilsbronn Nord
enthalt die Linien

® 707 Ansbach — Rigland — Untern-
bibert (DB Frankenbus)

®m 715 Frankendorf — Weihenzell
— Bruckberg — GroRhaslach —
Heilsbronn — Neuendettelsau
(Braun)

®m 716 Dietenhofen - Kleinhas-
lach — Bruckberg — Frankendorf
— Weihenzell — Grib — Ansbach
(Strobel)

®m 717 Leonrod — Dietenhofen —
Betzendorf — Heilsbronn — Neu-
endettelsau (Braun)

® 718 Steinbach — Grof3haslach —
Neubruck — Ansbach (Strobel)

® 719 GroRBhabersdorf — Heilsbronn
— Neuendettelsau — Windsbach
(DB Frankenbus)

Das Linienblindel 3a erschlief3t
den nordlichen Bereich der Bahn-

xai OHainklingen

OSchmalnbiihl Unternbibert

Frickendorf

Neustetten Ebersdor

Stolzmiihle

strecke Ansbach — Nurnberg mit den
Gemeinden Rugland, Dietenhofen,
Weihenzell, Bruckberg und Heils-
bronn und bindet diese einerseits
an den Bahnhof Heilsbronn als auch
an die weiterfihrenden Schulen in
Heilsbronn und Neuendettelsau an.
Zusatzlich werden die Gemeinden
Rugland, Dietenhofen, Bruckberg
und Weihenzell an das Oberzentrum
Ansbach und seine weiterfiihrenden
Schulen angebunden.

Im Bereich Bruckberg und Wei-
henzell kommt es zu einer Uberlap-
pung der Richtung Heilsbronn und
der nach Ansbach verkehrenden
Linien. Durch die Uberplanung des
Linienblndels soll geprift werden,
ob hier Synergieeffekte erreicht wer-
den kénnen.

Angebotsdefinition

Aufgrund der regionalen Erschlie-
Rungsfunktion der Linien 717 Die-
tenhofen — Heilsbronn Bhf./Neu-

schlauers-
bach

endettelsau, 719 GroRRhabersdorf
- Heilsbronn Bhf./Neuendettelsau
und 716 Dietenhofen - Ansbach wer-
den tagsliber von Montag-Freitag 6
Fahrtenpaare (Fahrtzwecke Arbeit/
Schule, private Erledigungen) fur
sinnvoll gehalten.

Streckenabschnitte mit  betroffe-
ner Liniennr, Einwohnerzahlen und
Berufsauspendlerzahlen:

B Dietenhofen — Heilsbronn,

® Dietenhofen — Ansbach,

® Rigland — Ansbach

Weinzierlein

slanden oggﬁpefS'ORugland Ll S
chwaig-
Oﬁ@Fe{n& o OHaasgang HaunoldshofenO Lentersdor}f(ehl_ hausen-
sbach ofstetten Lindach Klemrllaacsr_] Om[]nz o Oedenr(
OGodersklingen Kleinhabers- o O O BirgeinO YVendeiorfg CIaK/svti)re:]cr;Shof
) Wiistendorf - dorf tpiﬂeabrg Betzendorf  Raitersaich 713 p
7 eters- 3
T e Z?il[llrger] dorf Bruckberg dorf Q:\@chschwabach
3riinst™ WernsbachQ Wei Osteinbach BonnhofO Muneherlbach
o eihenzell
0O Neumiihle O OReckersdorf KetteldorfO N
g Buhls- Réishof eckersaor '@‘
bach Otriib Framken(\j/srft = A_(tjelmanns- =] S, R
itz
Schmalenbach . ustendor OS OGroBhaslach Goddeldorf =
hgﬁg en- Frohnhof Vestenberg B o E
Hennenbach Katter- 708 Wickles- R f
bach oo greuth  fPetersau- 1
O Kiilbingen rach Nord
Neukirchen 8‘»3 Petersh- Aich Triebendorf
d G, agac O*Kitsche
QD Langenloh 2, OAltendettelsau Olanz
S'sachsen A} OHaag o ichoe ,
Volersdorf 111 N oSOy et
| o Neuendettelsaudﬁ OReuth
L|cht§lqa1u Olmmeldorf SuddersdorfO 0
Ratzenwinden oSchlauersbach Kett
OBrunn
Moosbach
721 Ole
Claffheim O 0berrammersdorf - . v O = ~Wolfsau

Karte 5: Linienbiindel 3a Heilsbronn Nord



LB 3a: Heilsbronn Nord Linienblindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

betroffene FEsille= | - IST-
Streckenabschnitt . . Start Ort EW gung nition . Handlungsbedarf
Linie(n) ] Ferien
NVP  Relation
Heilsbronn Umsteige-
Dietenhofen - Heils- zeit max. 10 Min,
717 Dietenhofen 3.629 12/6 4/2 3/3 Taktfpl. und ,Tages-
bronn / Nbg X
Verteilung der Fahrten
optimieren
GroR3habersdorf -
Heilsbronn / Nbg (e o e e
Heilsbronn Umsteige- %
Weihenzell - Bruck- . zeit max. 10 Min, =
berg - Heilsbronn/Nbg 715 Weihenzell 1.259 6/4 212 21 eine zusatzliche (Be- =
darfs-) Fahrt Z
Anbindung Bf und m
Stadtbus, 8
Dietenhofen -Ans- 715 (718)  Dietenhofen 3620 1206 42 35 2usduzlFahitvormit =
bach tags, O
Taktfpl. optimieren, ﬂ
VGN-Tarif 0
Anbindung Bf und <Z(
Grof3haslach - Ans- Stadtbus,
718 GroRRhaslach 835 4/2 2/2 1,5/1  zusatzl. Fahrt mor-
bach .
gens und Nachmittag,
VGN-Tarif
Rigland - Ansbach 707 Riigland 635 42 g | aenp |eAEEEE RS

ten fur Schuler

Karte 6: LB 3a, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. mit Bedienungshéufigkeit Mo-Fr tagsiiber
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Linienblndel 4 Rothenburg Nord

Linienbtindel 4 Rothenburg Nord ent-
halt die Linien
® 815 Rothenburg — Schweins-
dorf — Windelsbach — Marktber-
gel — Windelsbach — Rothenburg
(Scharnagel)
® 857 Rothenburg — Steinsfeld —
Langensteinach — Adelshofen —
Oberscheckenbach - Ohrenbach
(Lkr. AN / Hutter)

Die Linie 857 bindet die noérdlichen
Gemeinden Ohrenbach, Adelshofen
und Steinsfeld nach Rothenburg an.
Die Linie 815 erschlief3t den norddst-
lichen Bereich mit der Gemeinde
Windelsbach. Beide Linien sind vor-
rangig auf die Belange der Schu-
lerbeférderung zum Schulstandort
Rothenburg ausgerichtet.

In den Ferien bestehen am Mor-
gen mit der Linie 857 keine Fahrt-
maoglichkeiten nach Rothenburg.

Endhaltestellen Rothenburg 0.d.T.
[iH &P @D GD @b 817 818

(D) @51 852 854

Schnepfendorf O
@ VsH 101 Schrozberg Rl
Herrn-
winden _

Angebotsdefinition

Durch  die  einwohnerschwache
Siedlungsstruktur (Orte unter 500
Einwohner) lassen sich nur schwer
zusatzliche Fahrgaste gewinnen.
Zumindest von den Gemeindehaupt-
orten sollten auch an Ferientagen 4
Fahrtenpaare (Grenzwert) nach/
von Rothenburg angeboten werden
um die Fahrzwecke Arbeit, private
Erledigungen abzudecken. Im LB 4
Rothenburg 0.d.T. Nord bietet sich
zur Defizitbehebung der Einsatz von
Bedarfsverkehren an.

Die Anschliisse zur Bahn sind zu
optimieren, wobei die Umsteigezei-
ten nicht mehr als 10 Minuten betra-
gen sollten.

Bedienungsgebiete mit betroffe-

ner Liniennr. Einwohnerzahlen und

Berufsauspendlerzahlen:

® Ohrenbach, Adelshofen, Steins-
feld, Windelsbach

Langensteinach

Schwarzenmiihle QO

@

Vor-
Hemmendorf O bgh
LeuzenbronnO  Rothenburg

BrundorfQ 0.d. Tauber

Karte 7: Linienbiindel 4 Rothenburg o.d.T. Nord

Steinach a.W.



LB 4: Rothenburg Nord Linienbuindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in

HVZINVZ, ca. 5-20 Uhr

Festle-  Defi-
Streckenabschnitt ReUCTRIS Start Ort EW  gung nition FIeSr-iI;n

Linie(n) Handlungsbedarf
NVP  Relation

Windelsbach - Markt- priméran  Bedarfsverkehrkon-

bergel - Schweinsdorf 815 Windelsbach 324 4/2 2/2
Schultagen zept
- Rothenburg
Ohrenbach - Adels- -
. Ohrenbach, 183 primdran Bedarfsverkehrkon-
o - SEMSEE - &y Adelshofen 193 2 A Schultagen zept

Rothenburg
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Karte 8: LB 4, Bedienungsgebiet mit Linien-Nr. und betroffene Gemeinden zur Festlegung der Bedienungs-
hédufigkeit: Mo-Fr. 4 Fahrtenpaare z.T. als Bedarfsverkehr
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Linienblndel 5 Lehrberg

Linienbiindel 5 Lehrberg enthalt die
Linien
® 705 Burgbernheim — Lehrberg
- Ansbach (DB Frankenbus, ab
01.07.2017 VU Hiibel)
® 706 Schulverband Lehrberg, nur
an Schultagen (DB Frankenbus)
® 734 Obernzenn — Flachslanden —
Ansbach (Hubel)

Die Linie 705 bis Burgbernheim und
die Linie 706 (Schulverband Lehr-
berg verkehrt nur an Schultagen)
bedienen Ortschaften entlang der
R8 zwischen Ansbach und Ober-
dachstetten. Die Linie 734 erschlief3t
insbesondere die Gemeinde Flachs-
landen und bindet diese an Lehr-
berg und Ansbach an. Ab Lehrberg

Burgbern-

Uberlappen sich diese drei Linien bis
Ansbach.

Angebotsdefinition
Ein Ziel dieses Linienbindels ist es,
die Fahrplane so abzustimmen, dass
zeitliche Parallelfahrten zwischen
Lehrberg und Ansbach vermieden
werden. Aufgrund der Berufspend-
lerzahlen von Oberdachstetten (202
Auspendler), Flachslanden (373 Aus-
pendler), Lehrberg (566 Auspend-
ler) nach Ansbach sollte zwischen
Lehrberg und Ansbach tagsuber
ein 60-Min.-Takt mit Verdichtungen
in der HVZ eingerichtet werden.
Zusatzlich sollte nach Ladenschluss
gegen 20:30 Uhr noch eine Riuck-
fahrt angeboten werden.

Fur die Relationen Oberdachstet-
ten und Flachslanden nach Lehrberg

und weiter nach Ansbach sind tags-
Uber 6 Fahrtenpaare vorzusehen.

Streckenabschnitte mit  betroffe-
ner Liniennr. Einwohnerzahlen und
Berufsauspendlerzahlen:

® Flachslanden — Lehrberg/Ans-
bach,

B Oberdachstetten — Lehrberg/
Ansbach,

® | ehrberg — Ansbach

hieim Sont- (l))téerﬂgen-
rnneim Unteralten-
(®*R31 ttenhofen- MM nternzenn O O bernheim
L832)e Bergel o
R O ObernzennQ )
m OHarhof
arktbergel
Burgbernhe|m\‘ oo S OSondernohe
Muna- gennausen Kem- Ll
shofen siedlung mathen® {Boxay OHainkiingen ¢
ofen  Ppreuntsfelden = “* Oberdachstetten  VirnsbergO Oschmalnbhl OlE
P
o ) .
rdenberg oy 8 - Anfes\gao\gl\gé%%l- WippenauQ ONeustetten
urghausen A )
I Windelsbach ——C)Poppenbach Mackenau Stetten ng?;n s
f Spielberg O O OFtachslanden C)dopp o
@ OHohenau ORosenbach O
)erg hegenau sulzbach . heraiaten OLindz
Gunzen- oA Unter- Gtr)afer?- Kellern BOrsbach
nze Ober— Unter- oper- uc OGaderskling
_ @
E O OQber- felden  perndort Birkach qpai-y Birkenfels © Wiistenc
Ordnter- Ballstadt O ]
. O P heBbach O Schmatich
,ﬁre]lc?esﬁo Schwabsroth ause Co|mbe|’g Hbﬁsla- Unter— Briinst chmalac
g o Owe o DT U e
armdor Zailach Lefrberg Oguis-rssor
D OFerorgrqnets- OAuerbach Hiirbel bach
O 10 OOber- 0O Schmalenbach
3 Morliz- Bucha W]y HochstettenO OHinterholz @ Kranken-
winden ramstadt haus
nfelden 29y ZweiflingenQ) Jochs- OUTiiE Hennenb
0O O g OWinden  OTiefenthal ennenoac
/ | euters- ORammersdorf \
TraisdorfQ Steinbachlein O hausen Wieders-  ONeunkirchen s
3 Alten- OnNeureuth =1 %) o : ==
greUth O SChwandmnkm-n ac Sen 1 nulnrel&@l:n_ onnﬂnhcmh Lengenfeld haiican

Karte 9: Linienbiindel 5 Lehrberg




LB 5: Lehrberg Linienblindel und Angebotsgestaltung
Mo-Fr Fahrtenpaare in HVZ/NVZ,

ca. 5-20 Uhr
Festle- L
Streckenab-  betroffene o 5w gung DB e Handlungsbedarf
schnitt Linie(n) NVP Relation Ferien
Burgbernheim - Oberdachs- - Oberdachstet- Achse Lehrberg - AN
Oberdachstetten 705 tetten 1.231 6/4 ten/Flachslanden moglichst 60 Min.-
- Lehrberg - AN - Lehrberg 4/2, Takt,
Ferien ca. 12 Uhr Licken vormittags und
Ruckfahrt am frihen Nachmittag
- Lehrberg - AN 60 4/2 schlieRen,
Obernzenn - Min.-Takt mit Ver- Ausdehnung bis 20:30
Flachslanden - AN 734 Flachslanden 1.186 6/4 dichtung in HVZ Uhr,
Sa 60 Min.-Takt
Erganzung auch als
Bedarfsverkehr
Schulverband 744 Lehrberg 2128 6/4 nuran

Lehrberg Schultagen

Karte 10: LB 5, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshéufigkeit

Abschnitt Lehrberg — Ansbach Mo-Fr. 60-Min-Takt mit Verstérkern in HVZ
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LinienbUndel 6 Schillingsfurst

Linienbtindel 6 Schillingsfiirst enthalt
die Linien
® 855 Hofen — Rothenburg 0.d.T.,
nur an Schultagen (Scharnagel)
® 856 Brunst — Rothenburg 0.d.T.
(Scharnagel)
® 858 Schulverband Dombiihl,
Schorndorf — Schwand — Wei-
Renkirchberg — Héfen — Dombuhl
(Scharnagel)
® 859 Schulverband Schillingsfirst,
Geslau — Buch a.W. — Stilzendorf
— Schillingsfurst, nur an Schulta-
gen (Scharnagel)

Die Linien 855, 856, 858 und 859 wur-
den in einem Linienbliindel zusam-
mengefasst, da diese Fahrplane
primar auf die Schulerbeférderung
abgestimmt sind. Erschlossen wer-
den hierdurch die Gemeinde Buch
a.W., sowie Ortsteile der Gemeinde
Geslau und der Stadt Leutershau-
sen.

Angebotsdefinition

Das Buskonzept (LB2) zur Anbin-
dung des Haltepunktes Leutershau-
sen-Wiedersbach sieht Fahrtmég-
lichkeiten fiir die Nahverkehrsplan
relevanten Ortsteile (>150 EW) von
Buch a. W. sowie von Leutershau-
sen zu Bahn vor. Dabei sind einzelne

Fahrten Gber Buch bis Schillingsfiirst
zu verlangern.

Das LB 10 sollte Buch durch
Bedarfsverkehre nach Rothenburg
0.d.T. angebinden (Berufsauspend-
ler von Buch a. Wald nach Ansbach
53 und nach Rothenburg 0.d.T. 53.).

Bedarfsverkehrskonzept (Buch a.W.
- Schillingsfurst siehe auch LB 2 Leu-
tershausen-Wiedersbach)

-) _6 .v lJIIIl_VVU.IIuUII
Neusitz achsenberg
Rothenburg 732-8153~. Gunzen-
‘O 0.d. Tauber Steinach a. W, \dorf
H Aidenﬁu Kreuth
o ErlybaCh Sl s, Somwapsrot  sen
H_earn- N bronn winden© Lauter OHiirbel  OBie
vinden - U (
O Kirnberg OberndorfO  bach© Hrbe
) OberbreitenauQ Fromn
. Odg(r,s;fo Sosert fQ S S Oftelden
Delgr hc?. b o Morgtz- Buch a W)Y HochstettenO
, chonbronn™ “winden
bacy Gastenfelden Ha%nau ZweiflingenQ #,3:
NeuweilerO O O
: 814~_Wohnbach | Gaishof . !
Insingen onnbac Leuter:
g Bellershauseh 807 TraisdorfQ Steinb'achleino hause
- Alten- ONeureuth
Unter- StilzendorfCy greuth (-~ Schwand Sachs
oestheim _ OSteinberg
Ober- <§c?ﬂlrlgtgs OSchorndorf OFrlb:
S Erlach
UntergailnauO 607 » HetzweilerO o
Walkersdorf Kloster QBrunst
ringen Sulz Ecarts O
- ®) O \Weiler '®
5 s . _JRattenb
BastenauQ Mittelstetten Dombiih ? Eichhelz
Ulrichshausen
Tgeuer- O
ronn HofenQ
O  ArzbachO e

i Ratzen-
MihlenO e

WildenholzO Rt

O

7ischendbkf

Karte 11: Linienbiindel 6 Schillingsfiirst

“. Rodenweiler




LB 6: Schillingsfurst Linienbtindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr
Festle- Defi-

Streckenabschnitt Eetiolione Start Ort EW  gung nition Sl Handlungsbedarf

Linie(n) NVP  Relation Ferien

priméran Bedarfsverkehrkon-

Rothenburg - Hofen 815 412 Schultagen zept in den Ferien

primér an mit tagstiber mind.
Rothenburg - Brunst 857 Buch i.W. 543 4/2 4 Fahrtenpaaren

Schultagen

o Buch - Rothenburg,

Schulverband 857 42 primaran  gych - Schillingsfiirst
Dombiihl Schultagen (s. LB 2 Anbindung
Schulverband . primdran Leutershausen- Wie-
Schillingsfirst =2l EED B 2o g2 Schultagen dersbach)
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Karte 12: LB 6, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshéufigkeit (tags-
liber 4 Fahrtenpaare)
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Linienblndel 7 Schnelldorf

Linienblindel 7 Schnelldorf enthalt
die Linien
® 817 Rothenburg o0.dT -
Schnelldorf - Feuchtwangen (DB
Frankenbus/Scharnagel)
®m 818 Rothenburg o0.d.T -
Schnelldorf — Breitenau, nur an
Schultagen (Scharnagel)

UvL v

&y

Hemmendorf O O

Die priméar auf die Schilerbelange
ausgerichteten und somit an Schul-
tagen verkehrenden Linien 817 und
818 verbinden die Schulstandorte
Rothenburg 0.d.T. und Feuchtwan-
gen sowie Schillingsfurst. Durch

die z.T. raumliche Uberlappung der
Linien und der ErschlieBungsfunktion
der Ortsteile zumindest an Schulta-
gen, wurden beide Linien in einem
zusammen-

eigenen Linienbulndel

\Vor-
bach

gefasst. Die Laufzeit wird mit dem
Linienbindel 1 Dombihl S-Bahn
harmonisiert (Dezember 2021), um
bei einer angestrebten Reaktivierung
der Bahnstrecke Dombiihl-Dinkels-
bihl, diesen Raum groRflachig tber-
planen zu kénnen.

Angebotsdefinition
Durch den zweistiindigen RE-Halt
in Schnelldorf (1.890 EW) bestehen

LeuzenbronnO  Rothenburg 732=815 Gunzen-
BrundorfQ 0.d. Tauber Steinach a.wf
Aidenau
BVSH 101 sch bSchnepfendorfO Leuz Erlbach  OHorabach 3 Kreuth(
chrozober : Sodel- ins-
g Herrn. D00 732 bromn \Reins- <" Schwabsrc
winden , Lauter—o
ReuschO @) Kirnberg OberndorfQ bach
Bettenfeld Fl{ﬁders-o OberbreitenauQ
Lohr dorf Speierhof O C
o . O Morlitz- Buch a.W.
Lohrbach Schonbronn™ winden Hagenau
Gastenfelden O
Neuweiler O~ 0
Insingen 814 Wohnbach [ GaISNOT T 0 1y .
Bellershausen el
. o N
Endhaltestellen Unter- Vo hStipendontCy gred o
Schillingsfiirst ogstheim _ O
Ober- /Seh;_llmgs- OSchorndorf
818 {7 trst
U . 807 S .
ntergailnau 0o Hetzweiler O
. WalkersdorfQ Kloster Eckart;
Wettringen o Sulz Beil
BastenauQ© ittelstetten Dombiihi [
Leitsweiler Ulrichshausen
Theuer- (@) OBain
MichelbachO brgg” —_—
Gailroth O3 MihlenO Retzen:
Endhaltestellen WidenholzO . . O
Dombiihl B

54 L7011 8071813

890.4 Crailsheim
Crailsheim

D 56

@ 58 Crailsheim

Karte 13: Linienbiindel 7 Schnelldorf
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LB 7: Schnelldorf Linienbtndel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in HVZ/NVZ,

ca. 5-20 Uhr
Festle- L
Streckenabschnitt be’frc_:ffene gung Defmlfuon IST' Handlungsbedarf
Linie(n) NVP Relation Ferien
Rothenburg - Wett- fimér an Ausweitung des
ringen - Schnelldorf 817 Rothenburg - Spchulta en Angebotes vor allem
- Feuchtwangen Verkehr- Schnelldorf 4 %" in den Ferien Relation
Schnelldorf sachse FP, Rothenburg - Wett-
Rothenburg - Wett- Wettringen 412 Schnelldorf - ringen - Schnelldorf -
ringen - Schnelldorf 818 Feuchtwangen _ "Wra"  Feychtwangen, dabei
- Breitenau 6 FP Schultagen  Anpindung Schnelldorf

schnelle  Verbindungen Richtung
Ansbach und Nirnberg sowie Rich-
tung Crailsheim.

Angebotsverbesserungen insbe-
sondere in den Ferien kdnnen auf-
grund der geringen Einwohnerdichte
durch Bedarfsverkehre behoben
werden. Dies gilt fur die Relation
Schnelldorf-Wettringen-Rothenburg
(mind. 4 Fahrtenpaare) als auch zwi-
schen Schnelldorf und Feuchtwan-
gen (6 Fahrtenpaare). In Schnelldorf
sind die Anschlusse an die Bahn zu
gewahrleisten.

Um Fahrtmoglichkeiten far
Berufstatige sowie Einkauf bzw. pri-
vate Erledigungen anzubieten, wer-
den mindestens 4 Fahrtenpaare als
notwendig angesehen.

In Schnelldorf sollen die Umstei-
gezeiten — soweit Schilerbelange
dem nicht entgegenstehen — auf
max. 10 Minuten angepasst werden.
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Karte 14: LB 7, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festle-
gung der Bedienungshdéufigkeit
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Linienbiindel 8 Feuchtwangen

Linienbiindel 8 Feuchtwangen ent-
halt die Linien
® 862 Stadtverkehr Feuchtwangen
Linie 1 primar Schultage (Schar-
nagel)
® 863 Stadtverkehr Feuchtwangen
Linie 2 nur dienstags (Scharna-
gel)
® 864 Feuchtwangen — Heiligen-
kreuz — Larrieden — Mosbach —
Zumhaus — Breitenau — Feucht-
wangen (Scharnagel)
®m 866 Bohlhof — Neidlingen -
Ober-/Unterdallersbach — Krebs-
hof — Wistenweiler Feuchtwan-
gen (Scharnagel)

Die vorrangige Funktion der Linien
862, 863, 864 und 866 (ohne Linien-
darstellung) besteht in der Beforde-
rung der Schiler aus den Ortsteilen
der Stadt Feuchtwangen zum Schul-
zentrum bzw. Volksschule in Feucht-
wangen. Eine Uberplanung ist daher
nur in einem gemeinsamen Linien-
buindel sinnvoll.

Angebotsdefinition

Eine Verbesserung des OPNV-Ange-
botes dient vor allem der OPNV-Er-
schlieBung der Ortsteile in den Ferien

an den Hauptort Feuchtwangen
(Ortsverkehr). Da nur geringe Fahr-
gastzahlen erwartet werden, sollten
zusétzliche Fahrten als Bedarfsver-
kehre ausgestaltet werden. Insge-
samt werden 4 Fahrtenpaare als
notwendig angesehen, um Fahrt-
moglichkeiten fiir Berufstatige sowie
Einkauf bzw. private Erledigungen zu
schaffen. Zu prufen sind Anschluss-
verbindungen zu den Regionalbusli-
nien.

- O  Arzbach g \
Gailrotr achO g hlenO  Ratzen- Q3 %
“=. RodenweilerQ
Wildenhol
IidenhoizQ otteln-o Z|schendorf
. wei %Lmhaus A @ Dorfgﬂtingen
- O

GrimmschwindenO ampirach .Gehren-

L1 |2 schnelldo UngetsheimQ berg ))) o Bkt
am&?;%rﬁ é’ O Sperbersbach / ginbac @

] h ||| h . Aichau
sheim RansbachQ H|Iperts- Bergnerzell ¥ |Bbr%gn Wlegehls% Ober-
sheim . . weiler .-.N. aho

erS‘erg/go_ (818 Sommera \ Ozumbgrg Ur|1_t(g
. . - 865 ‘
@ 538 Crailsheim dort \ P (eibronn M~y
KihnhardtO-%° Ost Ulrlch i
TriburO
Endhaltestellen Feuchtwangen R Qe
eiligenkreuzQO Bernau
@D @ @ @B 17 Larriedgen 50 Sy (
i rapfenau
Mogers- 28N i
869 @D @D @ @D oger dorf Quent | (5

Ober-
868 hinterhof Untec&)\zé

Karte 15: Linienbiindel 8 Feuchtwangen

()Schopfloch S”im}h)\onkersdorf ¢!
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LB 8: Feuchtwangen Linienbiindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

Festle- Defi-

Streckenabschnitt bet_rc_:ffene Start Ort EW  gung nition IST Handlungsbedarf
Linie(n) ] Ferien
NVP  Relation
nur an
StVk Feuchtwangen 862 Feuchtwangen 7.369
Schultagen

Betrachtung Stadtver-
863 Ortsteile <500  4/2 nur diens-  kehr gesamt Bedarfs-
tags  verkehrskonzept mit
priméaran  mind. 4 Fahrtenpaa-
Schultagen ren an Schul- und
Ferientagen

StVk Feuchtwangen

OT Feuchtwangen 864 Ortsteile <500 4/2

primér an

OT Feuchtwangen 866 Ortsteile <500 4/2
Schultagen
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Karte 16: LB 8, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshéufigkeit
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Linienbiindel 9 Feuchtwangen
OST

Linienbiindel 9 Feuchtwangen OST

enthalt die Linien

m 821 Feuchtwangen — Wieseth
— Bechhofen (DB Frankenbus/
Scharnagel)

® 823 Feuchtwangen — Durrwan-
gen/Dentlein a.F. - Burk (DB
Frankenbus/Scharnagel)

Diese nur an Schultagen verkeh-
rende Linien 821 und 823 binden
im Rahmen der Schilerbeférderung
die sudostlich von Feuchtwangen
liegenden Gemeinden  Wieseth,
Burk, Dirrwangen und Dentlein nach
Feuchtwangen an. Die Linie 821
stellt zusétzlich — nur an Schulta-
gen- eine Querverbindung zwischen
Feuchtwangen und Bechhofen her.
Somit beschranken sich die Linien
des Linienblindels 9 auf die Belange
der Schulerbeférderung.

Angebotsdefinition

GrolRere Berufspendlerstréme beste-
hen von Dentlein (228 Auspendler)
und Durrwangen (204 Auspendler)

@ / Steinbach
rbersbach Tau,l,)/ O @
el schallbach\\

ienbach

merau
Feuchtwangen

osbach Ost. Ulrich
Kaltenbronn

X

Ot QO Herrnschallbach
reuzO OBernau

ool
Mogers-
\ bronn dorf
2 (JSchopfloch Sulzach
—

jitingenCJ

ard

Ridmann-Q W'egeh'ﬁ,}

Z- OKrapfenau

nach Feuchtwangen. Daher sollte
das Fahrtenangebot an Schul- und
Ferientagen — ausgerichtet auf die
Fahrzeitbelange der Berufstatigen
und des Einkaufs- und Versorgungs-
verkehrs — ausgeweitet werden. Dies
entspricht mindestens 4 Fahrten-
paaren, die auch als Bedarfsverkehr
durchgefihrt werden kénnen.

Anschlisse in Feuchtwangen und
Bechhofen an den Regionalverkehr
sollten beachtet werden.

Um die Verbindungen Feuchtwangen
Uber Dentlein/Burk/Wieseth nach
Herrieden und Ansbach zu optimie-
ren, soll dieses Linienblndel zeitlich
mit den Linienblndeln 11 und 12
harmonisiert werden. Mit mindes-
tens 4 Fahrtenpaaren tagsiber kann
die Linie 821 die Querverbindung
Feuchtwangen — Uber Wieseth die
Anschliisse in Bechhofen herstellen,
wahrend die Linie 802 den sudlichen
Ast Uber Burk und Dentlein Giberneh-
men kann.

N~ T\JLauciivuyuji

: Zirndorf
Bockau ®

Aichau

O d
Ober- Ober- Q Iﬂr%lesm

e .-.~ ahorn scho pnn
U \\\ (863) OZumbgrg UTgﬁaf?é Mlttel-Vd

D A JHeilb
\/' eilbronn

QAmmon-

—= .
O ==)Kaierberg =~ ~A_Wieseth A
Thiirn- HofstettenQ —
hofen Unter-(3 &

Ober-

vy
Dentlein Y kjgin-CO moshdch

\ GroB-

michelbach Unter-

Karte 17: Linienbiindel 9 Feuchtwangen Ost
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LB 9: Feuchtwangen Ost Linienbiindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

Festle- Defi-

Streckenabschnitt bet_rc_:ffene Start Ort EW  gung nition IST' Handlungsbedarf
Linie(n) ] Ferien
NVP  Relation
. 821 (mit

e e G2lBr wesen a5 a2

g betrachten) gen zept mit mind. 4

. . Fahrtenpaaren,
SIS = DI § szgi it nuran  Betrachtung mit Linie
Durrwangen - Feucht- 802 LB 12 Burk 853 4/2 802 LB 11/12

Schultagen

wangen betrachten)
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Karte 18: LB 9, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshéufigkeit
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LinienbUndel 10 Hesselberg

Linienbiindel 10 Hesselberg enthalt
die Linien
® 825 Dinkelsbuhl — Wittelshofen -
Wassertrtidingen (VU Faber)
® 827.1 Dinkelsbihl — Ehingen
- Wassertrudingen, primar an
Schultagen (VU Faber)
m 827.2 Schulverband Langfurth,
nur an Schultagen (VU Faber)
m 827.3 Schulverband Ehingen, nur
an Schultagen (VU Faber)
® 874 Dinkelsbuhl — Dentlein a.F.
— Burk - Dinkelsbihl (VU Faber
Faber)
® 875 Dirrwangen - Dinkelsbunhl
(VU Faber)
® 877 Weiltingen — Moénchsroth —
Wilburgstetten - Dinkelsbuhl (VU
Faber)

Der Verkehrsraum zwischen Dinkels-
buhl und Wassertridingen mit den
Gemeinden Monchsroth, Wilburgs-
tetten, Weiltingen, Wittelshofen,
Gerolfingen, Réckingen und Ehingen
wird als ein Linienblindel betrachtet.

Schopfloch  Sulzach

O Weikersdorf

Die Linien 825 und 827 stellen die
OPNV-Verbindung zwischen Was-
sertriidingen und Dinkelsbuhl her.
Die Uibrigen Linien binden die umlie-
genden Gemeinden inshesondere
im Rahmen der Schilerbeférderung
nach Dinkelsbiihl an.

Vor dem Hintergrund der ange-
strebten Reaktivierung der Hessel-
berg-Bahn Wassertriidingen — Gun-
zenhausen ist eine grundlegende
Uberplanung zum Fahrplanwechsel
Dez. 2022 geplant.

Angebotsdefinition

Aufgrund der verkehrlichen Bedeu-
tung und der Berufspendlerstréme
insbesondere  nach  Dinkelsbuhl
werden auf der Achse Dinkelsbuhl —
Wassertridingen uber Wittelshofen
/ Weiltingen tagsuber 8-10 Fahrten-
paare fur notwendig gehalten. Ein-
zelne Fahrten kénnen als Bedarfs-
fahrten eingerichtet werden.

Ehingen ist von den Berufspend-
lerzahlen sowohl nach Dinkelsbunhl
als auch nach Wassertriidingen ori-
entiert. Fur die Streckenfuihrung tber

Herrnschallbach Dentlein
& OBernau & fors Ve ohrenbronn MmerndorfO
O«Krapfenau
Mogers- Z&n- OWehl-
bronn ~ dorf mausel

michelbach Unter-

tingen

@

Karte 19: Linienbiindel 10 Hesselberg

O
Matzmannsdorf

W|ttelshofen

Gerolfingen

Firnneim Endhaltestellen Dinkelsbiihl

Ehingen und Langfurth werden mind.
6 Fahrtenpaare vorzusehen.

Ebenfalls 6 Fahrtenpaare sollten
zwischen Dirrwangen und Dinkels-
bihl sowie Wilburgstetten/Ménchs-
roth nach Dinkelsbuhl vorgehalten
werden.

Die Linien sollten in Dinkelsbuhl
Anschluss an die Regionalbuslinien
nach Dombuhl bieten.

W)
@@ {onlgshofen a.d.H. \
41 139

Friedrichsthal

Rackingen

Reichenbach
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LB 10: Hesselberg Linienbundel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

betroffene i =l IST-
Streckenabschnitt . Start Ort EW  gung nition . Handlungsbedarf
Linie(n) ] Ferien
NVP  Relation

Wassertridingen -
Wittelshofen / Weiltin- 825 Wassertridingen 4.128  12/6 6/3 5/1,5
gen - Dinkelsbihl

Ferien zusatzliche
(Bedarfs-) Fahrten

Ferien zusatzliche

Wassertrtidingen - 827 (z.T.  Wassertrudingen 4.129  12/6 4/2 2,5/0 (Bedarfs-) Fahrten am

Ehingen - Dinkelsbihl

Verkntip- Vormittag

fungen mit Ferien zusatzliche
Riickrichtung 874, 875)  Ehingen 980 412 412 2,5/0 (Bedarfs-) Fahrten am pd
Vormittag o
I . . —
Weiltingen - Wilburgs- . zusétzliche (Bedarfs-) =
tetten - Dinkelsbihl Y BRI L o w2 ca. 4 FpP Fahrten am Vormittag E
874 W
Burk - Dentlein a.F. - (Verknip- Planung mit Linie 827, )
Dinkelsbihl fungen mit Burk 853 412 2/0 874, 875 —
827, 875) 8
) 875 (z.T. e w
Dlrrwangen - Fahrten  Durrwangen 1512  6/4 4/2 g AR ECeE S 9
Dinkelsbuhl 827) Fahrten <Z(

Karte 20: LB 10, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshéaufigkeit

57



z
©)
=
z
LL
w
[a)
7
|_
©)
@
w
O]
z
<

58

LinienbUndel 11 Wassertri-
dingen-Ansbach

Linienbindel 11
enthalt die Linien
® 736 Ansbach — Weidenbach —
Ornbau (Bauer & Schlecht)
® 738 Ansbach—Wolframs-Eschen-
bach — Merkendorf — Mittele-
schenbach (Bauer & Schlecht)
® 739 Ansbach — Burgoberbach —
GroRRenried — Arberg — Wasser-
triidingen (Bauer & Schlecht)
® AN1 Arberg — Herrieden, nicht
im VGN-Tarif integriert (Bauer &
Schlecht)
® 802 Feuchtwangen — Bechhofen
- Ansbach (DB Frankenbus, ab
01.04.2017 VU Bauer Schlecht)

Wassertriidingen

Das Linienblindel 11 umfasst die
Achse Wassertriidingen — Ansbach
und schlief3t die dstlich bis zur Bahn-
linie R8 liegenden Gemeinden Unter-

LHamimersaort
3 Wieders- ONeunkirchen
bacl

@,
@

(©)
Schalk-
hausen

O
Leulers@ausen Harnenbach Lengenfeld

Wiedershach Elpersdorf

%“" o Windminie 805 /
helberg We,ﬂen Kéferbach, b
miihle /

fnhardswend
michelbach nter-

schwaningen, Arberg, Ornbau, Wei-
denbach und Burgoberbach sowie
Teile der Gemeinde Bechhofen mit
ein. Diese Linien dienen der Anbin-
dung der Gemeinden an die Stadt
Ansbach. Ab GroRenried — Bechho-
fen — Ansbach wird das OPNV-Ange-
bot durch die Linie 802 erganzt. Die
nicht im VGN integrierte Linie AN1
beférdert vorrangig die Schiler aus
diesem Bereich nach Herrieden.

Die Linien 738 und 712 (LB 3)
Uberschneiden sich zwischen Tries-
dorf und Wolframs-Eschenbach.
Wahrend die Linie 738 die Anbin-
dung nach Ansbach tUbernimmt stellt
die Linie 712 den Anschluss Rich-
tung Heilsbronn an die Bahnstrecke
Ansbach — Nuirnberg (R7/S4) her
und beférdert die Schiler zu den
Schulstandorten Windsbach, Neu-
endettelsau und Heilsbronn. Soweit
fahrplantechnisch  mdoglich, sollte

O 829, ABY

© heim
Krottenbach Stetten

@D it
70 eschenbach Q
Selgenstadt

eine Abstimmung im Uberlappenden
Bereich erfolgen.

Um ebenfalls eine Fahrplanab-
stimmung (Vermeidung von zeitli-
chen Parallelfahrten) zwischen den
Linien nach Ansbach auf dem Stre-
ckenabschnitt Grof3enried — Bech-
hofen und Burgoberbach (VGN-Linie
802, LB 12) vornehmen zu koénnen,
sollen die Konzessionslaufzeiten
der Linien der Linienbindel 11 und
12 vereinheitlicht werden.

Angebotsdefinition
Die auf das Oberzentrum Ansbach
mit seinen Schulen und Arbeitsplat-
zen sowie Versorgungseinrichtungen
ausgerichteten Linien sollten eine
Mindestanzahl von 6 Fahrtenpaaren
aufweisen. Die Ubergénge in Ans-
bach zum Stadtverkehr und zur Bahn
sind zu berucksichtigen.

Die derzeit vor allem auf den
Schilerverkehr abgestimmte Linie

““Neukirchen 5“)\ Pelers- Aich \dTriebendorf
'\JO '?auraco Okitschendorf
Langenloh 72, OAltendeftelsau OlLanzendorf
achsen Y OHaag
711 Bartholdshof Vei h
Volkersdorf oo Esaurac
Neuendettelsau Gp OReuth
No ff Luchtenau Olmmeldorf SuddersdorfO ORudelsdorf
g
b - atzenwmden OSchIauersbach oy Ketersbach
g Moosbach UL )
g O 71 OlLeipersioh
Wolfsau <
5% Oberrammevr\?glg[)é;dorfo Savernhein©O  Neuses ® o) P Endhz
\w interschneidbach Windsbach Hergersbach (
712 Wolframs- Olsmannsdorf Sl Diirrenmungenau
ngzefn Eschenbach OSpeckheim 62, Untereschenbach == (
738 Adelmannsdorf OGersbach "e@ Wasser-

Ober-O
erlbach Unter

@ 622 spa
625 Spa

(® R8 Treuchtlingen
@ 3501 Treuchtlingen

Karte 21: Linienbiindel 11 Wassertriidingen-Ansbach (AN1 Arberg - Herrieden nicht dargestellt)



AN1 Arberg - Herrieden sollte in den  fir Berufstatige und den Einkaufs-  (Linie 739) oder von Ornbau (Linie
VGN integriert werden und in den  und Versorgungsverkehr, vorhalten. 738) kdnnen bei Bedarf mit 4 Fahr-
Ferien 4 Fahrtenpaare, abgestimmt Fahrtmdglichkeiten nach Ehingen  tenpaaren geschaffen werden.

und in Ortsteile von Wassertriidingen

LB 11: Wassertridingen - Ansbach Linienblindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZINVZ, ca. 5-20 Uhr

Festle-

Streckenabschnitt bet_rc_:ffene Start Ort EW gung Defm'Flon IST_ Handlungsbedarf
Linie(n) NVP Relation Ferien
4/2 ab Burg- zusétzl. Fahrtenpaar
- oberbach . . prd
Wassertriidingen 739 mit 802 60 vormittags, in den o
- Burgoberbach - Wassertridingen 4.128 12/6 ! . 4(3)/1,5 Ferien auch nachmit- =
(802 LB 12) Min-Takt mit . =
Ansbach . tags, Harmonisierung
Verdichtungen Abfahrtszeiten =
in HVZ L
atzl. Fahrtenpaar, LS
. zusatzl.
Mitteleschenbach - 738 . - '
- n
Triesdorf / AN (712 (LB 3) Mitteleschenbach 1.513 5/4 4/2 31,5 Harmon!5|erung Ab o
fahrtszeiten @)
Harmonisierung Ab- ﬂ
Ornbau - Weidenbach fahrtszeiten, 0
- Triesdorf - AN 736 (AN1)  Ornbau 1403 6/4 412 42 Anschluss Bahn und pzd
Stadtbus <
Arberg - Herrieden  AN1 Arberg 1115 6/4 4FP gy |IRETED 4 (ERekE)
Fahrten
802 (Ri 3-4 fehlende (Bedarfs-)
Bechhofen - Wieseth Feuchtwangen Bechhofen 1.628 6/4 Fahrten fur Berufstati-
/ Burk - Dentlein - Betrachtung ~ Wieseth 754 4/2 2/2 2/0,5/0,5 ge und Besorgungen
Feuchtwangen mit Linien 821 Dentlein 785 4/2 (Linien 821 und 823
und 823 LB 9 LB 9)
. kein Handlungsbedarf
SEEhEEn - B by (Ri AN) Bechhofen | e |EEESm 7,5/3/1  durch Uberlagerung

oberbach - AN Verstarkern

Linie 739

Karte22:LB 11, Definierte StreckenabschnittemitLinien-Nr.zur Festlegung derBedienungshéufigkeit
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LinienbUndel 12 Herrieden
Linienbiindel 12 Herrieden enthalt
die Linien

® 803 Ansbach — Herrieden — Bech-
hofen (DB Frankenbus)

® 804 Ansbach - Herrieden -
Feuchtwangen (DB Frankenbus,
ab 01.04.2017 VU Scharnagel)

m 822 Herrieden — Wieseth — Dent-
lein, nur an Schultagen (DB
Frankenbus, ab 01.01.2017 VU
Scharnagel)

Die Linien des Linienbindels 12
erschlieBen den Bereich zwischen
Herrieden, Bechhofen und Feucht-
wangen einschliellich der Gemein-
den Dentlein a.F., Burk und Wieseth
und binden diese vorrangig im Schu-
lerverkehr (Linien 804, 822) nach
Feuchtwangen und Herrieden sowie
Bechhofen bis an das Oberzentrum
Ansbach an.

Die Streckenflihrung der Linie 803
verlauft Gber Herrieden und die Linie
802 (LB 11) Uber Burgoberbach.

nNDagn [ vwivr v ; — o i ouut
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Karte 23: Linienbiindel 12 Herrieden

Zwischen GroRenried, Burgober-
bach und Ansbach wird das Fahrten-
angebot durch die Fahrten der Linie
739 (LB11) ergénzt. Ebenfalls Uber-
schneidungen der Linienfiihrung
bestehen mit den nach Feuchtwan-
gen ausgerichteten Schulerverkeh-
ren der Linien 821 und 823 des Lini-
enbiindels 9 (Feuchtwangen Ost).

Daher wurde empfohlen, die Lauf-
zeiten der LinienblUndel 9, 11 und
12 zeitlich zu harmonisieren, um
eine Ubergreifenden Planung fur die-
sen Raum weiterhin zu ermdglichen.

Angebotsdefinition

Zwischen Bechhofen und Feucht-
wangen mit den Gemeinden Wieseth
und Dentlein a.F. sollten an Schul-
und Ferientagen fur Berufstatige
sowie Einkauf bzw. private Erledi-
gungen mindestens 4 Fahrtenpaare
vorgehalten werden. Aufgrund gro-
Rerer Pendlerstrdme nach Herrieden
und der OrtsgroRe werden 6 Fahr-
tenpaare tagstiber empfohlen.

dftenbach / Cstetten
1(0) Z
Aurach

Wehl-
mausel

Matzmannednrf

Sowohl von Bechhofen nach Ans-
bach und Herrieden nach Ansbach
besteht bereits tagstber weitestge-
hend ein Stundentakt z.T. mit einzel-
nen bedarfsgerechten Verdichtun-
gen. Dieses Angebot sollte auf einen
durchgehenden Stundentakt ausge-
weitet werden.

Friedrichsthal



LB 12: Herrieden Linienbtndel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

Festle- Defi-

Streckenabschnitt bet_rc_>ffene Start Ort EW  gung nition IST' Handlungsbedarf
Linie(n) ] Ferien
NVP  Relation
Bechhofen - Herrie- Ferien zusatzl.
803 Bechhofen 1.628 6/4 4/2 2/1/0  (Bedarfs-) Fahrt am
den - Ansbach .
Vormittag
Std-Takt
Herrieden - Ansbach  803/804 Herrieden 3.976 12/6 mit Ver- 10/6/0,5 kein Handlungsbedarf
starkern
i : primar
F_euchtwangen Her 804 Schiler- kein Handlungsbedarf
rieden - Ansbach
verkehr
A VF i primar
Dentllem BT 822 Schiler- kein Handlungsbedarf
Herrieden
verkehr

Karte 24: LB 12, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshdéufigkeit
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Linienblndel 13 Hesselberg Ost

Linienbiindel 13 Hesselberg Ost ent-
halt die Linien
® 826 Schulverband Wassertri-
dingen, nur an Schultagen (DB
Frankenbus)
® 829 Gunzenhausen - Wassertri-
dingen (DB Frankenbus)

Vor dem Hintergrund der ange-
strebten Reaktivierung der Hes-
selberg-Bahn Wassertridingen
— Gunzenhausen und der damit ver-
bundenen Verlagerung der Schiler
und Ubrigen Fahrgaste auf die Bahn,
ist eine grundlegende Uberplanung
zum Fahrplanwechsel Dez. 2022
geplant.

Mit 10 Fahrten von Wassertri-
dingen nach Gunzenhausen und
8 Fahrten zuriick, wird derzeit auf
der Linie 829 kein Handlungsbedarf
gesehen. Ergéanzt wird dieses Ange-
bot an Schultagen durch schulbe-
dingte Fahrten.

Der Fahrplan der Linie 826 ist
auf die Bedirfnisse der Schiler
im Schulverband Wassertriidingen

abgestimmt.

d.H. Arberg  Georgen- o
139 f

onbach Laubenzedel
enbac

(® R62 Pleinfeld
Gunzenhausen
{=ilre2[741]744Y 801Y829]

Stetten

Krottenbach

Dittenheim

Sammenheim
Spielberg

( R8 Treuchtlingen
@ 301 Treuchtlingen

Endhaltestellen Wassertriidingen

(7391625 18261527 1820] 879)

Heidenheim

Karte 25: Linienbiindel 13 Hesselberg Ost



LinienbUndel Rothenburg 0.d.T. —
Ansbach

Linienbiindel Rothenburg - Ansbach
enthalt die Linie
® 732 Ansbach — Lehrberg — Colm-
berg - Rothenburg 0.d.T. (Wellho-
fer)

Die Linie 732 verkehrt zwischen
Rothenburg, Colmberg und Ansbach
wobei der Grof3teil der Fahrten auf
ausgerichtet

die Schulerbelange

ist. Fur die Gemeinden Colmberg
und Geslau werden Fahrten nach
Rothenburg ermdglicht. Ebenfalls
besteht mit der Linie 732 die Anbin-
dung von Colmberg uber Lehrberg
nach Ansbach und verdichtet damit
das OPNV-Angebot fiir Lehrberg.
Teilweise Uiberschneidende
Linienflhrungen ergeben sich mit
der Linie 815 des Linienblndels 4
Rothenburg Nord. Um hier die Fahr-
planabstimmung zu gewahren, sol-
len die Laufzeiten des Linienbiindels

O=—0 Poppenbach Mdckenau
SpielbergO

Mittel- WippenauO
R,

aeh:
Stettwerglem
ers-
Dorflein OFlachslanden odorpfp ORu

oHohenau

4 mit der Laufzeit der Linie 732 ange-
passt werden.

Angebotsdefinition

Um das Busangebot firr die Berufstati-
gen sowie fir private Erledigungen wie
Einkauf und Arztbesuche zu verbes-
sern sollten 6 Fahrtenpaare tagstber
eingerichtet werden und Fahrplanli-
cken am Vormittag und Nachmittag
geschlossen werden. Diese 6 Fahrten
entsprechen dem Grenzwert fur Orte
Uber 1.000 Einwohner.

©)
Neustetten

ORosenbach

etten-
hegena 739~ Sulzbach " hofstetten oLindach
<8153, Gunzen- Ober Unter- oper Unter- huch- Kellern 20rsb2ch OGoderskli
O o.d. Tauber Steinach a_Wf 0 er- d s odersklingen
Aidenau Qber- felden Birkach TN irkenfels 7 ]
! Erlbach_ QHorabach S Kreutho oporn- Otlgter- S hesbgaer Ellsniig Wustengglrl
euz 5 i
[ hof 732 g%dner!- vﬁﬁl(?es G Schwabsroth hausen Colmberg Hasla-  Unter- : Schmalach lir
inden 5 auter OHiirbel - OBieg L 732 Brinst~ WernsbachQ
(@) 3] Kirmberg OberndorfQ chQ S, Zailach O Lehrberg OB R .
2 Booken: , uhls- "7 Raishof
0c fel N ROdg{)srfO Oberbreitenau O OFerﬂj’Q,Tm' OAuerbach Hiirbel bach ¢
Lohr i Ober-
Speierhof Mo, Buch a W HochstetienO O~—"__OMHinterholz Schmalenbach . yen.
Schonbronn~ winden ramstadt haus
yach Hagenal zweiflingenO jJochs- OMittel- O
Gastenfelden O g berg ! ! Hennenbach
NeuweilerO o OWinden ~ OTiefenthal > O
: 814 Gaishof / ORammersdorf
Insingen Wohnbach R Leuters- h X
g BeIIershaMm TraisdorfQ Steinbchiein hausenD W{ffceﬁs' ONeunkirchen : =
tivendort Alten- QONeureuth 9 T
Unter %‘ fendorfCy  greuh Schwand . SachsenO (RE Lengenfeld  Schalk- (RIS
oesthelm = OSteinberg Leutershausen- Hannenbach hausen /,@'57//

Karte 26: Linienbiindel 732 Rothenburg o.d.T.-Ansbach

732 Rothenburg - Ansbach Linienbiindel und Angebotsgestaltung

Mo-Fr Fahrtenpaare in
HVZ/NVZ, ca. 5-20 Uhr

betroffene FESIES | i IST-
Streckenabschnitt . Start Ort EW  gung nition . Handlungsbedarf
Linie(n) . Ferien
NVP  Relation
Rothenburg - Colm- 732 Colmberg 1319 6/4 42 4505005 Licken vormittags und

berg - Lehrberg - AN

nachmittags schlieBen

Karte 27: Linie 732, Definierte Streckenabschnitte mit Linien-Nr. zur Festlegung der Bedienungshéufigkeit
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7.3 Bedarfsorientierte Bedie-
nungsformen

Die erganzende Erschlie3ung insbhe-
sondere der Ortsteile an den Haup-
tort (Ortsverkehre) tagsuber abseits
der Streckenabschnitte sowie die
Verbesserung des OPNV-Ange-
botes am Abend und am Wochen-
ende sollte aufgrund zu erwartender
geringer Fahrgastnachfrage durch
Bedarfsverkehre erfolgen.

Hierzu soll auf der Grundlage des
Nahverkehrsplanes und abgestimmt
auf die Linienbiindelungskonzepte
(vgl. Kap. 7.2 Linienbiindelungskon-
zept) zeitnah ein separates Bedarfs-
verkehrskonzept erstellt werden. Als
Mindestbedienung in stark landlich
gepragten Raumen sowie zur Anbin-
dung von Ortsteilen an den Gemein-
dehauptort werden tagsiiber mindes-
tens vier Fahrtenpaare entsprechend
dem Grenzwert fUr Ortsteile unter
1.000 Einwohner fur sinnvoll gehal-
ten.

Vor Ort ist zu klaren, ob bestehende
im Regelverkehr betriebene Linien
durch zusétzliche Bedarfsfahrten
ergédnzt werden bzw. Fahrten mit
geringer Auslastung zukunftig in
Bedarfsfahrten umgewandelt wer-
den sollen. Bei einer dispersen
Siedlungsstruktur ist der Einsatz
eines flachendeckenden Bedarfs-
verkehrs zum Gemeindehauptort mit
Anschluss an die Regionalbusse zu
prufen.

Zwecks tariflicher  Gleichstellung
zwischen dem herkémmlichen Lini-
enverkehr und dem Bedarfsverkehr,
sollte tagstiber an Werktagen kein
Zuschlag im Bedarfsverkehr erhoben
werden. Fur das am Abend und am
Wochenende bestehende landkreis-
weite Anrufsammeltaxi (AST) wird,
da hier eine Hausturbedienung még-
lich ist, ein Zuschlag erhoben. Um
das OPNV-Angebot am Wochen-
ende zu verbessern, sollte eine Aus-
weitung des Bedienungszeitraumes
des AST am Samstag auch auf den
Nachmittag (nach Betriebsschluss

Bus) und ganztags an Sonn- und
Feiertagen gepriift werden.

Die Digitalisierung (Internet-,
bzw. App-basierte Fahrdienste bzw.
Vermittlungen von Fahrdiensten)
kann die Hemmschwelle zur Nut-
zung bedarfsorientierter Systeme
abbauen und sollte bei der weiteren
Planung berlcksichtigt werden.

7.4 Fazit /| Handlungsempfeh-
lung

Im Landkreis wurden 15 Linienbun-
del definiert und die Konzessions-
laufzeiten harmonisiert. Durch die
zeitliche Staffelung wurde erreicht,
dass zwischen Ende 2020 und 2026
jedes Jahr mindestens ein Linien-
bundel zur Vergabe ansteht. Fur die
Vorbereitungen ist ein Vorlauf von
ca. zwei Jahren anzusetzen. Die
Vergaben sollen u.a. auch dazu die-
nen, die beschlossenen Angebotsde-
finitionen der jeweiligen Linienbundel
(vgl. Kap. 7 Angebotsdefinition und
Linienbundel) umzusetzen.

Da im landlichen Raum das Fahr-
planangebot von Montag — Freitag
vorrangig auf den Schilerverkehr
ausgerichtet ist, wurden Mé&ngel ins-
besondere fur den Einkaufsverkehr
am Vormittag sowie fur den Berufs-
und Einkaufsverkehr in den Ferien
ermittelt. Um diese Defizite zu behe-
ben, wird vor allem der Einsatz von
Bedarfsverkehren empfohlen.

An Samstagen beschrankt sich
derzeit das Busangebot meist auf
eine Hinfahrt am Morgen und eine
Ruckfahrt mittags. An Sonn- und
Feiertagen reduziert sich das Ange-
bot Uberwiegend auf das Anrufsam-
meltaxi (AST), das aber i.d.R. erst
gegen 19 Uhr zum Einsatz kommt.

Um diese Defizite zu beheben,
wird vor allem der Einsatz von
Bedarfsverkehren empfohlen.



8. Gesamtverkehrsprognose

Die Bayerische Leitlinie zur Nahver-
kehrsplanung sieht die Erstellung
einer Gesamtverkehrsprognose vor.
Aufgrund der fehlenden Datengrund-
lage wurde diese bisher zuruckge-
stellt. Mit dem Gemeinschaftsprojekt
DIVAN (Datenbasis fur intermodale
Verkehrsuntersuchungen und Aus-
wertungen im Grof3raum Nirnberg),
das in Zusammenarbeit mit der Stra-
Renbauverwaltung des Freistaates
Bayern und dem Zweckverband Ver-
kehrsverbund GrofRraum Nurnberg
(ZVGN) entwickelt wurde, stehen
jetzt entsprechende Daten zur Verfu-
gung. Somit wird die Fortschreibung
des lokalen Nahverkehrsplanes
um eine Gesamtverkehrsprognose
erganzt. Hierin flossen folgende
Daten ein:

® Prognostizierte Bevolkerungsent-
wicklung (Bayerisches Landes-
amt fur Statistik),

® \VGN GmbH Verkehrserhebung,

® StralRenverkehrszéhlung (Bayeri-
sche StraRenverwaltung),

® Berufspendlerstatistik (Bundes-
agentur fur Arbeit),

® Schilerdaten weiterfuhrende
Schulen,

B Bereits seit 2015 durchgefiihrte
InfrastrukturmaRnahmen oder bis
2025 planerisch gesicherte Maf3-
nahmen (z.B. im Schienen- und
StralRennetz),

® Angaben der Gemeinden (Ein-
wohner und Arbeitsplatze)

8.1 Prognostizierte Bevolker-
ungsentwicklung

Grundlage ist die prognostizierte
Bevdlkerungsentwicklung  (Demo-
graphischer Wandel)*® des Bayeri-

19 Quelle: Bayerisches Landesamt fir
Statistk und  Datenverarbeitung,
Demografie Spiegel 2016

schen Landesamtes fur Statistik und
Datenverarbeitung.

Zu dieser Bevolkerungsvoraus-
berechnung konnten die Gemein-
den Stellung nehmen. Sollte die
Gemeinde aufgrund von gesicherten
planerischen Baumalinahmen von
anderen Prognosewerten ausgehen,
sollte mitgeteilt werden, in welchen
Ortsteilen neue  Wohnbebauung
(Anzahl Wohneinheiten) vorgesehen
ist. Grundlage sind die Daten des
Landesamtes fir Statistik und Daten-
verarbeitung.

Ebenfalls sollten groRere, planer-
isch bis 2025 gesicherte Infra-
strukturprojekte wie Gewerbean-
siedlungen (nur Gewerbegebiete
mit mehr als 100 Beschaftigten)
oder StraRenbaumaflnahmen, die
zur Beschleunigung des OPNV oder
des motorisierten Individualverkehrs
beitragen (z.B. Umgehungsstrafien),
genannt werden.

Diese zuséatzlichen Daten flossen
anschlieend in die Prognosebe-
rechnung mit ein. Hierdurch kommt
es zu geringfigigen Abweichungen
gegenitber den Daten des Landes-
amtes fur Statistik und Datenverar-
beitung. Die Werte fiir die Gemein-
den und Teilbereiche 2015 zu 2025
sind in der nachfolgenden Tabelle
gegenubergestellt.
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Bevolkerungsentwicklung 2015 zu 2025 nach Gemeinden und Angaben der Gemeinden

Veranderungen
2015 202 2025 zu 20?5
Gemeinde @ S § % S @ S § % S % S § % S
= g =5 3 = g =5 s 3 =5 3
m V N D \% N \% N
Adelshofen 990 200 580 210 990 190 570 230
Arberg, M 2250 400 1450 400| 2260 380 1.390 490
Aurach 2830 480 1.880 470| 3.000 422 1917 661
Bechhofen, M 5800 900 3.800 1.100| 5900 800 3.650 1.450
Bruckberg 1360 170 930 250| 1410 170 860 370
Buch a.Wald 990 180 630 190| 990 160 610 220
Burgoberbach 3240 590 2110 530| 3220 510 1990 720
Burk 1090 170 690 230| 1.080 170 610 300
Colmberg, M 1960 310 1250 390| 1970 270 1140 550
Dentlein a.Forst, M| 2.280 360 1.430 490| 2100 300 1.260 550
Diebach 1110 220 700 190| 1.200 246 718 246
Dietenhofen, M 5600 1.000 3.600 1.000| 6.100 1.070 3.692 1.338
Dinkelsbihl, GKSt | 11.500 1.900 7.100 2.500| 12.100 2.000 7.100 3.000
Dombiihl, M 1640 300 1070 280 1.850 299 1.138 414
Diirwangen, M 2540 450 1620 460| 2430 430 1510 490| 4% | 4% | 7% TR
Ehingen 1920 320 1210 390| 1.880 310 1.150 420| 2% | 3% 5% [N8%
Feuchtwangen, St | 12.200 2.100 7.700 2.400| 12,575 2.130 7.707 2.738 4% 0% 4%
Flachslanden, M 2330 390 1480 460| 2500 435 1.522 543 C12% 3% 18%
Gebsattel 1700 310 1090 300| 1580 240 990 350| -7% |-23% -9% [17%
Gerolfingen 960 160 600 200| 930 150 570 220| 3% | 6% 5% 0%
Geslau 1340 230 830 290| 1.280 190 750 330| 4% [-17% -10% [ 14%
Heilsbronn, St 9.300 1600 5800 1.800| 9.600 1.700 5.800 2.100 6% 0% 7%
Herrieden, St 7.700 1.400 5000 1.300| 8250 1.481 5.024 1.745 6% 0% [34%
Insingen 1190 200 790 210| 1.210 190 750 270 5% -5%  29%
Langfurth 2120 380 1340 400| 2100 320 1269 501| 1% [-16% | 5% [N25%
Lehrberg, M 3050 530 1940 570 3060 510 1.850 690| 0% 4% [5% N2T%
Leutershausen, St | 5.400 1.000 3.400 1.100| 5300 900 3.200 1.200| -2% |-10% | 6% [9%
Lichtenau, M 3770 600 2330 840| 3.820 520 2260 1.040 13%  -3% |[24%
Merkendorf, St 2820 500 1.870 450| 2890 500 1830 560 0% | 2% [124%
Mitteleschenbach | 1.590 280 1.040 270| 1.660 310 1030 320 (1% 1% 19%
Ménchsroth 1540 280 1010 260 1.600 254 996 350 9% 1% | 35%
Neuendettelsau 7.600 1.400 4.800 1.500| 8.000 1.400 4.850 1.750 0% % 7%
Neusitz 1980 350 1250 370| 1.950 320 1.230 400| 2% | 9% | 2% 8%
Oberdachstetten | 1530 250 960 320 1550 255 919 388 2% 4% 21%
Ohrenbach 610 100 370 140| 530 80 310 140|-13% [-20% -16% 0%
Ornbau, St 1600 290 1.020 280| 1560 270 960  330|=3% 7% 6% 8%
Petersaurach 4790 840 3.060 880| 4660 790 2.830 1.040| -3%  -6%  -8% [18%
Réckingen 730 120 470 140| 690 110 420 170| 5% | 8% -11% [21%
?:JE’Z:"G”E; 11.000 1.500 6.800 2.700| 11.000 1.400 6.600 3.000| 0% 7% -3%.
Riigland 1240 230 760 250| 1.240 200 740 300| 0% [-13%  -3% [20%




-4% -13% 6%  13%
1% 6% 5%  19%
-15% 6% | 10%
6% 6% 35%
6% -20% 9%  15%

Wieseth 1.350 240 870 240 1.300 210 820 270
Wilburgstetten 2.070 330 1.360 380| 2.054 311 1.293 451
Windelsbach 1.060 200 660 200 1.010 170 620 220
Windsbach, St 6.100 1.100 3.800 1.100| 6.680 1.166 4.029 1.484
Wittelshofen 1.220 200 760  260| 1.150 160 690 300

Veranderungen
2015 2025
2025 zu 2015
0 o e L0 o e e <
= < < N < < g < <
=] S Q0 o S o s < O
Gemeinde o S = S « S © £ z g S S = |
£ g =298/ 3| 5§ 8 =5 | 3| = =25 3
] V N ] V N \% N
Sachsen b.
achsen 3350 580 2000 770| 3.490 610 2030 850
Ansbach
Schillingsfirst, St | 2.750 430 1.710 610 2790 360 1.640 780 -16% 4%  28%
Schnelldorf 3570 610 2280 680 3630 590 2220 810 3% -3%  19%
Schopfloch, M 2840 500 1780 570 2.790 460 1.720 610 2% | 8% | -3% [N7% 7
Steinsfeld 1200 180 760 260| 1.170 170 710 300 6% 7%  15% S
Unterschwaningen | 870 180 ~ 530 160| 810 150 480 190 7%  -9%  19% 9
Wassertriidingen, St| 5.900 1.000 3.800 1.200| 6.100 1.000 3.600 1.500 0% | 6% [125% x
Weidenbach, M 2190 360 1450 370 2140 320 1.390 430 1% 4% | 16% i
Weihenzell 2840 530 1850 460| 2.880 500 1.760 620 6% -5% | 35% x
Weiltingen, M 1350 260 830 270 1330 280 780 270| 1% (8% 6% 0% v
Wettringen 980 180 610 200 1.100 162 695 243 -10% | 14%  22% i
>
'_
>
<
)
L
O

Wolframs-Eschen-

OMrams-tSCeN- 1 5080 510 1.900 570] 3.260 560 1.890 810 1%
bach, St

Wornitz 1770 350 1140 280| 1.975 391 1205 379

Landkreis

PR 179.580 30.730 113.850 35.090|183.674 29.951 111.283 42.441| 2.3% -2,5% -2,3% 20,9%

Quelle: Beitrége zur Statistik April 2016, Demographie-Spiegel fiir Bayern
Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
Gemeinede Daten 2025 aus dem Riicklauf der Gemeindebefragung
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Grafik 4: Verdnderung Bevélkerungsentwicklung auf Gemeindeebene 2015 zu 2025 in %

Der Landkreis Ansbach gehort in
Mittelfranken zu den Landkreisen,
deren Entwicklung der Einwohner-
zahlen von 2015 bis 2025 als ,stabil*
(2,3 %) bezeichnet wird. Innerhalb
des Landkreises sind jedoch erhebli-
che Schwankungen festzustellen.

Zunahmen werden u.a. im 6stlichen
Bereich (z.B. Dietenhofen, Heils-
bronn, Neuendettelsau, Windsbach,
Woframs-Eschenbach) sowie west-
lich von Ansbach mit den Gemeinden
Aurach, Herrieden, Feuchtwangen,
Dombihl und Dinkelsbuhl gesehen.
Ein Rickgang der Einwohnerzahlen
wird hingegen im Bereich um den
Hesselberg sowie im Norden in den
Gemeinden Gebsattel, Geslau, Win-
delbach, Steinsfeld und Ohrenbach
prognostiziert. (Grafik 4)

Alters-

Veranderungen nach

gruppen

In der Altersgruppe der unter 18-Jah-
rigen wird bis 2025 im Landkreis-
durchschnitt von einem moderaten
Rickgang von -2,5 % ausgegangen.
Auch diese Entwicklung verlauft

nicht landkreiseinheitlich. Vor allem
im nordwestlichen sowie im sudli-
chen Landkreis wird mit Rickgangen
von Uber 10 % gerechnet. (Grafik 5)

Der Ruckgang der arbeitsfahigen
Bevdlkerung, das ist die Gruppe der
19 bis 64-Jahrigen, fallt laut Prog-
nose bis zum Jahre 2025 landkreis-
weit mit -2,25 % etwas geringer aus,
als bei den unter 18-Jahrigen. (Gra-
fik 6)

Dem Rickgang der unter 18-Jah-
rigen sowie 19 bis 64-Jahrigen
steht eine deutliche Zunahme der
Uber 64-Jahrigen mit landesweit 20
% gegenuber und soll It. dem Bay-
erischen Landesamt fir Statistik
und Datenverarbeitung in einigen
Gemeinden wie Wornitz oder auch
Windsbach einen Zuwachs von uber
30 % erreichen. Ausnahmen bilden
die zwei Gemeinden Ohrenbach und
Weltingen, die jedoch relativ geringe
Einwohnerzahlen aufweisen. (Gra-
fik 7)

Zusammenfassung
Insgesamt wird in den n&chsten
Jahren von einer erheblichen Ver-

schiebung der Altersstruktur ausge-
gangen. Der Anteil der Gber 64-Jah-
ren gegeniuber heute soll It. dem
Bayerischen Landesamt fur Statistik
landkreisweit gegenliber dem Jahr
2015 um 20 % bis 2025 zunehmen,
die Anteile der arbeitsféahigen Bevol-
kerung (18-64-Jahrigen) um -2,2 %
abnehmen und die unter 18-Jéhrigen
ebenfalls um -2,5 % sinken.
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Grafik 5: Verdnderung Bevélkerungsentwicklung <= 18 Jahre auf Gemeindeebene 2015 zu 2025 in %

Grafik 6: Verdnderung Bevélkerungsentwicklung 19-64 Jahre auf Gemeindeebene 2015 zu 2025 in %
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Grafik 7: Verdnderung Bevélkerungsentwicklung > 64 Jahre auf Gemeindeebene 2015 zu 2025 in %

8.2 Gesamtverkehrsprognose
Landkreis Ansbach 2025

Die Gesamtverkehrsprognose des
VGN in Kooperation mit der Auto-
bahndirektion ~ Nordbayern  baut
auf der Datenbasis fir intermodale
Verkehrsuntersuchungen und Aus-
wertungen im Grofsraum Nirnberg
(DIVAN, Stand 2015) auf.

Die  regionalisierte  Bevolke-
rungsvorausberechnung fiir Bayern
(erstellt durch das Bayerische Lan-
desamt fur Statistik und Datenver-
arbeitung) gibt einen Uberblick tiber
die erwartete Entwicklung der Bevdl-
kerungszahlen in Bayern bis zum
Jahr 2028 (Gemeinden unter 5.000
EW) bzw. bis 2034 (Gemeinden uber
5.000 EW).

Auf der Grundlage der skizzierten
Einwohnerentwicklung und der pla-
nerisch gesicherten Veranderungen
im Verkehrsangebot erfolgte eine
Simulation des Verkehrsgeschehens
im Jahr 2025.

Rahmenbedingungen der Gesamt-
verkehrsprognose

Eingeflossen sind die S-Bahnver-
langerung bis Dombuhl und die
hiermit verbundenen Buskonzepte
Anbindung  Haltepunkt Dombuhl
und Haltepunkt Leutershausen-Wie-
dersbach sowie die Reaktivierung
der Hesselbergbahn.

Die Gesamtverkehrsprognose
wurde fiir einen durchschnittlichen
Schultag erstellt. Gesondert betrach-
tet wurden der Binnenverkehr
innerhalb der Teilbereiche, das Ver-
kehrsaufkommen zwischen dem Teil-
bereich und dem Ubrigen Landkreis,
die Verkehrsverflechtungen in die
Stadt Ansbach, in die Stadteachse
Nurnberg/Furth/Erlangen sowie in
das ,ubrige" VGN-Gebiet.

Es wird davon ausgegangen,
dass trotz weitestgehend stabiler
Einwohnerzahlen die Arbeitsplatze
sowie Infrastruktureinrichtungen fur
den téglichen Bedarf (Einkauf, Ver-
sorgung wie z.B. Arzte) im landlichen
Raum abnehmen und es zu einer
Konzentration in Orten mit hohe-

rer Zentralitdét wie z.B. Dinkelsbuhl,
Herrieden oder Rothenburg o0.d.T
aber auch im Bereich Heilsbronn/
Neuendettelsau sowie z.T. Dietenho-
fen kommen wird. Die Arbeitsplatze
werden - abgesehen von einzelnen
grofReren Gewerbeansiedlungen
auf dem Lande - insbesondere in
den Ballungsraum Nurnberg und im
Oberzentrum Ansbach zunehmen.
Diese veranderten Rahmenbedin-
gungen kénnen zu einem Anstieg
der Anzahl Fahrten pro Person sowie
zu langeren Fahrtwegen fiihren. Dies
wirde bedeuten, dass der prozentu-
ale Anstieg des Gesamtverkehrsauf-
kommens Uber dem prozentualen
Anstieg der Bevolkerungsentwick-
lung liegt.

Derzeit liegt der Anteil des Schi-
lerverkehrs am OPNV im Binnenver-
kehr des Landkreises bei ca. 75 %.
Sinkende Schulerzahlen werden sich
vor allem auf das Angebot des Uber-
wiegend eigenwirtschaftlich durch-
gefuihrten Regionalbusverkehrs
auswirken. Lt. der Bevdlkerungsprog-
nose des Statistischen Landesam-



tes wird sich bis 2025 aufgrund des
demografischen Wandels der Anteil
der unter 18-Jahrigen im Landkreis
um ca. -2,5 % verringern, in einigen
Gemeinden wird ein Riickgang der
unter 18-Jahrigen von Uber 10 %
(Gebsattel, Rugland) vorausgesagt.
Der schilerbedingte Fahrgastriick-
gang im Regionalbusverkehr wird
im Landkreis nur bedingt durch eine
Erhéhung anderer Nutzergruppen
wie Berufspendler, Einkaufs- und
Versorgungsverkehr kompensiert
werden kdnnen.

Der Anteil der Personen im berufs-
fahigen Alter (18 bis unter 65-Jahri-
gen) wird im Landkreisdurchschnitt
um -2,2 % sinken. Dies wird sich
auch auf die Berufspendlerstrome
auswirken. Allerdings ist der Anteil
der Berufstatigen im Regionalbus-
verkehr gering. Wenn Berufstatige
den OPNV nutzen, dann meist auf
der Schiene (teilweise unter Nutzung
von P+R) in die Ballungszentren.

Die Gruppe der Uber 64-Jahri-
gen soll It. Prognose im Landkreis-
durchschnitt um etwa 20 % stark
zunehmen. Die Auswirkungen auf
die Mobilitat sind nur bedingt vor-
auszusagen. Die Mobilitdt sowie die
Nutzung des Verkehrsmittels hangen

insbesondere von der gesundheit-
lichen Konstitution ab. Wird davon
ausgegangen, dass zukinftig mehr
altere Menschen die Rente durch
zuséatzliche (Mini-)Jobs aufbessern
(missen), wird dies meist — um die
Fahrtkosten niedrig zu halten — in
der ndheren Umgebung und mit dem
Pkw geschehen. Mit zunehmendem
Alter reduziert sich jedoch die Anzahl
der Wege. Der Mobilitdtsradius
beschréankt sich zunehmend auf die
Erledigungen des taglichen Bedarfs
und den Versorgungssektor (z.B.
Arzte).

Erfahrungsgemall  wird jedoch
auch bei der Altersgruppe der tber
64-Jahrigen  im  Freizeitverkehr
vermehrt der OPNV genutzt. Im
Landkreis Ansbach wird primar der
Schienenverkehr von diesem Trend
profitieren. Daher sind Zubringer zur
Schiene, wie am Bahnhof Dombihl,
landkreisweit notwendig.

Die veranderte Altersstruktur mit
einer deutlichen Zunahme der Uber
64-Jahrigen und um weiterhin einen
attraktiven OPNV anzubieten, erfor-
dert einen kontinuierlichen barriere-
freien Ausbau der Haltestellen und
der Zuwegung bis zum Fahrzeug-
einsatz.

Grafik 8: Verkehrsprognose 2015 — 2025 Landkreis Ansbach

8.3 Zusammenfassung

Im Landkreisdurchschnitt wird die
Bevdlkerungsentwicklung von 2015
bis 2025 mit 2 % Zuwachs als stabil
bezeichnet.

Die Bevolkerungsprognose fur
den Landkreis geht von einem land-
kreisweiten Rickgang der unter
18-Jahrigen von -2,5 % aus und der
18 — 65-Jahrigen von durchschnitt-
lich-2,2 %. Es ist somit ein Riickgang
der Schuler und der Berufstatigen zu
erwarten, also den Personengrup-
pen, die taglich entweder mit dem
OPNV oder dem Auto unterwegs
sind. Bei den Uber 65-Jahrigen pro-
gnostiziert das Bay. Landesamt fiir
Statistik und Datenverarbeitung hin-
gegen ein Zuwachs von 20 %. Die
langere Lebensarbeitszeit sowie der
Trend zu einer Nebentéatigkeit im
Alter kann zuné&chst (vor allem bei
den 65- bis 70-Jéhrigen) zu einem,
dem Berufstatigen vergleichbaren
Mobilitatsverhalten fiihren. Dieses
verschiebt sich mit zunehmendem
Alter hin zu einem hdéheren Anteil im
Freizeit- und Versorgungsverkehr. Im
sog. hohen Alter reduziert sich jedoch
wieder die Anzahl Wege, die Versor-
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gung konzentriert sich — soweit még-
lich — auf das drtliche Umfeld.

Es wird eine Steigerung des
Gesamt-Verkehrsaufkommens  im
Landkreis von 3,2 % prognostiziert.
Zusatzlich zu erwartende, veran-
derte Rahmenbedingungen wie z. B.
die Zentralisierung der Versorgungs-
struktur, beim Einkauf, der Arzte-
versorgung und den Arbeitsplatzen
werden zu einem, wenn auch mode-
raten, Anstieg der Fahrten fuhren.
In die Stadteachse Nurnberg/Furth/
Erlangen errechnet sich ein Wachs-
tum von 4,6 %. Dort, wo ein gut aus-
gebautes Schienennetz besteht, pro-
fitiert auch der OPNV vom Zuwachs.
Denn das Schienennetz im Landkreis
mit Anbindungen an den Ballungs-
raum Nurnberg sowie an das Ober-
zentrum Ansbach (3 %) bieten dem
Berufspendler sowie dem Einkaufs-
und Versorgungsverkehr attraktive
Fahrtmdglichkeiten.

Der Uberwiegend auf den Schi-
lerverkehr ausgerichtete Regional-
busverkehr im Landkreis wird die
erwartenden Fahrgastriickgange im
Schiilerverkehr z.T. auf verkehrsre-
levanten Achsen und durch die Ver-
langerung der S4 bis Dombduhl z.T.
kompensieren kdnnen.

Die Einrichtung von bedarfsgerech-
ten Verkehrsangeboten, die der ver-
anderten Altersstruktur und Mobili-
tatsverhalten gerecht werden sowie
der Ausbau der Barrierefreiheit muss
zukiinftig bei der OPNV-Planung
besonders bericksichtigt werden.
Hierdurch kann eine Grundmobilitét
fur alle geschaffen und aufrechter-
halten werden.



O. Barrierefreiheit

Die Novellierung des Personenbeftr-
derungsgesetzes (PBefG) hat weit-
reichende Neuerungen im Bereich
der Anforderungen an die Barriere-
freiheit mit sich gebracht. Bisher
sollte ,eine mdglichst weitreichende
Barrierefreiheit* erreicht werden. Die
Neufassung des § 8 (3) PBefG vom
01.01.2013 wird wesentlich konkre-
ter:

mobilitatsbehindert im engeren Sinne

zum 1. Januar 2022 eine vollstan-
dige Barrierefreiheit zu erreichen®.

Dieser Begriff der vollstdndigen
Barrierefreiheit umfasst sowohl die
mobilitdtsbehinderten Personen im
.engeren Sinne und im ,weiteren”
Sinne.

Als in ihrer Mobilitat behindert im
sog. engeren Sinne gehdren sowohl
Menschen, die korperbehindert sind
(gehen, sehen, héren) als auch Men-

behindert im weiteren Sinne gespro-
chen.

Bei zukunftigen Konzessionsverga-
ben, Vergabeverfahren sowie der
Einrichtung von Haltestellen soll auf
die Einhaltung der Barrierefreiheit
geachtet werden.

Die Umsetzung der vollstandigen
Barrierefreiheit im OPNV umfasst die
Bereiche Infrastruktur, Fahrzeuge,

mobilitatsbehindert im weiteren Sinne

Korperbehinderte Menschen

Sehgeschéddigte Menschen

Horbehinderte Menschen

Sprachbehinderte Menschen

Menschen mit kognitiven
chtigungen

Entwicklungsbeein

Psychisch behinderte Menschen

Grafik 9: Mobilitidtseingeschrédnkte Personen?

Danach hat der Nahverkehrs-
plan ,die Belange der in ihrer Mobili-
tat oder sensorisch eingeschrankten
Menschen mit dem Ziel zu bertck-
sichtigen, fur die Nutzung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs bis

schen mit kognitiven Entwicklungs-
beeintrachtigungen. Ebenfalls zu
beriicksichtigen sind reisebedingte
Behinderungen (Gepéck, Kinderwa-
gen etc.). Hier wird von mobilitats-

altersbedingt

20 Quelle: Hinweise fur barrierefreie
Verkehrsanlagen H BVA, Ausgabe
Forschungsgesellschaft
fur Strallen- u. Verkehrswesen e. V.
(FGSV) Kéln; nach Rebstock, Markus:
Instrumente der Umsetzung der Bar-
rierefreiheit im OPNV — Fallstudie zur
Anwendbarkeit in landlich gepragten
Tourismusregion, Erfurt 2009.
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Quelle: ad-hof-AG der BAG OPNV / September 2014, S. 15.

Information / Kommunikation Betrieb
und Unterhalt.

Fur die Erfassung der Haltestellen-
infrastruktur wurde eine umfas-
sende Bestandsaufnahme durch den
Landkreis vorgenommen. Die Defi-
nition der Ausstattung und Anforde-
rungen an die Fahrzeuge erfolgt im
Rahmen der Ausschreibung auf der
Grundlage gesetzlicher Vorgaben.

Die Vorgaben fiir barrierefreie Fahr-
zeuge orientieren sich an der Ver-
ordnung (EG) Nr. 661/209 i.V.m. Abs.
3.1.4.1.4 der UN-ECE Regelung®
und beziehen sich nur auf Fahrzeuge
ab 22 Sitzplatzen.

Diese Verordnung legt z.B. die
Kriterien fur den Niederflureinstieg,
Stellplatze fur Rollstuhl, Kinderwa-
gen, etc. oder Klapprampen fest.

Im Bedarfsverkehr kommen auf-
grund des zu erwartenden geringen
Fahrgastaufkommens primar Klein-
busse und z.T. auch PKWs zum Ein-
satz. Wéahrend bei Kleinbussen die
Fahrzeuge zunehmend auch barrie-
refrei ausgestattet sind, ist hier aber
auf die notwendige niedrigere Bord-
steinhéhe (max. 16 cm) zu achten.

21 Quelle: Regelung der NR. 107 der
Wirtschaftskommission fur Europa
der Vereinten Nationen (UN-ECE)
— Ein-heitliche Bedingungen fir die
Genehmigung von Fahrzeugen der
Klassen M2 und M3 hinsichtlich ihrer
allge-meinen Konstruktionsmerk-
male. 11.08.2010.(ABI.L 255 vom
29.09.2010

Hinweise zur Schnittstelle Fahr-
zeug und Haltestelle sind der Tabelle
auf S. 76 ff. zu entnehmen.

Die Herstellung der Barrierefrei-
heit im Bereich Information und
Kommunikation umfasst die Infor-
mation an der Haltestelle, im Fahr-
zeug und vorab z.B. im Internet und /
oder Printmedien.

Wahrend an der Haltestelle fur den
Aushang des Fahrplans die Zustan-
digkeit nach BOKTraft (Verordnung
Uber den Betrieb von Kraftunter-
nehmen im Personenverkehr) beim
entsprechenden Konzessionsinha-
ber liegt und die akustische Ansage
sowie die optische Anzeige im Fahr-
zeug z.B. als Qualitatsstandard im
Rahmen eines Vergabeverfahrens
geregelt werden kann, sollen barrie-
refreie Fahrgast-Informationen (z.B.
Fahrplan, Fahrpreis) und die Kom-
munikation (Echtzeitdaten z.B. bei
Verspatungen) auf Verbundebene
einheitlich aufgebaut werden (z.B.
Internetauskunft mit Sprachmodul).

9.1 Erfassung der Halte-
stellen (Haltestellenkataster)

Im Rahmen des Regionalen Nah-
verkehrsplanes fiir den VGN-Raum
hat der VGN mit den Aufgabentra-
gern einen Erfassungsbogen fir
die Erstellung eines Haltestellen-
katasters erarbeitet. Stichwortartig
beschrieben wurde auch das nahere
Umfeld (Einkaufsgelegenheiten,
soziale Einrichtungen wie Altenheim,
Behorden etc.). Erganzt wurde das

Kataster um die Ein- und Aussteiger-
zahlen an Schultagen je Haltestelle
und die Linien, die diese Haltestellen
bedienen. Das Haltestellenkataster
ist Grundlage fir eine detaillierte
Beurteilung der Haltestellenausstat-
tung im Hinblick auf die Barrierefrei-
heit und bildet die Grundlage fur die
Priorisierung und den schrittweisen
barrierefreien Ausbau der Haltestel-
len.

Empfehlung

Bei der Umsetzung der Barrierefrei-
heit soll der Schwerpunkt auf ver-
kehrsbedeutenden Halte- / Umstei-
gepunkten liegen, bei denen mit
einer erhohten Nachfrage durch
mobilitdtseingeschréankte Personen
zu rechnen ist.

Hierbei ist der Gestaltungsgrund-
satz des Zwei-Sinne-Prinzips zu
beachten. Nach diesem Prinzip mus-
sen mindestens zwei der drei Sinne
LHoren, Sehen und Tasten“ ange-
sprochen werden.

9.2 Bauliche Standards fir
den barrierefreien Ausbau von
Bushaltestellen im VGN

Die VGN GmbH hat Empfehlungen
fur bauliche Mindeststandards, die
fur den barrierefreien Um- und Neu-
bau von Bushaltestellen im VGN-Ge-
biet grundsatzlich umgesetzt werden
sollen, erstellt.

Sie sollen nach einer vom Land-
ratsamt erstellten Prioritatenliste bar-
rierefrei ausgebaut werden, wobei
die — technische — Machbarkeit von
den jeweils zustandigen Aufgaben-
tragern (Gemeinden, Landkreis und
Freistaat Bayern) vor Ort zu ent-
scheiden ist.

Das vorliegende, vom VGN erarbei-
tete Papier definiert Standards hin-
sichtlich der Umsetzung der Barrie-
refreiheit an Bushaltestellen. Diese
baulichen Mindestanforderungen
orientieren sich an den allgemein
anerkannten Regeln der Technik,
den einschlagigen DIN-Normen und
Empfehlungen zur Herstellung der
Barrierefreiheit.



Die ortliche Umsetzung dieser
Standards zur Barrierefreiheit auf
Basis der allgemein anerkannten
Regeln der Technik obliegt dem
jeweiligen StraBenbaulasttrager
(Kommune / Landkreis / Freistaat)
in Abstimmung mit dem Landrats-
amt (StraBenverkehrsbehérde
sowie OPNV-Aufgabentriger).

Der Nahverkehrsplan dient dazu,
auf Basis der allgemein anerkannten
Regeln der Technik in Abstimmung
mit den Verkehrsunternehmen, den
Baulasttragern und in Zusammenar-
beit mit den Behindertenbeauftrag-
ten oder Behindertenbeirdten land-
kreisweite Standards zu definieren.

Die zugrundeliegenden Gedanken
orientieren sich an dem Leitbild einer
vollstandigen Teilhabe und eines
.Designs fir alle”, das keine Perso-
nengruppe bewusst ausgrenzt. ,Bar-
rierefreiheit* bleibt dabei auch weiter
ein Prozess der Anndherung an ein
Ideal und ein Kompromiss zwischen
den Bedurfnissen unterschiedlicher
Gruppen von Menschen.

Eine zentrale Herangehensweise
an Barrierefreiheit und damit auch
Grundlage wesentlicher MalRhahmen
zur Schaffung eines barrierefreien
OPNV ist das Zwei-Sinne-Prinzip.
Es besagt, dass dem Grunde nach
bei wesentlichen Informationen und
Orientierungshilfen immer zwei der
drei Sinne Hoéren, Sehen und Tasten
angesprochen werden mussen. Mit
diesen Sinnen kdnnen Informationen
visuell, akustisch oder taktil erfasst
werden, wobei fur die Orientierung
im StralRenraum meist das Sehen
und Héren vorrangig gebraucht wer-
den. Sind diese eingeschrankt, kann
das zum Teil durch Hilfsmittel kom-
pensiert werden (z. B. Sehhilfe oder
Hoérgerat). Dagegen sind gehdrlose
oder blinde Menschen darauf ange-
wiesen, den ausgefallenen Sinn
bestmdglich durch die verbleibenden
auszugleichen.

Ziel ist die vollstandige Umsetzung
der folgend beschriebenen Min-
destanforderungen. Sollte dies am
vorgesehenen Standort unter den

gegebenen Randbedingungen nicht
moglich sein, ist dies vom zustan-
digen Aufgabentrager anhand einer
Reihe von Planungsschritten zu pri-
fen und deren Ergebnisse zu doku-
mentieren. Diese auf der Grundlage
der beschriebenen Planungsschritte
erfolgte Prifung sollte durch die
betroffenen Gemeinden erfolgen.

Das Ergebnis solcher Prifungen
ist dem Landratsamt — OPNV - in
digitaler Form mitzuteilen.

Darlber hinaus sind weitere Einbau-
ten und Einrichtungen, die Uber die
hier genannten Mindestanforderun-
gen hinausgehen — wie z. B. Fahr-
gastunterstande oder Systeme zur
dynamischen  Fahrgastinformation
- ebenfalls entsprechend den Erfor-
dernissen an die Barrierefreiheit zu
gestalten. Hierbei sind insbesondere
die erforderlichen Bewegungsfla-
chen zu bertcksichtigen und freizu-
halten sowie das Zwei-Sinne-Prinzip
einzubeziehen?.

Gleiches gilt auch fiir die barriere-
freie Gestaltung des Umfelds von
Haltestellen. In diesem Zusammen-
hang sind insbesondere Gehwege
und Querungsstellen in Verbindung
mit den Wegen zur Haltestelle und
die entsprechenden Aufstellflachen
Zu nennen.

22 Vgl. hierzu die einschlagigen Quel-
len fur diese baulichen Standards auf
Seite 12.
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Bauliche Mindeststandards

Alle genannten Maf3e sind allge-
meine Empfehlungen aus verschie-
denen Handreichungen und Normen.
Von diesen kann bei gleichwertigen
Lésungen lokal abgewichen werden.

Bauliche Zielsetzung

Mindestanforderung

Erlauterung / Erganzung

Zuganglichkeit der Haltestelle
stufenlose Erreichbarkeit der
Warteflache

verkehrssichere und barrierefreie
Rampen

Flachen der Bussteige und sonst. Bewegungsflachen (Ein- und Ausstieg)

ausreichend Flache fir Rangiervor-
gange auf der Bewegungsflache

Neigungsarme Gestaltung mit gerin-
gem Quergefalle

Oberflachenbelag
gefahrlos begeh- und befahrbarer
Bodenbelag

76

B mindestens  ein stufenloser
Zugang

® grofRere Niveauunterschiede soll-
ten durch Rampen ausgeglichen
werden

m |ichte Durchgangsbreite von 1 m,
mind. aber 0,9 m

® Mindestbreite 1,2 m

m | Angsgefélle max. 6 % (bzw. bis
zu 12 % auf max. 1 m Lange)

® an Zu- und Abgangen Bewe-
gungsflachen von mind. 1,5 x
15m

® Nach je 6 m Rampenlange ist ein
mind. 1,5 m langes Ruhepodest
vorzusehen

® 15 m x 1,5 m Mindestflachenbe-
darf fur Rollstuhlfahrer

B Bej Einsatz einer Klapprampe ist
eine Tiefe von 2,5 m erforderlich,
bestehend aus 1,0 m Klapprampe
und 1,5 m Mindestflachenbedarf
Rollstuhlfahrer

® Position und Lange der Bewe-
gungsflache orientiert sich an
einem Zustieg fur Rollstuhlfahrer
an Tur 2 der potentiell eingesetz-
ten Bustypen

® Maximale L&ngsneigung ohne
Erholungsebene: 3 %

® Maximale Querneigung: 2 % wenn
Langsneigung vorhanden ist,
2,5 % wenn keine Langsneigung
vorhanden ist

® Oberflachenbelag muss befestigt
sein:
rutschhemmend und erschutter-
ungsarm nach DIN 18040-3

® Nutzbare Gehwegbreite von min-
destens 1,5 m

® bei kombiniertem Ful3- und Rad-
weg mindestens 3,0 m

® im Falle hoher Frequentierung
sollten die Begegnungsflachen
auf 1,8 m x 1,8 m geplant werden

® nach Mdglichkeit Ausweitung der
nutzbaren Breite auf mindestens
3,0m

® sollte die Mindestbreite von 2,5 m
nicht umsetzbar sein, kann diese
auf 15 m reduziert werden,
wenn die Restspalte und Rest-
stufe an Tir 2 jeweils hochstens
5 cm betragen (Ge-wahrleistung
eines barrierefreien Ein- und Aus-
stiegs gemaR DIN 18040-3 ohne
Klapprampe)

® Bei schwierigen topographischen
Hohenverhéltnissen und einer
Langsneigung von 3 — 6 % soll-
ten nach langstens 10 m jeweils
Erholungsebenen mit maximal
3 % Langsneigung vorgesehen
werden

m visuelle Unterscheidung zur Fahr-
bahn hin, rutschfeste maoglichst
fugenlose, erschitterungsarme
Oberflachen

® 7. B. Asphalt oder Gehwegplatten



Bauliche Zielsetzung

Mindestanforderung

Erlauterung / Erganzung

Taktiles/Visuelles Leitsystem
optisch und haptisch erfassbare
Bodenindikatoren

Art des Bordsteins

Der Bordstein muss sich kontrast-
stark abheben und nahes Anfahren
zulassen

moglichst lange Haltbarkeit der Fahr-
bahn

Beleuchtung
Die Beleuchtung muss ausreichend
und blendfrei sein

m taktiles Leitsystem mit visuell kon-
trastierenden Bodenindikatoren

® Auffindestreifen auf Hohe von Tir
1 Uber die gesamte Gehwegbreite

m Einstiegsfeld mit Rippenprofil min-
destens auf Hohe der Tir 1 in 30
cm Entfernung zum Bordstein

® quert ein Radweg den Auffin-
destreifen, ist der Auffindestreifen
zu unterbrechen

® Bordsteinhohe soll mindestens
16 cm betragen. Der Landkreis
strebt 18 cm an.

® Reduzierung des Restspaltes und
der Reststufe zwischen Haltestel-
lenbord und Fahrzeugeinstieg auf
5 cm (auf einer Lange von etwa
9 m, fur den Zugang zu Tur 1 u. 2,

® in besonders beengten Situatio-
nen jedoch mindestens an der fur
Rollstuhlfahrer vorgesehenen Tur
2)

B gb 16 cm Hohe soll sich das Bus-
bord visuell kontraststark vom
Umgebungsbelag abheben

® Gerade Anfahrbarkeit; alternativ
Uberstreichbarkeit im Bereich her-
anschwenkender Anfahrt bspw.
Haltestelle nach Bogen oder in
Buchten oder mit davorliegendem
Fahrgassenversatz

m Bertcksichtigung der Schlepp-
kurve von Gelenkbussen bei Bus-
buchten

® Haltestellen sind ausreichend zu
beleuchten

® nach Mdglichkeit sollen sie in
unmittelbarer Nahe von Licht-
quellen angeordnet oder mit einer
eigenen Lichtquelle ausgestattet
werden

m | eitstreifen langs des Bushaltes
bis zu Einstiegsfeld(ern) / Auf-
merksamkeitsfeld(ern)

m Einstiegsfeld(er) mit Rippenprofil
je auf Hohe der Turen 1 und 2 in
30 cm Entfernung zum Bordstein

® pej ausreichender Anfahrmdglich-
keit, entsprechendem Fahrzeug-
einsatz und einer Warteflache <
2,5 m, soll aus Sicht der Barriere-
freiheit eine Bordsteinhdhe
gepruft werden, die einen barrie-
refreien Ein- und Ausstieg gemafi
DIN 18040-3 ohne Klapprampe
gewahrleistet (bspw. durch eine
Bordsteinhéhe von 20 bzw. 22 cm)

® der Einsatz von Sonderborden ist
hierbei ausdriicklich empfohlen
(Reduzierung der Reststufe und
des Restspaltes durch Kontakt-
fahrt, hierbei zugleich Schonung
der Busreifen sowie der Karosse-
rie und des Fahrgestells)

® Bussteigkantenabschnitte, die
einen barrierefreien Ein- und Aus-
stieg gemal DIN 18040-3 ohne
Einsatz der Klapprampe ermdgli-
chen sollen, missen im Grundriss
gerade verlaufen

® bei hohem Fahrzeugaufkommen:
Prifung des Einbaus einer
halbstarren Decke oder den kom-
pletten Einsatz von Beton fiur die
Fahrbahn im Bereich der Halte-
stelle

® es soll eine blendfreie Grundbe-
leuchtung ohne Schattenbildung
insbesondere auch fur Orientie-
rungssysteme ermdglich werden
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Bauliche Zielsetzung

Mindestanforderung

Erlauterung / Erganzung

Ausstattung (Haltestellenmast, Fahrgastunterstand/ Wartehalle, Moéblierung, Miillbehélter, etc.)

Hindernisvermeidung bei Aufstel-
lung und Bestimmung der Abstande
der Ausstattungselemente

Aushangfahrplane sind fur alle Fahr-
gaste gut einsehbar

Taktil erfassbare und kontrastreich
gestaltete Haltestellenmdblierung /
Einbauten und Ausstattungen (Pfos-
ten, Maste)

Folgende Quellen wurden fur den
vorliegenden baulichen Standard
fur den barrierefreien Ausbau von
Bushaltestellen im VGN verwendet.
Diese sind in der jeweils aktuellen
Fassung zu beachten:

® DIN 18040-1 - Barrierefreies
Bauen - Teil 1: Offentlich zugéng-
liche Gebaude

® DIN 18040-3 Barrierefreies
Bauen — Planungsgrundlagen —
Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und
Freiraum

® DIN 32975 — Gestaltung visuel-
ler Informationen im &ffentlichen
Raum zur barrierefreien Nutzung

= DIN 32984 — Bodenindikatioren
im 6ffentlichen Raum

® Hinweise fur barrierefreie Ver-
kehrsanlagen (H BVA)

® Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraRen (RASt)

® Empfehlungen fur Anlagen des
offentlichen Personennahver-
kehrs (EAQ)

® darf den
eines Rollstuhlfahrers (sowie ggf.
der Klapprampe) nicht beeintréach-
tigen

m darf daruber hinaus nicht zu
Behinderungen fiihren

® |ichte Durchgangsbreite von

® 1 m, mind. aber 0,9 m

® einheitliche Aufhangung bei mittle-
rer Sichthéhe von 1,4 m (bezogen
auf die Mitte des Fahrplankas-
tens)

® Haltestellenmdoblierung sollte mit
dem Langstock ertastbar sein

® Empfehlungen fur FulRgangerver-
kehrsanlagen (EFA)

® Empfehlungen fur Radverkehr-
sanlagen (ERA)

® Anhang IV zur Verordnung (EG)
661/2009 i. V. m. UN-ECE Rege-
lung 107

Mindestflachenbedarf

® pei Platzmangel kann der Mast
gof. auch auf der fahrbahnabge-
wandten Seite platziert werden

® kann der Mindestflachenbedarf
eines Rollstuhlfahrers dennoch
nicht eingehalten werden, ist eine
Prifung zur Verlegung der Halte-
stelle erforderlich

® Ausstattungs-Elemente und Ein-
bauten sind so zu platzieren, dass
sie die spaltminimierende Anfahrt
der Busse nicht beeintrachtigen
(insbesondere bei Uberstreichen
mit Fahrzeugbug)

® bei einem Fahrgastunterstand mit
Informationsvitrine ist kein sepa-
rater Aushangfahrplan am Mast
noétig

® unter dem Aushangfahrplan soll
kein Abfallbehélter angebracht
werden



Hinweise zur Schnittstelle Fahrzeug — Haltestelle

Fahrzeuge / Fahrzeugausstattung Infrastruktur / Haltestelle
Hochflurbus ® keine Barrierefreiheit moglich
Niederflur- / Low-Entry-Bus B unter 16 cm Bordstein nicht barrierefrei

B 3b 16 cm Bordstein mit Klapprampe barrierefrei
m (Tiefe der Aufstellflache von ca. 2,5 m erforderlich)
® ab einem Resthohenunterschied von 5 cm oder weniger
vom Fahrzeug zum Bordstein ist keine Klapprampe erfor-
derlich
Nur Bordsteinbereiche unter oder gleich 16 cm kdnnen
beim An- und Abfahren Uberstrichen werden.
Hohe der Uberstreichfahigkeit sowie der Absenkfahigkeit
(Kneeling) der Fahrzeuge ist auch von den Einstel-lungen
in den Werkstatten der Verkehrsunternehmen abhangig.
Bei der Anlage von Busbuchten ist die Schleppkurve von
Gelenkbussen zu beachten.
Kleinbus ® (jber 16 cm Bordstein nicht barrierefrei
(auch Niederflur- / Low-Entry-Varianten)
Nur Bordsteinbereiche unter oder gleich 16 cm kénnen auf-
grund tiefgreifender Auf3enschwenktiiren angefahren wer-
den.
(% Neigung der Klapprampe < 12 %)
PKW ® keine Barrierefreiheit moglich
B Pkw-Turen kdnnen, je nach Fahrzeugmodell, an Bordstein-
héhen von mehr als 8 cm unter Umstanden nicht mehr
geodffnet werden
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® Permanente Werkstattbetreuung
der Busfahrzeuge, insbesondere
zur dauerhaften Gewahrleistung
der barrierefreien Einstiegsver-
héaltnisse (Restspalt, Reststufe)

® RegelmdaRige Schulungen des
Fahr- und Servicepersonals im
Hinblick auf die Belange mobi-
litatseingeschrankter Perso-
nen und den Umgang mit der
Betriebstechnik (z. B. durch
Befahrung, Uben der Kontakt-
fahrt an Sonderborden / Form-
steinen)

® Freihaltung Haltestellenbereich
von Falschparkern, Lieferver-
kehr, Ruckstau, um die barriere-
freie Anfahrbarkeit durchgehend
sicherzustellen.
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Planungsschritte zur Prifung von Haltestellen auf Umsetzbarkeit des Mindeststandards

Oberstes Ziel ist die Umsetzung des Mindeststandards. Beim Um- bzw. Neubau von Haltestellen sind daher folgende
Planungsschritte nachvollziehbar zu prifen.

Planungsschritt 1:
Der Mindeststandard ist am vorgesehenen Standort vollstdndig umsetzbar.

M Umsetzung Mindeststandard
< Planungsschritt 2

Planungsschritt 2:
Sofern der Mindeststandard am vorgesehenen Standort unter den gegebenen Randbedingungen (z.B. aus Platz-
mangel) nicht umsetzbar ist, sind folgende Handlungsoptionen zu prifen und deren Ergebnisse zu dokumentieren:

2.1 Kann die Haltestelle im Umkreis von 100 m sinnvoll an einen anderen Standort verlegt werden, wo der gefor-
derte Standard mdoglich ist?

M Umsetzung Mindeststandard
% Planungsschritt 2.2

2.2 Kann mit vertretbarem Aufwand durch Zukauf eines Grundstiicks angrenzend zum Birgersteig die erforderliche
Haltestellentiefe fur den Einsatz der Einstiegshilfe hergestellt werden?

M Umsetzung Mindeststandard
% Planungsschritt 2.3

2.3 Kann der Standard durch eine Neuordnung des StralRenraums erreicht werden, z. B durch eine Fahrbahnein-
engung bzw. den Bau eines Haltestellenkaps?

Beispiel: Die Gehwegbreite wurde von ca. 1,30 m auf
2,60 m vergréert, damit die Warteflache fiir den Einsatz
der Klapprampe ausreichend breit ist. AuRerdem ist so
ein Buskap entstanden. Die Haltestelle befindet sich in
einem Wohngebiet mit relativ wenig Verkehr.

MUmsetzung Mindeststandard
% Planungsschritt 2.4

Foto 1: Fahrbahneinengung, Beispiel Miinster/Westf.
Quelle: Mehrens, 2015

2.3 Kann der Standard durch Einbau eines Sonderbords mit 20 cm (oder héher) erreicht werden, so dass der Ein-
und Ausstieg auch ohne den Einsatz der Klapprampe erméglicht wird?

Vor einer Verwendung von hohen Sonderborden ist zusatzlich zu prifen:

® |st das Sonderbord mit den eingesetzten Fahrzeugtypen kompatibel?

| |st eine geradlinige und stérungsfreie Anfahrbarkeit des Haltestellenbereichs gewahrleistet?

® Kann an der Haltestelle erforderlichenfalls eine Héhenzonierung (oder ein vergleichbares Verfahren) umgesetzt
werden?

Das bedeutet, dass die Uberstreichungsfléchen in der An- und Abfahrt z.B. mit einem 16 cm hohen Sonderbord
und der Haltebereich (v.a. 2. Tur) mit einem mindestens 20 cm hohen Sonderbord ausgestattet werden. Dies kann
dann erforderlich sein, wenn ein Uberstreichen der Fahrzeuge bei der Anfahrt aufgrund der Haltestellenlage nicht
auszuschlieRen ist, z.B. bei Anfahrt aus einer starken Kurve.



Beispiel: Wegen der Anfahrbarkeit aus einer starken
Kurve konnte die Haltestelle Schulzentrum Briickenhof
nicht vollstandig auf 22 cm erhoht werden. Die Uber-
streichungsfldche in der Anfahrt wurde mit einem 16 cm
hohen Sonderbordstein ausgestattet. Die Rampen nicht
bericksichtigt, ist die 50 m lange Haltestelle so aufge-
teilt, dass 17 m mit einer Haltestellenhéhe von 16 cm
sowie 29 m mit einer Haltestellenhdéhe von 22 cm aus-
gefuhrt wurden.

Foto 2: H6henzonierung, Beispiel Kassel
Quelle: Wiesenhlitter, KVG Kassel, 2015
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Foto 3: Busbucht mit Nase, Beispiel Kanton Basel-Landschaft
Quelle: Stocker Arnet, Bau- u. Umweltschutzdirektion Kanton Basel-Landschaft, 2016

Zur Verbesserung der Anfahrbarkeit von Haltestellenbuchten werden Busbuchten mit einer Nase im Anfahrtsbereich
gebaut. Durch diese Nasen kann der eigentliche Haltebereich mit erhéhten Sonderbordsteinen auch bei kurzen
Anfahrtsflachen optimal angefahren werden.

M Umsetzung Mindeststandard
¢ Planungsschritt 3

Planungsschritt 3:

Wird nach Prufung der o0.g. Moglichkeiten festgestellt, dass ein barrierefreier Ausbau der Haltestelle geméaR Mindest-
standard aus sicherheitstechnischen bzw. rechtlichen Griinden oder sinnvoll bzw. verhaltnismafig nicht umsetzbar ist,
liegt ein Ausnahmetatbestand vor.

Griinde hierfur kénnen sein:

1.Bauliche Grunde, z.B.
® unbefestigter Seitenstreifen (Bankett) ohne Verbindung zum 6&ffentlichen Wegenetz
® keine ausreichende Gehwegbreite, die mit einem verhaltnisméaRigem Aufwand erweitert werden kann (z.B. Grund-
erwerb)
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2. Topografische Griinde, z.B.
® Hanglage, d.h. die max. zulassige Neigung, um die Steigung mittels Handrollstuhl zu Gberwinden und die Brems-
sicherheit nicht zu gefahrden, kann nicht eingehalten werden.

3.Funktionale Griinde, z.B.
® temporare Ersatzhaltestellen bei Schienenersatzverkehr,
®m Haltestellen, die ausschlie3lich mit taxibasierten Bedarfsverkehren bedient werden.

Liegen bauliche, topografische und/oder funktionale Griinde fiir einen Ausnahmetatbestand vor, sind diese ausrei-
chend zu dokumentieren.

M Dokumentation Ausnahmetatbestand
% Planungsschritt 4

Planungsschritt 4:
Auch bei Ausnahmetatbestanden ist eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit anzustreben. Daher sollte in diesen
Ausnahmefallen zusétzlich geprift werden, ob Teilaspekte der Barrierefreiheit bzw. des Mindeststandards zielfiihrend
umgesetzt werden kénnen. Hierzu zahlen insbesondere

® eine auf 16 cm erhohte, befestigte Warteflache, sofern eine Verbindung zum Gehweg besteht.

® der Einbau von Bodenindikatoren, d.h. Auffindestreifen und Einstiegsfeld, sofern eine Verbindung zum Gehweg

vorhanden ist.
® die Anforderungen an die Position und bauliche Ausgestaltung des Haltestellenmast
® die Anforderungen an den Aushangkasten inkl. Aushangfahrplan



9.3 Priorisierung fur einen
barrierefreien Ausbau

Begrenzte finanzielle Spielrdume
machen eine zeitliche Staffelung des
Ausbaues notwendig. Zudem lassen
bauliche und topografische Gege-
benheiten den barrierefreien Ausbau
nicht Gberall — oder nur unter nicht
vertretbarem finanziellen Aufwand —
zu.

Dennoch sollte entsprechend den
Empfehlungen (VGN-Papier) fir
jeden Steig geprift werden, welche
(Teil-) MaRnahme zum Erreichen der
Barrierefreiheit machbar ist. Auch
eine Verlegung der Haltestelle ist in
Erwagung zu ziehen.

Bei der Umsetzung der Barrierefrei-
heit soll der Schwerpunkt zuné&chst
auf verkehrsbedeutenden Halte- /
Umsteigepunkten liegen, bei denen
mit einer erhdhten Nachfrage durch
mobilitdtseingeschréankte Personen
zu rechnen ist.

Hierbei ist der Gestaltungsgrundsatz
des Zwei-Sinne-Prinzips zu beach-
ten. Nach diesem Prinzip mussen
mindestens zwei der drei Sinne

.Horen, Sehen und Tasten" ange-
sprochen werden.

Kriterien fUr eine Priorisierung des
barrierefreien Haltestellenausbaus
B Einwohnerzahl,
® Ein- Aussteigerzahlen,
® Bedienungshaufigkeit/ Umsteige-
knoten,
® Haltestellenumfeld:  Einrichtun-
gen mit erhdhtem Anteil mobili-
tatseingeschrankter ~ Personen
(soziale Einrichtungen, Einkaufs-
moglichkeiten, Behorden, etc.)

Eine gesonderte Betrachtung erfolgt
fur Schulen und Bahnhofe, da hier
abhangig von der Anzahl Steige,
einerseits mit einem héheren finanzi-
ellen Aufwand zu rechnen ist. Bei der
Abwagung mehr Sitzplatze im Fahr-
zeug oder die Mdglichkeit z.B. der
Rollstuhlmithnahme wird insbeson-
dere im Schulerverkehr aus Sicher-
heitsgriinden eine Sitzplatzméglich-
keit (langerer Beférderungszeiten im
landlichen Raum) als derzeit vorran-
giger angesehen.

Der barrierefreie Ausbau der Bus-
haltestellen an Bahnhdofen sollte spa-
testens im Zusammenhang mit dem

Priorisierung und zeitliche Staffelung barrierefreie Haltestellenausbau

Prioisierung Zeitpunkt

Kriterium

barrierefreien Umbau des Bahnhal-
tepunkten erfolgen.

Ist bereits ein Sonderbordstein
oder ein Bordsteinhéhe von 18 -22
cm vorhanden, sollte die Haltestelle
um das taktile Leitsystem erganzt
werden.

Kriterien fur Ausnahmen
® Haltestellen fir flexible Bedien-
formen (Bedarfsverkehre), die
oftmals mit PKW (z.B. Taxen)
durchgefiihrt werden; diese Fahr-
zeuge kdnnen keine Barrierefrei-
heit fur alle Nutzer bieten.
® Haltestellen, in deren Umfeld auf
absehbare Zeit keine Barriere-
freiheit hergestellt werden kann.
® Hier lauft die Herstellung einer
barrierefreien Haltestelle ,ins
Leere” und es wird eine ,,barrie-
refreie Insel* geschaffen.
B Haltestellen, deren Bestand nicht
langfristig gesichert ist.

Entsprechend der o0.g. Vorgaben
werden vier Priorisierungsklassen
gebildet und jede Haltestelle priori-
siert.

Abgestuft nach der Einwohner-
zahl eines Ortes sowie den Ein- und
Aussteigerzahlen soll ein zeitlich

Rickmeldung
Gemeinden

1 zeitnaher Umbau (bis 01.01.2022)

® Gemeindehauptort,

zentrale Haltestelle(n)
mit hochster Einsteigerzahl oder mit Einrich- 204

tungen, bei denen erhdhter Bedarf besteht

2 mittelfristig bis 2024

3 langfristig auch Uiber 2024 hinaus

4 vorlaufig zurlickgestellt

® OT 500 bis 999 EW (aulRer Gemeindehaup-
tor), oder mit Einrichtungen be denen ein
erhohter Bedarf besteht

® (iber 50 Einsteiger, mehr als 10 Fahrten/Tag

®m OT 150 - 500 EW, Bushaltestellen Umstieg
zur Bahn, Schulen

® Haltestellen auf3erorts sowie Ortsteile unter
150 EW, Ein-Aussteiger unter 50, unter 10
Fahrten/Tag

® derzeit keine Umsetzungsmoglichkeit auf-
grund baulicher/geografischer Verhaltnisse
(mit Gemeinde klaren)

® Abzw Haltestelle

® reine Bedarfshaltestelle

244

445

965

Barrierefreier Ausbau bei Neu- oder Umbau einer Haltestelle, soweit staddtebaulich und topografisch
moglich. Nachbessern, wo wenig fehlt, z.B. (Sonder-)Bordsteinhéhe mind. 18 cm vorhanden

1858

83

=
W
E
m
o
LL
i
o
=
o
s
<
@




=
W
ik
i
x
LL
o
o
=
x
@
<
@

84

gestaffelter Umbau der Haltestellen
erreicht werden. Danach sollte bis
2022 zumindest in jedem Gemein-
dehauptort eine zentrale Haltestelle
barrierefrei sein.

Im Anhang sind die Haltestellen der
Prioritdt 1 und 2 aufgelistet.

(vgl. Tabelle 22: Priorisierung und
zeitliche Staffelung barrierefreie Hal-
testellenausbau)



10. Beteiligungsverfahren

Bei der Aufstellung des Nahver-
kehrsplanes wurden insbesondere
die ,vorhandenen“ Verkehrsunter-
nehmer, sowie die angrenzenden
Landkreise, die Behindertenvertreter
| Verbande sowie die Gemeinden
beteiligt. Thnen wurde der Entwurf
des Endberichts am 15.03.2019 per
Mail zugesandt.

(vgl. Tabelle 23: Stellungnahmen
zum Endbericht des NVP 2019)

10.1 Beteiligung der
Verkehrsunternehmer nach
§ 8 PBefG

Das PBefG schreibt nach § 8 Abs.
3 Satz 2 und Artikel 13 Abs.1 Bay-
OPNVG die Mitwirkung der vorhan-
denen Verkehrsunternehmer bei der
Aufstellung des Nahverkehrsplanes
vor.

Im Rahmen der Nahverkehrspla-
nerstellung wurden die vorhande-
nen Verkehrsunternehmer (VUs mit
Linienkonzessionen im Landkreis)
in die Planung eingebunden. Den
Verkehrsunternehmen wurde die
Maoglichkeit gegeben, an den Sit-
zungen des AK-Nahverkehrsplan
teilzunehmen. Der Entwurf des
Zwischenberichtes wurde den VUs
am 05.02.2015 und das Linienbun-
delungskonzept am 10.08.2015 zu
Stellungnahme per Mail Ubersandt.
Die Moglichkeit zum Endbericht eine
Stellungnahme abzugeben ist eben-
falls am 15.03.2019 per Mail erfolgt.

10.2 Beteiligung der Behinder-
tenvertreter und Verbande

Mit der Novellierung des Personen-
beférderungsgesetzes (PBefG) st
nach § 8 (3) PBefG zum 01.01.2022
eine vollstandige Barrierefreiheit zu
erreichen.

Der Gesetzgeber schreibt vor, dass
.Behindertenbeauftragte oder Behin-
dertenbeirate, Verbande der in ihrer
Mobilitdt oder sensorisch einge-
schrankten Fahrgaste und Fahrgast-
verbande anzuhoren. Ihre Interessen
sind angemessen und diskriminie-
rungsfrei zu beriicksichtigen.”

Die Behindertenvertreterinnen des
Landkreises wurden zu den Sitzun-
gen des interfraktionellen Arbeits-
kreises eingeladen. Zusatzlich fand
am 07.11.2018 eine Informationsver-
anstaltung statt, die sich explizit mit
dem Thema Barrierefreiheit befasste
und zu der neben den Gemeinden
ebenfalls die Verbénde eingeladen
wurden. Es wurden geringflgige
Einwénde erhoben. Ein Entwurf des
Endberichts wurde am 15.03.2019
per Mail zugesandt.

Ergédnzend ging eine Stellung-
nahme des Verkehrsclub Deutsch-
land (VCD) am 17.05 per Mail ein.
(vgl. Tabelle 23: Stellungnahmen
zum Endbericht des NVP 2019)

10.3 Weitere Beteiligungen

Angrenzende Aufgabentrager

Den angrenzenden Aufgabentra-
gern wurde der Endbericht mit der
Mdoglichkeit der Stellungnahme am
15.03.2019 Ubersandt.

Landkreisgemeinden
Den Landkreisgemeinden wurde der
Zwischenbericht (Festlegung der
ausreichenden Verkehrsbedienung,
Defizitanalyse) am 04.02.2015 zur
Stellungnahme  zugesandt. Wei-
ter wurden die Gemeinden bei der
Erstellung der Gesamtverkehrsprog-
nose (per Mail am 25.10.2016) sowie
beim Thema ,Barrierefreiheit* (per
Mail am 19.07.2018) eingebunden.
Der Endbericht wurde am
15.03.2019 per Mail mit der Bitte um

Stellungnahme an die Gemeinden
versandt.
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