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1.	Gesetzliche Rahmenbe-
dingungen

1.1	 Ausgangslage

Nach dem Bayerischen ÖPNV-Ge-
setz Artikel 13 Abs. 2 S. 3 sind die 
Nahverkehrspläne in regelmäßigen 
Abständen zu überprüfen und bei 
Bedarf fortzuschreiben. Die Bayeri-
sche Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung Anhang B 18 empfiehlt einen 
Abstand von 5 Jahren. Der derzeit 
gültige 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 Verlängerung der S-Bahn bis 
Dombühl zum Fahrplanwechsel 
Dezember 2017 zurückzuführen. 
Eine Aktualisierung der soziodemo-
grafischen Daten wie Berufspendler-
zahlen, Schulen und Schüler sowie 
der Raumordnung, erfolgte nur tabel-
larisch (neu Tab.: 1a-5a, 10a), da 
diese in der Tendenz nahezu unver-
ändert geblieben sind.

Die aktuellen Einwohnerzahlen 
werden zum Zeitpunkt der Überpla-
nung der Linienbündel und eines 
Bedarfsverkehrskonzeptes erhoben.

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

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

hierfür 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 ÖPNV effizienter gestal-
ten zu können, wurden für verkehr-
lich zusammenhängende Bereiche  
Linienbündel gebildet und die Bedie-
nungshäufigkeit auf Streckenab-
schnitten definiert.

Die Novellierung des PBefG 
schreibt die „vollständige“ Barriere-
freiheit im ÖPNV zum 01.01.2022 
vor. Unter Einbindung der Behinder-
tenverbände 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-
gabenträger für eine ausreichende 
Bedienung der Bevölkerung mit Ver-
kehrsleistungen im Öffentlichen Per-
sonennahverkehr (ÖPNV) zuständig. 

Seit 1996 sind dies mit dem Wirk-
samwerden des Gesetzes zur Regi-
onalisierung des Öffentlichen Per-
sonennahverkehrs (ÖPNV) (RegG) 
sowie des Personenbeförderungs-
gesetzes (PBefG) und des Gesetzes 
über den öffentlichen Personennah-
verkehr (BayÖPNVG) in Bayern die 
Landkreise und kreisfreien Städte. 

Der Art. 8 Abs. 1 BayÖPNVG legt 
fest, dass „die Planung, Organisation 

und Sicherstellung des allgemeinen 
öffentlichen Personennahverkehrs 
(ÖPNV) eine freiwillige Aufgabe der 
Landkreise und kreisfreien Gemein-
den im eigenen Wirkungskreis ist. 
Sie führen diese Aufgaben in den 
Grenzen ihrer Leistungsfähigkeit 
durch.“  Hingegen ist der „Schienen-
personennahverkehr in Bayern ... 
Aufgabe des Freistaates Bayern“.

Der Aufgabenträger „definiert 
dazu die Anforderungen an Umfang 
und Qualität des Verkehrsangebo-
tes, dessen Umweltqualität sowie 
die Vorgaben für die verkehrsmit-
telübergreifende Integration der 
Verkehrsleistungen in der Regel in 
einem Nahverkehrsplan“. Dieser 
Nahverkehrsplan ist ein unerläss- 
liches Instrument zur Gestaltung des 
allgemeinen ÖPNV und bildet den 
Rahmen für die Entwicklung des 
ÖPNV-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 Genehmigungsbehörde 
… im Rahmen ihrer Befugnisse nach 
diesem Gesetz und unter Beach-
tung des Interesses an einer wirt-
schaftlichen Verkehrsgestaltung an 
der Erfüllung der dem Aufgaben-
träger ...“ obliegenden Aufgabe der 
Sicherstellung einer Ausreichenden 
Verkehrsbedienung mit. „Sie hat 
hierbei einen Nahverkehrsplan zu 
berücksichtigen, der unter den Vor-
aussetzungen des Absatzes 3 Satz 6 
zustande gekommen ist und vorhan-
dene Verkehrsstrukturen beachtet.“

In Weiterführung des Rechtsge-
dankens des PBefG § 8 Abs. 4 (1), 
wonach Verkehrsleistungen im 
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ÖPNV 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 öffentliche 
Hand durch finanzielle Ausgleichs-
leistungen zur Erfüllung gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen in den 
ÖPNV intervenieren möchte (öffent-
liche Dienstleistungsaufträge), um 
das Kriterium der Ausreichenden 
Verkehrsbedienung zu erfüllen.

Mit der im Jahre 1998 veröffentlich-
ten Leitlinie zur Nahverkehrsplanung 
(LzN) hat das Bayerische Staatsmi-
nisterium für Wirtschaft, Infrastruk-
tur, Verkehr und Technologie den 
Aufgabenträgern/Planern inhaltliche 
und organisatorische Handlungs-
empfehlungen für die Erstellung von 
Nahverkehrsplänen an die Hand 
gegeben. Diese enthält konkrete 
Planungs- und Bewertungskriterien 
und Empfehlungen zu Grenz- und 
Richtwerten für das ÖPNV-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 ÖPNV-Erschließung, 
Erreichbarkeit und Bedienungshäu-
figkeit. Hierbei überlässt der Gesetz-
geber den Aufgabenträgern bei der 
Auslegung der Empfehlungen jedoch 
relativ große Spielräume.

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, erörtert 
und Vorgaben für die Bewertung der 
ÖPNV-Situation (Ist-Zustand) fest-
gelegt. Der ÖPNV-Ausschuss wurde 
über den Sachstand des Nahver-
kehrsplan kontinuierlich informiert.

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

1.3	 Gültigkeitsbereich

Der Gültigkeitsbereich des Nah-
verkehrsplans ist auf den Zustän-
digkeitsbereich des Landkreises 
begrenzt.

Im „lokalen ÖPNV“ haben die 
Aufgabenträger die Planungs- sowie 
Realisierungskompetenz. 

Im „regionalen ÖPNV“ hat der 
ZVGN die „Aufgabe der regionalen 
Nahverkehrsplanung“, insbesondere 
mit folgenden Inhalten:

■■ Erstellung des regionalen Nah-
verkehrsplans

■■ 	Abstimmung der Nahverkehr-
splanung seiner Verbandsmitglie-
der

■■ 	Mitwirkung bei der SPNV-Pla-
nung

■■ 	Infrastrukturplanung
■■ 	Objektplanung und Stellung-
nahme zur Bauleitplanung

Grenzübergreifende Linien werden 
im Regionalen Nahverkehrsplan 
formal behandelt, der vom ZVGN in 
Auftrag gegeben und von der VGN 
GmbH begonnen wurde. Davon 
betroffene Linien bedürfen einer 
weiteren Untersuchung, insbeson-
dere was die überregionale Funktion 
betrifft. Die Realisierung dieser Pla-
nungen liegt jedoch weiterhin bei den 
Aufgabenträgern des ÖPNV.
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2.	Ziele im Nahverkehrsplan

Die Zielvorgaben leiten sich primär 
aus den gesetzlichen Grundlagen 
des Personenbeförderungsgesetzes 
(§ 8 Abs. 3 PBefG) und dem Gesetz 
über den öffentlichen Personennah-
verkehr in Bayern (Art. 2, 3, 4, 13 
BayÖPNVG) ab. 

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

2.1	 Ziele nach dem PBefG 
und dem BayÖPNVG

ÖPNV als Daseinsvorsorge
Mit der Definition einer „Ausreichen-
den Verkehrsbedienung“ im allge-
meinen öffentlichen Personennah-
verkehr (ÖPNV) will der Landkreis 
im Rahmen seiner Daseinsvor-
sorge zur Schaffung gleichwer-
tiger Lebensbedingungen beitra-
gen. Hierbei soll die Mobilität aller 
Bevölkerungsgruppen sichergestellt 
und damit den Vorgaben des Art. 4 
ÖPNVG1 Rechnung getragen wer-
den.

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

Wird die Ausreichende Ver-
kehrsbedienung (Richtwert) vom 

1	 Der öffentliche 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 Aufgabenträger alle Varianten 
des Vergabeverfahrens offen wie 
Verhandlungen mit den Verkehrsun-
ternehmen, Preisanfrage beim Ver-
kehrsunternehmen, Ausschreibung 
(vgl. Absatz über Wettbewerb).

Mobilitätseingeschränkte 
Personen
In der Neufassung des § 8 Abs. 3 
PBefG vom 01.01.2013 hat der Nah-
verkehrsplan „die Belange der in 
ihrer Mobilität oder sensorisch einge-
schränkten Menschen mit dem Ziel 
zu berücksichtigen, für die Nutzung 
des öffentlichen Personennahver-
kehrs bis zum 1. Januar 2022 eine 
vollständige Barrierefreiheit zu 
erreichen. Die in Satz 3 genannte 
Frist gilt nicht, sofern in dem Nah-
verkehrsplan Ausnahmen konkret 
benannt und begründet werden. 
Im Nahverkehrsplan werden Aussa-
gen über zeitliche Vorgaben und 
erforderliche Maßnahmen getrof-
fen. Bei der Aufstellung des Nahver-
kehrsplans (…) sind Behindertenbe-
auftragte oder Behindertenbeiräte, 
Verbände der in ihrer Mobilität oder 
sensorisch eingeschränkten Fahr-
gäste und Fahrgastverbände anzu-
hören. Ihre Interessen sind ange-
messen und diskriminierungsfrei zu 
berücksichtigen.“

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

2.2	 Allgemeine Zielvorgaben 
und Qualitätsstandards

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

und können aus gegebenem Anlass 
vom Aufgabenträger überprüft wer-
den. Ergänzt werden diese um die 
Vorgaben und Empfehlungen der 
Verbundgremien und Arbeitskreise.
(vgl. Anhang Tabelle 20: VGN-Stan-
dards für Aufgabenträger)

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

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

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

Schülerbeförderung
Durch Fahrplan- und Tarifmaßnah-
men ist möglichst zu erreichen, dass 
die Schüler die kreiseigenen Schulen 
nutzen können. Die Integration von 
Schülerverkehren ist zu prüfen.

Anbindung neuer Baugebiete
Bei der Planung von Wohn- und 
Gewerbegebieten, öffentlichen Ein-
richtungen sowie Freizeiteinrichtun-
gen ist auf eine Anbindung an das 
ÖPNV-Netz unter Berücksichtigung 
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entsprechender Fahrgastpotenziale 
hinzuwirken.

Fahrplangestaltung und 
Anschlusssicherung
Fahrplan
Die Fahrpläne sollen soweit möglich 
durch die Vereinheitlichung der Lini-
enwege für den Kunden übersichtlich 
gestaltet werden und die Anzahl der 
Verkehrsbeschränkungen (z.B. nur 
montags, nicht freitags)2 reduziert 
werden.

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

Die Anschlussoptimierung kann 
jedoch zu einem Zielkonflikt mit den 
Wartezeiten für Schüler führen. Im 
Schülerverkehr sollen – um längere 
Wartezeiten für Schüler zu vermei-
den – Ausnahmen möglich sein.

Infrastruktur und Fahrzeuge
Haltestellenausstattung
Die Haltestelleneinrichtungen sollen 
möglichst einheitlich ausgestattet 
sein, den VGN-Standard erfüllen 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 abhängig vom Ein-
satz des Fahrzeugtyps und der topo-
grafischen Möglichkeiten.

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

Verknüpfungspunkte und Umstei-
gehaltestellen
Zwischen den Verknüpfungspunk-
ten einzelner Linien sind die Wege 
kurz zu halten und bei entsprechen-
dem Fahrgastaufkommen Unter-

2	 Oft bedingt durch Anforderungen der 
Schülerbeförderung.

stellmöglichkeiten / Wetterschutz 
vorzusehen. Die Belange mobilitäts-
eingeschränkter Personen sind zu 
beachten. Die Anschlusssicherung 
sollte insbesondere bei der letzten 
Rückfahrtmöglichkeit gewährleistet 
sein. Die Schaffung von P+R3, K+R4 
Anlagen ist zu prüfen.

Fahrradabstellanlagen
An zentralen bzw. an weiter von 
Wohnquartieren entfernten Halte-
stellen sollen Fahrradabstellanlagen 
(B+R Anlagen)5 integriert werden.

Umsteigeparkplätze zur Verringer- 
ung des motorisierten Individualver-
kehrs (P+R-, B+R-Anlagen) werden 
nach dem BayGVFG6 und BayÖP-
NVG vom Freistaat Bayern gefördert.

Fahrzeuge
Die eingesetzten Fahrzeuge müssen 
die Belange mobilitätseingeschränk-
ter Personen beachten. Aus diesem 
Grund sollen Low-Entry-Busse / Nie-
derflur-Busse zum Einsatz kommen. 
Lediglich in begründeten und mit 
dem Landkreis abgesprochenen Ein-
zelfällen wie bei Verstärkerfahrten 
können Überlandlinienbusse zum 
Einsatz kommen. Voraussetzung ist, 
dass eine alternative barrierefreie 
Beförderung zeitnah gewährleistet 
ist.

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

Um Echtzeitdaten an die Kun-
den übermitteln zu können und die 
Anschlusssicherung zu gewähr-
leisten, haben die Busbetreiber ein 
passendes RBL (rechnergestütztes 
Betriebsleitsystem) zu nutzen und 
sich an das DEFAS-System der 
Bayerischen Eisenbahngesellschaft 
(BEG) anzuschließen. Notwendig 
hierfür 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 Verspätungen abgefangen 
werden können, ist in den Fahrpla-
numläufen ein „Verspätungs-Puffer“ 
von mind. 5 Minuten vorzusehen.

Grundsätzlich sollen die Fahr-
zeuge ständig erreichbar sein (z.B. 
Betriebsfunk, Handy).

Die Vorgaben für ein landkreis-
weites, einheitliches Busdesign sind 
einzuhalten.
(vgl. Anhang Tabelle 21: VGN-Stan-
dards für Aufgabenträger, Busdesign)

Tarif
Grundsätzlich soll der VGN-Tarif 
zur Anwendung kommen. Bisher 
mit eigenem Haustarif verkehrende 
Linien sollen in den VGN-Tarif inte-
griert werden. Bei verbundübergrei-
fenden Verkehrsbeziehungen ist zu 
prüfen, ob überlappende oder ansto-
ßende Tarife zur Anwendung kom-
men können.

Für Bedarfsverkehre soll eine 
einheitliche landkreisweit gültige 
Preisgestaltung insbesondere der 
Zuschläge sowohl in der Höhe als 
auch zeitlich (z.B. nur am Abend 
oder am Wochenende) erfolgen.

Effizienzsteigerung des ÖPNV / 
Wettbewerb
Um Kostentransparenz zu erreichen 
und die wirtschaftlichste Lösung des 
Verkehrsangebotes zu gewährleis-
ten, hat der Aufgabenträger verschie-
dene Möglichkeiten: Verhandlun-
gen mit den Verkehrsunternehmen, 
Preisanfrage beim Verkehrsunter-
nehmen, Ausschreibung. Die Verga-
beformen sollen variabel gehalten 
werden. Die Belange der mittelstän-
dischen Betriebe sollen berücksich-
tigt werden. Das kann insbeson-
dere bei Ausschreibungen durch die 
geeignete Losgröße erreicht werden. 

Durch die Definition von Teilnet-
zen kann die Voraussetzung zur Bil-
dung von Linienbündel geschaffen 
werden. Hierdurch soll die verkehrli-
che Verknüpfung der Linien verbes-
sert und die Wirtschaftlichkeit der 
Linien erhöht werden.
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2.3	 Finanzielle Rahmenbe- 
dingungen

Überprüfung der Auslastung
Die Auslastung des Verkehrsange-
botes soll laufend überprüft werden; 
schlecht ausgelastete Maßnahmen 
sind zu hinterfragen.

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

Die im Nahverkehrsplan aufge-
zeigten und konkretisierten Maß-
nahmen sollen abhängig von dem 
verkehrlichen Nutzen bzw. dem Ver-
hältnis Kosten / Nutzen in eine Priori-
tätenreihung gebracht werden. Diese 
Maßnahmen 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-
kehrsverbesserungsmaßnahmen 
betroffenen Gemeinden finanziell 
beteiligt.

Finanzierung Ortsteile unter 150 
Einwohner
Die Bedienung in Ortsteilen unter 
150 Einwohnern, die nicht im Nah-
verkehrsplan berücksichtigt werden, 
kann durch alternative Bedienungs-
formen, wie Bedarfsverkehre, Bür-
gerbusse o. ä. abgedeckt werden. 
Zumindest sollte hier für Besor-
gungsfahrten oder Arztbesuche – vor 
allem für ältere Personen und Men-
schen ohne Möglichkeit zur individu-
ellen motorisierten Beförderung – ein 
Angebot geschaffen werden. Dieses 
Angebot wird jedoch nicht durch den 
Landkreis im Rahmen des Nahver-
kehrsplans finanziert, sondern liegt 
in den Händen der einzelnen Städte, 
Märkte und Gemeinden.
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3.	Raumstruktur und sozio-
demografische Daten

Nach der Leitlinie zur Nahver-
kehrsplanung sind die Werte für 
die Bewertungskriterien Erschlie-
ßung mit Haltestellen und Bedie-
nungshäufigkeit abhängig vom 
Gebietstyp (z.B. Ländlicher Raum, 
Verkehrsachse), in dem sich der 
zu untersuchende Ortsteil befindet. 
Daher wird zunächst für diese zwei 
Kriterien eine Gebietstypeneintei-
lung vorgenommen werden. Hierbei 
lehnen sich die Gebietstypen z.T. an 
den Begriffen der Raumplanung an.

Für das Kriterium Erreichbarkeit 
sind die zu erreichenden zentralen 
Orte festzulegen. Die Auswahl orien-
tiert sich einerseits an der zentralört-
lichen Gliederung wie z.B. Mittel-/
Oberzentrum sowie den Pendler-
strömen des Berufs- und Schülerver-
kehrs.

3.1	 Zentralörtliche 
Gliederung

Der Landkreis Ansbach ist Bestand-
teil des Regionalplanes (RP) Pla-
nungsregion Westmittelfranken.7

(vgl. Anhang Tabelle 1: Gebietskate-
gorien nach LEP 2013 und nach RP 
2008;
Tabelle 1a: Gebietskategorien nach 
LEP 2018 und nach RP 2008)

Zentrale Orte8

Das Landesentwicklungsprogramm 
2013 (LEP) hat eine grundlegende 
Vereinfachung der zentralörtlichen 
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. Dinkelsbühl, 
Feuchtwangen und Rothenburg 
o.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 überarbei-
tet und angepasst werden. Im RP 
werden zusätzlich Dentlein a.F. 
(E9), Dietenhofen, Ehingen (E), 
Flachslanden (E), Leutershausen 
(E), Lichtenau (E), Petersaurach 
(E), Schillingsfürst, Schnelldorf, 
Weidenbach (E), Wilburgstetten 
(E) und Wolframs-Eschenbach / 
Merkendorf (kleinzentraler Doppe-
lort) als Kleinzentrum erwähnt. Die 
Kommunen Bechhofen (E), Heils-
bronn, Herrieden, Neuendettelsau 
(nach LEP neu MZ), Wassertü- 
dingen sowie Windsbach (nach LEP 
neu MZ) werden als Unterzentrum 
definiert.

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

Entwicklungsachsen
Lt. der 10. Änderung 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 ist der Landkreis 
Ansbach dem Gebietstyp „allgemei-
ner ländlicher Raum mit besonderem 
Handlungsbedarf“ zugeordnet.
(vgl Abb. 01-I: Raumstruktur)

Der RP differenziert den Landkreis 
hingegen in die Gebietskategorien:

■■ Stadt- und Umlandbereich Ans-
bach

■■ 	Allgemeiner ländlicher Raum und
■■ 	Ländlicher Raum, dessen Ent-
wicklung nachhaltig gestärkt wer-
den soll.

3.2	 Strukturdaten

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

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

Die aktuellen Einwohnerzahlen 
werden jeweils zum Zeitpunkt der 
Überplanung der Linienbündel und 
eines Bedarfsverkehrskonzeptes 
erhoben.

Einwohner
Auf Gemeindeebene liegen die amt-
lichen Zahlen des Bayerischen Lan-
desamtes für Statistik und Daten-
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verarbeitung10 vor, die nachfolgend 
verwendet wurden.

Der ländliche 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 dünn 
besiedelt ist die Region im nordwest-
lichen Landkreis, wo die Einwoh-
nerdichte unter 50 Einwohner/km² 
sinkt. Die am dichtesten besiedelten 
Gemeinden sind die Stadt Rothen-
burg o.d.T (261 EW/km²), Burgober-
bach (254 EW/km²), Neuendettelsau 
(219 EW/km²) und Schopfloch 184 
(EW/km²). Bei insgesamt 178.289 
Einwohnern im Landkreis Ansbach 
und einer Fläche von 1.970 km² 

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

errechnet sich ein Landkreisdurch-
schnitt von 90 EW/km².
(vgl. Abb. 1-III: Siedlungsstruktur; 
Tabelle 2: Gemeindedaten: Einwoh-
ner, Fläche und Siedlungsdichte 
nach Gemeinden 2012;
Tabelle 2a: Gemeindedaten: Ein-
wohner, Fläche 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 Einwohnern11 
im Landkreis Ansbach leben 22% 
= 39.000 EW in Ortsteilen mit mehr 
als 5.000 Einwohnern. Die hohe 

11	Abfrage Landkreisverwaltung: Daten 
Angaben der Gemeinden Stand: 
31.12.2011

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

Schulplätze
Der Landkreis Ansbach ist Schulauf-
wandsträger für die weiterführenden 
Schulen sowie die Förderschulen.
(vgl. Tabelle 3: Gemeindedaten: 
Schulen und Schüler im Landkreis 
Ansbach 2012;
Tabelle 3a: Gemeindedaten: Schulen 
und Schüler im Landkreis Ansbach 
2016)

Im Landkreis Ansbach gibt es der-
zeit 10 Standorte für weiterführende 
Schulen (Realschulen, Gymnasien, 
Berufsschulen, Wirtschafts- und 
Fachoberschulen). Davon befin-

Ein-
wohner

Ge-
mein-
den

Orts-
teile

> 5.000 EW > 1.000 EW > 500 EW > 200 EW > 150 EW

OT EW OT EW OT EW OT EW OT EW

181.184 58 888 1% 22% 4% 58% 7% 69% 13% 78% 19% 82%
Stand: 31.12.2011 absolut 5 39.066 38 105.324 65 124.392 118 140.447 168 149.030

Grafik 1: Schulpendler zu den weiterführenden Schulen Schuljahr 2013/2014
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Grafik 2: Sozialversicherungspflichtig beschäftigte Auspendler >100 am 30.06.2013

Grafik 3: Sozialversicherungspflichtig beschäftigte Einpendler >100 am 30.06.2013
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den sich eine Realschule in Heils-
bronn, Herrieden, Schillingsfürst und 
Wassertrüdingen, ein Gymnasium 
in Dinkelsbühl und Windsbach, in 
Feuchtwangen eine Realschule und 
ein Gymnasium und in Neuendettel-
sau sowie in Rothenburg o.d.T. eine 
Realschule, ein Gymnasium und 
eine Fachoberschule / Berufsschule. 
In Triesdorf besteht eine Fachober-
schule und Berufsschule.

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

Bildungszentrum Triesdorf
„Am Bildungszentrum nutzen mehr 
als 3.000 Schüler und Studenten aus 
dem In- und Ausland das Bildungs-
angebot der zehn Schulen, der zwei 
Fakultäten der Hochschule Weihen-
stephan - Triesdorf und des LVFZ für 
Milchanalytik.“12 Hier wird eine sepa-
rate Betrachtung empfohlen.

Für die Volksschulen (Grund- und 
Hauptschulen) liegt die Zuständigkeit 
bei den Gemeinden. Diese Schulen 
wurden im Jahre 2012 von 9.423 
Schülern13 besucht.

Berufspendler
Grundlage für die Ermittlung der 
Arbeitsplatzdaten sind die sozial-
versicherungspflichtig Beschäftigten 
am Arbeitsort der Bundesanstalt für 
Arbeit (BA) vom 30.06.2013.
(vgl. Anhang Tabelle 4: Sozialversi-
cherungspflichtig Beschäftigte und 
Arbeitsplätze nach Gemeinden 2013;
Tabelle 4a: Sozialversicherungs-
pflichtig Beschäftigte und Arbeits-
plätze nach Gemeinden 2018)

Die Arbeitsmarktdaten der Bundes-
agentur für Arbeit (BA) enthalten 
lediglich „Sozialversicherungspflich-
tig Beschäftigte“. Somit fehlen die 
berufstätigen Beamten sowie der 
Anteil der freiberuflich Tätigen wie 
z.B. Selbständige sowie nicht sozi-

12	http://www.triesdorf.de/startseite.html
13	Bayerisches Landesamt für Statistik 

und Datenverarbeitung, Gemeindeda-
ten Stand 31.12.2011

alversicherungspflichtig Beschäf-
tigte. Die Arbeitsmarktdaten geben 
zudem keine Hinweise auf das zum 
Arbeitsort benutzte Verkehrsmittel. 
Aufgrund der kontinuierlichen, jähr-
lichen Fortschreibung der Daten 
auf Gemeindeebene, wurden diese 
Berufspendlerdaten für die Auswahl 
der Zentralen Orte herangezogen.

Die auspendlerstärksten Gemein-
den sind die Stadt Heilsbronn mit 
2.631 sozialversicherungspflichtig 
beschäftigten Auspendlern, die Stadt 
Feuchtwangen (2.506), die Stadt 
Dinkelsbühl (2.498), die Stadt Herrie-
den (2.064) und die Gemeinde Neu-
endettelsau mit 1.902 Auspendlern.

Für die Planung bedeutend 
sind die Zielorte der Berufspend-
ler. In die Stadt Ansbach pendeln 
11.655 sozialversicherungspflichtig 
Beschäftigte Landkreisbürger, nach 
Rothenburg o.d.T. 5.121, Feuchtwan-
gen 5.029, Dinkelsbühl 4.124 und 
nach Nürnberg fahren 3.805 sozial-
versicherungspflichtig Beschäftigte. 
Dies sind die für den Landkreis wich-
tigsten Arbeitsplatzstandorte. 
(vgl. Kap 3.2. Erreichbarkeit überge-
ordneter Orte)

Arbeitsplätze
Die Gemeinde mit den meisten 
Arbeitsplätzen im Landkreis ist die 
Stadt Rothenburg o.d.T. mit 6.989 
sozia lvers icherungspf l icht igen 
Arbeitsplätzen. Es folgen die Städte 
Feuchtwangen (6.048), Dinkelsbühl 
(5.161), Herrieden (3.501), Heils-
bronn (3.166) und der Gemeinde 
Neuendettelsau mit 3.097 sozialver-
sicherungspflichtigen Arbeitsplätzen.
(vgl. Tabelle 5: Sozialversicherungs-
pflichtig beschäftigte Auspendler 
2013 (>50);
Tabelle 5a: Sozialversicherungs-
pflichtig beschäftigte Auspendler 
2018 (>50))
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4.	Heutiges ÖPNV-Angebot

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

4.1	 Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV)

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

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

4.2	 Öffentlicher Linienver-
kehr nach § 42 PBefG14

Zusätzlich wird der Landkreis durch 
87 öffentliche Buslinien erschlossen. 
Auf 75 Linien gilt der Verbundtarif 
des VGN. Bei den übrigen 12 Linien 
verkehren 9 Linien landkreisüber-
greifend nach Baden-Württemberg 
und 1 Linie in den Landkreis Donau-
Ries. Die Linie AN 1 fährt im Rahmen 

14	Personenbeförderungsgesetz

der Schülerbeförderung mit eigenem 
Haustarif nach Herrieden.

Von den 85 ganzjährig verkeh-
renden öffentlichen Linien fahren 74 
Linien (87 %) regelmäßig15 auch in 
den Ferien, 38 (45 %) an Samstagen 
und 7 (8 %) an Sonn- und Feiertagen.

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

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

Die kommunale Allianz Nord 
(NorA) plant einen Bürgerbus.

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 
Nürnberg. Die Überlagerung des 
zweistündlichen RegionalExpress 
mit zweistündlich durchgebunde-

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

nen S-Bahn-Zügen ergibt eine quasi 
stündliche Anbindung Richtung Ans-
bach und Nürnberg. Ab Dezember 
2019 wird ein neuer Betreiber mit 
neuen Fahrzeugen den RE-Ver-
kehr mit Angebotsverdichtungen am 
Abend übernehmen. Rund 55.000 
Einwohner werden durch einen opti-
mierten Busverkehr im Stundentakt 
auf der Achse Dinkelsbühl-Feucht-
wangen-Rothenburg an die Schiene 
am Bahnhof Dombühl angebunden.

Mit der Verlängerung der S4 
bis Dombühl 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-
längerung wurde und wird die Idee 
einer weiteren Verlängerung bis 
zum Bahnknoten Crailsheim wie-
der aufgegriffen und Initiativen auf 
verschiedenen politischen Ebenen 
gestartet. Mit einer S-Bahn Verlän-
gerung nach Crailsheim würde auch 
Schnelldorf mit dem Bayerntakt 
angebunden.

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

■■ 1. Ermittlung der Infrastrukturin-
vestitionskosten für die Verlän-
gerung 

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

■■ 3. Betrachtung der Nachfrage 
(Potential)

Linien-Nr. Fahrweg

S4 Nürnberg - Roßtal - Heilsbronn - Wicklesgreuth - Ansbach - 
Dombühl

R7 Nürnberg - Wicklesgreuth - Ansbach - Dombühl - Schnelldorf
R71 Wicklesgreuth - Windsbach

R8 Treuchtlingen - Gunzenhausen - Ansbach - Steinach (bei 
Rothenburg) - Uffenheim - Marktbreit

R82 Steinach - Rothenburg ob der Tauber
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VGN und BEG erarbeiten eine Leis-
tungsbeschreibung.

DB Regio Franken wird das Die-
sel-Netz-Nürnberg ab Juni 2019 
für weitere zwölf Jahre betreiben. Ab 
2019 wird die Linie Wicklesgreuth – 
Windsbach (R71) zusätzlich in das 
Diesel-Netz-Nürnberg 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 
Würzburg - Ansbach - Treucht-
lingen nach Betreiberwechsel mit 
neuen Fahrzeugen und gleichblei-
bendem Angebot bedient.

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

Für den Betrieb der Strecke 
„Romantische Schiene“ zwischen 
Dombühl - Dinkelsbühl - Wilburgs-
tetten gibt es ein konkretes Interesse 
eines neu zu gründenden Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens.

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

Ein ähnlicher Inbetriebnahmezeit-
punkt scheint auch für die Reakti-
vierung des SPNV im Stundentakt 
zwischen Wassertrüdingen 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 öffentlichen Personennah-
verkehr (ÖPNV) entsprechend der 
Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in 
Bayern trägt der Landkreis im Rah-
men seiner Daseinsvorsorge zur 
Schaffung gleichwertiger Lebensbe-
dingungen bei. Als Bewertungs- 
kriterien für Ortsteile ab 150 Einwoh-
ner fließen ein:

5.1	 Zu berücksichtigende 
Ortsteile

Weiterhin sollen alle Ortsteile ab 150 
Einwohner in die Analyse des 
ÖPNV-Angebotes einbezogen wer-
den. Räumlich baulich zusammen-
hängende Ortsteile werden als ein 
zusammengehörender Ortsteil 
betrachtet. Dies sind:

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

Grundsätzlich soll der Richtwert 
= guter ÖPNV-Standard als aus-
reichende Verkehrsbedienung 
definiert werden.

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

mit Haltestellen
Erreichbarkeit

zentraler Orte
Bedienungshäufigkeit

auf Ortsebene

Ausreichende Verkehrsbedienung

Räumlich zusammenhängende Ortsteile

Gemeinde Ortsteil 1 EW Ortsteil 2 EW Ortsteil 3 EW Summe 
EW

Aurach Westhein 65 Windshofen 95 160
Dentlein Großohrenbronn 904 Erlmühle 263 1.167
Diebach Unteroestheim 184 Oberoestheim 251 435
Dietenhofen Andorf 110 Frickendorf 40 150
Dinkelsbühl Segringen 253 Rain 76 329
Feuchtwangen Dorfgütingen 189 Archshofen 197 386
Feuchtwangen Vorderbreitenthann 310 Hinterbreitenthann 95 405
Flachslanden Boxau 49 Virnsberg 285 334
Gerolfingen Gerolfingen 590 Aufkirchen 308 898
Heilsbronn Böllingsdorf 210 Bürglein 383 593
Leutershausen Hetzweiler 59 Weißenkirchberg 29 Brunst 135 223
Merkendorf Großbreitenbronn 104 Kleinbreitenbronn 123 227
Oberdachstetten Mitteldachstetten 133 Berglein 30 Dörflein 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 Neumühle 368 Weihenzell 1.259 1.627
Windsbach Bertholdsdorf 153 Veitsaurach 429 582
Zusammengefasste Orte unter 150 EW werden nicht berücksichtigt 
Fett: Name für zusammengefasste Ortsteile
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5.2	 Haltestelleneinzugs- 
bereich in m (Luftlinie)

Die Vorgaben aus dem bestehenden 
Nahverkehrsplan wurden übernom-
men. D.h. der Fahrgast soll nicht wei-
ter als 500 m zur Bushaltestelle und 
max. 1.000 m zum nächsten Bahn-
haltepunkt laufen müssen. Lt. Bay-
LzN gilt die Haltestellenerschließung 
als erfüllt, wenn mindestens 80% der 
Bevölkerung innerhalb dieses Ein-
zugsbereiches wohnen.

5.3	 Erreichbarkeit über- 
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 
lt. Leitlinie nur erfüllt, wenn sowohl 
innerhalb eines Halbtages – und 
eines Ganztagesintervalls eine 
Fahrtmöglichkeit in einer festgeleg-
ten Beförderungszeit vorhanden ist. 
Die Zeitintervalle für die Hinfahrt und 
die Rückfahrten legt der Aufgaben-
träger selbst fest.
Die empfohlenen Beförderungszei-
ten zu den ausgewählten Zielorten – 
abhängig ob Gemeindehauptort oder 
Oberzentrum – liegen lt. Nahver-

kehrsrichtlinie nach dem Richtwert 
zwischen 30 und 50 Minuten.

Fußwegezeit
Die Fußwegezeit 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 möglich 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 für Ortsteile zum 
Zentrum der Gemeinde (Gemeinde-
hauptort oder Sitz der Verwaltungs-
gemeinschaft) ab einer Entfernung 
von 3 Straßenkm zu untersuchen.
(vgl. Anhang Tabelle 9: Auswahl der 
Zielorte: Sitz Verwaltungsgemein-
schaft / Gemeindehauptort ab 3 
Strkm)

Erreichbarkeit zentrale Orte 
(Unterzentrum, Mittel- / Oberzent- 
rum)
Mit der Auswahl von Ansbach als 
Zielort für alle zu untersuchenden 
Ortsteile wird – wie in der Bayeri-
schen Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung vorgegeben - die Erreichbarkeit 
eines Oberzentrums untersucht.

Die Auswahl der übrigen Zielorte 
erfolgt anhand der Berufsauspend-
ler (Bundesagentur für Arbeit 
30.06.2013) und Schulpendler.16

Es wird für sinnvoll gehalten, vor-
rangig Berufspendlerströme über 
100 Auspendler zu betrachten, da 
hier mit höheren Fahrgastpotenzia-
len zu rechnen ist. Diese leiten sich 
aus dem landkreisweiten Modal Split 
(Verhältnis ÖPNV-Nutzer zu IV-Nut-
zer) ab. Bei einem landkreisweiten 
ÖPNV-Anteil von 3 % (Mobilitäts-
studie VGN 2002) errechnen sich 
bei 100 Auspendlern 3 potenzielle 
ÖPNV-Fahrgäste.16

Schulpendlerströme wurden 
ab 20 Schulpendler betrachtet. Zu 
berücksichtigen ist, dass auf Grund 
der Beförderungspflicht des Land-
kreises als Schulaufwandsträger für 
Schüler der weiterführenden Schu-
len bis zur 10 Klasse weitestgehend 
ein ÖPNV-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)

Hinweis:
Lt. Bay. Leitlinie soll die Beför- 
derungszeit nach dem Richtwert zum 
Unterzentrum max. 30 Minuten und 
zum Mittel-/ Oberzentrum max. 50 
Minuten betragen. Die tatsächliche 
Entfernung wird nach Leitlinie nicht 
berücksichtigt.

16	LRA AN: Beförderungspflichtige Schü-
ler weiterführende Schulen: Schuljahr 
2013/2014

Als Haltestelleneinzugsbereich 
werden

■■ 500m für den Bus
■■ 1.000m für die Bahn (Luft- 
linie) festgelegt

Als „Zentrum der Gemeinde“ wird 
der Gemeindehauptort und bei 
Verwaltungsgemeinschaften 
aufgrund von bedeutenden Inf-
rastruktureinrichtungen überwie-
gend der Sitz der Verwaltungs-
gemeinschaft gewählt.
Die Erreichbarkeit wird für Orte 
ab 3 Strkm analysiert, die Beför-
derungszeit soll max. 20 Min. 
betragen.

Die Beförderungszeit soll
■■ Unterzentrum: max. 30 Minu-
ten

■■ Mittel-/Oberzentrum: max. 50 
Minuten betragen.

Mo - Fr Sa - So
Hinfahrt am Morgen 06:00 - 08:00 Uhr 07:00 - 09:00 Uhr
Mittagsrückfahrt 12:00 - 13:30 Uhr 12:00 - 13:30 Uhr
Rückfahrt am Nachmittag 15:30 - 18:30 Uhr 15:30 - 18:30 Uhr
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5.4	 Bedienungshäufigkeit

Die Gebietstypeneinteilung hat 
Auswirkungen auf die Bedienungs-
häufigkeiten (Anzahl Fahrten in 
einem Ort). Bisher wurde im Land-
kreis zwischen „ländlichem Raum“ 
und „Verkehrsachse“ unterschieden. 
Die Anbindung des S-Bahnhalte-
punktes Dombühl macht eine Ände-
rung der Gebietstypen notwendig. 
Zukünftig wird der Gebietstyp Ver-
kehrsachse weiter differenziert. Alle 
Orte mit einem Bahnhaltepunkt wer-
den als „Verkehrsachse Typ1“ einge-
stuft.

Eine neue „Verkehrsachse Typ2“ 
wird von Dinkelsbühl über Dombühl 
nach Rothenburg o.d.T. festgelegt.

Hinweis:
Gezählt werden An- und Abfahrten 
an einem Ort unabhängig von der 
Relation, also woher der Bus kommt 
und wohin der Bus fährt.

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

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

Bedienungshäufigkeit abhängig vom Gebietstyp und der Verkehrszeit

Gebietstyp Hauptverkehrszeit * Nebenverkehrszeit Schwachverkehrszeit
Verkehrsachse Typ 1 20 Min. Takt 30 Min. Takt 60 Min. Takt
Verkehrsachse Typ 2 30 Min. Takt 30 Min. Takt 60 Min. Takt
ländlicher 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.

Bedienungszeiträume

Montag - Freitag
HVZ: 06:01 - 08:00 Uhr entspricht dem Hinfahrtintervall

12:01 - 13:30 Uhr entspricht Rückfahrt Halbtagesintervall am Mittag
15:31 - 18:30 Uhr entspricht Rückfahrt Ganztagesintervall am Nachmittag

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

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
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Festlegung der Kriterien für die ausreichende Verkehrsbedienung (Richtwert)

Gebietstypen - Verkehrsachse
- ländlicher Raum

Relevante Gemeindeteile ab 150 Einwohner
Haltestelleneinzugsbereich
- allg. ÖPNV
- SPNV

500 m
1.000 m

Erreichbarkeit übergeordneter Orte
- Halbtagesintervall

- Ganztagesintervall

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

Erreichbarkeit Gemeindehauptort ab
- Beförderungszeit Gemeindehauptort
- Beförderungszeit Zielort A
- Beförderungszeit 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
- SVZ 

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

07:00 - 02:00 Uhr
Bedienungshäufigkeiten
- Verkehrsachse
- Verkehrsachse Typ2
- ländlicher Raum
> 3.000 Einwohner
1.000 - 3.000 Einwohner
bis 1.000 Einwohner

Taktfolgen
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
Dinkelsbühl
Feuchtwangen
Fürth
Gunzenhausen
Heilsbronn
Herrieden
Leutershausen
Neuendettelsau
Neusitz
Nürnberg
Oettingen
Rothenburg ob der Tauber
Schillingsfürst
Schwabach
Wassertrüdingen
Wilburgstetten
Windsbach
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6.	Analyse des ÖPNV-Ange-
botes und Klassifizierung 
der Defizite

Untersucht wurden für alle Orts-
teile ab 150 Einwohner die für die 
Definition der ausreichenden Ver-
kehrsbedienung17 aufgeführten Kri-
terien: Haltestelleneinzugsbereich, 
Erreichbarkeit übergeordneter 
Orte und Bedienungshäufigkeit.
Klassifizierung der Defizite
Abhängig vom Umfang des festge-
stellten Defizits werden diese klas-
sifiziert und der Handlungsbedarf 
ermittelt.

Priorität 1
Handlungsbedarf vorrangig/kurz-
fristig:

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

17	Bayerische Leitlinie zur Nahverkehr-
splanung Anhang C

Priorität 2
Handlungsbedarf nachrangig/mit-
telfristig:

■■ Es besteht eine Fahrtmöglich-
keit innerhalb der Tagesinter- 
valle (einschließlich Toleranz-
grenzen), die Beförderungszeit 
und Umsteigezeit liegen jedoch 
unter dem Grenzwert

Priorität 3
Handlungsbedarf unerheblich/lang-
fristig:
Hierunter fallen z.B. sog. 
„Schein“-Defizite. Die Vorgaben wer-
den nur geringfügig unterschritten.

■■ Die Beförderungszeit liegt zwi-
schen dem Richtwert und dem 
Grenzwert.

Hinweis zu den Auswertungs- 
tabellen:
Aufgrund der Komplexität der Aus-
wertungsergebnisse wurde eine 

abgestufte Darstellung der Ergeb-
nisse vorgenommen. Im nachfol-
genden Text werden die Auswer-
tungsergebnisse für das Kriterium 
Erreichbarkeit übergeordneter Orte 
und Bedienungshäufigkeit nach 
Ortsgrößenklassen summenmäßig 
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 erfüllt, 
langfristiger, mittelfristiger oder vor-
rangiger Handlungsbedarf vorge-
nommen.

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

Handlungsbedarf
kurzfristig

Handlungsbedarf
mittelfristig

Handlungsbedarf
langfristig

Mo - Fr Sa So

nachrangigvorrangig unerheblich

ÖPNV-Angebot
unter dem Grenzwert

ÖPNV-Angebot
zwischen Grenz- Richtwert

Klassifizierung der Defizite

derzeit keine weitere Betrachtung,
da kein akuter Handlungsbedarf

keine Fahrt
innerhalb der Verkehrszeit
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Um die Ursache für ein Defizit 
nachzuvollziehen, sind im Anhang in 
den Tabellen 12-19 für jeden Ortsteil 
und zu bewertendem Kriterium dif-
ferenziert nach Verkehrstagen, die 
Ursache für das Defizit (z.B. keine 
Fahrtmöglichkeit) ablesbar.

6.1	 Haltestellenerschließung

Die Vorgaben aus dem bestehenden 
Nahverkehrsplan wurden übernom-
men.

Da keine Einwohnerpunktekarten 
vorliegen, wurde der Anteil bebaute 
Fläche errechnet. Hierbei wird davon 
ausgegangen, dass sich die Sied-
lungsdichte gleichmäßig über die 
bebaute Fläche verteilt.
(vgl. Anhang Tabelle 12: Auswertung 
Erschließung mit Haltestellen)

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

Kein Handlungsbedarf wird gese-
hen, wenn von den 80 % zu erschlie-
ßenden Einwohner weniger als 10 
Einwohner mehr als 500 m (Bus) 
bzw. 1.000 m (Bahn) zur Halte-
stelle laufen müssen. 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 ÖPNV haben. Vorrangig sind 
Maßnahmen zu treffen, wenn mehr 
als 500 Mitbürger außerhalb des 
definierten Haltestelleneinzugsbe-
reiches wohnen bzw. der Ort nicht 
erschlossen ist.

Parameter Einzugsbereich von 
Haltestellen:

■■ Der Fahrgast soll nicht wei-
ter als 500 m zur Bushalte-
stelle und max. 1.000 m zum 
nächsten Bahnhaltepunkt 
laufen müssen (Luftlinie).

■■ 	Lt. BayLzN gilt die Haltestellen- 
erschließung als erfüllt, wenn 
mindestens 80 % der Bevöl-
kerung innerhalb dieses Ein-
zugsbereiches wohnen.

Klassifizierung der nicht ausreichend mit Haltestellen erschlossenen 
Ortsteile

Handlungsbedarf Anteil EW nicht erschlossen bis 80%
vorrangig > 500 oder keine Haltestelle
mittelfristig 150 - 500
langfristig 10 - 150
kein Handlungsbedarf (HB) < 10
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Unter diesen Annahmen bestehen 
in folgenden 14 Ortsteilen Erschlie-
ßungsdefizite:
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 überwiegend in der Stadt 
Dinkelsbühl gelegenen Ortsteile 
besitzen keine öffentliche VGN-Hal-
testelle. 

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

Der Bereich östlich der Bahnlinie ist 
nicht ausreichend in das ÖPNV-Netz 
eingebunden. Zu prüfen ist, ob eine 
verbesserte ÖPNV-Erschließung 
aufgrund der baulichen und verkehr-
lichen Struktur als auch vom Busum-
lauf / Linienführung möglich ist. 

6.2	 Erreichbarkeit übergeord-
neter Orte

Auswahl der Zielorte
Lt. Bayerischer Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung (BayLzN) ist die 
Erreichbarkeit „übergeordneter Orte“ 
zu untersuchen. Hierzu zählen der 
sog. Nachbarschaftsbereich (defi-
niert als Zentrum der Gemeinde wie 
Hauptort oder Sitz der Verwaltungs-
gemeinschaft) sowie die zentralen 
Orte Unter-/Mittel-/Oberzentrum. 

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- 
sicherungspflichtigen Berufsaus- 
und Schulpendler;
Tabelle 10a: Auswahl der Zielorte 
nach Anzahl der sozialversiche-
rungspflichtigen Berufsauspendler)

Unabhängig hiervon soll für 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 ausgewählten 
Zielorte soll innerhalb eines Halb- 
und eines Ganztagesintervalls 
gegeben sein.

Gemeinde Teilort EW
erschlossen 

500 m /  
1000 m

Erschlie-
ßungsgrad 

in %

Anteil nicht 
erschlosse-

ner EW*

Hand-
lungsbe-

darf

EW 
bis 

100%

keine 
öffentl. 

HST
Dietenhofen Oberschlauersb. 164 N 0 131 vorrangig 164 k.H.
Dinkelsbühl Segringen 329 N 0 263 vorrangig 329 k.H.
Dinkelsbühl Seidelsdorf 181 N 0 145 vorrangig 181 k.H.
Dinkelsbühl Weidelbach 161 N 0 129 vorrangig 161 k.H.
Dinkelsbühl Wolfertsbronn 182 N 0 146 vorrangig 182 k.H.
Dombühl Kloster Sulz 184 N 75 9 erfüllt 46
Herrieden Neunstetten 637 N 53 174 langfristig 302
Mönsroth Mönchsroth 1.437 N 71 131 langfristig 418
Neuendettelsau Wollersdorf 164 N 0 131 vorrangig 164 k.H.
Rügland Unternbibert 283 N 66 41 langfristig 97
Wassertrüdingen Schobdach 164 N 32 79 langfristig 112
Weihenzell Wernsbach b.A. 263 N 54 68 langfristig 121
Weiltingen Frankenhofen 273 N 77 9 erfüllt 64
Wilburgstetten Wilburgstetten 1.214 N 62 223 mittelfristig 466

Ortsteile: 164 150 k. Handlungsbedarf/erfüllt 152
k.H. = keine Haltestelle: 6 14 langfrsitig 5
* EW bis 80% Erschließungsgrad nach 
Leitlinie mittelfristig 1

Fahrplanstand: April 2014 vorrangig 6

Karte 1: Defizite Haltestellenein-
zugsbereich Wilburgstetten 500 m

Mo - Fr Sa - So
Hinfahrt am Morgen 06:00 - 08:00 Uhr 07:00 - 09:00 Uhr
Mittagsrückfahrt 12:00 - 13:30 Uhr 12:00 - 13:30 Uhr
Rückfahrt am Nachmittag 15:30 - 18:30 Uhr 15:30 - 18:30 Uhr

- Umsteigezeit max. 10 Min
- Anzahl Umstiege max. 2 mal
- Beförderungszeit (Fahrtzeit + Umsteigezeit) abhängig vom Ziel zwischen   

20 - 50 Min
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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 Straßenkm-Ent-
fernung von 3 km an den Gemein-
dehauptort (GHO) bzw. Sitz der Ver-
waltungsgemeinschaft angebunden 
sein. Dabei soll die Beförderungszeit 
nach dem Richtwert 20 Minuten (30 
Minuten Grenzwert) nicht über-
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 Straßenkm 
hochgerechnet. Hierdurch kann es 
im Einzelfall zu Abweichungen zu 
den tatsächlichen Straßenkm 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 prü-
fenden Entfernung von 3 km liegt, 
wurde die Erreichbarkeit vom Sitz 

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 ÖPNV-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 
beschränkt sich die defizitäre 
Erreichbarkeit der Ortsteile an den 
Hauptort primär 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 schülerbedingt geringere Fahr-
tenangebot an Ferientagen verdop-
peln sich die vorrangigen Defizite auf 
53 vorrangige Defizite.

Schul- und Ferientage

Schul-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Ferien-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 40 18 14 7 1 69 25 27 14 3
vorrangig 24 13 7 4 0 53 20 20 11 2
mittelfristig 4 1 1 2 0 4 3 1 0 0
langfristig 12 4 6 1 1 12 2 6 3 1
keine Defizite 51 14 22 12 3 22 7 9 5 1
Summe OT 91 32 36 19 4 91 32 36 19 4

Wochenende

Sams-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Sonn-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 86 30 34 18 4 88 32 34 18 4
vorrangig 85 30 34 17 4 87 32 34 17 4
mittelfristig 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
langfristig 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0
keine Defizite 5 2 2 1 0 3 0 2 1 0
Summe OT 91 32 36 19 4 91 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 berücksichtigt. 
Vorrangig werden Pendlerrelationen 
mit mehr als 100 Berufsauspendlern 
betrachtet. 

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

Untersucht wurden alle 164 Orte 
mit mehr als 150 Einwohnern. Die 
sieben Ortsteile Oberschlauersbach 
(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 ÖPNV-

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 
ÖPNV-Angebot wieder massiv und 
ist auf die verkehrsstarken Achsen / 
Schienenstrecken beschränkt.

Zentraler Ort A (Stadt Ansbach)
Die Beförderungszeit soll 30 
Minuten (Richtwert) nicht über-
schreiten.
Die Umsteigezeit beträgt max. 10 
Min. und die Anzahl der Umstiege 
max. 2 mal.

Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte A

Schul-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Ferien-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 124 41 42 21 20 124 42 42 20 20
vorrangig 53 24 18 8 3 74 31 28 11 4
mittelfristig 51 16 17 9 9 32 9 7 7 9
langfristig 20 1 7 4 8 18 2 7 2 7
keine Defizite 40 6 8 7 19 40 5 8 8 19
Summe OT 164 47 50 28 39 164 47 50 28 39

Wochenende Zentrale Zielorte A

Sams-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Sonn-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 153 47 50 25 31 156 47 50 27 32
vorrangig 144 47 46 25 26 146 47 46 26 27
mittelfristig 3 0 1 0 2 3 0 1 0 2
langfristig 6 0 3 0 3 7 0 3 1 3
keine Defizite 11 0 0 3 8 8 0 0 1 7
Summe OT 164 47 50 28 39 164 47 50 28 39
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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 Nürnberg und Fürth. 
Untersucht wurden 139 Orte mit 
mehr als 150 Einwohnern.

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 ÖPNV-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 
Schülerverkehrs bemerkbar. Die vor-
rangigen Defizite steigen auf 41 an.

Am Wochenende erhöhen sich im 
ländlichen Bereich die vorrangi-
gen Defizite erheblich. Von den 139 
untersuchten Relationen weisen 
lediglich 13 bzw. 9 keine Defizite auf.

Zentraler Ort Kategorie B und C
Die Beförderungszeit soll 50 
Minuten (Richtwert) nicht über-
schreiten.
Die Umsteigezeit beträgt max. 15 
Min. und die Anzahl der Umstiege 
max. 2 mal.

Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte B

Schul-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Ferien-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 56 20 24 6 6 86 26 33 12 15
vorrangig 19 10 7 2 0 41 19 17 4 1
mittelfristig 11 4 6 1 0 20 2 10 6 2
langfristig 26 6 11 3 6 25 5 6 1 12
keine Defizite 83 17 19 20 27 53 11 10 14 18
Summe OT 139 37 43 26 33 139 37 43 26 33

Wochenende Zentrale Zielorte B

Sams-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Sonn-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 128 37 41 25 25 130 37 42 25 26
vorrangig 122 34 41 24 23 126 34 42 25 25
mittelfristig 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0
langfristig 4 3 0 0 1 4 3 0 0 1
keine Defizite 11 0 2 1 8 9 0 1 1 7
Summe OT 139 37 43 26 33 139 37 43 26 33
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Zentrale Zielorte C
(vgl. Anhang Tabelle 16: Auswertung 
Erreichbarkeit Zentraler Ort C (Mon-
tag-Sonntag))

Für 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.

Wochenende Zentrale Zielorte C

Sams-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Sonn-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 122 36 38 22 26 124 36 39 22 27
vorrangig 119 35 38 21 25 124 36 39 22 27
mittelfristig 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
langfristig 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0
keine Defizite 8 0 1 1 6 6 0 0 1 5
Summe OT 130 36 39 23 32 130 36 39 23 32

Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte C

Schul-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Ferien-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 48 20 20 4 4 86 27 32 12 15
vorrangig 26 13 10 2 1 63 23 26 8 6
mittelfristig 5 2 2 0 1 16 2 6 2 6
langfristig 17 5 8 2 2 7 2 0 2 3
keine Defizite 82 16 19 19 28 44 9 7 11 17
Summe OT 130 36 39 23 32 130 36 39 23 32
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Zentrale Zielorte D
(vgl. Anhang Tabelle 17: Auswertung 
Erreichbarkeit Zentraler Ort D (Mon-
tag-Sonntag))

Für 12 Gemeinden (52 Orte mit mehr 
als 150 Einwohnern) wurde aufgrund 
starker Berufsauspendlerströme 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.

Wochenende Zentrale Zielorte D

Sams-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Sonn-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 46 18 14 8 6 46 18 14 8 6
vorrangig 41 15 14 8 4 41 15 14 8 4
mittelfristig 1 0 0 0 1 5 3 0 0 2
langfristig 4 3 0 0 1 0 0 0 0 0
keine Defizite 6 0 0 1 5 6 0 0 1 5
Summe OT 52 18 14 9 11 52 18 14 9 11

Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte D

Schul-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Ferien-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 38 15 13 5 5 44 17 14 7 6
vorrangig 26 11 10 2 3 30 13 10 4 3
mittelfristig 5 0 3 1 1 10 4 4 1 1
langfristig 7 4 0 2 1 4 0 0 2 2
keine Defizite 14 3 1 4 6 8 1 0 2 5
Summe OT 52 18 14 9 11 52 18 14 9 11
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Zentrale Zielorte E
(vgl. Anhang Tabelle 18: Auswertung 
Erreichbarkeit Zentraler Ort E (Mon-
tag-Sonntag))

Für sechs Gemeinden (32 Orte mit 
mehr als 150 Einwohnern) wurde 
aufgrund starker Berufsauspendler-
ströme ein fünfter 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 Großteil der Defizite bei der 
Erreichbarkeit ausgewählter Zielorte 
betrifft Ortsteile unter 500 Einwoh-
ner. In den Ferien steigen die Defi-
zite erwartungsgemäß aufgrund des 
fehlenden Schülerverkehrs an.

Insbesondere für Berufstätige 
ist es jedoch notwendig, sowohl 
an Schul- wie auch an Ferientagen 

mit attraktiven Fahrtzeiten zu den 
Arbeitsplatzstandorten zu gelangen.

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

Anrufsammeltaxi (AST)
Da das AST erst ab 19 Uhr fährt, 
dient es nicht zur Erreichbarkeit der 
ausgewählten Zielorte. Hier ist zu 
überlegen, ob das AST am Wochen-
ende auch tagsüber angeboten wer-
den sollte. 

6.3	 Bedienungshäufigkeit

Die Bayerische Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung definiert zunächst 
die Bedienungshäufigkeit (Anzahl 
Fahrten) auf Ortsteilebene. D.h. es 
werden die Abfahrten und Ankünfte 
in einem Ort gezählt, unabhängig 
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 
zentralörtliche Gliederung der Regio-
nal- und Landesplanung berücksichtigt. 

Alle Orte mit einem Bahnhalte-
punkt werden als Verkehrsachse 
Typ1 definiert. Der neue S-Bahn-
haltepunkt Dombühl erforderte eine 
Neuordnung der Busverkehre in 
diesem Raum. Daher wurde zwi-
schen Dinkelsbühl und Rothenburg 
o.d.T. eine weitere Verkehrsachse 
Typ2, die eine stündliche Anbindung 
von Dombühl vorsieht, eingeführt. 
Die übrigen Ortsteile wurden dem 
Gebietstyp Ländlicher Raum zuge-
ordnet.

Während für den Gebietstyp „Ver-
kehrsachsen“ Taktfolgen definiert 
werden, gibt die BayLzN im „Länd-
lichen Raum“ die Anzahl Fahrten-
paare (Hin- und Rückfahrt) im Inter-
vall vor.

Klassifizierung der Defizite 
Bedienungshäufigkeit
Abhängig vom Gebietstyp werden 
nach der BayLzN Bedienungshäu-
figkeiten (Anzahl Abfahrten/Ankunft) 
für die Ortsteile festgelegt. Dabei 
wird zwischen Hauptverkehrszeiten 
(HVZ), Nebenverkehrszeit (NVZ) 
und Spät-/Schwachverkehrszeit 
(SVZ) unterschieden. 

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

Wochenende Zentrale Zielorte E

Sams-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Sonn-
tag

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 30 12 10 4 4 30 12 10 4 4
vorrangig 26 9 10 4 3 30 12 10 4 4
mittelfristig 4 3 0 0 1 0 0 0 0 0
langfristig 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
keine Defizite 2 0 0 0 2 2 0 0 0 2
Summe OT 32 12 10 4 6 32 12 10 4 6

Schul- und Ferientage Zentrale Zielorte E

Schul-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Ferien-
tage

OT 150-
199 EW

OT 200-
499 EW

OT 500-
999 EW

OT ab 
1000 
EW

Defizite gesamt 25 10 9 4 2 27 11 9 4 3
vorrangig 17 9 6 1 1 24 9 9 4 2
mittelfristig 4 0 1 2 1 3 2 0 0 1
langfristig 4 1 2 1 0 0 0 0 0 0
keine Defizite 7 2 1 0 4 5 1 1 0 3
Summe OT 32 12 10 4 6 32 12 10 4 6



A
nal


y

se


 Ö
P

N
V-

A
ngebo







t

25

und Abfahrt) in einem Ortsteil statt-
finden. Diese Vorgaben werden mit 
dem bestehenden ÖPNV-Angebot 
verglichen und die Defizite ermittelt.
Für 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 Bedienungshäufig-
keit
(vgl. Anhang Tabelle 19: Auswer-
tung Bedienungshäufigkeit (Mon-
tag-Sonntag))

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

lersdorf (164 EW) und Schobdach 
(164 EW) nicht an das ÖPNV-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 Bedienungshäufigkeit)

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 
Schülerverkehrs 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 hierfür ist das landkreis-
weite Angebot des Anrufsammeltaxis 
(AST) am Abend ab ca. 19:30 Uhr.

Zusammenfassung
Das Kriterium Bedienungshäufigkeit 
gibt Auskunft über das mengenmä-
ßige ÖPNV-Angebot in einem Orts-
teil. An Schultagen entspricht das 
Fahrtenangebot in der Hauptver-
kehrszeit in 2/3 der Ortsteile dem 
Richtwert (107 Ortsteile), in 14818  
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 für 
den ganzen Tag die sog. Schwach- /
Spätverkehrszeit (SVZ). Daher trägt 
das erst am Abend verkehrende AST 
„optisch“ zu den geringen Defiziten 
bei, obwohl tagsüber weitestgehend 
nur mit der Bahn Fahrtmöglichkeiten 
bestehen.

18	Erfüllt 107 + langfristig 41 = 148 Orts-
teile

Bedienungshäufigkeit abhängig vom Gebietstyp und der Verkehrszeit

Gebietstyp Hauptverkehrs-
zeit *

Nebenver-
kehrszeit

Schwachver-
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
ländlicher 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.

Bedienungszeiträume

Montag - Freitag Samstag Sonn- u. 
Feiertag

HVZ NVZ SVZ NVZ SVZ SVZ
von bis von bis von bis von bis von bis von bis

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 18:31 02:00
15:31 18:30 18:31 20:30

Schultage Ferientage Samstag Sonn-/ 
Feiertag

HVZ NVZ SVZ HVZ NVZ SVZ NVZ SVZ SVZ
Erfüllt 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
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