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1. Rahmenbedingungen und
Zielvorgaben

1.1 Ausgangslage

Der Kreistag des Landkreises Neu-
markt i.d.OPf. hat in der Sitzung
am 16.05.1994 der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. auf ihren Antrag hin die Auf-
gabentragerschaft fur den Stadtbus-
verkehr (Binnenverkehr) einschlief3-
lich der Linie 569 zum 01.01.1995
Ubertragen. Somit hat die Stadt Neu-
markt i.d.OPf. auch die Mdglichkeit,
einen eigenen Nahverkehrsplan fur
ihr Gebiet zu erstellen.

2018 erfolgte eine Teilfortschrei-
bung des Nahverkehrsplans fir die
Stadt Neumarkt i.d.OPf. im Hinblick
auf Zielvorgabe des Personenbefor-
derungsgesetzes (PBefG) zur voll-
standigen Barrierefreiheit im OPNV.

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. hat
in einer Vereinbarung mit der VGN
GmbH vom 11.06.2019 die Verbund-
gesellschaft beauftragt, den Nahver-
kehrsplan regelmaRig fortzuschrei-
ben.

Am 05.08.2021 wurde die aktuelle
Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans mit der Auftaktsitzung des
interfraktionellen Arbeitskreises Nah-
verkehrsplan (AK NVP) begonnen.

1.2 Gesetzliche Rahmenbe-
dingungen

Seit 1996 sind die Landkreise und
kreisfreien Stadte in Bayern Auf-
gabentrager fur den allgemeinen
Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV)L. Die in Art. 9 Abs. 1 des

1 vgl. Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs
(RegG), Personenbeférderungsge-
setz (PBefG) sowie Gesetz Uber den

Bayerischen OPNV-Gesetzes (Bay-
OPNVG) vorgesehene Méglichkeit
fur kreisangehodrige Gemeinden, sich
auf Antrag Aufgaben des allgemei-
nen OPNV Ubertragen zu lassen,
nutzt die Stadt Neumarkt i.d.OPf.
bereits seit 1995 als Aufgabentrager
fur den Stadtbusverkehr (Binnenver-
kehr) in ihrem Gebiet, wie eingangs
erwahnt.

Der Aufgabentrager ist fur die
Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung der Bevdlkerung mit Ver-
kehrsleistungen im OPNV zusténdig.
Er ,definiert dazu die Anforderungen
an Umfang und Qualitat des Verkehr-
sangebotes, dessen Umweltqualitat
sowie die Vorgaben fiir die verkehrs-
mittellbergreifende Integration der
Verkehrsleistungen in der Regel in
einem Nahverkehrsplan“2. Dieser
ist ein unerlassliches Instrument zur
Gestaltung des allgemeinen OPNV
und bildet den Rahmen fur die Ent-
wicklung des OPNV-Angebotes.
Dabei ist die Definition der sogenann-
ten Ausreichenden Verkehrsbedie-
nung ein zentrales Element.

,Die Genehmigungsbehdrde wirkt
im Rahmen ihrer Befugnisse (...) und
unter Beachtung des Interesses an
einer wirtschaftlichen (...) Verkehrs-
gestaltung an der Erfiillung der dem
Aufgabentrager (...) obliegenden
Aufgabe mit. Sie hat hierbei einen
Nahverkehrsplan zu bertcksichtigen,
der unter den Voraussetzungen des
§ 8 Abs. 3 Satz 6 PBefG® zustande

offentlichen Personennahverkehr in
Bayern (BayOPNVG)

2 PBefG §8 Abs. 3

3 ,Bei der Aufstellung des Nahverkehrs-
plans sind die vorhandenen Unterneh-
mer frihzeitig zu beteiligen; soweit

gekommen ist und vorhandene Ver-
kehrsstrukturen beachtet.“

Das Bayerische OPNV-Gesetz
legt fest, dass ,die Planung, Orga-
nisation und Sicherstellung des
allgemeinen  Offentlichen  Perso-
nennahverkehrs (OPNV) eine frei-
willige Aufgabe der Landkreise und
kreisfreien Gemeinden im eigenen
Wirkungskreis ist. Sie fuhren diese
Aufgaben in den Grenzen ihrer Leis-
tungsfahigkeit durch.”® Hingegen ist
der ,Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) (...) Aufgabe des Freistaates
Bayern“.®

Mit der im Jahre 1998 verdffent-
lichten Leitlinie zur Nahverkehr-
splanung in Bayern (LzN) hat das
damalige Bayerische Staatsminis-
terium fir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie den Aufga-
bentragern und Planern inhaltliche
und organisatorische Handlungs-
empfehlungen fir die Erstellung
von Nahverkehrsplanen an die
Hand gegeben. Diese enthalt kon-
krete Planungs- und Bewertungs-
kriterien sowie Empfehlungen zu
Grenzwerten (Mindestanforderun-
gen an den OPNV) und Richtwer-
ten (guter OPNV-Standard) fir das
OPNV-Angebot. Damit ,(...) sollen
Hinweise zum Begriff ,ausreichende
Verkehrsbedienung’ im Sinne des

vorhanden sind Behindertenbeauf-
tragte oder Behindertenbeirate, Ver-
béande der in ihrer Mobilitét oder sen-
sorisch eingeschrankten Fahrgaste
und Fahrgastverbande anzuhdren.
lhre Interessen sind angemessen und
diskriminierungsfrei zu berucksichti-
gen.”

4 PBefG §8 Abs. 3a Satz 1

5 BayOPNVG Art. 8 Abs. 1

6 BayOPNVG Art. 15 Abs. 1
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§ 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG gegeben
werden. Ob eine ,ausreichende Ver-
kehrsbedienung’ gegeben ist, ist in
jedem Einzelfall zu entscheiden.”
Wesentliche Kriterien beziehen sich
beispielsweise auf Merkmale wie
raumliche Erschliessung, Erreichbar-
keit und Bedienungshaufigkeit. Hier-
bei Uberlasst der Gesetzgeber den
Aufgabentragern bei der Auslegung
der Empfehlungen relativ groRe
Spielraume.

Diese Kriterien wurden vom inter-
fraktionellen Arbeitskreis Nahver-
kehrsplan erortert und Vorgaben flr
die Bewertung der OPNV-Situation
(Ist-Zustand) festgelegt. Neben Ver-
treterinnen und Vertretern der ein-
zelnen Stadtratsfraktionen waren
auch die Stadtwerke Neumarkt als
Betreiber des Stadtbusverkehrs ein-
geladen. Alle anderen Verkehrsun-
ternehmen, deren Linien aus dem
Ubrigen Landkreis in das Gebiet der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. einbrechen,
erhielten jeweils die Protokolle der
Arbeitskreissitzungen.

In  Weiterfllhrung des Rechts-
gedankens des § 8 Abs. 4 Satz 1
PBefG, wonach Verkehrsleistungen
im OPNV vorrangig ohne finanzielle
Ausgleichsleistungen zu betreiben
sind, bleibt auch bei Anwendung der
Verordnung (EG) 1370/2007 das
Primat der ,eigenwirtschaftlichen
Verkehre” erhalten.® Die Verordnung
(EG) 1370/2007 kommt insbeson-
dere dann zur Anwendung, wenn
die 6ffentliche Hand durch finanzielle
Ausgleichsleistungen zur Erflllung
gemeinwirtschaftlicher Verpflich-
tungen in den OPNV intervenieren
mochte (6ffentliche Dienstleistungs-
auftrage), um das Kriterium der Aus-
reichenden Verkehrsbedienung zu
erfullen. Mit anderen Worten: eine
gemeinwirtschaftliche  Leistungssi-
cherung ist grundséatzlich erst dann
geboten, wenn die im Nahverkehr-
splan definierte ausreichende Ver-
kehrsbedienung durch ein eigenwirt-

7 Bayerische Leitlinie zu Nahverkehrs-
planung, Anhang C, C1

8 vgl. Bayerische Leitlinien zur Anwen-
dung der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007, Ziffer 3.4

schaftliches Verkehrsangebot nicht
maoglich ist.

1.3 Giltigkeitsbereich

Da der Stadt Neumarkt i.d.OPf. die
Aufgabentragerschaft fur den allge-
meinen offentlichen Personennah-
verkehr im Stadtgebiet vom Land-
kreis Neumarkt i.d.OPf. Ubertragen
wurde, erstreckt sich der Giiltigkeits-
bereich dieses Nahverkehrsplans auf
den Zustandigkeitsbereich der Stadt.

Im ,lokalen OPNV* haben die Auf-
gabentrager die Planungs- und Rea-
lisierungskompetenz.

Im ,regionalen OPNV* hat der
Zweckverband Verkehrsverbund
GroRraum Nirnberg (ZVGN) die
+Aufgabe der regionalen Nahver-
kehrsplanung®, insbesondere mit fol-
genden Inhalten:

m Erstellung des Regionalen Nah-
verkehrsplans (RNVP);

® Abstimmung der Nahverkehr-
splanung der Verbandsmitglie-
der;

m Mitwirkung bei der SPNV-Pla-
nung;

® |Infrastrukturplanung;

® Objektplanung und  Stellung-
nahme zur Bauleitplanung.

Der Regionale Nahverkehrsplan
(RNVP) wurde vom ZVGN in Auf-
trag gegeben und wird von der VGN
GmbH in Modulen erarbeitet. Diese
flieRen als Selbstverpflichtung in die
Lokalen Nahverkehrsplane der ein-
zelnen Aufgabentrager mit ein.

Die Wirkung des RNVP fir den
VGN erfolgt nicht als eigenstandiger
Nahverkehrsplan — er ist vielmehr
Ausdruck der inhaltlichen Abstim-
mung der Aufgabentrager im ZVGN
untereinander. Dariber hinaus bietet
der RNVP den im ZVGN zusammen-
geschlossenen Aufgabentragern die
Méglichkeit, grundsatzliche Abspra-
chen und Zielsetzungen hinsichtlich
einer gemeinsamen Entwicklung des
offentlichen  Personennahverkehrs
im VGN zu treffen und umzusetzen.
So enthalt er beispielsweise gemein-
same Produktdefinitionen und Qua-

litatsstandards. Auch stadtgrenzen-
Ubergreifende Linien werden im
Regionalen Nahverkehrsplan formal
behandelt. Davon betroffene Linien
bedlrfen einer weiteren Untersu-
chung, insbesondere bei Uberregio-
naler Funktion. Die Realisierung die-
ser Planungen liegt jedoch weiterhin
bei den Aufgabentragern des OPNV.

Der Nahverkehrsplan behélt bis
zur Fortschreibung desselben seine
Gultigkeit. Laut Art. 13 Abs. 2 Satz 3
BayOPNVG ist der Nahverkehrsplan
in regelmaRigen Zeitabstanden zu
Uberprifen und bei Bedarf fortzu-
schreiben. Es ist nach der Leitlinie
zur Nahverkehrsplanung aufgrund
der Verfligbarkeit von Rahmendaten
zweckmaRig, einen Zeitabstand von
etwa 5 Jahren zu wahlen.

1.4 Zielvorgaben

1.4.1 Ziele nach dem PBefG und
nach dem BayOPNVG

Ausreichende Verkehrsbedienung
(8 8 Abs. 3 PBefG)

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. hat
im BPU-Senat am 23.07.2012 als
LAusreichende Verkehrsbedienung*
den Richtwert (= guter OPNV-Stan-
dard) gemafl der Leitlinie zur Nah-
verkehrsplanung in  Bayern mit
leichten Modifikationen beschlos-
sen (vgl. ,Kapitel 3. Ausreichende
Verkehrshedienung“ auf Seite 16).

In einem ersten Schritt soll
zunachst der Grenzwert (= Mindest-
standard) im gesamten Stadtge-
biet realisiert werden. Fir die Stadt
Neumarkt i.d.OPf. bedeutet dies
eine erhebliche Verbesserung des
OPNV-Angebotes, verbunden mit
einer enormen Kraftanstrengung,
wie die folgenden Kapitel dieses
Nahverkehrsplans zeigen werden.

Wenn zu einem spateren Zeit-
punkt auch der Richtwert vollstan-
dig realisiert werden soll, erfordert
dies vorab umfangreiche Infrastruk-
turmalRnahmen im Stadtgebiet hin-
sichtlich einer Busbeschleunigung,
welche im Integrierten Gesamt-
verkehrsplan der Stadt Neumarkt



i.d.OPf. enthalten sind®. Hinzu
kommt, dass die Stadt im Rahmen
ihrer Aufgabentragerschaft eine ent-
sprechende finanzielle Ausstattung
durch die staatlichen OPNV-Zuwei-
sungen bendtigt.

OPNV als Daseinsvorsorge (Bay-
OPNVG)

Mit der Definition der Ausreichenden
Verkehrsbedienung im allgemei-
nen OPNV tragt die Stadt Neumarkt
i.d.OPf. im Rahmen ihrer Daseins-
vorsorge zur Schaffung gleich-
wertiger Lebensbedingungen bei.
Nach Art. 2 Abs. 1 soll der OPNV als
eine mdglichst gleichwertige Alterna-
tive zum motorisierten Individualver-
kehr zur Verfligung stehen. Gemaf
Abs. 2 ist bei der Landes-, Regional-
und Bauleitplanung eine angemes-
sene Anbindung der Wohnbereiche
an Arbeitsstatten, o6ffentliche Ein-
richtungen und an Erholungsberei-
che mit offentlichen Verkehrsmitteln
auf moglichst kurzen Wegen sowie
deren Anbindung an die vorhandene
OPNV-Infrastruktur anzustreben.

Vollstandige Barrierefreiheit im
OPNV (PBefG)

Laut § 8 Abs. 3 PBefG hat der Nah-
verkehrsplan ,die Belange der in
ihrer Mobilitdt oder sensorisch ein-
geschrankten Menschen mit dem
Ziel zu berucksichtigen, fur die Nut-
zung des offentlichen Personennah-
verkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstandige Barrierefreiheit zu
erreichen. Die (...) genannte Frist
gilt nicht, sofern in dem Nahverkehr-
splan Ausnahmen konkret benannt
und begrindet werden. Im Nahver-
kehrsplan werden Aussagen Uber
zeitliche Vorgaben und erforderliche
MaRnahmen getroffen. Bei der Auf-
stellung des Nahverkehrsplans (...)
sind Behindertenbeauftragte oder
Behindertenbeirate, Verbande der in
ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrankten Fahrgaste und Fahrgast-
verbande anzuhdoren. lhre Interessen
sind angemessen und diskriminie-
rungsfrei zu berlcksichtigen.*

9 vgl. Integrierter Gesamtverkehrsplan
Neumarkt i.d.OPf., Planung, 2013

Die ad-hoc-Arbeitsgruppe der
Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV
der kommunalen Spitzenverbande
halt in ihrer Schrift ,Vollstandige Bar-
rierefreiheit im OPNV“® fest, dass
die Aufgabentrager die Pflicht haben,
»Sich mit der gesetzlichen Zielbestim-
mung zu befassen, die Belange der
Barrierefreiheit bei der Aufstellung
eines Nahverkehrsplanes (NVP)
angemessen und diskriminierungs-
frei zu berlicksichtigen und dabei die
Verbande, Beauftragten und Beirate
der Betroffenen anzuhéren. Kommen
sie der Pflicht nach, sind sie keinem
(erhohten) Klagerisiko ausgesetzt.
Nahverkehrsplane haben keinen
verbindlichen Rechtscharakter und
es gibt keinen subjektiven Anspruch
auf die Umsetzung einzelner Mal3-
nahmen. ...Der Gesetzgeber hat mit
der Zielbestimmung eines barriere-
freien OPNV bis 2022 keine neuen
technischen Anforderungen definiert:
‘Barrierefreiheit’ bleibt auch weiter
ein Prozess der Annaherung an ein
Ideal und ein Kompromiss zwischen
den Bedirfnissen unterschiedlicher
Gruppen von Menschen. Eine Frei-
heit von Hemmnissen fiir alle For-
men von Behinderungen ist realisti-
scherweise nicht zu erreichen.”

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf.
schlief3t sich den Formulierungen der
Ad-hoc-AG an.

Um die Vorgabe der vollstandigen
Barrierefreiheit umzusetzen, ist das
Gesamtsystem OPNV zu betrachten.

Dieses umfasst die Aspekte
m |nfrastruktur;
® Fahrzeuge;
m [nformation und Kommunikation;
® Betrieb und Unterhaltung.

Nur im Zusammenwirken dieser
Aspekte ist die Zielvorgabe ,Voll-
standige Barrierefreiheit im OPNV*
realisierbar.

Auf die konkreten Anforderun-
gen an die Infrastruktur, die Fahr-
zeuge und den Bereich ,Information

10 ad-hoc-AG der BAG OPNV ,Vollstan-
dige Barrierefreiheit im OPNV*, Hin-
weise fir die OPNV-Aufgabentrager
zum Umgang mit der Zielbestimmung
des novellierten PBefG; 09/2014

und Kommunikation* geht Kapitel 8
naher ein. Dort wird auch dargestellt,
wie die Stadt Neumarkt im Rahmen
des Nahverkehrsplans die Vorgabe
Barrierefreiheit umsetzt, was bereits
erreicht wurde bzw. was noch offen
ist.

Der Bereich ,Betrieb und Unter-
haltung“ umfasst z.B. die Wartung
von Anlagen und den Winterdienst
an Haltestellen. Um vollstandige
Barrierefreiheit im OPNV zu gewahr-
leisten, missen auch diese Aspekte
sichergestellt sein. Diese Themen
zahlen jedoch nicht zu den Kernbe-
standteilen eines Nahverkehrsplans
und werden hier nicht naher betrach-
tet.

1.4.2 Ziele der Stadt Neumarkt
i.d.OPf.

Die General- und Gesamtverkehr-
splanung ist seit Jahren vielerorts
durch die folgenden grundséatzlichen
Ziele gepragt:

m Verkehr vermeiden,
m Verkehr verlagern,
m Verkehr vertraglicher gestalten.

Auch bei den Mitgliedern des AK
NVP stoRRen diese Uberlegungen auf
breite Zustimmung. Vor diesem Hin-
tergrund definiert die Stadt Neumarkt
i.d.OPf. als Aufgabentrager folgende
Kernziele fiir den OPNV:

® Mehr Fahrgaste gewinnen durch
Verlagerungen von Pkw-Fahrten
auf den OPNV.

m Ein attraktives OPNV-Angebot
sicherstellen und weiterentwi-
ckeln.

Mit einer Verlagerung von Autofahr-
ten auf Ooffentliche Verkehrsmittel
kann ein Beitrag zum Umwelt- und
Klimaschutz geleistet werden. Neben
Emissionen (CO2, Feinstaub, NOx
etc.) geht es dabei auch um Aspekte
wie Larm, Verkehrsbelastung und
Parkraum.

Das Ziel einer Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den OPNV erfordert
ein entsprechend attraktives offentli-
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ches Verkehrsangebot; der zweite
Punkt ist unabdingbare Vorausset-
zung daflr, das erstgenannte Kern-
ziel erreichen zu kdnnen.

Die Stadt verfolgt mit einem
attraktiven OPNV auch das Ziel,
einen Beitrag zur Daseinsvorsorge
und Nahversorgung zu leisten. Ein
guter OPNV tragt zur Starkung der
Standortqualitdt bei. Fur Unter-
nehmen ist die Erreichbarkeit ihrer
Standorte durch die Beschaftigten
von erheblicher Bedeutung. Dieser
Aspekt gewinnt vor dem Hintergrund
des Fachkraftemangels in vielen
Branchen zusatzliche Bedeutung.
Hinzu kommt, dass der Anteil der
Pendlerinnen und Pendler, die kein
Auto besitzen bzw. mit diesem nicht
zur Arbeit fahren mochten, tendenzi-
ell steigt.

In den folgenden Abschnitten
werden Zielvorgaben der Stadt for-
muliert, die zur Erreichung der o.g.
Kernziele beitragen.

Verkehrsverlagerungen
m Optimierte Verknlpfung der Ver-
kehrstrager:
® P+R-Anlagen fir den Umstieg
vom Pkw auf den OPNV.
® B+R-Anlagen: die Kombination
von Fahrrad und OPNV kann
in bestimmten Relationen eine
interessante Alternative zum
Pkw darstellen.
® Siedlungs- und Bauleitplanung:
OPNV-Anbindung friihzeitig
berlcksichtigen (kurze Zugangs-
wege zu den Haltestellen — ,Stadt
der kurzen Wege*).
® Parkraumbewirtschaftung.
® Anpassung des Verkehrsraums
und attraktive Gestaltung des
offentlichen Raumes.

Die genannten Punkte werden sinn-
gemal auch im Integrierten Gesamt-
verkehrsplan der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. empfohlen.

Attraktives OPNV-Angebot
Angebotsgestaltung
® Vor- und nachrangige Defizite
(gemal Schwachstellenanalyse
(vgl. ,Kapitel 4. Schwachstellen-
analyse" auf Seite 18)) behe-
ben.
Durch entsprechende Angebots-
verbesserungen soll der OPNV fir
moglichst viele Berufstatige eine
adaquate Alternative zum motori-
sierten  Individualverkehr bieten,
um ihren Arbeitsplatz erreichen zu
konnen. Auflerdem soll die Ausge-
staltung des OPNV-Angebots die
Bediirfnisse der Bevolkerung im Ver-
sorgungsverkehr (Einkaufen, Arzt-
bzw. Behdrdentermine usw.) und im
Freizeitverkehr abdecken.

® Bestmogliche Verknlpfung des
Stadtbusverkehrs mit R- und
S-Bahn.
Erforderliche Anpassungen an kunf-
tige Veranderungen der Bahnfahr-
plane (RE 50 Nurnberg — Regens-
burg ab 12/2024 im Stundentakt;
ggf. kinftige Zeitverschiebungen
bei S- bzw. R-Bahn) erfolgen unter
BerUcksichtigung der betrieblichen
Rahmenbedingungen des Stadtver-
kehrs. Vorhandene Verknupfungen
zwischen Buslinien durch abge-
stimmte Umsteigemdglichkeiten sind
beizubehalten und ggf. bedarfsorien-
tiert weiterzuentwickeln.

® Fahrplangestaltung: Taktfahr-
plane mit moglichst einheitlichen
Abfahrtszeiten.

® Berlcksichtigung der wichtigsten
Schulbeginn- und -endzeiten bei
der Fahrplangestaltung, da die
Schulerbeférderung groRRenteils
im allgemeinen OPNV erfolgt.

Fir die Fahrgaste bedeuten durch-
gehend einheitliche Abfahrtszeiten
(z.B. an Haltestelle x ganztagig zur
Minute 05 und 35) eine erheblich
bessere Merkbarkeit und damit
mehr Nutzerfreundlichkeit. Aufgrund
betrieblicher Zusammenhénge und
Zwange lasst sich dies nicht immer
realisieren, dennoch soll regelmaRig
gepruft werden, ob auf bestimmten
Stadtbuslinien eine Angleichung bis-

her unterschiedlicher Abfahrtsminu-
ten moglich ist.

Ein Grund fir Abweichungen ist
die Ausrichtung einzelner Kurse auf
Schulbeginn- bzw. -endzeiten. Diese
Falle werden auch weiterhin bewusst
in Kauf genommen, denn der 30-
bzw.  60-Minuten-Grundtakt  der
Stadtbuslinien ist mit den 45-min(-
tigen Schulstunden nicht immer
optimal kompatibel. Ein minutenge-
naues Festhalten an einheitlichen
Bus-Abfahrtszeiten hatte jedoch ggf.
zur Folge, dass Schilerinnen und
Schiiler lange auf die nachste Fahr-
moglichkeit warten missten, was nur
schwer vermittelbar ware. Aufer-
dem stiinde dies dem Ziel entgegen,
diese groke heutige OPNV-Nutzer-
gruppe auch als kinftige Fahrgaste
moglichst zu erhalten.

Infrastrukturmaflnahmen
® Busbeschleunigung

Werden  Lichtsignalanlagen  mit
geeigneten Steuerungsgeraten aus-
gestattet, so kdnnen heranfahrende
Linienbusse, die mit einem Sender
ausgestattet sind, eine Griinphase
anfordern. Die Busse sparen sich
dadurch Wartezeit, was sowohl die
Pinktlichkeit verbessert und den
Betriebsablauf stabilisiert als auch
ein insgesamt flissigeres Fahren
ermdglicht.

Im Integrierten Gesamtverkehrs-
plan der Stadt Neumarkt i.d.OPf. sind
insgesamt 21 Ampelanlagen fir den
Einbau einer Griinphasen-Anforde-
rung durch Linienbusse vorgesehen.
Realisiert ist dies bislang nur an der
Kreuzung Bahnhof-/Ring-/Ingolstad-
ter Stralle.

m Buskaps

Im Hinblick auf die Zielvorgabe
einer vollstandigen Barrierefreiheit
im OPNV werden in den nachs-
ten Jahren noch viele Haltestellen
umzubauen sein. Handelt es sich
bisher um eine Busbucht, sollte die
Haltestelle kiinftig als Buskap gestal-
tet werden, sofern die verkehrliche
Gesamtsituation dies zulasst. An
einem Buskap bleiben die Busse
zum Ein- und Aussteigen auf der
Fahrbahn stehen und ersparen sich



das Aus- und Einscheren in die bzw.
aus der Bucht. Auch der Integrierte
Gesamtverkehrsplan empfiehlt die-
sen Gestaltungsansatz.

Qualitatsstandards im OPNV

Eine hohe Dienstleistungsqualitat ist
von ganz wesentlicher Bedeutung fur
einen attraktiven OPNV.

Fur die eingesetzten Busse gelten
die Vorgaben aufgrund des Assoziie-
rungsvertrages mit der Verbundge-
sellschaft (darin Anlage 2), z.B.

® gut lesbare Kennzeichnung der
Fahrzeuge mit VGN-Liniennum-
mer und Fahrtziel;

m optische und akustische Einrich-
tungen in den Bussen zur Fahr-
gastinformation.

Im Stadtverkehr Neumarkt i.d.OPf.
bestehen dariber hinaus hohe Qua-
litatsstandards, die beibehalten und
ggf. zeitgemal weiterentwickelt wer-
den sollen:

m Alle Stadtverkehrslinien werden
ausschlieRlich mit barrierefreien
Niederflurfahrzeugen bedient.

m Klimatisierte Busse.

m Die eingesetzten Dieselbusse
erfillen  standardmaRig  die
Abgasnorm Euro VI. In einem
Ubergangszeitraum kénnen
bereits vorhandene Busse mit
Abgasnorm Euro V weiterhin ein-
gesetzt werden, solange diese
fir das in diesem Nahverkehr-
splan vorgesehene Leistungsan-
gebot erforderlich sind.

m Neufahrzeuge sind ausschliel3-
lich mit emissionsfreiem Antrieb
(als Elektrobusse) zu beschaffen,
vorausgesetzt die staatlichen
Foérdermittel fur die Mehrkosten
bei den Fahrzeugen und flr die
Ladeinfrastruktur bleiben erhal-
ten.

® Nutzung eines RBL (rechner-
gestltzes Betriebsleitsystem?)
durch das Verkehrsunternehmen,
um Echtzeitdaten zu generieren

11 Rechnerverbund-System im OPNV,
das z.B. die Kommunikation zwischen
den Fahrzeugen und der Leitstelle
ermdglicht.

und an das System DEFAS*?
Bayern uUbermitteln. Dies dient
einerseits der Anschlusssiche-
rung, auBerdem kénnen die Kun-
den Fahrtauskiinfte mit Echtzeit-
prognosen erhalten.

Fur bestimmte, stark frequentierte
Haltestellen sollte die Ausriistung mit
DFI-Anzeigern (Dynamische Fahr-
gastinformation) gepruft werden.
Diese informieren Wartende und
Passanten uber die nachsten Bus-
abfahrten (in Echtzeit) und tragen zu
einer Vereinfachung der OPNV-Nut-
zung bei.

Preisbildung (Tarifgestaltung)
Grundsatzlich ist der VGN-Tarif
anzuwenden und es sind Fahraus-
weise des VGN-Gemeinschaftstarifs
zu verkaufen. Hierbei sind die Vorga-
ben der Anlage 5 zum VGN-Assozi-
ierungsvertrag einzuhalten.

Auch bei allen neuen OPNV-An-
geboten, die kinftig im Stadtverkehr
Neumarkt i.d.OPf. eingerichtet wer-
den, soll der VGN-Tarif gelten.

Der Landkreis Neumarkt i.d.OPf.
hat hinsichtlich verbundubergrei-
fender  Verkehrsbeziehungen in
Richtung Regensburg eine Verein-
barung mit dem Regensburger Ver-
kehrsverbund (RVV) getroffen, die
eine Anerkennung des RVV-Tarifs
auf allen VGN-Linien (einschlieRlich
des Stadtverkehrs Neumarkt) im ein/
ausbrechenden Verkehr beinhaltet.

Marketing

Hinsichtlich des Malnahmenpaketes
dieses Nahverkehrsplans wird eine
intensive Abstimmung der Marketing-
und Kommunikationsaktivitaten zwi-
schen Stadtwerken, Stadt Neumarkt
und der VGN GmbH angestrebt.
Um zu erreichen, dass durch die
Umsetzung der vorgesehenen Ange-
botsverbesserungen moglichst viele
Bilrgerinnen und Birger verstarkt
den OPNV nutzen und auf (manche)
Autofahrten verzichten, bedarf es
erfahrungsgemal einer begleiten-

12 Durchgéangiges Elektronisches Fahr-
gastinformations- und Anschlusssi-
cherungs-System

den Kommunikation, die langfristig
angelegt ist. Dies dient nicht nur dem
Kernziel ,Verkehrsverlagerungen®,
sondern entspricht auch dem Zweck,
dass die eingesetzten Finanzmittel
fur das MalRnahmenpaket eine groRt-
mogliche Wirkung entfalten sollen.

Abstimmung mit dem Landkreis
Neumarkt i.d.OPf.

Das Verkehrsautkommen im MIV
zwischen der Kreisstadt und den
Landkreisgemeinden ist vergleichs-
weise hoch.®®* Daher liegt es fir
die Stadt Neumarkt i.d.OPf. nahe,
gemeinsam mit dem Landkreis Neu-
markt i.d.OPf., der einen eigenen
Nahverkehrsplan aufstellt, MalRnah-
men abzustimmen, welche Pkw-Fah-
rer kiinftig zur Nutzung des OPNV
nach/von Neumarkt veranlassen.
Hier ist z.B. an die Optimierung und
Verknipfung zwischen Stadt- und
Landkreislinien zu denken, ande-
rerseits an Mallnahmen im Bereich
Marketing und Information.

1.5 Arbeitsschritte

Die methodischen Arbeitsschritte
des Nahverkehrsplans leiten sich
aus der Leitlinie zur Nahverkehrspla-
nung ab und lassen sich vereinfacht
in folgende Bereiche untertei-len:

® Rahmenbedingungen und Ziel-
vorgaben;

® Festlegung der Untersuchungs-
kriterien;

m Schwachstellenanalyse und Defi-
zitbewertung;

® MaRnahmenentwicklung;

® MaBnahmenbewertung.

13 Dies zeigen die Ausfiihrungen zu
.Kapitel 5.3 Verkehrsprognose* auf
Seite 22 und ,Karte 05- Analyse
Verkehrsaufkommen: Binnen- und
Quelle-Ziel-Verkehr* auf Seite 47.
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2. Bestandsaufnahme

2.1 Raumstruktur

Bei den Kriterien ,Haltestellenein-
zugsbereiche* und ,Bedienungs-
haufigkeit® unterscheidet die Leitlinie
nach verschiedenen Gebietstypen.
Dies erfordert die Einbeziehung der
raumlichen Gliederung, wobei auch
die Erfordernisse der Raumordnung
und Landesplanung zu bertcksichti-
gen sind.

Zentral6rtliche Gliederung

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. liegt im
Westen der Region Regensburg
(Planungsregion 11).%

® Zentrale Orte
Neumarkt i.d.OPf. st selbst
Oberzentrum. Die Oberzentren
Nurnberg und Regensburg liegen
im Pendlereinzugsbereich.
® Raumstruktur
Neumarkt i.d.OPf. liegt am
suddstlichen Rand des Verdich-
tungsraumes Nurnberg.
(vgl. ,Karte 01-1 Raumstruktur® auf
Seite 36)

Strukturdaten

Einwohner

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. hat ins-
gesamt ca. 40.550 Einwohner.?® Die
Bevdlkerungszahlen der einzelnen
Verkehrszellen weisen erhebliche
Unterschiede auf. Die Gebiete mit
den meisten Einwohnern sind Wein-
berg, Wolfstein, Woffenbach und
Altenhof; in diesen vier Verkehrszel-

14 vgl. Landesentwicklungsprogramm
Bayern 2013 mit Teilfortschreibungen
2017 und 2018

15 Stand 02/2022. Um zu einer moglichst
differenzierten Betrachtung der Stadt-
teile und AufRenorte zu kommen, wird
das Stadtgebiet fiir den Nahverkehrs-
plan in 37 Verkehrszellen aufgeteilt.

len leben insgesamt ca. 41 % der
Neumarkter =~ Gesamtbevdlkerung.
Dagegen haben insbesondere die
AuRenorte im Ostlichen Stadtgebiet
niedrige Einwohnerzahlen. Von den
insgesamt 37 Verkehrszellen haben
18 Uber 500 Einwohner, was 92,4 %
der Gesamtbevdlkerung entspricht.
23 Zellen haben mehr als 200 Ein-
wohner (ca. 96,5 % der Gesamtbe-
vélkerung). Die detaillierten Bevol-
kerungszahlen in den einzelnen
Verkehrszellen sind in ,Tabelle 2:
Einwohner und Gebietstypen der
Verkehrszellen“ auf Seite 51 ent-
halten.

Die Bevolkerungsdichte in der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. betragt 513
Einwohner pro Quadratkilometer
bzw. 2.937 Einwohner pro Quadrat-
kilometer bebauter Flache. Auch hier
gibt es grofle Abweichungen zwi-
schen den Verkehrszellen, wie Abbil-
dung 1 auf Seite 13 bzw. ,Karte 01-II
Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur*
auf Seite 37 zeigen.

Arbeitsplatze
Da die von der Bundesagentur flr
Arbeit jahrlich aktualisierten Beschaf-
tigtendaten keine ortsteilbezogenen
Werte ausweisen, wurden die Anga-
ben fir die einzelnen Verkehrszellen
von der Verwaltung der Stadt Neu-
markt i.d.OPf. ermittelt (vgl. Abbil-
dung 2 auf Seite 13). Hier handelt es
sich jeweils um alle Erwerbstatigen
(einschlieBlich Beamten, Selbstandi-
gen und geringfligig Beschaftigten).
Die meisten Arbeitsplatze wei-
sen die Verkehrszellen Holzheim
und Altstadt sowie Technologiepark
Nord bzw. Sid auf (jeweils Uber
2.500 Erwerbstatige). In den Zellen
Woffenbach und Weinberg (Uber
1.500 Erwerbstatige) sowie Bahnhof,
Berufsschulzentrum und Stauf (Uber
1.000 Erwerbstatige) haben eben-

falls relativ viele Menschen ihren
Arbeitsplatz.

Schul- und Hochschulstandorte
Neumarkt i.d.OPf. ist der wichtigste
Schulstandort im Landkreis Neu-
markt. Im Stadtgebiet gibt es zwei
Gymnasien, zwei Realschulen, ein
grofles Berufsschulzentrum, eine
Wirtschaftsschule, eine Fach- und
Berufsoberschule, zwei private
Berufsfachschulen sowie eine For-
derschule. Diese Bildungseinrich-
tungen werden sowohl von Schile-
rinnen und Schilern aus der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. als auch aus dem
Ubrigen Landkreisgebiet besucht.
Auch aus den Nachbarlandkreisen
—vor allem aus dem Landkreis Nurn-
berger Land — werden die Schulen
genutzt.

Im Schuljahr 2021/2022 besuch-
ten 2.200 Schulerinnen und Schiler
ein Gymnasium, 1.500 eine Real-
schule, 2.000 das Berufsschulzent-
rum, insgesamt 1.000 die Fach- bzw.
Berufsoberschule und 150 die For-
derschule (Zahlen gerundet).

Fir die Grund- und Mittelschu-
len liegt die Aufwandstragerschaft
bei der Stadt Neumarkt i.d.OPf. Es
gibt sieben Grund- und zwei Mit-
telschulen, an denen im Schuljahr
2021/2022 insgesamt ca. 1.970
Kinder und Jugendliche unterrichtet
wurden.

Detaillierte Daten hierzu sind im
Anhang in ,Tabelle 3: Schulen und
Schiler im Landkreis Neumarkt
i.d.OPf.* auf Seite 52 sowie in
.Karte 01-IV Schulstandorte* auf
Seite 39 enthalten.

Die Kreisstadt Neumarkt i.d.OPf.
ist ein Standort der (privaten) Hoch-
schule fiur angewandtes Manage-
ment. An dieser Bildungseinrichtung
sind die Prasenzzeiten fur die Stu-
dierenden eher kurz.



Abb. 1: Bevdlkerungsdichte in den Verkehrszellen
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Abb. 2: Erwerbstéatige in den Verkehrszellen

Beschaf-

Die Arbeitsmarktdaten der Bundes-
agentur fUr Arbeit enthalten die sozi-
tigten und umfassen ca. 70 % aller

Pendlerbeziehungen
alversicherungspflichtig

sind, muss auf bestehende Untersu-
chungen und Kennzahlen zuriickge-

griffen werden.

Darstellung der Verkehrsnachfrage
im Rahmen der Erstellung des Nah-

Da eigene Untersuchungen fir die
verkehrsplans i.d.R. zu aufwandig

2.2 Verkehrsnachfrage
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Beamte und geringfligig Beschaf-
tigte sind in dieser Aufstellung nicht
enthalten. AuRerdem geben die
Arbeitsmarktdaten keine Hinweise
auf das zum Arbeitsort benutzte Ver-
kehrsmittel. Der grof3e Vorteil dieser
Daten ist jedoch ihre kontinuierliche
jahrliche Fortschreibung.

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. hat
ca. 8.200 Auspendler, die in einer
anderen Gemeinde arbeiten. Umge-
kehrt kommen ca. 13.700 Personen,
die in Neumarkt sozialversicherungs-
pflichtig beschaftigt sind, von auler-
halb (Einpendler). Somit hat die
Stadt Neumarkt i.d.OPf. einen deutli-
chen Einpendleriiberschuss, was auf
ihre wichtige Uberdrtliche Bedeutung
als Arbeitsstandort hinweist. Die Zahl
der Binnenpendler (Beschaftigte aus
Neumarkt, die innerhalb der Stadt-
grenzen ihren Arbeitsplatz haben)
betragt ca. 9.550.

Fur die Verkehrsplanung bedeu-
tend sind die Zielorte der Pendler.
Das wichtigste auswartige Pendler-
ziel ist die Stadt Nurnberg (1.759
Auspendler), gefolgt von Sengenthal
(776) und Postbauer-Heng (417).
Stellt man die Auspendlerzahlen den
Binnenpendlern gegenuber, so lasst
sich der enorme Umfang der inner-
stadtischen Verkehrsstréme erken-
nen.

Bei den Einpendlern ist Berg der
haufigste Herkunftsort (1.085) vor
Deining (897) und Freystadt (704).
(vgl. ,Tabelle 4: Sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigte Ein- und Aus-
pendler” auf Seite 53)

Pkw-Verflugbarkeit
Die Pkw-Dichte liegt in der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. mit 643 Pkw?® pro
1.000 Einwohner Uber dem Landes-
durchschnitt (625).Y7

Verkehrsmittelwahl

Der Landkreis Neumarkt i.d.OPf.
hat sich an der bundesweiten Stu-
die ,Mobilitat in Deutschland“ (MiD)
aus dem Jahr 2017 beteiligt. Hierbei
wurde auch der Modal Split erhoben.

16 Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt; Stand
01/2022.

17 Quelle: Statistisches Bundesamt

Danach weist der motorisierte Indivi-
dualverkehr (MIV) mit 67 % (davon
52 % Pkw-Fahrer, 15 % Pkw-Mitfah-
rer) den groRten Anteil auf, der OPNV
dagegen nur 6 %. Auf Ful3ganger
entfallen 18 % und auf den Fahrrad-
verkehr 9 %. Diese Zahlen beziehen
sich jeweils auf den gesamten Land-
kreis, gemeindebezogene Aussagen
sind nicht mdglich.

2.3 Derzeitiges OPNV-Ange-
bot

Ausfuhrliche Tabellen und Karten
hierzu sind im Anhang in ,Tabelle 5:
Bahnstrecken und O6ffentliche Bus-
linien nach § 42 PBefG“ auf Seite
54 sowie in ,Karte 04-1 Linien-
netz“ auf Seite 45 und ,Karte 04-I1
Tarifzonenplan® auf Seite 46 dar-
gestellt.

Schienenpersonennahverkehr
Nach Art. 15 BayOPNVG ist der Frei-
staat Bayern der Aufgabentrager fur
den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV). Er bedient sich zur Durch-
fuhrung der Bayerischen Eisenbahn-
gesellschaft (BEG).

Da das SPNV-Angebot auch in die
Schwachstellenanalyse mit einge-
flossen ist, wird es hier nachrichtlich
erwahnt.

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. wird
von mehreren SPNV-Linien bedient,
die taglich im Taktverkehr fahren.

mS1 Bamberg - Erlangen -
Nirnberg — Neumarkt.

® RE 50 Nirnberg — Neu-
markt — Parsberg (— Regens-
burg).

® RB 51 Neumarkt -

Parsberg (— Regensburg — Platt-
ling).

Offentlicher Linienverkehr nach §

42 PBefG

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf wird von
insgesamt 33 offentlichen Buslinien
erschlossen. Neben den 11 Stadt-
buslinien und den 2 Rufbuslinien
der Stadtwerke Neumarkt fahren 15
Regionalbuslinien in das Stadtgebiet
hinein und erganzen auf bestimmten

Teilstrecken das OPNV-Angebot.
AuRerdem verlaufen 6 Rufbuslinien
des Landkreises Neumarkt i.d.OPf.
in die Stadt, jedoch ohne innerstad-
tische ErschlieBungsfunktion.

(vgl. ,Tabelle 5: Bahnstrecken und
Offentliche Buslinien nach § 42
PBefG* auf Seite 54)

Linienverkehr nach § 43 PBefG
Freigestellte Schilerverkehre gibt es
in der Stadt Neumarkt im Grund- und
Mittelschulbereich.

(vgl. ,Tabelle 6: Freigestellter Schui-
lerverkehr nach § 43 PBefG“ auf
Seite 55)

Haltestellen

Da alle Linien, die im Gebiet der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. verkehren,
in den Verkehrsverbund GroRRraum
Nurnberg (VGN) integriert sind,
weisen die Haltestellen in Bezug
auf Aushangfahrplane und Linien-
bezeichnungen einen einheitlichen
Standard auf.

Verknupfungspunkte im SPNV
Der Bahnhof Neumarkt (S 1; RE 50;
RB 51) und der Haltepunkt Pélling
(S 1) bieten ideale Verknipfungs-
punkte zwischen dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) und dem
SPNV. An beiden Bahnhaltepunkten
sind offizielle Pkw-Parkplatze (P+R)
und Fahrradabstellplatze (B+R) ein-
gerichtet worden. Sowohl die Ober-
zentren Nirnberg und Regensburg
als auch andere relevante Ziele sind
mit schnellen Zugverbindungen zu
erreichen.

Eine Ubersicht der Park & Ride-
bzw. Bike & Ride-Anlagen in der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. ist im Anhang in
,labelle 7: Park & Ride- (P+R) bzw.
Bike & Ride (B+R)-Pldtze” auf Seite
55 enthalten.

Tarifsystem

Der Landkreis Neumarkt i.d.OPf ist
Mitglied im Grundvertragsausschuss
(GA) und Zweckverband Groraum
Nurnberg (ZVGN). Somit gilt auf
allen offentlichen Linien nach § 42
PBefG, die in der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. verkehren, der VGN-Tarif.



Aulerdem gilt seit dem
01.08.2022 auf allen VGN-Linien im
Landkreis Neumarkt i.d.OPf. im ein-/
ausbrechenden Verkehr vom und
ins Gebiet des Regensburger Ver-
kehrsverbunds der RVV-Tarif.

2.4 Derzeitige Nutzung

Fahrgaste

Die Verbundgesellschaft fiihrt in
Abstanden von ca. 5 - 6 Jahren eine
verbundweite Fahrgastbefragung
inklusive Zahlung durch. Die aktuell
letzte Erhebung fand im Jahr 2023
statt, die Ergebnisse liegen jedoch
noch nicht vor. Da die vorherige
Erhebung aus dem Jahr 2017 datiert
und somit relativ weit zurlck liegt,
werden deren Ergebnisse hier nicht
dargestellt.
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3. Ausreichende
Verkehrsbedienung

Mit der Festlegung von sog. Grenz
und Richtwerten definiert der Aufga-
bentrager die ,Ausreichende Ver-
kehrsbedienung” im Sinne des § 8
Abs. 3 Satz 1 PBefG. Die Leitlinie zur
Nahverkehrsplanung in Bayern (LzN)
versteht unter dem Grenzwert eine
,Mindestanforderung an den OPNV*,
wahrend der Richtwert einen ,guten
OPNV-Standard® darstellt.

Zur Sicherung und Verbesserung
des allgemeinen o6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs hat die Stadt
Neumarkt i.d.OPf. im BPU-Se-
nat am 23.07.2012 als ,Ausrei-
chende Verkehrsbedienung*
— im Sinne von ,angemessener
Verkehrsbedienung® — den Richt-
wert beschlossen. Da die Leitlinie
Stadte mit der GréRenordnung von
Neumarkt i.d.OPf. nicht adaquat
berlcksichtigt, wurde dieser Richt-
wert leicht modifiziert.

3.1 Gebietstypen

Die Leitlinie enthalt hinsichtlich
der Kriterien ,Erschlieung“ und
,Bedienungshaufigkeit” jeweils drei
Gebietstypen, denen die einzelnen
Verkehrszellen zuzuordnen sind.
Da flir Ortsteile im auleren Sied-
lungsbereich, die von Stadtbusli-
nien bedient werden, das Poten-
zial fir den Gebietstyp ,Gebiet mit
hoher Nutzungsdichte® zu gering,
fur ,Gebiet mit niedriger Nutzungs-
dichte” jedoch zu hoch ist, wurde hier
noch eine vierte Ebene ,Gebiet mit
mittlerer Nutzungsdichte* eingefiihrt.

(vgl. ,Karte 01-1ll Gebietskategorien®
auf Seite 38)

Kernbereich:
Altstadt und Bahnhof

Hohe Nutzungsdichte:
LRA/Gymnasium, Woffenbach,
Polling, Holzheim, Eggenstrale,
Holzheim Ost, Altenhof, Kohlen-
brunnermuhle, Mihlen, Fohlenhof/
EFA, Wolfstein, Zimmererstralle,
Weinberg, Gielereistralle, Tech-
nologiepark Nord.

Mittlere Nutzungsdichte:

Rittershof, Am Berliner Ring,
Schafhof, Hohenberg im Tal,
Hoéhenberg, Lahr, Hasenheide,

Stauf, Technologiepark Sud.

Niedrige Nutzungsdichte:
alle ubrigen Verkehrszellen.

3.2 ErschlieBung

Verkehrszellen gelten als erschlos-
sen, wenn mindestens 80 % der
Einwohner im Einzugsbereich von
Haltestellen wohnen. Da kein Kar-
tenmaterial zur Verflgung steht,
das die Verteilung der Einwohner
in der Flache berlcksichtigt, wird
der Einwohner-Prozentwert durch
einen Flachen-Prozentwert ersetzt.
Das heildt, die Erschlielung ist dann
gegeben, wenn mindestens 80% der
Siedlungsflache im Einzugsbereich
von Haltestellen liegt.

Je nach Gebietstyp beinhaltet die
Leitlinie teils erhebliche Unterschiede
bei den zumutbaren Einzugsradien
der Haltestellen. Der AK NVP hat
sich jedoch darauf verstandigt, fir
alle Verkehrszellen in der Stadt Neu-
markt i.d.OPf. gleiche Einzugsberei-
che fir die Verkehrsmittel Bus und
Bahn festzulegen.

Begrundung: unabhangig von der
unterschiedlichen Bevolkerungs-
dichte in den einzelnen Verkehrszel-
len besteht iberall eine groRe Dis-
tanzempfindlichkeit. Die Stadt schafft
mit einem einheitlichen Wert gleiche
Zugangsbedingungen zum OPNV fiir
die Burgerinnen und Burger.

Radius fur Haltestellen (Luftlinie):
®m Bus: 300m
® Bahn: 800 m

3.3 Erreichbarkeit

Die Leitlinie gibt vor, Gbergeordnete
Zielorte festzulegen, die aus den
zu untersuchenden Ortsteilen bzw.
Verkehrszellen im OPNV - unter Ein-
haltung bestimmter Anforderungen -
erreichbar sein sollen.

Zielorte

Die Zielorte sollen sowohl firr Berufs-
tatige als auch fir den Einkaufs-,
Erledigungs- und Freizeitverkehr
eine wichtige Rolle spielen. Der AK
NVP hat sich auf folgende Zielorte
verstandigt:

Im Stadtgebiet Neumarkt i.d.OPf.:
m Altstadt;
® Bahnhof.

AuRerhalb des Stadtgebietes:
m Nirnberg;
®m Regensburg

Hinsichtlich der Erreichbarkeit der
Ubergeordneten Zielorte sind jeweils
die nachfolgend beschriebenen
Anforderungen einzuhalten:



Zeitfenster flur Hin- und Rickfahrt
Die Erreichbarkeit der Zielorte ist laut
der Leitlinie nur dann gegeben, wenn
Hin- und Ruckfahrt sowohl innerhalb
eines Halbtages- als auch eines
Tageszeitraumes gewahrleistet sind.
Die Zeitintervalle fir die Hinfahrt am
Morgen und die Ruckfahrten in der
Mittagszeit bzw. am Spatnachmittag
legt der Aufgabentrager selbst fest
(vgl. Abbildung 3).

Reisezeit

Fir diese Fahrten ist eine maximale
Reisezeit vorgegeben, die nicht
Uberschritten werden soll. Sie setzt
sich zusammen aus der Befdrde-
rungszeit im Fahrzeug inklusive
etwaiger Umsteigezeiten sowie den
Zu- und Abgangszeiten zur bzw.
von der Haltestelle. Fir die Zu- und
Abgangszeiten zur/von der Halte-
stelle werden in der Summe einheit-
lich 10 Minuten angesetzt. Bei einer
Umsteigezeit von jeweils maximal
15 Minuten darf héchstens zweimal
umgestiegen werden.

Innerstadtische Zielorte:

Die Reisezeit soll max. 40 Minu-
ten (und die Beférderungszeit
max. 30 Minuten) betragen.

Auswartige Zielorte:

m Nurnberg: die Reisezeit soll
max. 60 Minuten (und die
Beforderungszeit max. 50
Minuten) betragen.

®m Regensburg: die Reisezeit
soll - aufgrund der groéReren
Entfernung - max. 90 Minuten
(und die Beforderungszeit
max. 80 Minuten) betragen.

3.4 Bedienungshaufigkeit

Das Kriterium der Bedienungshaufig-
keit gibt an, wie oft am Tag ein Orts-
teil durch offentliche Linien bedient
wird. Die Standards richten sich
nach den festgelegten Gebietsty-
pen. Die Leitlinie gibt - entsprechend
der Gebietstypen - verschiedene
Bedienstandards (Taktfolgen bzw.
Anzahl an Fahrtenpaaren) in der
Haupt- (HVZ), Neben- (NVZ) und

Schwachverkehrszeit (SVZ) vor. Die
zeitliche Lage dieser Verkehrszeit-
rAume muss der Aufgabentrager
selbst definieren.

Die Anzahl der notwendigen Fahr-
ten sind in Abbildung 4, die Zeitla-
gen der Verkehrszeitrdume in Abbil-
dung 5 definiert.

Eine Zusammenfassung aller festge-
legten Kriterien zur Ausreichenden
Verkehrsbedienung findet sich in
.Tabelle 1: Zusammenfassung der
Kriterien“ auf Seite 50.

Abb. 3: Festlegung der Zeitfenster fiir die Hin- und Rickfahrten

Montag - Freitag

Samstag, Sonn-
und Feiertag

Hinfahrt
Rickfahrt 1
Rdickfahrt 2

Abb. 4: Bedienstandards

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

07:00 —10:00 Uhr
12:00 — 14:00 Uhr
16:00 — 20:00 Uhr

Bedienstandards Grenzwert Richtwert
(Taktfolgen bzw. Fahrtenpaare

= FP) HVZ NVZ SVZ HVZ NVZ SVZ
Kernbereich 30 30 30 10 10 20
erlete mit hoher Nutzungs- 30 30 60 20 20 40
dichte

erlete mit mittlerer Nutzungs- 60 60 120 40 60 60
dichte

Gebiete mit niedriger Nutzungs- 60 60 120 60 60 60

dichte

Abb. 5: Zeitliche Lage und Dauer der Verkehrszeitraume

HVZ

NVZ Svz

06:00 - 09:00 Uhr
12:00 - 14:00 Uhr
16:00 - 19:00 Uhr

Montag - Freitag

Samstag -

Sonn- und Feiertag -

09:01 - 11:59 Uhr
14:01 - 15:59 Uhr
19:01 - 20:30 Uhr

05:00 - 05.59 Uhr

20:31 - 23.00* Uhr
* Freitag bis 02.00 Uhr

06:00 - 09:59 Uhr
14:01 - 02:00 Uhr

- 08:00 - 23:00 Uhr

10:00 - 14:00 Uhr
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4. Schwachstellenanalyse

Fur alle 37 Verkehrszellen der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. wurden die Kri-
terien Erschlieung, Erreichbarkeit
und Bedienungshaufigkeit unter-
sucht. Die Berechnungen erfolg-
ten fur die jeweiligen Richt- bzw.
Grenzwerte, die vom AK Nahver-
kehrsplan festgelegt worden sind
(vgl. ,Kapitel 3. Ausreichende
Verkehrsbedienung“ auf Seite 16).
Datengrundlage der Untersuchung,
die im Februar 2022 erfolgte, ist der
Jahresfahrplan 2022.

4.1 ErschlieBung

Mit der Vorgabe, dass eine Entfer-
nung von 300 m zur nachstgelege-
nen Bushaltestelle bzw. von 800
m zum nachsten Bahnhaltepunkt
(jeweils Luftlinie) zumutbar ist, sind
27 der 37 Verkehrszellen in der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. ausreichend
erschlossen. Hier liegt jeweils min-
destens 80 % der Siedlungsflache im
Einzugsbereich einer Haltestelle. In
sechs dieser Verkehrszellen betragt
der ErschlieRungsgrad sogar 100 %,
in weiteren sieben Zellen 95 bis 98%.

In zehn Verkehrszellen befindet
sich mehr als 20 % der Siedlungsfla-

che aulerhalb der o.g. Radien und
die betroffenen Bewohnerinnen und
Bewohner mussen entsprechend
langere Fullwege zur nachsten Hal-
testelle zurtcklegen.

Die detaillierten Berechnungser-
gebnisse sind in ,Tabelle 8: Rdum-
liche ErschlieBung der Verkehrszel-
len* auf Seite 56 enthalten.

Klassifizierung der Defizite Er-
schlieRung
Abhangig von der Anzahl der Ein-
wohner, die hinsichtlich der Vorga-
ben nicht ausreichend erschlos-
sen sind (Differenz zwischen der
SOLL-Vorgabe von 80 % und dem
tatsachlichen  ErschlieBungsgrad),
wird eine Klassifizierung der Defizite
in folgender Weise vorgenommen:
Prioritat 1
Vorrangiges Defizit — kurzfristiger
Handlungsbedarf.

® Mehr als 500 Einwohner werden

nicht ausreichend erschlossen.

Prioritat 2
Nachrangiges Defizit — nach Mdg-
lichkeit zu beheben.
m 150 - 500 Einwohner werden
nicht ausreichend erschlossen.

Abb. 6: Klassifizierung der ErschlieBungsdefizite

Prioritat 3
Unerhebliches Defizit— zu beheben,
wenn mit wenig Aufwand maglich.
m Bis 150 Einwohner werden nicht
ausreichend erschlossen.

Die Klassifizierung ergibt fir alle
zehn Verkehrszellen, deren Erschlie-
Rungsgrad unter 80 % liegt, dass
jeweils nur ein unerhebliches Defizit
vorliegt (vgl. Abbildung 6).

4.2 Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit der festgeleg-
ten Zielorte wurde fir alle 37 Ver-
kehrszellen unter Zugrundelegung
der in ,Kapitel 3.2 ErschlieBung”
auf Seite 16 genannten Vorgaben
analysiert. Fir Defizite, die zum Ana-
lysezeitpunkt (Februar 2022) vorla-
gen, wurde im Marz 2024 nochmals
Uberprift, ob diese weiterhin beste-
hen.

Erreichbarkeit der innerstadti-
schen Zielorte

Fir die Erreichbarkeit der Neumark-
ter Altstadt montags bis freitags an
Schultagen lag bereits zum Analy-
sezeitpunkt eine erfreuliche Situation

Nr Verkehrszelle EW sEngzlg;?esld scﬁflohslseerr-ler ;r?a\;/o e'irtzgr]zla DIl P
ges. (%) EW chen .. EW 80 % der EW wertung
6 Eggenstrale 1.079 77 831 863 32 unerheblich
17 Technologiepark Siid 98 66 65 78 13 unerheblich
18 Technologiepark Nord 178 56 100 142 42 unerheblich
20 Moosweg 160 89 56 128 72 unerheblich
21 Stauf 801 74 593 641 48 unerheblich
24 Am Berliner Ring 49 51 25 39 14 unerheblich
27 Schafhof 95 61 58 76 18 unerheblich
30 Pelchenhofen 253 56 142 202 60 unerheblich
34 Hoéhenberg im Tal 309 37 114 247 133 unerheblich
B9 Hoéhenberg 464 75 348 371 23 unerheblich
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vor; diese hat sich zwischenzeitlich
durch Angebotsanpassungen der
Stadtbuslinie 566 (Bedienung von
Helena und Voggenthal Ort) bzw.
der Regionalbuslinie 583 (im Rah-
men des Landkreis-Linienbiindels 5)
weiter verbessert. So kdnnen aktu-
ell 34 der 36 zu betrachtenden Ver-
kehrszellen'® die Altstadt unter Ein-
haltung der Vorgaben des Richtwerts
(guter Standard) erreichen; auf Basis
des Grenzwertes (Mindeststandard)
gilt dies sogar fur 35 Zellen. Dieses
positive Bild resultiert maRgeblich
aus der Netzstruktur der Stadtbus-
linien, die alle zentral in Richtung
Innenstadt bzw. Bahnhof verlaufen
und auch von den Endhaltestellen
jeweils weniger als 20 Minuten Fahr-
zeit bendtigen. Von Defiziten betrof-
fen sind nur Ischhofen und - hinsicht-
lich des Richtwerts - Lippertshofen/
Lampertshofen.

In den Ferien ist die Erreichbarkeit
der Neumarkter Altstadt fur 27 Ver-
kehrszellen erfillt; dies gilt sowohl
auf Basis des Richt- als auch des
Grenzwerts. Bei den Verkehrszellen
mit Defizit handelt es Uberwiegend
um Ortsteile im dstlichen bzw. nérd-
lichen AuRenbereich des Stadtge-
bietes. Hier wird das OPNV-Angebot
bislang maRgeblich durch die Schu-
lerbeférderung bestimmt.

Ganzlich andere  Ergebnisse
als unter der Woche sind fur das
Wochenende festzustellen: so kon-
nen samstags lediglich 6 und sonn-
und feiertags nur 5 Verkehrszellen
den Zielort Altstadt erreichen; dies
gilt sowohl hinsichtlich des guten
Standards (Richtwert) als auch des
Mindeststandards (Grenzwert). Die
entsprechenden Vorgaben sind nur
fur jene Verkehrszellen erfillt, die
sich in unmittelbarer Nahe einer
Haltestelle bestimmter Regional-
buslinien befinden, die auch am
Samstag Nachmittag (L. 515, 518)
bzw. an Sonn- und Feiertagen (L.
515) verkehren. Die von den Stadt-
buslinien bedienten Verkehrszellen
haben zwar samstags jeweils Fahr-
maoglichkeiten fir die Hinfahrt in der

18 Fur die Verkehrszelle Altstadt selbst
entfallt die Betrachtung.

Frih und die Rickfahrt 1 (mittags);
die ebenfalls erforderliche Ruckfahrt
2 am Spatnachmittag ist jedoch nicht
vorhanden. An Sonn- und Feiertagen
verkehren die Stadtbuslinien bisher
nicht.

Klassifizierung der Defizite Er-
reichbarkeit

Die Bewertung der im ersten Schritt
festgestellten Defizite erfolgt gemafR
folgender Methodik:

Prioritat 1
Vorrangiges Defizit — kurzfristiger
Handlungsbedarf.

m Es gibt keine Fahrmdglichkeit
innerhalb der festgelegten Zeit-
fenster (einschl. +/- 15 Min. Tole-
ranz) oder

® Fahrmdglichkeit vorhanden, aber
Beférderungs- oder Umsteigezeit
liegen weit Gber dem Grenzwert
oder

®m Umsteigehaufigkeit > 2.

Prioritat 2
Nachrangiges Defizit — mittelfristi-
ger Handlungsbedarf.
Fahrmdoglichkeit innerhalb der fest-
gelegten Zeitfenster (einschl. +/- 15
Min. Toleranz) vorhanden, aber

m Beférderungszeit liegt Uber dem

Grenzwert oder
® Umsteigezeit > 15 Min.

Prioritat 3
Unerhebliches Defizit — langfristi-
ger Handlungsbedarf;
zu beheben, wenn mit wenig Auf-
wand mdglich.
® Fahrmdglichkeit innerhalb der
festgelegten Zeitfenster vorhan-
den, aber Beférderungszeit liegt
zwischen Grenz- und Richtwert
oder
® Fahrmdglichkeit liegt bis zu +/- 15
Min. auBerhalb des vorgesehe-
nen Zeitintervalls.

Von den Verkehrszellen mit Defizit
fallen an Schultagen ein und in den
Ferien neun Ortsteile in die Katego-
rie ,kurzfristiger Handlungsbedarf.
Am Wochenende gilt dies jeweils flr
samtliche Verkehrszellen, flr die in
der Analyse ein Defizit festgestellt

wurde. Grund fir diese Klassifizie-
rung ist jeweils, dass die zwingend
erforderlichen Verbindungen (Hin-
fahrt, Rickfahrt 1 bzw. 2) nur teil-
weise bzw. gar nicht vorhanden sind;
letztes trifft besonders an Sonn- und
Feiertagen zu.

Die detaillierten Ergebnisse fir
alle Verkehrszellen sind ,Tabelle 9:
Erreichbarkeit Zielort Neumarkt Alt-
stadt” auf Seite 57 zu entnehmen.

Als weiteres innerstadtisches Ziel
wurde der Bahnhof Neumarkt fest-
gelegt; dieser soll ebenfalls von allen
Verkehrszellen im OPNV — unter Ein-
haltung der in ,Kapitel 3.2 Erschlie-
Bung" auf Seite 16 genannten Vor-
gaben — erreichbar sein.

Sowohl die Analyse® als auch
die Klassifizierung der festgestellten
Defizite hat zu anndhernd gleichen
Ergebnissen wie beim Zielort Neu-
markt Altstadt gefuhrt. Dies folgt aus
dem Linienverlaufen: die Stadtbusli-
nien fahren — neben einer bzw. meh-
reren innenstadtnahen Haltestellen
— jeweils auch den Bahnhof an. Auch
die Regionalbuslinien — soweit diese
fur Neumarkter Verkehrszellen Rele-
vanz haben — bedienen i.d.R. den
Bahnhof Neumarkt.

Vor diesem Hintergrund kann
auch hinsichtlich der Ursachen fur
die festgestellten Defizite auf die
obigen Ausflihrungen zum Zielort Alt-
stadt Neumarkt verwiesen werden.

Die detaillierten Ergebnisse fir
alle Verkehrszellen sind ,Tabelle
10: Erreichbarkeit Zielort Neumarkt
Bahnhof* auf Seite 58 zu entneh-
men.

Erreichbarkeit des Zielorts Nirn-
berg

Der Zielort Nurnberg ist Montag —
Freitag an Schultagen von 26 und an
Ferientagen von 25 der 37 Neumark-
ter Verkehrszellen auf Basis des
Grenzwerts erreichbar. Hinsichtlich
des Richtwerts sind die Vorgaben an
Schultagen flr 12 und in den Ferien
fur 8 Zellen erfillt. Am Wochenende

19 Neben der Verkehrszelle Bahnhof
selbst wurde auch der Technologie-
park Nord aufgrund der unmittelbaren
Nahe zum Bahnhof ausgenommen.
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gilt dies sowohl beim Grenz- als auch
beim Richtwert fir jeweils 6 Ver-
kehrszellen.

Die Defizitbewertung ergibt, dass
an Schultagen vier und in den Ferien
sieben Defizite in die Kategorie vor-
rangig (kurzfristiger Handlungsbe-
darf) fallen. Dabei handelt es sich
ganz Uberwiegend um Verkehrszel-
len im eher landlich strukturierten
ostlichen und nérdlichen Aulen-
bereich des Stadtgebietes. Einzige
Ausnahme ist die Kohlenbrunner-
mihle, die zwar eine regelmafige
Bedienung durch die Stadtbuslinie
564 hat, allerdings ist deren letzte
Fahrmoglichkeit in dieses Gebiet
auRergewohnlich frith (ca. 16:20 Uhr
ab Bahnhof Neumarkt), so dass die
Umsteigeverbindung aus Nurnberg
vor dem relevanten Zeitfenster fur
die Ruckfahrt 2 liegt.

Als nachrangig (mittelfristiger
Handlungsbedarf) werden an Schul-
tagen sieben und in den Ferien finf
Defizite klassifiziert.

Samstags weisen 30 und an Sonn-
und Feiertagen 31 Verkehrszellen
ein vorrangiges Defizit auf; hier ist
dann jeweils auch der Grofteil der
eher stadtischen Verkehrszellen
betroffen. Wahrend an Samstagen
viele Zellen zwar eine Hinfahrt frih
und auch eine Ruckfahrmoglichkeit
mittags haben, ist die gleichfalls
erforderliche Rickfahrt 2 am spate-
ren Nachmittag nicht vorhanden, da
der Stadtbusbetrieb bisher — je nach
Linie — zwischen 12:30 und 13:30
Uhr endet. Sonn- und feiertags fah-
ren die Stadtbusse gar nicht, so dass
der Grofdteil der Neumarkter Stadt-
teile keinerlei Verbindungen hat.
Eine Ausnahme bilden zum einen die
Verkehrszellen mit direktem BahnZu-
gang; zum anderen haben drei Ver-
kehrszellen eine Haltestelle an der
Regionalbuslinie 515, die auch an
Sonn- und Feiertagen verkehrt.

.Tabelle 11: Erreichbarkeit Zie-
lort Nurnberg” auf Seite 59 enthalt
die ausfiihrlichen Ergebnisse flr alle
Verkehrszellen.

Erreichbarkeit des Zielorts Re-
gensburg

Das Oberzentrum Regensburg ist an
Schultagen aus 22 und an Ferienta-
gen aus 26 der insgesamt 37 Neu-
markter Verkehrszellen auf Basis
des Mindeststandards (Grenzwert)
erreichbar. Mit den Vorgaben des
guten OPNV-Standards (Richtwert)
gilt dies in der Schulzeit fur 19 und in
den Ferien fur 20 Verkehrszellen. Am
Wochenende sind die entsprechen-
den Vorgaben — sowohl hinsichtlich
des Grenz- als auch des Richtwerts
— nur fiir sechs Zellen erflillt.

Die differenzierte Betrachtung
fir Montag — Freitag zeigt, dass an
Schultagen zwdlf und in den Ferien
neun Defizite in die Kategorie ,vor-
rangig“ fallen. Betroffen sind ganz
Uberwiegend die Verkehrszellen im
nordlichen und 6&stlichen AuRRenbe-
reich des Stadtgebiets. Aullerdem
ergibt die Klassifizierung an Schul-
tagen drei und an Ferientagen zwei
nachrangige Defizite.

Am Wochenende gilt jeweils fir
samtliche Verkehrszellen mit Defizit
die Kategorie ,vorrangig®.

(vgl. ,Tabelle 12: Erreichbarkeit Ziel-
ort Regensburg” auf Seite 60)

4.3 Bedienungshaufigkeit

Das Kriterium ,Bedienungshaufig-
keit* gibt an, wie oft am Tag eine Ver-
kehrszelle durch offentliche Linien
bedient wird. Die vorgegebenen
Bedienstandards richten sich nach
den festgelegten Gebietstypen. Die
Leitlinie gibt, je nach Gebietstyp,
unterschiedliche Taktfolgen fir die
Haupt- (HVZ), die Neben- (NVZ)
und die Schwachverkehrszeit (SVZ)
vor. Die Bedienstandards fir die
unterschiedlichen Gebietstypen in
der Stadt Neumarkt i.d.OPf. sind in
Abbildung 4 auf Seite 17, die zeitli-
che Lage der Verkehrszeitraume in
Abbildung 5 auf Seite 17 dargestellt
(vgl. ,Kapitel 3.4 Bedienungshéufig-
keit* auf Seite 17).

An Schultagen besteht fir 24 der
37 Neumarkter Verkehrszellen in der
HVZ ein Fahrtenangebot, das den
Grenzwert (Mindeststandard) erfullt.

In der NVZ gilt dies fur 13 und in der
SVZ fur 3 Zellen. Die Anforderungen
des Richtwerts (guter OPNV-Stan-
dard) werden in der HVZ in 13, in der
NVZ in 10 und in der SVZ in 3 Ver-
kehrszellen eingehalten.

Verglichen mit Schultagen fallen
die Ergebnisse an Ferientagen in
der HVZ und der NVZ nahezu und in
der SVZ komplett identisch aus.

Samstags sieht die Leitlinie keine
HVZ vor. Hier ist in der NVZ der
Grenzwert fiur die Bedienungshau-
figkeit in 8 Verkehrszellen erfllt, in
der SVZ gilt dies fiir 4 Zellen. Die
Vorgaben des Richtwerts werden
in 6 (NVZ) bzw. in 3 Verkehrszellen
(SVZ) eingehalten.

Sonn- und Feiertage sind ganz-
tagig als SVZ definiert. Hier weisen
lediglich 3 Verkehrszellen ein Fahr-
tenangebot auf, das den Vorgaben
des Grenz- und auch des Richtwerts
entspricht.

Klassifizierung der Defizite Bedie-
nungshaufigkeit

Analog zu den Kriterien ,Raumliche
ErschlieBung“ und ,Erreichbarkeit*
erfolgt auch fir die Bedienungshau-
figkeit eine Differenzierung der fest-
gestellten Defizite in drei Stufen:

Prioritat 1
Handlungsbedarf kurzfristig — vor-
rangiges Defizit.
m Es besteht keine Fahrt innerhalb
einer oder mehrerer Verkehrszei-
ten (HVZ, NVZ, SVZ).

Prioritat 2
Handlungsbedarf — mittelfristig -
nachrangiges Defizit.

m Es Dbestehen Fahrmoglichkei-
ten, die Anzahl der Fahrten bzw.
der Takt ist jedoch geringer als
gemal dem Grenzwert erforder-
lich ware.

Prioritat 3
Handlungsbedarf langfristig — uner-
hebliches Defizit.
® Die Anzahl der Fahrten bzw. der
Takt liegt zwischen Grenz- und
Richtwert.



Die differenzierte Betrachtung zeigt,
dass an Schultagen von den in der
HVZ ermittelten Defiziten keine in die
Kategorie ,vorrangig“ und 13 in ,mit-
telfristig” fallen. In der NVZ wurden 2
Verkehrszellen mit kurzfristigem und
22 mit mittelfristigem Handlungsbe-
darf ermittelt. In der SVZ stellen sich
14 Defizite als vorrangig und 20 als
mittelfristig heraus.

Die differenzierte Betrachtung fir
Ferientage fihrt in der HVZ und NVZ
zu ahnlichen, in der SVZ zu identi-
schen Ergebnissen wie an Schulta-
gen.

Samstags stellen sich in der NVZ
8 Defizite als vorrangig und 21 als
mittelfristig heraus. Fur die SVZ wur-
den 5 vorrangige und 28 mittelfristige
Handlungsbedarfe ermittelt.

Bezlglich Sonn- und Feiertagen
hat der erste Analyseschritt fur 34
Verkehrszellen  Bedienungshaufig-
keiten ermittelt, die jeweils unter den
entsprechenden Vorgaben bleiben.
Die Defizitbewertung zeigt nun, dass
in 31 Fallen kurzfristiger und in 3 Fal-
len mittelfristiger Handlungsbedarf
besteht.

Vorrangige Defizite liegen an
Werktagen vor allem in Verkehrszel-
len im &stlichen und nérdlichen
AuRenbereich des Stadtgebietes vor.
An Sonn- und Feiertagen ist dann
jedoch auch der Grofteil der eher
stadtischen Verkehrszellen betroffen,
da hier kein OPNV-Angebot besteht.

»1abelle 13: Bedienungshéaufig-
keit* auf Seite 61 enthalt die aus-
fihrlichen Ergebnisse fur alle Neu-
markter Verkehrszellen.

4.4 Ergebnistberblick

Einen Uberblick zu den Ergebnis-
sen der Schwachstellenanalyse fur
die Verkehrstage ,Montag — Freitag
(Schule)’, ,Montag — Freitag (Ferien),
,Samstag‘’ sowie ,Sonn- und Feier-
tag' ermdglichen die ,Karten 03-I bis
03-1V* auf Seite 41 bis Seite 44.

Die Karten enthalten fur jede
Verkehrszelle ein Rechteck, das
nochmals in acht kleinere Kastchen
unterteilt ist. Das Kastchen mit der
,1“ steht jeweils fur die Ergebnisse

hinsichtlich ErschlieBung, die ,2“ fir
die Erreichbarkeit des Zielorts Neu-
markt Altstadt, die ,3“ fiir die Erreich-
barkeit des Zielorts Neumarkt Bahn-
hof usw. Erfiillt eine Verkehrszelle
die jeweilige Vorgabe des Richtwerts
(guter Standard), bleibt es weil.
Wird der Richtwert verfehlt und die
differenzierte Betrachtung ergibt ein
unerhebliches Defizit (= langfristiger
Handlungsbedarf), so ist das Kast-
chen gelb eingefarbt. In diesem Fall,
erfullt die Verkehrszelle hinsichtlich
des untersuchten Kriteriums den
Grenzwert (Mindeststandard).

Ergibt die Defizitbewertung mit-
telfristigen Handlungsbedarf, ist das
Kastchen orange eingefarbt, wah-
rend vorrangige Defizite rot gekenn-
zeichnet sind.

Wenn ein Kastchen keine Ziffer
enthalt, so ist dieses Kriterium fur
die betrachtete Verkehrszelle nicht
relevant. So bleibt z.B. bei der Ver-
kehrszelle Neumarkt Bahnhof das
dritte Kastchen, das jeweils fir die
Erreichbarkeit des Zielorts Neumarkt
Bahnhof steht, leer.
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5. Voraussichtliche
Entwicklungen

Die vorliegenden siedlungsstruktu-
rellen Planungen im Gebiet der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. wahrend der Lauf-
zeit des Nahverkehrsplanes sind vor
allem im Hinblick auf die Konzeption
und Bewertung von MaRnahmen im
OPNV zu beriicksichtigen. AuRer-
dem ist zu prifen, ob es Planungs-
vorhaben anderer Aufgabentrager
gibt, die Auswirkungen auf die Nah-
verkehrsplanung der Stadt haben
kénnten. Die genannten Aspekte
und die voraussichtliche Entwicklung
von Bevdlkerung und Arbeitsmarkt
flieRen in die Prognose der verkehr-
lichen Gesamtentwicklung (MIV und
OPNV) ein, die ebenfalls im Rahmen
des Nahverkehrsplans zu erstellen
ist.

5.1 Siedlungsflachen

In der Stadt Neumarkt i.d.OPf. sollen
in den nachsten Jahren (bis 2030)
einerseits neue Wohngebiete reali-
siert bzw. bestehende erweitert wer-
den. Zum anderen existieren Planun-
gen fir Gewerbegebiete.

Aus Sicht der Nahverkehrspla-
nung ist jeweils zu beachten, ob eine
ausreichende ErschlieRung der Neu-
baugebiete mit dem vorhandenen
OPNV-Angebot gegeben ist. Sofern
ein Bedarf fur Angebotsanpassun-
gen bzw. -ausweitungen erkennbar
ist, sollten die entsprechenden Mal-
nahmen maglichst schon umgesetzt
werden, sobald die ersten Bewohne-
rinnen und Bewohner bzw. Betriebe
einziehen.

Wohnbauflachen

Folgende neuen Baugebiete und
Wohnbauprojekte sind bis 2030 zu
erwarten:

® Maienbreite (ca. 40 Wohneinhei-
ten);

m Obere Klosterwiese (ca. 20 WE);

® Schwarzachweg (ca. 50 WE);

m Ecke Altdorfer Str. / Milchhofstr.
(ca. 75 WE);

m Woffenbacher Str. (ca. 50 WE);

m Eichendorffstr. (ca. 50 WE);

m kleinere Nachverdichtungsmaf3-
nahmen (ca. 65 WE).

Gewerbliche Bauflachen
m Stauf Sid [l (ca. 180 — 220
Arbeitsplatze);
® Habersmdubhle: (ca. 450 AP).

5.2 Planungen anderer Auf-
gabentrager

Im SPNV, den die BEG (Bayerische
Eisenbahngesellschaft) im Auftrag
des Freistaats plant, bestellt und
finanziert, wird der RE 50 (Nurnberg
— Neumarkt — Parsberg — Regens-
burg) ab dem Fahrplanwechsel im
Dezember 2024 auf einen Ein-Stun-
den-Takt verdichtet. Dies bedeutet
nahezu eine Verdopplung gegentber
dem bisherigen Fahrtenangebot auf
dieser Linie.

Im Rahmen verschiedener Unter-
suchungen fir den Schienenkorridor
Nurnberg — Neumarkt — Regensburg
wurde bzw. wird auch ein eventueller
zusatzlicher Bahnhaltepunkt ,Neu-
markt Std“ betrachtet. Durch dessen
raumliche Nahe zu grofen Gewer-
bebetrieben, zum Berufsschulzent-
rum Neumarkt und anderen Einrich-
tungen wiurde sich die Erreichbarkeit

dieser Ziele erheblich verbessern.
Sollten die Untersuchungen zu
einem positiven Ergebnis fuhren
und der zusatzliche Schienenhalt
realisiert werden, wére seitens der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. zu gegebe-
ner Zeit zu prifen, ob Anpassungen
bei Stadtbuslinien erforderlich sind.
Da ein Bahnhaltepunkt ,Neumarkt
Sid“ zwingend schieneninfrastruk-
turelle Mallnahmen voraussetzen
wirde und diese erfahrungsgemaf
einen sehr langen Realisierungszeit-
raum haben, ist wahrend der Laufzeit
dieses Nahverkehrsplans nicht mit
Handlungsbedarf fiir den Busverkehr
zu rechnen.

5.3 Verkehrsprognose

Die Aufgabentrager des allgemeinen
OPNV haben nach Art.13 des Bayer-
ischen OPNV-Gesetzes auf ihrem
Gebiet Planungen zur Sicherung und
zur Verbesserung des OPNV durch-
zuflihren. Dabei sind insbesondere

m das zuklnftig zu erwartende
Verkehrsaufkommen im motori-
sierten Individualverkehr (MIV)
und im offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) auf Schiene
und StralRe zu prognostizieren,

® planerische MaRnahmen vor-
zusehen, die eine bestmdgliche
Gestaltung des offentlichen Per-
sonennahverkehrs unter Berlick-
sichtigung der Belange des
Gesamtverkehrs zulassen.”

Der Zweckverband Verkehrsverbund
Grofsraum Niirnberg (ZVGN) und die
Bayerische  Straflenbauverwaltung
haben eine gemeinsame Datenbank
erstellt, in die sowohl OPNV- als



auch MIV-Daten einflieBen. Diese
Gesamtverkehrsdatenbasis DIVAN?®
bildet die Grundlage fiir eine gebiets-
bezogene Prognose des zukiinftig zu
erwartenden Verkehrsaufkommens.
Als Zielhorizont fur die Gesamt-
verkehrsprognose wird - auch in
Abstimmung mit den Nahverkehr-
splanungen weiterer Aufgabentrager
im VGN-Gebiet - das Jahr 2030 fest-
gelegt. Basisjahr der Berechnung ist
2020.

Die Ergebnisse von Progno-
sen hangen entscheidend von den
zugrunde  gelegten  Annahmen
ab. Hinsichtlich der voraussichtli-
chen Bevolkerungsentwicklung in
den benachbarten Gebietskorper-
schaften wird auf die regionalisierte
Bevdlkerungsvorausberechnung
des Bayerischen Landesamts fur
Statistik zurlickgegriffen. Fir die
kiinftige Bevdlkerungsentwicklung in
der Stadt Neumarkt i.d.OPf. wird die
eigene Prognose der Stadtverwal-
tung herangezogen. Diese erwartet
bis 2030 einen Zuwachs der Einwoh-
ner um 3,3 % gegenulber 2021.

Auflerdem werden die Schat-
zungen der Statistischen Amter der
Stadte Nurnberg, Firth und Erlan-
gen zur kinftigen Bevolkerungs und
Arbeitsplatzentwicklung in der Stad-
teachse einbezogen; diese gehen
jeweils von einem deutlichen Wachs-
tum aus.

Die Bevdlkerungsprognosen
beinhalten neben der Entwicklung
der Gesamtbevolkerung auch die
kiinftigen Verlaufe bei den einzelnen
Altersgruppen. Daraus lassen sich
Schatzungen zur kinftigen Zahl der
Schilerinnen und Schiler sowie der
arbeitsfahigen Bevdlkerung ableiten.

Analysebasis

Als Basis fur die Verkehrsprog-
nose ist zunachst eine Analyse des
IST-Zustands des Verkehrsaufkom-
mens durch das Verkehrsmodell
zu berechnen. Das Verkehrsmo-
dell verwendet Strukturdaten (z.B.
Einwohner nach  Altersgruppen;

20 Datenbasis fir intermodale Ver-
kehrsuntersuchungen und Auswertun-
gen im GroRraum Nurnberg.

Arbeitsplatze; Schulstandorte),
Angebotsdaten  (OPNV-Fahrplane)
und ReferenzgroRen (z.B. Ergeb-
nisse der VGN-Verkehrserhebung
2017; Ergebnisse der StralRenver-
kehrszahlung 2020/2021 von Quer-
schnittsbelastungen) und errechnet
die wahrscheinlichste Verteilung der
Verkehrsstrome auf das vorhandene
Verkehrsnetz.

Die wichtigsten Verkehrsbezie-
hungen auf Ebene der Stadt Neu-
markt i.d.OPf. sind in ,Karte 05-I
Analyse Verkehrsaufkommen: Bin-
nen- und Quelle-Ziel-Verkehr* auf
Seite 47 dargestellt. Demnach
finden an einem Normalwerktag
innerhalb der Stadt (Binnenverkehr)
insgesamt knapp 36.000 Fahrten im
motorisierten Verkehr statt (Summe
aus OPNV und MIV). Demgegen-
Uber ist das Verkehrsaufkommen im
Quelle- und Zielverkehr zum und vom
Ubrigen Landkreis Neumarkt i.d.OPf.
deutlich hoéher (55.600 Fahrten), zu
bzw. von den anderen betrachte-
ten Gebietskorperschaften jedoch
erheblich niedriger (Stadteachse
Nurnberg/ Firth/ Erlangen/ Schwa-
bach 7.900; Lkr. Nurnberger Land
7.700; Stadt/ Lkr. Regensburg 6.300;
Lkr. Roth 4.600; Stadt Amberg/ Lkr.
Amberg-Sulzbach 4.300). Diese Zah-
len zeigen einerseits die intensive
Verflechtung zwischen der Kreis-
stadt und dem dUbrigen Landkreis
Neumarkt i.d.OPf. Zum anderen ist
erkennbar, dass die Verkehrsstrome
im Binnenverkehr, der innerhalb der
Neumarkter Stadtgrenzen bleibt, ins-
gesamt wesentlich starker sind als
die anderen Quelle-Ziel-Verkehre;
dies bekraftigt das Ziel der Stadt
Neumarkt, baldmdglichst im gesam-
ten Stadtgebiet den Mindeststandard
(Grenzwert) im OPNV herzustellen.

Im Verhaltnis von OPNV zu MIV
sind teilweise deutlich Unterschiede
erkennbar. Im Binnenverkehr der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. betragt der
Anteil des OPNV am motorisier-
ten Gesamtverkehr knapp 11 %.
Wesentlich héher ist der OPNV-An-
teil in/aus Richtung der Stadteachse
Nurnberg/ Firth/ Erlangen/ Schwa-
bach mit ca. 25 % aller Fahrten. Zwi-
schen der Stadt Neumarkt i.d.OPf.

und Stadt bzw. Lkr. Regensburg
entfallen knapp 13 % auf den OPNV.
Der héhere OPNV-Anteil v.a. zur
Stadteachse, aber auch in Rich-
tung Regensburg im Vergleich zum
Binnenverkehr resultiert in erster
Linie aus dem Angebot im SPNV.
Dieser bietet schnelle und attraktive
Fahrmdglichkeiten in die genannten
Stadte. Fur Fahrten in die Stadtzen-
tren dirften auBerdem die Aspekte
,Verkehrsaufkommen' und ,Parksi-
tuation* Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmittelwahl haben.

Im Quelle-Ziel-Verkehr zwischen
der Stadt und dem ubrigen Land-
kreis Neumarkt i.d.OPf. liegt der
OPNV-Anteil bei ca. 6,5 %; gleiches
gilt fur die Verflechtungen mit dem
Landkreis Nurnberger Land. Die Ver-
flechtungen zu den Ubrigen Gebiets-
kérperschaften weisen signifikant
niedrigere OPNV-Anteile auf.

Prognoseergebnis

Fir den Zielhorizont 2030 wurden
im OPNV-Netz der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. alle Module des MafRnah-
menpaketes (vgl. ,Kapitel 6. MaR-
nahmenpaket* auf Seite 25)
hinterlegt. AuRerdem wurde der
60-Minuten-Takt beim RE 50 (Nurn-
berg — Neumarkt — Regensburg) in
das Verkehrsmodell eingebaut, der
bereits im Dezember 2024 startet.
Weiter sind die in den kommenden
Jahren vorgesehenen Angebotsver-
besserungen in der Stadt Nirnberg
berlicksichtigt, die ebenfalls von
Relevanz fur das Verkehrsmodell
sind. Hinsichtlich der voraussichtli-
chen kiinftigen Strukturentwicklung
der Stadt Neumarkt i.d.OPf. findet
die eigene Prognose der Stadtver-
waltung Verwendung. Fur den Ubri-
gen Landkreis und die sonstigen
Gebietskorperschaften wird die regi-
onalisierte  Bevdlkerungsvorausbe-
rechnung des Bayerischen Landes-
amts fir Statistik herangezogen.

Die Prognose errechnet fir
den Stadt Neumarkt i.d.OPf. eine
Zunahme des motorisierten Gesamt-
verkehrs von 2020 bis 2030 um ca.
7.000 auf dann 136.200 Fahrten
(+ 5 %) pro Normalwerktag. Der
Grolteil des zusatzlichen Verkehrs
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entfallt auf den MIV (+ 4.900); im
OPNV soll die Fahrtenzahl um ca.
2.200 steigen. Betrachtet man jedoch
die relativen Veranderungen, so wird
fir den OPNV ein erheblich héherer
Zuwachs prognostiziert (+ 19 %) als
fir den MIV (+ 4 %). Die wesentli-
chen Ergebnisse der Gesamtver-
kehrsprognose sind in ,Karte 05-II
Gesamtverkehrsprognose: Binnen-
und Quelle-Ziel-Verkehr* auf Seite
48 dargestellt.

Fir die Stadt Neumarkt i.d.OPf.
ist von einer Zunahme des motori-
sierten Gesamtverkehrs vor allem im
Binnenverkehr auszugehen. Dane-
ben errechnet das Prognosemodell
leichte Zuwachse in Richtung der
Stadteachse Nurnberg/Firth/Erlan-
gen/Schwabach, zum Ubrigen Land-
kreis Neumarkt i.d.OPf. und zum
Landkreis Nirnberger Land.

Der Anstieg des motorisierten
Gesamtverkehrs bis 2030 korreliert
im Wesentlichen mit der erwarteten
Entwicklung der Bevodlkerungszahlen
sowie den erwarteten zusatzlichen
Arbeitsplatzen. Im Verkehrsmodell
DIVAN hangt das Verkehrsaufkom-
men in erster Linie von der Einwoh-
nerzahl eines Gebiets ab; zudem
wirken sich Arbeitswege von und zu
anderen Gebietskorperschaften aus.

Beziiglich des OPNV errech-
net die Prognose v.a. fir den Bin-
nenverkehr in der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. Zuwachse. Dies ist v.a. als
Folge des MaRnahmenpaketes zu
sehen, das insgesamt erhebliche
Verbesserungen im innerstadtischen
OPNV gegeniiber dem Ist-Zustand
beinhaltet (vgl. ,Kapitel 6. MaR3nah-
menpaket* auf Seite 25). Dane-
ben wird von und zur Stadteachse
Nurnberg/ Furth/ Erlangen/ Schwa-
bach eine signifikante Zunahme des
OPNV-Aufkommens prognostiziert,
was in erheblichem Malde in Zusam-
menhang mit dem kunftigen Stun-
dentakt beim RE 50 steht. Aufler-
dem erwartet das Prognosemodell
fir 2030 eine hohere Nachfrage im
OPNV zwischen Stadt und (bri-
gem Landkreis Neumarkt i.d.OPf.
Ursachlich hierfur durften sowohl die
Annahmen zur kunftigen Strukturent-

wicklung als auch die 0.g. Angebots-
verbesserungen im SPNV sein.



6. Mallhahmenpaket

Die Schwachstellenanalyse beinhal-
tet eine Klassifizierung und Gewich-
tung der Mangel, die im Rahmen
des SOLL-IST-Vergleichs festgestellt
wurden. Als Ergebnis sind vorran-
gige, nachrangige und unerhebliche
Defizite zu unterscheiden, die kurz-
bzw. mittel- bzw. langfristigen Hand-
lungsbedarf mit sich bringen.

Der Arbeitskreis hat sich darauf
verstandigt, durch diesen Nahver-
kehrsplan im gesamten Stadtgebiet
den Grenzwert (= Mindeststandard)
realisieren. Dies erfordert die Kon-
zeption von Verbesserungsmafinah-
men, um die festgestellten vorran-
gigen und nachrangigen Defizite zu
beheben. In der Schwachstellenana-
lyse wurde fir die drei untersuchten
Indikatoren und die unterschiedli-
chen Verkehrstage ein sehr unter-
schiedliches Ausmafl an Mangeln
mit kurz- bzw. mittelfristigem Hand-
lungsbedarf ermittelt.

Aulerdem wurde vereinbart, dass
das MaRnahmenpakt modulartig auf-
gebaut sein soll. Dies ermdoglicht,
die vorgesehenen \Verbesserun-
gen sowohl raumlich als auch nach
Tagesarten differenziert zu betrach-
ten.

Das MafRnahmenpaket ist einer-
seits unterteilt in MaRBnahmen fir
jene 26 Verkehrszellen, die heute
von den bestehenden Stadtbuslinien
(561 — 570; 573) mit (festen) Fahr-
ten im Taktverkehr bedient werden
(Module 1 — 3 und 7) sowie in Mal3-
nahmen fir jene 11 Zellen, die von
diesen Linien nicht angefahren wer-
den (Module 4 — 6) (vgl. Abbildung
7). Die letzteren Gebiete liegen v.a.
im Ostlichen und nérdlichen Aulen-
bereich des Stadtgebietes; hier ist
die Bevolkerungsdichte erheblich
niedrigerer als im Bedienungsge-
biet der Stadtbuslinien. Aufgrund
des niedrigeren Nachfragepotenzi-
als werden die landlich strukturier-

Abb. 7: MaBnahmenpaket mit geschétzten Kosten

Montag — Freitag

Modul 1A:
Herstellung Grenzwert
05:40 - 20:30 h (feste Fahrten)

Samstag

Modul 2A:

Ausweitung Stadtbusverkehr
bis ca. 18:00 h (feste Fahrten)

ten Verkehrszellen von Seiten der
Stadtwerke durch Rufbuslinen (574,
575) bedient, die bislang jedoch nur
wenige Fahrtmoglichkeiten unter der
Woche bieten.

Innerhalb  dieser grundlegenden
raumlichen Unterteilung des MalR-
nahmenpaketes gibt es weitere Dif-
ferenzierungen nach Verkehrstagen
(Montag — Freitag; Samstag; Sonn-
und Feiertag) und nach Zeitlagen.

6.1 Malnahmen im Stadtbus-
gebiet

Das Modul 1A beinhaltet fir die
Stadtbuslinien 561 — 570 zusatzliche
Fahrten im erforderlichen Umfang,
um kinftig den Grenzwert (Mindest-
standard) in der Haupt- (HVZ) und der
Nebenverkehrszeit (NVZ) zu erfiillen.
Abhangig vom derzeit vorhandenen
Angebot und der Gebietskategorisie-

Sonn- u. Feiertag

Modul 3:
Einrichtung Angebot (RBu*)
ca. 08:00 - 23.00 h

ca. 677.500,- € ca. 100.000,- € ca. 70.000,-€
Modul 1B: Modul 2B:
Einrichtung Spatverkehr Einrichtung Spatverkehr
(RBuU*) - ca. 21:00 - 23:00 h ca. 19:00 - 23:00 h (RBu*)
ca. 52.000,-€ ca. 18.500,-€
Stadtbusgebiet
(L. 561 - 570) Modul 2C:
Einricht. Nachtverkehr (Fr+Sa)
ca. 00:00 - 02:00 h (RBu*)
ca. 21.500,- €
Modul 7A: Modul 7B:
Einrichtung Pendelbus-Linie Einrichtung Pendelbus-Linie
ca. 08:00 - 19:00 h (feste ca. 08:00 - 16:00 h (feste
Fahrten) Fahrten)
ca. 150.700,-€ ca. 23.700,-€
Modul 4: Modul 5A: Modul 6:

Verkehrszellen im
AuRenbereich (Ost)
(Rufbus 574, 575)

Herstellung Grenzwert
ca. 06:00 - 23:00 h (RBu*)
ca. 152.500,-€

Einrichtung Angebot (RBu*)
ca. 06:00 - 23:00 h
ca. 18.300,-€

Modul 5B:

Einricht. Nachtverkehr (Fr+Sa)

ca. 00:00 - 02:00 h (RBu*)
ca. 8.000,- €

Einrichtung Angebot (RBu*)
ca. 08:00 - 23:00
ca. 19.300,- €

* RBu = Rufbus

25

|_
Ll
X
<
o
Z
Ll
=
I
<
Z
0
n
<
p=




|_
Ll
X
<
o
Z
Ll
=
I
<
Z
%)
)
<
=

26

rung der einzelnen Verkehrszellen
sind dies fur die Mehrzahl der Linien
zwischen zwei und finf zusatzliche
Fahrten je Verkehrstag (Montag —
Freitag); lediglich bei zwei Linien ist
eine deutlich grofRere Aufstockung
erforderlich. Allen Linien gemeinsam
ist die Ausweitung des festen Linien-
betriebs bis ca. 20:30 Uhr (Ende der
NVZ); bislang endet der Stadtbusbe-
trieb unter der Woche bereits kurz
vor 19:00 Uhr.

Auflerdem enthalt das Modul M
1A eine vollig neue Gewerbegebiets-
linie (Arbeitstitel ,572%), um in den
fur Berufstatige relevanten Zeitlagen
die Verkehrszellen ,Technologiepark
Nord* und ,Technologiepark Sud*
besser an den OPNV anzubinden.
Mit der neuen Linie kann auch die
raumliche ErschlieBung bereits vor-
handener bzw. neu hinzukommender
Gewerbeflachen in Stauf verbessert
werden.

Hintergrund fiir die neue Gewer-
begebietslinie sind die Ergebnisse
der Schwachstellenanalyse, die fir
mehrere Gewerbegebiete in der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. Erschlie-
Rungsdefizite festgestellt hat. Die
betroffenen Verkehrszellen liegen
zum Teil deutlich unter der Vorgabe,
dass mindestens 80 % der Sied-
lungsflache im Einzugsbereich einer
Haltestelle liegen soll (vgl. ,Kapitel
4.1 ErschlieBung” auf Seite 18).
Da auch die vorliegenden Planun-
gen fur die nachsten Jahre einzube-
ziehen sind, zeichnet sich weiterer
Handlungsbedarf fiir die Gewerbe-
gebiete Stauf und Habersmihle ab
(vgl. ,Kapitel 5.1 Siedlungsflachen”
auf Seite 22).

Ob die kunftig erforderliche bes-
sere Anbindung der Verkehrszelle
Habersmihle ebenfalls Uber die
neue Gewerbegebietslinie oder eher
Uber eine Bestandslinie realisiert
werden kann, ist zu gegebener Zeit
in Abstimmung mit den Stadtwerken
Neumarkt zu entscheiden.

Das Modul 1 A umfasst in Summe
ca. 75 Fahrten je Verkehrstag.

Das Modul 1B sieht die Einrich-
tung eines OPNV-Angebotes in der
Schwachverkehrszeit (SVZ) vor, die
Montag — Freitag bis 23:00 Uhr defi-

niertist. Der GrofRteil der Verkehrszel-
len weist hier mangels Angebot ein
vorrangiges Defizit auf (vgl. ,Kapitel
4.3 Bedienungshéaufigkeit” auf Seite
20). Da fur den Spatverkehr eine
geringere Nachfrage als tagsiber
angenommen werden kann, ist das
Modul 1B als Rufbusbetrieb konzi-
piert. Dieser funktioniert analog zu
den bereits vorhandenen Rufbus-
linien 574 und 575 der Stadtwerke
Neumarkt. Alle angebotenen Fahrten
sind haltestellengenau im Fahrplan
dargestellt, werden jedoch nur durch-
gefiihrt, wenn innerhalb einer Min-
destfrist eine telefonische Bestellung
durch den Fahrgast erfolgt. Dadurch
kann vermieden werden, dass ein
Bus ohne Fahrgaste unterwegs ist,
was bei festen Linienfahrten zu spa-
ter Stunde ggf. der Fall sein kénnte.
Das Modul 1B beinhaltet insge-
samt 24 angebotene Rufbuskurse
pro Verkehrstag. Fur die Linien 567
und 568 einerseits und die Linien
569 und 570 andererseits ist jeweils
ein kombinierter Linienweg aufgrund
der raumlich benachbarten Bedie-
nungsgebiete vorgesehen.

Das Modul 2A umfasst die Auswei-
tung des festen Linienbetriebs der
Stadtbuslinien an Samstagen bis
ca. 18:00 Uhr. Derzeit ist im Grofteil
der Verkehrszellen der Mindeststan-
dard (Grenzwert) nicht erfullt, da der
Betrieb — je nach Linie — bereits zwi-
schen 12:30 und 13:30 Uhr endet.
Mit der Ausweitung bis 18:00 Uhr
steht kiinftig sowohl dem samstag-
lichen Einkaufsverkehr in der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. als auch fir viele
Freizeitaktivitdten am Nachmittag ein
Stadtbusangebot zu Verfigung. Das
Modul 2A beinhaltet in Summe 40
Fahrten pro Verkehrstag.

In spateren Zeitlagen besteht
samstags ebenfalls Bedarf fiir ein
OPNV-Angebot; hier ist die Zahl der
Verkehrszellen, in denen der Gren-
zwert nicht erfillt wird, noch hoher.
Da am Abend jedoch von einer gerin-
geren Nachfrage als tagsiiber aus-
zugehen ist, bietet sich — analog zu
Montag — Freitag — der Betrieb mit
Rufbussen an. Dieser ist im Mal-
nahmenpaket nochmals unterteilt in

das Modul 2B (ca. 19:00 — 23:00
Uhr) und das Modul 2C (ca. 00:00 —
02:00 Uhr). Da die definierte langere
SVZ am Samstag (bis 02:00 Uhr)
auch fur Freitag gilt, ist dieser erwei-
terte Spatverkehr als eigenes Modul
2C dargestellt.

Das Modul 2B sieht insgesamt 40
und das Modul 2C 24 angebotene
Rufbuskurse je Verkehrstag vor.

Das Modul 3 enthalt fur alle Ver-
kehrszellen des Stadtbusgebietes
ein OPNV-Angebot an Sonn- und
Feiertagen. Derzeit hat die ganz
Uberwiegende Zahl dieser Zellen kei-
nerlei Fahrmdglichkeiten im 6ffentli-
chen Verkehr. Das Modul 3 ist kom-
plett als Rufbusbetrieb konzipiert, da
mit geringerer Nachfrage als werk-
tags zu rechnen ist. Sonn- und Feier-
tage sind durchgehend als Schwach-
verkehrszeit definiert (vgl. ,Kapitel
3.4 Bedienungshéufigkeit* auf Seite
17); der erforderliche Umfang des
Moduls 3 betragt insgesamt 108
angebotene Fahrmdglichkeiten je
Verkehrstag, um den Grenzwert her-
zustellen. Tatsachlich werden jedoch
nur jene Rufbusfahrten durchgefihrt,
die auch von Fahrgésten bestellt
werden.

Neben den beschriebenen Modulen
1 — 3, die zur Realisierung des Min-
deststandards erforderlich sind, ent-
halt das Malnahmenpaket fir das
Stadtbusgebiet noch die Module 7A
und 7B mit einer ganzlich neuen Pen-
delbus-Linie, die vom Volksfestplatz
aus durch die Woffenbacher, Nirn-
berger, Markt- und Ingolstadter in die
Regensburger Stral’e (und zuriick)
verlaufen soll. Hintergrund hierfur ist
die Uberlegung aus der Neumarkter
Politik, den Volksfestplatz als kosten-
losen Park-and-Ride-Platz zu nutzen
und dort auswartigen Besucherinnen
und Besuchern die Mdglichkeit zu
bieten, mit der neuen Buslinie viele
Einkaufs- und Dienstleistungsstand-
orte sowie wichtige Einrichtungen
(z.B. Arztehaus, Finanzamt) bequem
und ohne Parkplatzsuche erreichen
zu kénnen. Der Pendelbus soll als
fester Linienverkehr fahren, Mon-
tag — Freitag von ca. 08:00 — 19:00



Uhr (Modul 7A; 46 Fahrten pro Ver-
kehrstag), an Samstagen von 08:00
—16:00 Uhr (Modul 7B; 34 Fahrten).

6.2 MalBnahmen im Aussen-
bereich

Bei den Verkehrszellen im &stlichen
und norddstlichen AuRenbereich der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. handelt es
sich um kleine Dérfer bzw. Weiler mit
niedriger Bevolkerungsdichte und
landlicher Siedlungsstruktur. Dieses
Gebiet unterscheidet sich insofern
deutlich von der Kernstadt.

Aktuell werden die Verkehrszel-
len im (nord)ostlichen AufRenbereich
von Seiten der Stadtwerke Neumarkt
durch die Rufbuslinien 574 und 575
bedient, die jedoch nur zwei bzw.
drei Fahrtenpaare? montags — frei-
tags beinhalten. Ein Teil der Zellen
hat dartber hinaus noch einzelne
Fahrmoglichkeiten mit Regionalbus-
linien, vorwiegend an Schultagen.

Die Schwachstellenanalyse hat
gezeigt, dass im (nord-)ostlichen
AufRenbereich der Mindeststandard
(Grenzwert) in vielen Fallen nicht
erflllt wird — trotz der niedrigeren
Anforderungen, die fir den hier zuge-
ordneten Gebietstyp ,niedrige Nut-
zungsdichte* hinsichtlich der Bedie-
nungshaufigkeit gelten (vgl. ,Kapitel
3.4 Bedienungshé&ufigkeit” auf Seite
17). Die Vorgaben des Grenzwerts
werden oft in erheblichem Male
verfehlt. Insofern sind fur die betrof-
fenen  Verkehrszellen erhebliche
Ausweitungen des OPNV-Angebots
erforderlich, um kiinftig den Mindest-
standard herzustellen. Aufgrund des
geringen Bevdlkerungspotenzials
und der Weitlaufigkeit dieses Gebie-
tes ware eine Angebotsausweitung
durch feste Linienfahrten im Taktver-
kehr weder wirtschaftlich darstellbar
noch Okologisch sinnvoll. Deshalb
sind alle Module fir den Aufenbe-
reich als Rufbusbedienung vorge-
sehen, die nach dem dort bereits
bekannten Prinzip der vorhandenen

21 Beide Linien verlaufen als Ringlinien,
d.h. jede Fahrt bietet sowohl eine Hin-
als auch eine Ruckfahrmdglichkeit
und stellt somit ein Fahrtenpaar dar.

Rufbuslinien 574 und 575 funktio-
niert.

Das Modul 4 beinhaltet die Fahrten,
die zusatzlich benétigt werden, um
den Grenzwert am Verkehrstag Mon-
tag — Freitag in den Verkehrszeitrau-
men Haupt-, Neben- und Schwach-
verkehrszeit zu realisieren. Aufgrund
des geringen bisherigen Angebots
sind hierfur insgesamt 29 neue Ruf-
bus-Fahrtenpaare je Verkehrstag
erforderlich. Tatsachlich gefahren
werden jedoch nur die von Fahrgas-
ten bestellten Verbindungen.

Samstags sind fiir den Auf3enbereich
die Module 5A und 5B relevant;
diese enthalten die erforderliche Zahl
an Rufbusfahrten, um kinftig den
Mindeststandard fir die Verkehrszel-
len anzubieten. Fir einige der Dérfer
im Aufienbereich entsteht dadurch
samstags erstmalig ein OPNV-An-
gebot, da die vorhandenen Rufbusli-
nien 574 und 575 bisher nur Montag
— Freitag verkehren. Die Aufteilung
in zwei Module resultiert aus der fir
Samstag (und Freitag) definierten
langeren SVZ (bis 02:00 Uhr). Das
Modul 5A (ca. 06:00 — 23:00 Uhr)
umfasst 18 und das Modul 5B (ca.
00:00 — 02:00 Uhr) 4 Rufbus-Fahr-
tenpaare je Verkehrstag.

Durch Realisierung des Moduls 6
erhalten die bedienten Orte erst-
mals ein oOffentliches Verkehrsange-
bot an Sonn- und Feiertagen. Das
Modul beinhaltet insgesamt 16 Ruf-
bus-Fahrtenpaare pro Verkehrstag.
Dadurch wird kunftig in den Ver-
kehrszellen im AufRenbereich der
Grenzwert erfllt.
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/. Bewertung des
Malinahmenpaketes

7.1 Verkehrliche Wirkung

Ziel des Malinahmenpakets ist die
Herstellung des Mindeststandards
im gesamten Stadtgebiet Neumarkt
i.d.OPf. Der Leistungsumfang der
einzelnen Module wird bestimmt vom
Ausmal des Defizits, das die jeweils
relevanten Verkehrszellen hinsicht-
lich des Grenzwerts aufweisen.

Verbindungshaufigkeit

Das MaRnahmenpaket bewirkt flr
alle Verkehrszellen zuséatzliche Fahr-
moglichkeiten im OPNV. Besonders
grof} ist der Umfang der Angebots-
mehrung, wenn eine Verkehrszelle
im betrachteten Verkehrszeitraum
die jeweilige Vorgabe des Gren-
zwerts erheblich verfehlt.

Unter der Woche wird im Stadt-
busgebiet die Verbindungshaufigkeit
tagsiber in den meisten Verkehrszel-
len leicht, in einzelnen Zellen jedoch
deutlich steigen. Im (nord-)ostlichen
Aulenbereich fuhrt das MalRnah-
menpaket fir alle Orte zu einer
erheblich hoheren Fahrtenhaufig-
keit gegenuber heute. Abends gilt
dies dann auch fir die stadtischen
Verkehrszellen. Am Wochenende
profitieren ebenfalls samtliche Ver-
kehrszellen von stark verbesserten
Verbindungshaufigkeiten.

Bedienungszeitraume /
Daseinsvorsorge

Mit der Einrichtung von OPNV-An-
geboten in der gesamten definierten
Schwachverkehrszeit erhalten der
Grofdteil der Neumarkter Bevolke-
rung und auch Besucher von aus-
warts erstmals Uberhaupt ein 6ffent-
liches Verkehrsangebot am spateren

Abend unter der Woche, am Sams-
tag ab dem friihen Nachmittag bzw.
ganztags an Sonn- und Feiertagen.
Dadurch verbessert sich die Mobilitat
ohne Auto in erheblichem Mal3e.

Reisezeit

Bei den Reisezeiten zu den uberort-
lichen Zielorten ist vor allem fiir jene
Verkehrszellen mit Verbesserungen
zu rechnen, die durch das Mafinah-
menpaket deutlich mehr — auch auf
die Zige am Bahnhof Neumarkt
abgestimmte — Fahrmdoglichkeiten
erhalten. Dadurch verkirzen sich
sowohl lédngere Ubergangszeiten
zwischen Bus und Bahn, die heute
teilweise anfallen, als auch die
Gesamtreisezeit in die Oberzentren
Nurnberg und Regensburg.

Ab Dezember 2024 wird der
RE 50 (Nurnberg — Neumarkt —
Regensburg) stindlich und damit
nahezu doppelt so haufig wie bis-
her fahren. Mit einer entsprechen-
den Ausrichtung auf diese schnellen
Regionalziige lassen sich kiinftig
fir den gesamten Einzugsbereich
der Stadtbuslinien Zeitersparnisse
nach Nirnberg und noch mehr nach
Regensburg realisieren.

Reisekomfort

Aufgrund der hohen Qualitatsstan-
dards besteht im Stadtverkehr Neu-
markt bereits heute ein hoher Reise-
komfort, was die Barrierefreiheit und
Ausstattung der Busse betrifft. Die-
ses Niveau bleibt auch bei kiinftigen
Fahrzeugbeschaffungen erhalten
bzw. wird ggf. zeitgemal weiterent-
wickelt.

Reisekosten
Die Reisekosten orientieren sich am
VGN-Tarif. Durch das 365-Euro-Ti-
cket sowie das Deutschland-Ticket
wurden besonders glinstige Tarifmo-
delle fir Schiler und Auszubildende,
Pendler sowie Vielfahrer geschaffen.
Fir die Rufbuslinien 574 und 575
ist derzeit neben dem regularen Tarif
noch ein Zuschlag (Einzelfahrschein
Erwachsene Preisstufe D) erforder-
lich. Ob dieser Zuschlag kiinftig bei-
behalten bzw. auch fir die geplanten
Rufbusangebote der Stadtbuslinien
in der Schwachverkehrszeit gelten
soll, ist rechtzeitig vor Umsetzung
des MalRnahmenpaketes durch die
Stadt Neumarkt i.d.OPf. zu entschei-
den.

7.2 Finanzielle Wirkung

Leistungsabhangige Kosten

Das MaRnahmenpaket beinhal-
tet eine erhebliche Mehrung der
Betriebsleistung im  Neumarkter
Stadtverkehr.  Dadurch  nehmen
sowohl die Einsatzstunden des Fahr-
personals als auch die Treibstoff-
bzw. Energiekosten in signifikantem
Male zu.

Die geschatzten jahrlichen Kos-
ten fur die einzelnen Module sind
Abbildung 7 auf Seite 25 zu entneh-
men. Das MaRnahmenpaket wird
in Summe einen Mehraufwand von
voraussichtlich ca. 1.312.000 € pro
Jahr verursachen.

Die Kosten fiir die Module mit fes-
ten Linienfahrten (1A, 2A, 7A, 7B)
wurden anhand des entsprechenden
Kilometer-Kostensatzes der Stadt-
werke Neumarkt ermittelt. Hierin



ist bereits berlcksichtigt, dass zwei
zusatzliche Busse angeschafft wer-
den missen, um die zuséatzlichen
Fahrten durchfihren zu kénnen.

Der Ermittlung der Mehrkosten
fur die Rufbus-Module (1B, 2B, 2C,
3, 4, 5A, 5B, 6) liegt jener Kilome-
ter-Kostensatz zugrunde, der fir die
Stadtwerke Neumarkt bei den beste-
henden Rufbus-Linien (574, 575)
mafRgeblich ist.

Fir die zusatzlichen Rufbus-An-
gebote wurde ein Abrufgrad von
30 % unterstellt; d.h. dass von zehn
im Fahrplan angebotenen Fahrten
drei tatsachlich bestellt und gefah-
ren werden. Diese Annahme ori-
entiert sich an Erfahrungswerten
mit Bedarfsverkehren aus anderen
Stadten und entspricht auch der Vor-
gehensweise friherer Planungen fur
den Stadtverkehr Neumarkt.

Des Weiteren ist davon auszuge-
hen, dass nicht jede bestellte Fahrt
die Endhaltestelle der jeweiligen
Linie als Ziel hat. Daher wird als Pra-
misse gesetzt, dass die durchgefiihr-
ten Rufbus-Fahrten durchschnittlich
80 % der Gesamtlange laut Fahrplan
fahren, da Bedarfsverkehre nicht
pauschal die gesamte Linienlange
abfahren, sondern stets nur die
bestellten Haltestellen.

Erfahrungsgemal dauert es lan-
gere Zeit, bis neue OPNV-Ange-
bote in der Bevdlkerung hinreichend
bekannt sind und dann auch ent-
sprechend genutzt werden. Insofern
ist durchaus damit zu rechnen, dass
die ermittelten Kosten flr die Ruf-
bus-Module zunachst nicht in vollem
Umfang anfallen werden. Dagegen
kommen bei den Modulen mit festen
Linienfahrten die jeweiligen Betrage
von Beginn an zum Tragen.

Investitionskosten

Das Modul 1A beinhaltet u.a. eine
neue Gewerbegebietslinie zur Ver-
besserung der raumlichen Erschlie-
fung. In diesem Zusammenhang
sind neue Haltestellen einzurichten,
fir deren Ausstattung (Haltestellen-
mast; Fahrplankasten) jeweils — sehr
Uberschaubare — Kosten anfallen
werden. Die Zustandigkeit hierfur
liegt beim Verkehrsunternehmen.

Fur die Realisierung der geplanten
Pendelbus-Linie (Module 7A und 7B)
ist eine geeignete Wendemdglichkeit
am Volksfestplatz als Start- und End-
punkt erforderlich. Wenn hierfiir die
vorhandenen Ein- und Ausfahrten
zum Volksfestplatz bzw. die dorti-
gen Parkgassen vorgesehen wer-
den, konnte dies flir den Linienbus
durchaus ,knifflige* Situationen im
Fahrbetrieb mit sich bringen?2. Daher
ware es seitens der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. sinnvoll, zeitnah zu prifen,
ob sich eine bauliche MafRnahme fur
eine alltagstaugliche Wendemdglich-
keit realisieren lasst.

22 Vor allem die Abzweige in die bzw.
aus den Parkgassen berlcksichtigen
die Schleppkurven von Linienbussen
nicht in ausreichendem Male. Auch
die Breite der Fahrgassen ist nicht
explizit fiir Busse bemessen.
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8. Barrierefrelheit

Das Personenbeférderungsgesetz
enthalt in § 8 Abs. 3 die Zielvorgabe
der vollstdndigen Barrierefreiheit
im OPNV (vgl. ,Kapitel 1.4.1 Ziele
nach dem PBefG und nach dem
BayOPNVG* auf Seite 8). In
den folgenden Abschnitten werden
zunachst die konkreten Anforderun-
gen erlautert, die sich an die Aspekte
Infrastruktur, Fahrzeuge und Kom-
munikation bzw. Information stellen.
AnschlieBend wird dargestellt, wie
die Stadt Neumarkt i.d.OPf. die Ziel-
vorgabe umsetzt.

8.1 Aspekte eines barriere-
freien OPNV

8.1.1 Infrastruktur

Barrierefreiheit an Haltestellen ein-

schlieRlich deren nadherem Umfeld

bringt u.a. folgende wesentliche

Anforderungen mit sich:
m stufenlose  Erreichbarkeit der
Warteflache;

® verkehrssichere und barrierefreie
Rampen als Zu- / Abwege;

m ausreichend Flache fir Rangier-
vorgange auf der Warteflache;

® neigungsarme Gestaltung mit
geringem Quergefélle;

m gefahrlos begeh- und befahrba-
rer Bodenbelag;

m kontraststarkes optisches Abhe-
ben des Bordsteins;

® Aushangfahrpléane sind fur alle
Fahrgaste gut einsehbar;

m die Beleuchtung muss ausrei-
chend und blendfrei sein.

Die VGN GmbH hat gemeinsam mit
einigen Aufgabentragern im Rah-
men der Erstellung des Regionalen
Nahverkehrsplans Empfehlungen
fur bauliche Mindeststandards erar-
beitet. Diese Standards sollten flr

den barrierefreien Um- und Neubau
von Bushaltestellen im VGN-Gebiet
grundsatzlich umgesetzt werden.
Die baulichen Mindestanforderungen
orientieren sich an den allgemein
anerkannten Regeln der Technik,
den einschlagigen DIN-Normen und
Empfehlungen zur Herstellung der
Barrierefreiheit. Die Ortliche Umset-
zung dieser Standards obliegt den
Aufgabentragern in Abstimmung mit
den Verkehrsunternehmen und Bau-
lasttragern sowie in Zusammenarbeit
mit den Verbanden und Beauftragten
der Betroffenen. Die erarbeiteten
Empfehlungen sind als ,Anlage 1:
Bauliche Standards fur den barrie-
refreien Ausbau von Bushaltestellen
im VGN“ auf Seite 64 Bestandteil
dieses Nahverkehrsplans.

8.1.2 Fahrzeuge

Um Barrierefreiheit im OPNV zur
realisieren, ist der Einsatz von Nie-
derflur- oder Low-Entry-Bussen
erforderlich. Niederflurbusse haben
Uber die gesamte Fahrzeuglange
einen tief liegenden FulRboden (ca.
31 — 34 cm Uber der Fahrbahn) und
keine Stufen im Fahrzeug. Low-
Entry-Busse entsprechen im vor-
deren Wagenteil (bis einschlieRlich
der mittleren Einstiegstiire) ebenfalls
einem Niederflurfahrzeug; ledig-
lich zum hinteren Bereich hin gibt
es kleinere Stufen. Niederflur- und
Low-Entry-Busse verfigen meist
Uber eine Absenkautomatik (sog.
Kneeling) sowie Klapprampen, um
zu groRe Hohenunterschiede bzw.
Spalten gegenitber dem Haltestel-
lenbord zu Uberbricken.

Die Vorgaben fir barrierefreie
Fahrzeuge orientieren sich an der
Verordnung (EG) Nr. 661/209 i.V.m.
Abs. 3.11.4.1.3 der UN-ECE-Rege-

lung 107% und beziehen sich nur auf
Fahrzeuge ab 22 Sitzplatzen. Diese
Verordnung legt z.B. die Kriterien
fur den Niederflureinsteig und fur
Klapprampen sowie Stellplatze fir
Rollstuhl bzw. Kinderwagen fest.

8.1.3 Information und Kommuni-
kation

Bei der Fahrgastinformation kann
unterschieden werden in Auskilnfte,
die vor Ort (an der Haltestelle bzw.
im Fahrzeug) weitergegeben werden
und in allgemeine Informationen, die
ortsunabhangig verfugbar sind. Fur
letzteren Bereich wird zunehmend
das Internet genutzt (z. B. die Elek-
tronische Fahrplanauskunft (EFA)),
aber auch gedruckte Medien (Fahr-
plane, Tariftabellen, Infoprospekte)
haben nach wie vor Bedeutung.

Grundsatzlich gilt fur die barriere-
freie Information und Kommunikation
das ,Zwei-Sinne-Prinzip“, d.h. alle
notwendigen Informationen muissen
Uber mindestens zwei Sinne (Sehen,
Horen, Tasten) vermittelt werden.

Die Umsetzung der Barrierefrei-
heit bei der Information der Fahr-
gaste soll vor allem durch eine
Anpassung der elektronischen Fahr-
planauskunft erfolgen. Dieses Vorha-
ben kann nicht durch den einzelnen
Aufgabentrager umgesetzt werden,
sondern wird landesweit durch die
Bayerische Eisenbahngesellschaft
(BEG) realisiert.

Die Information vor Ort an den
Haltestellen und in den Fahrzeugen
ist jedoch vom jeweiligen Aufgaben-

23 Regelung Nr. 107 der Wirtschafts-
kommission fir Europa der Vereinten
Nationen (UN-ECE) - Einheitliche
Bedingungen fir die Genehmigung
von Fahrzeugen der Klassen M2 und
M3 hinsichtlich ihrer allgemeinen Kon-
struktionsmerkmale; 11.08.2010 (ABI.
L255 vom 29.09.2010)



trager zu definieren. Der barrierefreie
Zugang zur Information richtet sich
im Allgemeinen nach den Vorgaben
der Verbundgesellschaft, welche im
0.g. Leitfaden (vgl. ,Anlage 1: Bauli-
che Standards fiir den barrierefreien
Ausbau von Bushaltestellen im VGN*
auf Seite 64) enthalten sind.

8.2 Realisierung von Barri-
erefreiheit in der Stadt
Neumarkt i.d.OPf.

8.2.1 Haltestellen

Der bereits erwahnte Leitfaden
,Bauliche Standards flir den barrie-
refreien Ausbau von Haltestellen im
VGN* liegt dem Strallenbauamt der
Stadt Neumarkt i.d.OPf. vor. Deren
Berlcksichtigung ist Voraussetzung,
um Foérdermittel fur den barriere-
freien Umbau durch die Regierung
der Oberpfalz zu erhalten.

Erstellung eines Haltestellenka-
tasters

Im Gebiet der Stadt Neumarkt
i.d.OPf. gibt es derzeit Uber 150 Hal-
testellen an Ooffentlichen Buslinien.
Viele Haltestellen haben jeweils zwei
Steige (meist einander gegentber
liegend fir Richtung und Gegen-
richtung). AuBerdem gibt es etliche
Haltestellen mit nur einem Steig, z.B.
bei ringférmigem Linienverlauf. Dem
stehen wenige Falle mit (deutlich)
mehr als zwei Steigen gegeniber,
besonders am Busbahnhof Neu-
markt sowie an der St. Florian-Str.
(Schulzentrum). Insgesamt gibt es in
der Stadt Neumarkt i.d.OPf. ca. 265
Haltestellensteige.

Im Vorfeld der Teilfortschrei-
bung 2018 wurden alle Bussteige
besichtigt, der bauliche Zustand,
die Zuwegung sowie die Ausstat-
tung untersucht und kartiert sowie
Fotos aus zwei Perspektiven aufge-
nommen. Somit konnte ein Kataster
aller Bushaltestellen und -steige im
Stadtgebiet erstellt werden. Dieses
Haltestellenkataster ist Grundlage
fur die Priorisierung zur Umsetzung
des barrierefreien Ausbaus der Hal-

testellen bzw. fir die Definition von
Ausnahmen.

Prioritatenbildung und Definition
von Ausnahmen

Der Gesetzgeber hat fur die Zielvor-
gabe der vollstdndigen Barrierefrei-
heit im OPNV den 01.01.2022 als
Frist genannt. Er gewahrt den Auf-
gabentragern aber die Mdoglichkeit,
begriindete Ausnahmen zu definie-
ren, die im Nahverkehrsplan veran-
kert werden mussen.

Aufgrund der hohen Investitions-
summen flir einen barrierefreien
OPNV sowie begrenzter personeller
Spielrdume war bereits bei Erarbei-
tung der Teilfortschreibung 2018
absehbar, dass eine vollstandige
Barrierefreiheit bis zum 01.01 2022
nicht realisierbar ist. Deshalb ist eine
Priorisierung der MaRnahmen mit
entsprechender zeitlicher Staffelung
des barrierefreien Ausbaus erforder-
lich.

Vor diesem Hintergrund hat die
Stadt Neumarkt i.d.OPf. in der Teil-
fortschreibung 2018 Handlungsprin-
zipien formuliert und eine Priorisie-
rung fir den barrierefreien Umbau
von Haltestellen erarbeitet. Hinzu
kommt die Definition von Ausnah-
men bei der Barrierefreiheit. Diese
Inhalte haben weiterhin Gultigkeit
und kénnen fiir diesen Nahverkehr-
splan ibernommen werden.

Ein Handlungsprinzip lautet, dass
vorrangig Haltestellen, die beson-
ders fur in ihrer Mobilitéat oder sen-
sorisch eingeschrankte Menschen
wichtig sind, barrierefrei ausgebaut
werden, um einen Grundbestand an
barrierefreien OPNV-Zugangsstellen
zu erreichen. Weiter soll angestrebt
werden, in baulich eigenstandigen
Ortslagen zumindest eine Haltestelle
barrierefrei auszubauen, um den
barrierefreien Zugang zum OPNV zu
gewahrleisten.

Fur die Priorisierung werden fol-
gende Kriterien herangezogen, die
jeweils daflr sprechen, dass eine
Haltestelle bevorzugt barrierefrei
umgebaut werden sollte:

Netzfunktion

® Umsteigeknoten: Bedienung
durch zwei oder mehr Linien.

® Fahrtenhaufigkeit: mindestens
Halbstundentakt in der Haupt-
und Nebenverkehrszeit.

® Bedienform: Bedienung der Hal-
testelle durch Linienbus.

Fahrgastzahlen
m starke Nutzung: mindestens 20
Einsteiger pro Schultag.

Wichtige Einrichtungen im ndheren
Umfeld der Haltestelle
® Einrichtungen, die fur mobili-
tatseingeschrankte Personen
besonders relevant sind (z.B.
Krankenhaus, Altenheim, Behin-

dertenwerkstatt).
m Allgemein wichtige Ziele (z.B.
Bahnhof, Behdrden, Schulen,

gréRere Einkaufsstatten, Fried-
hof).

m Zusatzliche Gewichtung fir Ein-
richtungen mit besonders
groRer Reichweite: Arztehaus,
Klinikum, Neuer Markt, Landrat-
samt, Marktplatz/Rathaus.

Bauliche Situation

® Synergieeffekte mit
Baumalnahmen im
Stralenumfeld.

m Allgemeine Dringlichkeit eines
Haltestellenausbaus, z.B. bei
unsicheren  Querungsmaglich-
keiten oder fehlenden Aufstellfla-
chen.

anderen
naheren

Insgesamt sind neun Kriterien fur die
Untersuchung vorgegeben. Alle Hal-
testellen wurden auf diese Kriterien
hin Gberprift und anschlief3end in fol-
gende Kategorien eingeteilt:

® Prioritat 1 - vorrangig zu behe-
ben: funf oder mehr Kriterien
erfullt.

® Prioritat 2 - nach Moglichkeit zu
beheben: drei oder vier Kriterien
erfullt.

® Prioritat 3 - wenn mit wenig Auf-
wand mdglich zu beheben: zwei
oder weniger Kriterien erfillt.
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Ergebnis

Der Gutachter hat fur jeden Halte-
stellensteig im Stadtgebiet Neumarkt
i.d.OPf. gepruft, welche der o.g. Kri-
terien erfullt sind. Daraus resultiert
folgendes Ergebnis:

® Prioritat 1: 38 Steige.
® Prioritat 2: 82 Steige.
® Prioritét 3: 145 Steige.

Eine Auflistung der jeweils zugeord-
neten Haltestellen ist in ,Anlage 2:
Priorisierung von Bushaltestellen in
der Stadt Neumarkt i.d.OPf. fur den
barrierefreien Ausbau“ auf Seite
85 enthalten.

Aktueller Ausbauzustand

Legt man die vollstdndigen Vorga-
ben des Leitfadens ,Bauliche Stan-
dards fur den barrierefreien Ausbau
von Haltestellen im VGN*“ zugrunde,
so ist in der Stadt Neumarkt bisher
folgender Zustand des barrierefreien
Umbaus erreicht:

® Prioritat 1: 0 Steige
® Prioritat 2: 14 Steige
® Prioritat 3: 6 Steige

Der Wert fur die Prioritat 1 Gberrascht
zunachst, bedarf jedoch folgender
Erlduterung: der aktuelle Zustand
der barrierefreien Ausstattung der
Haltestellen mit Prioritédt 1 im kom-
munalen Nahverkehrsnetz erfiillt
nicht alle Anforderungen an barrie-
refreie Haltstellen gemall des o.g.
Leitfadens. Wahrend Haltestellen
wie z.B. das Landratsamt und der
Neue Markt bereits weitestgehend
barrierefrei sind** - und auch auf-
grund ihrer Umgestaltung vor weni-
gen Jahren kein konkreter Hand-
lungsbedarf gesehen wird - gibt es
andere, wie z.B. das Klinikum, die
noch im Zustand ihrer Erstellung vor
uber 15 Jahren verblieben sind. Hier
besteht Handlungsbedarf fir eine
barrierefreie  Umgestaltung. Diese
soll in Form von geeigneten Bau-
mafinahmen zeitnah umgesetzt wer-

24 Bei diesen beiden Haltestellen ent-
spricht die Hohe der Haltestellenkante
nicht der Mindestanforderung.

den. Auch der Busbahnhof stellt eine
besondere Herausforderung dar, da
hier ein umfassender Umbau erfor-
derlich ware, um eine vollstandige
Barrierefreiheit zu erreichen. Im Zuge
der zukinftigen Innenstadt-Umge-
staltungsmalBnahmen werden die
Haltestellen am Marktplatz, Rat-
haus und Oberen Markt barrierefrei
umgestaltet. Daruber hinaus werden
im Erneuerungsprogramm des stad-
tischen StraBenbauamtes anste-
hende Stralenbaumallnahmen z.B.
entlang der Regensburger StralRe
genutzt, um die Barrierefreiheit der
Haltestelle zu verbessern.

Der Vorgehensweise der Prio-
risierung entsprechend stehen fir
die Stadt Neumarkt i.d.OPf. in den
nachsten Jahren vor allem die Halte-
stellen mit Prio 1 im Fokus. Dennoch
ist es sinnvoll, wenn im Rahmen von
- anderweitig veranlassten - Strafen-
baumafinahmen auch Haltestellen
mit niedrigerer Prioritdt umgebaut
werden.

Insgesamt bringt die Zielvorgabe
der vollstandigen Barrierefreiheit
im OPNV fiir die Stadt Neumarkt
i.d.OPf. einen enormen Handlungs-
bedarf hinsichtlich des Umbaus von
Bushaltestellen mit sich, verbunden
mit der Freigabe von Haushaltsmit-
teln im Millionenbereich.

Definition von Ausnahmen

In bestimmten Fallen ist der barrie-
refreie Ausbau einer Haltestelle auf-
grund der ortlichen Gegebenheiten
nicht oder nur mit unverhaltnismafig
groflem Aufwand moglich bzw. nicht
sinnvoll. Das PBefG gewahrt die
Méglichkeit, dass hier Ausnahmen
von der Zielvorgabe ,Vollstandige
Barrierefreiheit bis 01.01.2022“ fest-
gelegt werden, die aber jeweils zu
begriinden sind (§ 8 Abs. 3 Satz 6).
Fir diese Haltestellen gilt einer der
folgenden Ausnahmetatbestande:

m Die Haltestelle liegt auRerorts
(z.B. an einem StralRenabzweig).

Begriindung: die Umgebung der
Haltestelle ist nicht barrierefrei
und kann (in absehbarer Zeit)
auch nicht umgebaut werden

(kein FuBweg in den Ort vorhan-
den, Fahrgaste gehen im Stra-
Renbankett bzw. Griinstreifen).
Im landlichen Auf3enbereich des
Stadtgebiets gibt es solche Hal-
testellen.

®m Die Haltestelle ist in ihrem
Bestand nicht langfristig gesi-
chert, da Umbaumalnahmen in
der Umgebung anstehen oder es
Planungen gibt die Haltestelle zu
verlegen oder die Linienfiihrung
zu andern.

Begriindung: der Umbau einer
Haltestelle, die moglicherweise in
wenigen Jahren stillgelegt wird,
ware finanziell nicht zu verant-
worten.

8.2.2 Fahrzeuge

Die Stadtwerke Neumarkt setzen seit
vielen Jahren ausschlief3lich Nieder-
flurbusse ein; auch alle kiinftig zu
beschaffenden Fahrzeuge werden
dieser Bauweise entsprechen. Des-
halb sind die Vorgaben fiir barriere-
freie Busse im Stadtverkehr erfillt.

8.2.3 Information und Kommuni-
kation

Das anstehende Vergabeverfahren
der Stadt Neumarkt i.d.OPf. fir die
beabsichtigte Vergabe des Stadt-
verkehrs wird auch Vorgaben zum
Bereich ,Information und Kommuni-
kation“ umfassen. Hierflir werden die
Anforderungen zur Barrierefreiheit
aus der Leitlinie ,Bauliche Standards
fur den barrierefreien Ausbau von
Haltestellen im VGN* auf Seite Seite
64 berlcksichtigt.

Das ,Kapitel 1.4.2 Ziele der
Stadt Neumarkt i.d.OPf.“ auf Seite
9 enthdlt u.a. den Vorschlag,
fur bestimmte stark frequentierte
Haltestellen zu prifen, ob diese mit
DFI-Anzeigern (Dynamische Fahr-
gastinformation) ausgeriistet wer-
den koénnen. Solche Anzeiger haben
zusatzlich eine Sprachausgabe, mit
der sich Blinde und sehbehinderte



Fahrgaste auf Knopfdruck die ange-
zeigten Texte vorlesen lassen kon-
nen.
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9. Betelligungsverfahren

9.1 Beteiligung der Ver-
kehrsunternehmen

Gemal § 8 Abs. 3 Satz 6 PBefG ist
eine frihzeitige Beteiligung der Ver-
kehrsunternehmen, die im Gebiet
des jeweiligen Aufgabentragers
offentliche Linienverkehre betreiben,
erforderlich. Laut Art. 13 Abs. 1 Satz
2 BayOPNVG ist eine angemessene
Mitwirkung der Verkehrsunterneh-
men sicherzustellen. Vor diesem
Hintergrund waren die Stadtwerke
Neumarkt als Betreiber des Stadt-
verkehrs zu allen Sitzungen des
Arbeitskreises Nahverkehrsplan (AK
NVP) eingeladen und konnten sich
dort in die Diskussionen einbringen.
Alle Verkehrsunternehmen, deren
offentliche Linien aus dem Landkreis
in das Stadtgebiet Neumarkt i.d.OPf.
(und umgekehrt) verlaufen, erhielten
jeweils die Sitzungsprotokolle des
AK NVP.

Der Entwurf des Endberichts zum
Nahverkehrsplan 2024 ist allen Ver-
kehrsunternehmen, die o6ffentliche
Linienverkehre im Gebiet der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. betreiben, zur
Stellungnahme bermittelt worden.
In diesem Rahmen wurden jedoch
keinerlei Einwande vorgebracht.

9.2 Beteiligung von Behin-
dertenbeauftragten und
-verbanden

Das PBefG sieht fur die Aufstellung
des Nahverkehrsplans die Beteili-
gung von Behindertenbeauftragten
und Verbéanden der in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankten
Fahrgaste vor (vgl. § 8 Abs. 3). Vor
diesem Hintergrund nahm die Beauf-
tragte des Neumarkter Stadtrates
fur Menschen mit Behinderung als
Mitglied des Arbeitskreises Nahver-

kehrsplan an den Sitzungen teil und
brachte sich fur die Anliegen von
Menschen mit Handicaps ein.

Im Rahmen der Teilfortschreibung
des Nahverkehrsplans der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. zur Barrierefreiheit
2018 fanden zwei Veranstaltungen
statt, zu denen u.a. die (damalige)
Seniorenreferentin, der Behinder-
tenreferent und der Seniorenbeirat
der Stadt sowie die Verbande der
in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrankten Fahrgaste einge-
laden waren. Diese breite Beteili-
gung im Rahmen der grundlegenden
Behandlung des Themas ,Barriere-
freiheit* entspricht der o.g. Vorgabe
des PBefG.

9.3 Weitere Beteiligungen

Zur Abstimmung mit den Nahver-
kehrsplanungen des angrenzenden
OPNV-Aufgabentragers war eine
Vertreterin des Landkreises Neu-
markt i.d.OPf. zu allen Sitzungen
des AK NVP eingeladen und brachte
sich hier ein. Darliber hinaus erhielt
der Landkreis Neumarkt i.d.OPf. die
Méglichkeit, sich zum Entwurf des
Endberichts schriftlich zu auern. In
diesem Zusammenhang wurde ein
redaktioneller Hinweis gegeben, der
in die vorliegende endglltige Fas-
sung eingearbeitet worden ist.

AuBerdem bekam der VCD (Ver-
kehrsclub Deutschland) als Fahr-
gastverband im Bereich OPNV den
Entwurf des Endberichts zur schrift-
lichen Anhorung, wie dies gemal §
8 Abs. 3 Satz 6 PBefG vorgesehen
ist. Vom VCD wurde keine Stellung-
nahme abgegeben.
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Legende:

Nahverkehrsplan fiir die

Grenze Verkehrszelle
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Tabelle 1: Zusammenfassung der Kriterien

Erschliefung

Haltestelleneinzugsbereich

Bushaltestellen: 300 m
Bahnhaltepunkte: 800 m

Erreich-
barkeit

Hinfahrt

06.00 - 08.00 Uhr

Zeitfenster

Montag - Freitag Riickfahrten

12.00 - 13.30 Uhr
16.00 - 18.30 Uhr

Zeitfenster Hinfahrt

07.00 - 10.00 Uhr

Samstag,

Sonn- / Feiertag Rickfahrten

12.00 - 14.00 Uhr
16.00 - 20.00 Uhr

Zielorte: Beférderungszeit

RW: 30 Min (GW: 40 Min

NM Altstadt, NM Bahnhof Reisezeit

Zielort: Beférderungszeit

)
RW: 40 Min (GW: 50 Min)
RW: 50 Min (GW: 80 Min)

Nirnberg Reisezeit

RW: 60 Min (GW: 90 Min)

Zielort: Befoérderungszeit

RW: 80 Min (GW: 110 Min)

Regensburg Reisezeit

RW: 90 Min (GW: 120 Min)

Bedienungs-
haufigkeit

Verkehrszeiten Montag - Freitag

Hauptverkehrszeit (HVZ)
06.00 Uhr bis 09.00 Uhr
12.00 Uhr bis 14.00 Uhr
16.00 Uhr bis 19.00 Uhr
Nebenverkehrszeit (NVZ)
09.01 Uhr bis 11.59 Uhr
14.01 Uhr bis 15.59 Uhr
19.01 Uhr bis 20.30 Uhr
Schwachverkehrszeit (SVZ)
05.00 Uhr bis 05.59 Uhr
20.31 Uhr bis 23.00 Uhr

Verkehrszeiten Samstag

Nebenverkehrszeit (NVZ)
10.00 Uhr bis 14.00 Uhr

Schwachverkehrszeit (SVZ)
06.00 Uhr bis 09.59 Uhr

14.01 Uhr bis 02.00 Uhr

Verkehrszeiten Sonn-/Feiertag

Schwachverkehrszeit (SVZ)
08.00 Uhr bis 23.00 Uhr

Verkehrsangebot Montag - Freitag
in Taktfolgen (Min)

Gebietstyp Kernbereich (Taktfolgen):
HVZ: RW: 10 (GW: 30)NVZ: RW: 10 (GW: 30)SVZ: RW: 20 (GW: 30)

Gebietstyp hohe Nutzungsdichte:
HVZ: RW: 20 (GW: 30)NVZ: RW: 20 (GW: 30)SVZ: RW: 40 (GW: 60)

Gebietstyp mittlere Nutzungsdichte:
HVZ: RW: 40 (GW: 60)NVZ: RW: 60 (GW: 60)SVZ: RW: 60 (GW: 120)

Gebietstyp niedrige Nutzungsdichte:
HVZ: RW: 60 (GW: 60)NVZ: RW: 60 (GW: 60)SVZ: RW: 60 (GW: 120)

Verkehrsangebot Samstag
in Taktfolgen (Min)

Gebietstyp Kernbereich (Taktfolgen):
NVZ: RW: 10 (GW: 30)SVZ: RW: 20 (GW: 30)

Gebietstyp hohe Nutzungsdichte:
NVZ: RW: 20 (GW: 30)SVZ: RW: 40 (GW: 60)

Gebietstyp mittlere Nutzungsdichte:
NVZ: RW: 60 (GW: 60)SVZ: RW: 60 (GW: 120)

Gebietstyp niedrige Nutzungsdichte:
NVZ: RW: 60 (GW: 60)SVZ: RW: 60 (GW: 120)

Verkehrsangebot Sonn- / Feiertag
in Taktfolgen (Min)

Gebietstyp Kernbereich (Taktfolgen):
SVZ: RW: 20 (GW: 30)

Gebietstyp hohe Nutzungsdichte:
SVZ: RW: 40 (GW: 60)

Gebietstyp mittlere Nutzungsdichte:
SVZ: RW: 60 (GW: 120)

Gebietstyp niedrige Nutzungsdichte:
SVZ: RW: 60 (GW: 120)




Tabelle 2: Einwohner und Gebietstypen der Verkehrszellen

\lflf Verkehrszelle Gebietstyp Einwohner
1  Altstadt Kernbereich 1.801
2 Bahnhof Kernbereich 1.550
3  LRA/Gymnasium hohe Nutzungsdichte 68
4 Woffenbach hohe Nutzungsdichte 3.983
5 Holzheim hohe Nutzungsdichte 1.591
6  Eggenstralie hohe Nutzungsdichte 1.079
7  Holzheim Ost hohe Nutzungsdichte 797
8  Altenhof hohe Nutzungsdichte 3.843
9  Kohlenbrunnermuhle hohe Nutzungsdichte 1.039
10 Fohlenhof/EFA hohe Nutzungsdichte 1.876
11 Muhlen hohe Nutzungsdichte 1.385
12 Wolfstein hohe Nutzungsdichte 4.171
13  ZimmererstralRe hohe Nutzungsdichte 2.396
14 Weinberg hohe Nutzungsdichte 4.752
15 GieRereistralle hohe Nutzungsdichte 2.055
16  Berufschulzentrum mittlere Nutzungsdichte 543
17  Technologiepark Sud mittlere Nutzungsdichte 98
18 Technologiepark Nord hohe Nutzungsdichte 178
19 Hasenheide mittlere Nutzungsdichte 1.134
20 Moosweg niedrige Nutzungsdichte 160
21  Stauf mittlere Nutzungsdichte 801
22  Rittershof mittlere Nutzungsdichte 404
23 Pdlling hohe Nutzungsdichte 2.673
24 Am Berliner Ring mittlere Nutzungsdichte 49
25 Habersmihle niedrige Nutzungsdichte 26
26 Labersricht niedrige Nutzungsdichte 78
27  Schafhof mittlere Nutzungsdichte 95
28 Fuchsberg/Burgruine Wolfstein niedrige Nutzungsdichte 106
29 Ischhofen niedrige Nutzungsdichte 154
30 Pelchenhofen niedrige Nutzungsdichte 253
31 Lippertshofen/Lampertshofen niedrige Nutzungsdichte 164
32  Frickenhofen niedrige Nutzungsdichte 54
33 Voggenthal niedrige Nutzungsdichte 106
34 Ho6henberg im Tal mittlere Nutzungsdichte 309
35 Hohenberg mittlere Nutzungsdichte 464
36 Helena niedrige Nutzungsdichte 88
37 Lahr mittlere Nutzungsdichte 223

Summe Stadt Neumarkt i.d.Opf. 40.546
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Tabelle 3: Schulen und Schiiler

Schulen COle U Realschulen ~ Gymnasien IR AULCE FOS/BOS
schulen schulen schulen schulen

Grundschulen
insgesamt

Mittelschulen 616
Knabenrealschule 674
Méadchenrealschule 830

Willibald-Gluck-
Gymnasium
Ostendorfer
Gymnasium
Berufsschulen 2.022

Fachoberschule /
Berufsoberschule 1.000

Forderschule 151

1.358

1.350

839

gesamt 1.358 616 1.504 2.189 2.022 151 1.000

Stand: Schuljahr 2021/2022
Quelle: Stadt Neumarkt i.d.OPf.
Bay. Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung; Gemeindedaten 2021
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Tabelle 4: Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Ein- und Auspendler

Einpendler Auspendler
Wohnort Arbeitsort Pendler Wohnort Arbeitsort Pendler
Berg b.Neumarkt i.d.OPf. Neumarkt i.d. OPf. 1.085 Neumarkt i.d. OPf. Nirnberg 1.759
Deining Neumarkt i.d. OPf. 897 Neumarkt i.d. OPf. Sengenthal 776
Freystadt, Stadt Neumarkt i.d. OPf. 704 Neumarkt i.d. OPf. Postbauer-Heng, Markt 417
Nurnberg Neumarkt i.d. OPf. 683 Neumarkt i.d. OPf. Berg b.Neumarkt i.d.OPf. 385
Postbauer-Heng, Markt Neumarkt i.d. OPf. 668 Neumarkt i.d. OPf. Mihlhausen 361
Berching, Stadt Neumarkt i.d. OPf. 598 Neumarkt i.d. OPf. Berching, Stadt 282
Velburg, Stadt Neumarkt i.d. OPf. 593 Neumarkt i.d. OPf. Regensburg 260
Seubersdorf i.d.OPf. Neumarkt i.d. OPf. 592 Neumarkt i.d. OPf. Altdorf b.Nurnberg, Stadt 199
Muhlhausen Neumarkt i.d. OPf. 590 Neumarkt i.d. OPf. Erlangen 182
Sengenthal Neumarkt i.d. OPY. 549 Neumarkt i.d. OPY. pinchen. Landeshaupt 176
Pilsach Neumarkt i.d. OPf. 541 Neumarkt i.d. OPf. Lauterhofen, Markt 161 Z
Berngau Neumarkt i.d. OPf. 537 Neumarkt i.d. OPf. Freystadt, Stadt 137 E
Lauterhofen, Markt Neumarkt i.d. OPf. 368 Neumarkt i.d. OPf. Pilsach 124 d
Parsberg, Stadt Neumarkt i.d. OPf. 334 Neumarkt i.d. OPf. Pyrbaum, Markt 124 m
Burgthann Neumarkt i.d. OPf. 306 Neumarkt i.d. OPf. Berngau 123 |<£
Pyrbaum, Markt Neumarkt i.d. OPf. 304 Neumarkt i.d. OPf. Schwarzenbruck 123
Altdorf b.NUrnberg, Stadt  Neumarkt i.d. OPf. 225 Neumarkt i.d. OPf. Deining 112

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit, Stichtag: 30.06.2022
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Tabelle 5: Bahnstrecken und 6ffentliche Buslinien nach § 42 PBefG

Linien-

Bedienung am

Verlauf (Bahn) VU
Nr. Sch Fer Sa So
S1 Bamberg - Erlangen - Niirnberg - Feucht - Neumarkt DB ja ja ja ja
RE 50 Niurnberg - Neumarkt - Parsberg (- Regensburg) DB ja ja ja ja
RB 51 Neumarkt - Parsberg (- Regensburg - Plattling) agilis ja ja ja ja
Bl 1= Verlauf (Bus) VU Bedienung
Nr. Sch Fer Sa So
460  Amberg - Kastl - Lauterhofen - Neumarkt RBO / Schielein ja ja ja nein*
505 Neumarkt - Postbauer-Heng - Pyrbaum - Allersberg Arzt ja ja ja nein
506 E:meuisiritruppach - Pyrbaum - Postbauer-Heng - OVE / Arzt a a nein nein
511  Rufbus Neumarkt - Berg Federl ja ja ja nein
512  Neumarkt - Berg - Altdorf Federl ja ja ja nein
513  Velburg - Lengenfeld - Deining - Neumarkt Merz ja ja ja nein
514  Neumarkt - Freystadt Arzt ja ja ja nein
515  Neumarkt - Berching - Beilngries - Dietfurt Merz ja ja ja ja
516 Eltleggbaerlr(;- Berngau - Seligenporten - Freystadt - Arzt ja ja ja nein
517  Neumarkt - Burggriesbach - Litterzhofen Merz ja nein nein nein
518 Neumarkt - Berg - Dippersricht Federl ja ja ja nein
521  Mantlach - Laaber - Neumarkt Merz ja ja ja nein
522  Ortslinienverkehr Pilsach Merz ja nein nein nein
523  Deinschwang - Lauterhofen - Neumarkt Merz ja ja ja nein
561  Neumarkt Bf - Pélling - Rittershof SW Neumarkt ja ja ja nein
562  Neumarkt Bf - Holzheim SW Neumarkt ja ja ja nein
563  Neumarkt Bf - Altenhof SW Neumarkt ja ja ja nein
564  Neumarkt Bf - Miihlen - Kohlenbrunnermuhle SW Neumarkt ja ja ja nein
565  Neumarkt Bf - Wolfstein SW Neumarkt ja ja ja nein
566  Neumarkt Bf - Hohenberg SW Neumarkt ja ja ja nein
567  Neumarkt Bf - Lahr SW Neumarkt ja ja ja nein
568  Neumarkt Bf - Hasenheide SW Neumarkt ja ja ja nein
569  Neumarkt Bf - Stauf - Berngau SW Neumarkt ja ja ja? nein
570  Neumarkt Bf - Woffenbach SW Neumarkt ja ja ja nein
573  Neumarkt Bf - Koppenmiihle SW Neumarkt ja ja nein nein
574  Rufbus Neumarkt Bf - Ischhofen SW Neumarkt ja ja nein nein
575  Rufbus Neumarkt Bf - Pelchenhofen SW Neumarkt ja ja nein nein
581  Neumarkt - Déllwang - Holnstein - Oberbiirg Merz ja ja nein nein
583 Neumarkt - Pelchenhofen - Prénsdorf - Wolfersdorf (b. Merz a ja a nein
Kastl)
585  Rufbus Neumarkt - Pilsach Merz ja ja ja nein
586  Rufbus Neumarkt - Lauterhofen Merz ja ja ja nein
587  Neumarkt - Breitenbrunn - Predlfing Merz ja ja ja nein
588  Rufbus Seubersdorf Merz ja ja nein? nein
592  Rufbus Freystadt Steidl ja ja nein nein

1 = im Landkreis Neumarkt
2 = im Stadtgebiet Neumarkt
Stand: Marz 2024



Tabelle 6: Freigestellter Schilerverkehr nach § 43 PBefG

Los-Nr. Linienverlauf

1 Frickenhofen - Pelchenhofen - Voggenthal - Hohenberg - Helena - GS Wolfstein - MS Weinberger Str.
Rittershof - Polling - MS Woffenbacher Str.

2 Rittershof - GS Pélling
Rittershof - GS Woffenbach

Meisenweg - MS Weinbergerstr.
Winnberger Weg - Am Schlosserhiigel - Lahr - GS Hasenheide

e Goldschmidtstr. - Moosweg - ASV Sportzentrum - GS Braugasse
Nobelstr. - Schlosserhligel - GS Theo-Betz-Platz
4 Sachsenstr. - Kohlenbrunnermuhle - Eichendorffstr. - GS Wolfstein - MS Weinbergerstr.

Habersmihle - Schleifmihle - Guglhof - GS Wolfstein

Quelle: Stadt Neumarkt i.d.OPf.

TABELLEN

Tabelle 7: Park & Ride- (P+R) bzw. Bike & Ride (B+R)-Platze

Abstellplatze fur ...

Ort Haltestelle Bahnlinie Behin-
Pkw derten- Fahrrad
Pkw
Neumarkt i.d.OPf. Neumarkt (OPf) Bahnhof S 1, RE 50, RB 51 235 3 444
Polling Pélling Bahnhof S1 43 2 40

Quellen: VGN; BEG
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Tabelle 8: Raumliche ErschlieBung der Verkehrszellen

ErschlieBungsradius Bus 300 m, Bahn 800 m

\lilzr Verkehrszelle Gebietstyp Einwohner Eéfgch[:césizecyrle erschlossen
1 Altstadt Kernbereich 1.801 100 J
2 Bahnhof Kernbereich 1.550 98 J
8 LRA/Gymnasium hohe Nutzungsdichte 68 92 J
4 Woffenbach hohe Nutzungsdichte 3.983 94 J
5 Holzheim hohe Nutzungsdichte 1.591 94 J
6 Eggenstralle hohe Nutzungsdichte 1.079 77 N
7 Holzheim Ost hohe Nutzungsdichte 797 94 J
8 Altenhof hohe Nutzungsdichte 3.843 95 J
9 Kohlenbrunnermdhle hohe Nutzungsdichte 1.039 98 J
10  Fohlenhof/EFA hohe Nutzungsdichte 1.876 100 J
11 Mihlen hohe Nutzungsdichte 1.385 92 J
12 Wolfstein hohe Nutzungsdichte 4171 96 J
13 ZimmererstralRe hohe Nutzungsdichte 2.396 100 J
14 Weinberg hohe Nutzungsdichte 4.752 80 J
15  Gielereistralle hohe Nutzungsdichte 2.055 95 J
16 Berufschulzentrum mittlere Nutzungsdichte 543 91 J
17  Technologiepark Std mittlere Nutzungsdichte 98 66 N
18  Technologiepark Nord hohe Nutzungsdichte 178 56 N
19  Hasenheide mittlere Nutzungsdichte 1.134 100 J
20 Moosweg niedrige Nutzungsdichte 160 35 N
21  Stauf mittlere Nutzungsdichte 801 74 N
22  Rittershof mittlere Nutzungsdichte 404 80 J
23  Polling hohe Nutzungsdichte 2.673 83 J
24 Am Berliner Ring mittlere Nutzungsdichte 49 51 N
25 Habersmihle niedrige Nutzungsdichte 26 87 J
26  Labersricht niedrige Nutzungsdichte 78 100 J
27  Schafhof mittlere Nutzungsdichte 95 61 N
28  Fuchsberg/Burgruine Wolfstein  niedrige Nutzungsdichte 106 83 J
29  Ischhofen niedrige Nutzungsdichte 154 87 J
30 Pelchenhofen niedrige Nutzungsdichte 253 56 N
31  Lippertshofen/Lampertshofen niedrige Nutzungsdichte 164 96 J
32  Frickenhofen niedrige Nutzungsdichte 54 84 J
33  Voggenthal niedrige Nutzungsdichte 106 97 J
34  HOhenberg im Tal mittlere Nutzungsdichte 309 37 N
35 HOhenberg mittlere Nutzungsdichte 464 75 N
36 Helena niedrige Nutzungsdichte 88 100 J
37  Lahr mittlere Nutzungsdichte 223 83 J

Summe Stadt Neumarkt i.d.OPf. 40.546 nicht erschlossen 10



Tabelle 9: Erreichbarkeit Zielort Neumarkt Altstadt

Voraussetzungen Richtwert Richtwert Richtwert Mo-Fr Sa So
Reisezeit (RZ) max.: 40 Min 50 Min Hinfahrt: 06:00-08:00 07:00 - 10:00 07:00 - 10:00
Beforderungszeit max.: 30 Min 40 Min Rickfahrt1:  12:00-13:30 12:00 - 14:00 12:00 - 14:00
Umsteigezeit max.: 15 Min 15 Min Ruckfahrt2  15:30-18:30 16:00 - 20:00 16:00 - 20:00
Anzahl Umstiege 2 mal 2 mal

) ) Handlungsbedarf
VZ Nr. Verkehrszelle Einwohner Zielort )
Schule Ferien Samstag Sonntag

2 Neumarkt Bf 1.550 erfullt erflllt erfallt erfullt

3 LRA/ Gymnasium 68 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

4 Woffenbach 3.983 erfillt erfullt vorrangig vorrangig

5 Holzheim 1.591 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

6 Eggenstralte 1.079 erfillt erfullt vorrangig vorrangig

7 Holzheim Ost 797 erflllt erfillt erflllt vorrangig

8 Altenhof 3.843 erfullt erfillt vorrangig vorrangig

9 Kohlenbrunnermuhle 1.039 erflllt erfillt vorrangig vorrangig

10  Fohlenhof/ EFA 1.876 erfiillt erfullt vorrangig vorrangig

1" Muhlen 1.385 erfallt erfullt vorrangig vorrangig

12 Wolfstein 4171 erfullt erflllt vorrangig vorrangig

13 ZimmererstralRe 2.396 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

14 Weinberg 4.752 erflllt erfiillt erfillt erflllt

15  Gielereistralle 2.055 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

16 Berufsschulzentrum 543 erfullt erflllt erflllt erfullt

17  Technologiepark Std 98 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

18  Technologiepark Nord 178 erfullt erflllt erflllt erflllt

19  Hasenheide 1.134 erfullt erfillt vorrangig vorrangig

20  Moosweg 160 NM Altstadt erfiillt erfillt vorrangig vorrangig

21 Stauf 801 erfillt erfillt vorrangig vorrangig

22  Rittershof 404 erfullt vorrangig vorrangig vorrangig

23 Podlling 2.673 erfillt erflllt erfllt erflllt

24  Am Berliner Ring 49 erfillt erfullt vorrangig vorrangig

25  Habersmuehle 26 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

26  Labersricht 78 erfillt vorrangig vorrangig vorrangig

27  Schafhof 95 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

28  Fuchsberg / Burgruine Wolfstein 106 erfullt vorrangig vorrangig vorrangig

29  Ischhofen 154 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig

30  Pelchenhofen 253 erfiillt vorrangig vorrangig vorrangig

31 Lippertshofen / Lampertshofen 164 langfristig vorrangig vorrangig vorrangig

32  Frickenhofen 54 erfullt vorrangig vorrangig vorrangig

33  Voggenthal 106 erfullt vorrangig vorrangig vorrangig

34  Hohenberg im Tal 309 erfullt erfullt vorrangig vorrangig

35  Hohenberg 464 erfillt erflllt vorrangig vorrangig

36 Helena 88 erfillt vorrangig vorrangig vorrangig

37  Lahr 223 erfillt erflllt vorrangig vorrangig
Richtwert erfillt (Anzahl Ortschaften) 34 27 6 5
Defizite insgesamt: 2 9 30 31
- langfristig 1 0 0 0
- mittelfristig 0 0 0 0
- kurzfristig 1 9 30 31
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Tabelle 10: Erreichbarkeit Zielort Neumarkt Bahnhof

Voraussetzungen Richtwert Richtwert Richtwert Mo-Fr Sa So
Reisezeit (RZ) max.: 40 Min 50 Min Hinfahrt: 06:00-08:00 07:00 - 10:00 07:00 - 10:00
Beforderungszeit max.: 30 Min 40 Min Rickfahrt1:  12:00-13:30 12:00 - 14:00 12:00 - 14:00
Umsteigezeit max.: 15 Min 15 Min Rickfahrt2  15:30-18:30 16:00 - 20:00 16:00 - 20:00
Anzahl Umstiege 2 mal 2 mal

Handlungsbedarf

VZ Nr. Verkehrszelle Einwohner Zielort ;
Schule Ferien Samstag Sonntag
1 Altstadt 1.801 erfiillt erfillt erfillt erfillt
3 LRA/ Gymnasium 68 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
4 Woffenbach 3.983 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
5 Holzheim 1.591 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
6 Eggenstralie 1.079 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
= 7 Holzheim Ost 797 erflllt erflllt erfullt vorrangig
|-_|IJ 8 Altenhof 3.843 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
] 9 Kohlenbrunnermihle 1.039 erfillt erfillt vorrangig vorrangig
g 10  Fohlenhof/ EFA 1.876 erfiillt erfullt vorrangig vorrangig
|<£ 1" Muhlen 1.385 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
12 Wolfstein 4171 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
13 ZimmererstralRe 2.396 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
14 Weinberg 4.752 erfullt erflllt erfallt erfullt
15  Gielereistralle 2.055 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
16 Berufsschulzentrum 543 erfullt erflllt erfullt erfullt
17  Technologiepark Sud 98 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
19  Hasenheide 1.134 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
20  Moosweg 160 NM Bahnhof erfullt erflllt vorrangig vorrangig
21 Stauf 801 erfiillt erfillt vorrangig vorrangig
22 Rittershof 404 erfillt vorrangig vorrangig vorrangig
23  Polling 2.673 erfiillt erfillt erfillt erfiillt
24 Am Berliner Ring 49 erfullt erfullt vorrangig vorrangig
25  Habersmuehle 26 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
26  Labersricht 78 erfillt vorrangig vorrangig vorrangig
27  Schafhof 95 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
28  Fuchsberg / Burgruine Wolfstein 106 erfillt vorrangig vorrangig vorrangig
29  Ischhofen 154 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
30  Pelchenhofen 253 langfristig vorrangig vorrangig vorrangig
Si Lippertshofen / Lampertshofen 164 langfristig vorrangig vorrangig vorrangig
32  Frickenhofen 54 mittelfristig vorrangig vorrangig vorrangig
33  Voggenthal 106 langfristig vorrangig vorrangig vorrangig
34  Hohenberg im Tal 309 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
35  Hohenberg 464 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
36 Helena 88 erfillt vorrangig vorrangig vorrangig
37  Lahr 223 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
Richtwert erfiillt (Anzahl Ortschaften) 30 26 5 4
Defizite insgesamt: 5) 9 30 31
- langfristig & 0 0 0
- mittelfristig 1 0 0 0
- kurzfristig 1 9 30 &1l
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Tabelle 11: Erreichbarkeit Zielort NUrnberg

Voraussetzungen Richtwert Richtwert Richtwert Mo-Fr Sa So
Reisezeit (RZ) max.: 60 Min 90 Min Hinfahrt: 06:00-08:00 07:00 - 10:00 07:00 - 10:00
Beforderungszeit max.: 50 Min 80 Min Rickfahrt1:  12:00-13:30 12:00 - 14:00 12:00 - 14:00
Umsteigezeit max.: 15 Min 15 Min Ruckfahrt2  15:30-18:30 16:00 - 20:00 16:00 - 20:00
Anzahl Umstiege 2 mal 2 mal

Handlungsbedarf

VZ Nr. Verkehrszelle Einwohner Zielort )
Schule Ferien Samstag Sonntag
1 Altstadt 1.801 erfiillt erfillt erfullt erfillt
2 NeumarktBf 1.550 erfullt erflllt erfullt erfullt
& LRA / Gymnasium 68 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
4 Woffenbach 3.983 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
o) Holzheim 1.591 erfillt langfristig vorrangig vorrangig
6 Eggenstrale 1.079 langfristig langfristig vorrangig vorrangig =
7 HolzheimOst 797 langfristig langfristig mittelfristig vorrangig E
8 Altenhof 3.843 langfristig langfristig vorrangig vorrangig -
9 Kohlenbrunnermuhle 1.039 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig g
10  Fohlenhof/ EFA 1.876 langfristig langfristig vorrangig vorrangig |<£
1 Muhlen 1.385 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
12 Wolfstein 4171 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
13  ZimmererstralRe 2.396 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
14 Weinberg 4.752 erfillt langfristig erfillt erfillt
15  Gielereistralle 2.055 erfillt mittelfristig vorrangig vorrangig
16 Berufsschulzentrum 543 erfillt langfristig erfillt erflllt
17  Technologiepark Stud 98 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
18  Technologiepark Nord 178 erfullt erfillt erflllt erfllt
19  Hasenheide 1.134 Nirnberg langfristig mittelfristig vorrangig vorrangig
20  Moosweg 160 erfillt erfillt vorrangig vorrangig
21 Stauf 801 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
22 Rittershof 404 mittelfristig mittelfristig vorrangig vorrangig
23  Pdlling 2.673 erfullt erfullt erfullt erfullt
24  Am Berliner Ring 49 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
25  Habersmuehle 26 mittelfristig langfristig vorrangig vorrangig
26  Labersricht 78 mittelfristig vorrangig vorrangig vorrangig
27  Schafhof 95 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
28  Fuchsberg / Burgruine Wolfstein 106 mittelfristig vorrangig vorrangig vorrangig
29  Ischhofen 154 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
30  Pelchenhofen 253 mittelfristig vorrangig vorrangig vorrangig
31 Lippertshofen / Lampertshofen 164 mittelfristig mittelfristig vorrangig vorrangig
32  Frickenhofen 54 mittelfristig mittelfristig vorrangig vorrangig
33  Voggenthal 106 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
34  Hohenberg im Tal 309 erfillt erflllt vorrangig vorrangig
35  Hohenberg 464 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
36 Helena 88 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
37  Lahr 223 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
Richtwert erfillt (Anzahl Ortschaften) 12 8 6 6
Defizite insgesamt: 25 29 31 31
- langfristig 14 17 0 0
- mittelfristig 7 5 1 0
- kurzfristig 4 7 30 &l
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Tabelle 12: Erreichbarkeit Zielort Regensburg

Voraussetzungen Richtwert Richtwert Richtwert Mo-Fr Sa So
Reisezeit (RZ) max.: 90 Min 120 Min Hinfahrt: 06:00-08:00 07:00 - 10:00 07:00 - 10:00
Beforderungszeit max.: 80 Min 110 Min Rickfahrt1:  12:00-13:30 12:00 - 14:00 12:00 - 14:00
Umsteigezeit max.: 15 Min 15 Min Rickfahrt2  15:30-18:30 16:00 - 20:00 16:00 - 20:00
Anzahl Umstiege 2 mal 2 mal

Handlungsbedarf

VZ Nr. Verkehrszelle Einwohner Zielort ;
Schule Ferien Samstag Sonntag
1 Altstadt 1.801 erfiillt erfillt erfillt erfillt
2 NeumarktBf 1.550 erfullt erfullt erfullt erfullt
& LRA / Gymnasium 68 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
4 Woffenbach 3.983 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
o) Holzheim 1.591 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
= 6 Eggenstrale 1.079 erflllt erflllt vorrangig vorrangig
|-_|IJ 7 HolzheimOst 797 langfristig mittelfristig vorrangig vorrangig
] 8 Altenhof 3.843 erfillt erfillt vorrangig vorrangig
g 9 Kohlenbrunnermuhle 1.039 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
|<£ 10  Fohlenhof / EFA 1.876 mittelfristig langfristig vorrangig vorrangig
1" Muhlen 1.385 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
12 Wolfstein 4171 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
13  ZimmererstralRe 2.396 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
14 Weinberg 4.752 erfullt erfullt erfullt erfullt
15  Gielereistralle 2.055 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
16 Berufsschulzentrum 543 erfullt erflllt erfullt erflllt
17  Technologiepark Std 98 vorrangig erflllt vorrangig vorrangig
18  Technologiepark Nord 178 erfullt erflllt erflllt erflllt
19  Hasenheide 1.134 Regensburg langfristig langfristig vorrangig vorrangig
20  Moosweg 160 vorrangig langfristig vorrangig vorrangig
21 Stauf 801 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
22 Rittershof 404 langfristig langfristig vorrangig vorrangig
23  Pdlling 2.673 erfullt erfullt erfullt erfullt
24 Am Berliner Ring 49 erfillt erfullt vorrangig vorrangig
25  Habersmuehle 26 vorrangig mittelfristig vorrangig vorrangig
26  Labersricht 78 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
27  Schafhof 95 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
28  Fuchsberg / Burgruine Wolfstein 106 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
29  Ischhofen 154 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
30  Pelchenhofen 253 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
31 Lippertshofen / Lampertshofen 164 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
32  Frickenhofen 54 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
33  Voggenthal 106 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
34  Hohenberg im Tal 309 mittelfristig langfristig vorrangig vorrangig
35  Hohenberg 464 mittelfristig langfristig vorrangig vorrangig
36 Helena 88 vorrangig vorrangig vorrangig vorrangig
37  Lahr 223 erfullt erflllt vorrangig vorrangig
Richtwert erfullt (Anzahl Ortschaften) 19 20 6 6
Defizite insgesamt: 18 17 31 Bill
- langfristig 3 6 0 0
- mittelfristig & 2 0 0
- kurzfristig 12 9 Sl &l
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12. Anlagen

Anlage 1:  Bauliche Standards fiir den barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen im VGN
Anlage 2:  Priorisierung von Bushaltestellen in der Stadt Neumarkt i.d.OPf. flr den barrierefreien Ausbau
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Anlage 1

Bauliche Standards fur den
barrierefreien Ausbau von
Bushaltestellen m VGN

Modul Il des Regionalen Nahverkehrsplans

Stand: 29.11.2022

Abteilung Verkehrsplanung

Auftraggeber: Zweckverband Verkehrsverbund ‘Vb

Grolraum Nurnberg

Verkehrsverbund Groflraum Nlrnberg
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Vorwort

Der vorliegende praxisnahe Leitfaden dokumentiert
die vereinbarten Standards und Anforderungen zum
barrierefreien Neu-, Um- und Ausbau der Bushalte-
stellen im VGN und dient vornehmlich Stadten und
Gemeinden als StraRenbaulasttragern als Planungs-
hilfe. Allerdings ersetzt er nicht die Kenntnis einschla-
giger DIN-Normen oder Richtlinien.

Zusammenspiel und Einbeziehen un-
terschiedlicher Institutionen und Be-
teiligter

Die baulichen Mindestanforderungen orientieren sich
an den in Deutschland allgemein anerkannten Regeln
der Technik, den einschlagigen DIN-Normen und
Empfehlungen zur Herstellung der Barrierefreiheit.
Die ortliche Umsetzung dieser Standards zur Barrie-
refreiheit obliegt den Aufgabentragern in Abstimmung
mit den Verkehrsunternehmen und Baulasttragern so-
wie in Zusammenarbeit mit den jeweiligen Verbanden,
Beauftragten und Beiraten der Betroffenen.

Die zugrundeliegenden Gedanken orientieren sich an
dem Leitbild einer vollstandigen Teilhabe und eines
.Designs fur alle®, das keine Personengruppe bewusst
ausgrenzt. ,Barrierefreiheit” bleibt dabei auch weiter
ein Prozess der Annaherung an ein Ideal und ein
Kompromiss zwischen den Bedurfnissen unterschied-
licher Gruppen von Menschen.

Zwei-Sinne-Prinzip

Eine zentrale Herangehensweise an Barrierefreiheit
und damit auch Grundlage wesentlicher MalRnahmen
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 Horen, Sehen und Tasten
angesprochen werden missen. Mit diesen Sinnen
kénnen Informationen visuell, akustisch oder taktil er-
fasst werden, wobei fiir die Orientierung im Stral3en-
raum meist das Sehen und Horen vorrangig gebraucht
werden. Sind diese eingeschrankt, kann das zum Teil
durch Hilfsmittel kompensiert werden (z. B. Sehhilfe
oder Horgerat). Dagegen sind gehdrlose oder blinde
Menschen darauf angewiesen, den ausgefallenen
Sinn bestmadglich durch die verbleibenden auszuglei-
chen.

Zielsetzung

Damit mobilitats- und sensorisch eingeschrénkte
Menschen den OPNV ohne besondere Erschwernis
und ohne fremde Hilfe nutzen kdnnen soll das Ziel im
VGN die vollstdndige Umsetzung der baulichen Min-
destanforderungen sein.

1 vgl. hierzu die einschlagigen Quellen fur die baulichen Standards
auf S.19.

Sollte dies am vorgesehenen Standort unter den ge-
gebenen Randbedingungen nicht moglich sein, gibt
es alternative Méglichkeiten, die in Kapitel 4 ebenfalls
beschrieben werden.

Darliber hinaus sind weitere Einbauten und Einrich-
tungen, die Uber die hier genannten Mindestanforde-
rungen hinausgehen — wie z. B. Fahrgastuntersténde
oder Systeme zur dynamischen Fahrgastinformation
(DFI-Anzeiger), ebenfalls entsprechend den Erforder-
nissen an die Barrierefreiheit zu gestalten. Hierbei
sind insbesondere die erforderlichen Bewegungsfla-
chen zu beriicksichtigen und freizuhalten sowie das
Zwei-Sinne-Prinzip einzubeziehen.!

Gleiches gilt auch fiir die barrierefreie Gestaltung des
Umfelds von Haltestellen. In diesem Zusammenhang
sind insbesondere Gehwege und Querungsstellen in
Verbindung mit den Wegen zur Haltestelle und die
entsprechenden Fahrgastaufenthaltsflachen, den so
genannten Aufstellflachen, zu nennen.

Nicht Giberall lassen sich beim barrierefreien Aus- und
Umbau von Bushaltestellen, etwa aus Platzmangel,
normgerechte Standards einwandfrei umsetzen. Auch
die idealtypische Musterhaltestelle gibt es nur bedingt.
Jede Haltestelle ist individuell zu planen, abh&ngig
von den verschiedenen Rahmenbedingungen vor Ort.
Deswegen ist bei der Planung eines Haltestellen-
ausbaus die Besichtigung vor Ort sowie die Ein-
beziehung der Verkehrsunternehmen und der/des
Behindertenbeauftragten der Kommune unerlass-
lich. Der Leitfaden beschreibt anhand zahlreicher Bei-
spiele aus dem Gebiet des VGN, auf welche Gege-
benheiten zwingend zu achten ist, um Planungsfehler
zu vermeiden und mdoglichst verbundweit abge-
stimmte Ausbaustandards sicherzustellen.

Eine vollstandig barrierefrei ausgebaute Halte-
stelle verbessert den OPNV insgesamt und hat da-
mit positive Effekte nicht nur fir Fahrgaste mit
Handicap, sondern fir alle Fahrgéaste.



1 Haltestellentypen

Fur eine barrierefreie Nutzung mussen Fahrzeuge
und Haltestelleninfrastruktur auf Basis der Ortlichen
Gegebenheiten aufeinander abgestimmt sein. Daher
werden einleitend die wichtigsten Haltestellentypen
vorgestellt. Neben der Beachtung der betrieblichen
Erfordernisse sollten vor einem Umbau nicht nur die
aktuell eingesetzten Fahrzeuge beriicksichtigt wer-
den, sondern auch die Anforderungen kunftiger Fahr-
zeugkonzepte.

Wichtig ist bei jedem Haltestellentyp, dass er eine

geradlinige, problemlose Anfahrt der eingesetzten
Fahrzeuge zulasst!

1.1 Haltestelle am Fahrbahnrand

Abb. 1: Dieser Haltestellentyp kann in Abhangigkeit
von der Bordhthe und dem direkten Umfeld (keine
parkenden Autos unmittelbar vor und hinter der
Haltestelle) geradlinig angefahren werden.

Vorteile:

= geringe bauliche Malinahmen in puncto Barriere-
freiheit erforderlich: Austausch Bord, Erhéhung
Aufstellflache (auf ausreichende Tiefe achten!),
Einbau Blindenleitsystem und — soweit Wartehau-
schen vorhanden — Erhéhung der Flache in die-
sem Bereich

vergleichsweise einfach hinsichtlich Barrierefrei-
heit umzusetzen (z. B. auch zwischen Grundstuick-
seinfahrten)

Zu beachten:

= ausreichend Freiraum zur An- und Abfahrt, insbe-
sondere bei Hochborden tiber 16 cm (sonst Uber-
streichen des Fahrzeugs beim Anfahren des Bords
und Gefahr des Aufsetzens der Karosserie)

1.2 Haltestelle am Fahrbahnrand mit
Langsparkstreifen

Abb. 2: Haltestelle am Fahrbahnrand mit Langspark-
streifen

Zu beachten:

= fiir eine parallele und spaltminimierende Anfahrt
des Bordsteins ist eine ahnlich groRe Lange wie
bei Haltestellenbuchten erforderlich (s. Typ 1.3)

ausreichend Freiraum zur An- und Abfahrt, insbe-
sondere bei Hochborden tber 16 cm; die in der
StVO vorgeschriebenen 15 Meter vor und nach
dem H-Schild reichen bei Weitem nicht aus! Ver-
ldngerung durch ,Zick-Zack-Markierung® (Zeichen
299) oder einer Halteverbotszone erforderlich.

1.3 Haltestellenbucht

S S
Abb. 3: Die Busbucht befindet sich wie eine zuséatzli-
che Fahrspur rechts neben der Fahrbahn und galt in

der Vergangenheit (zu Zeiten noch geringeren Stra-
Benverkehrs) haufig als Regelfall einer Haltestelle.

Vorteile:

= Verkehr kann ohne Beeintrachtigung parallel zum
Bus weiterflie3en

eine Busbucht findet haufig Verwendung, wenn
Busse langere Aufenthaltszeiten haben, z. B. an
einer Endhaltestelle, wegen Umsteigebeziehun-
gen, an Schulstandorten mit langeren Fahrgast-
wechselzeiten oder bei StralRen auRerhalb bebau-
ter Gebiete mit Geschwindigkeiten Uber 50 km/h

Nachteile:

= vollstandig barrierefreie Busbucht bendtigt verhalt-
nismafig groRe Lange fur ordnungsgemalies An-
fahren (rund 65 Meter und mehr), was in der Praxis
schwer umzusetzen ist

bei Nichtbeachtung ausreichender Lange besteht
Gefahr von Karosserieschaden durch Aufsetzen
bei Hochborden tiber 16 cm

in der Regel kein paralleles, spaltminimierendes
Anfahren der Haltestelle moglich; dadurch Gefahr
fur Fahrgaste, inshesondere fir Mobilitatseinge-
schrankte, beim Versuch der Spaltiberbriickung

unglnstig in Bezug auf fahrdynamische Eigen-
schaften (Wiedereinfadeln in den flieRenden Ver-
kehr nach einem Halt)

Empfehlung: Wenn es die Verkehrssicherheit im Hin-
blick auf Barrierefreiheit erlaubt, sollte innerorts der
Bau von Busbuchten mdglichst nur in begriindeten
Fallen durchgefiihrt werden, z. B. bei langeren Warte-
zeiten der Busse, bei Umsteigevorgangen, Halte-
stellen mit ausgepragtem Schilerverkehr an ver-
kehrsreichen StraRen zum Abwarten von Verfrihun-
gen oder zum Abwarten von planmaRigen Ver-
spatungspufferzeiten im Punktlichkeitsfall.



1.4 Haltestellenbucht mit Nase

e
Abb. 4: Dieser Haltestellentyp verfiigt zusatzlich zur

gewohnlichen Bucht Giber eine weitere kleine Einbuch-
tung (= Nase) im Anfahrtsbereich.

Vorteil:

= Reduzierung der Buchtlange auf 60 Meter oder
weniger moglich — bei gleichzeitig guter Anfahrbar-
keit an die Haltestellenkante

Nachteile:
= groRerer Platzbedarf in der Tiefe

= fahrerisches Konnen erforderlich (Uberstreichen
an der schmalsten Stelle des Fahrgastaufenthalts-
bereichs)

1.5 Haltestellenkap

Abb. 5: Die Kaphaltestelle gehdrt zu den Haltestellen
am Fahrbahnrand und zahlt innerorts zu den betrieb-
lich bevorzugten Ausbauformen.

Vorteile:
= optimale, kantenreine Anfahrbarkeit

= groBere Gewahr, dass gerades Anfahren nicht
durch widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge behin-
dert wird

= kein Zeitverlust bei Wiederaufnahme der Fahrt
nach dem Fahrgastwechsel und Einfadeln in den
flieRenden Verkehr

= keine Querbeschleunigungskrafte; dadurch Si-
cher-heitsvorteile v.a. fur stehende Fahrgaste

= verbesserter Fahrgastkomfort durch grof3ziigigere
Warte- und Rangierflachen und schafft Platz z. B.
fur Wetterschutzeinrichtungen

= Mdglichkeit der Begrinung vor und nach dem Kap

Nachteil:

= Absicherung z. B. durch Leitbake (s. Abb. 7) und
gute Beleuchtung sind zwingende Voraussetzung,
da sonst Gefahr fuir Auto- und Radfahrer (zu spat
erkennbares Hindernis)

= mdglicherweise Fahrbahnverengung und damit
Rickstau des MIV auch ohne haltenden Bus

1.6 Haltestellenkap integriertin
Langsparkstreifen

Abb. 6: Durch den Verzicht auf zwei (bis drei) Langs-
parkstande bietet diese Variante alle Vorteile eines
Buskaps.

zusatzlicher Vorteil:

= im Gegensatz zu einer Busbucht eignet sich ein
Kap besonders bei hohem Parkdruck, da die Zahl
der Parkstande maximiert werden kann

Empfehlung: Das Buskap bietet neben der Halte-
stelle am Fahrbahnrand die besten Voraussetzungen
far barrierefreies Ein- und Aussteigen und sollte daher
— sofern es die Verkehrssicherheit zulasst — innerorts
der Vorzug vor Busbuchten gegeben werden.

Beispiel fur eine barrierefreie Kaphaltestelle

Abb. 7: Die Haltestelle Stein Sommerstraf3e im Land-
kreis Firth wurde von einer nicht barrierefreien Halte-
stelle am Fahrbahnrand zu einer vollstandig barriere-
freien Kaphaltestelle umgebaut. Die Gehwegbreite
wurde dazu auf einer Lange von rund 15 Meter von
1,90 m auf 2,80 m vergroRRert. Die Warte- und Ran-
gierflache ist nun ausreichend breit und das Hochbord
kann parallel und spaltminimierend angefahren wer-
den. In beiden Fahrtrichtungen ist das Kap durch Leit-
baken abgesichert. Im Stral3enverlauf befinden sich
vor der Haltestelle Langsparkstreifen.



2 Bauliche Mindest-
standards

Alle genannten Maf3e sind allgemeine Empfehlungen
aus verschiedenen Handreichungen und Normen.
Von diesen kann bei gleichwertigen Losungen lokal
abgewichen werden.

2.1 Empfehlungen fir einen barriere-
freien Ausbau

Idealerweise enthalt eine vollstandig barrierefrei aus-
gebaute Bushaltestelle folgende Merkmale:

= einfache, mdglichst gerade Anfahrbarkeit
= Hochbord, soweit umsetzbar mit Spurfihrung
= taktiles Leitsystem nach DIN 32984

= kontrastreiche, visuelle Gestaltung entsprechend
der DIN 32984

= grolBtmogliche Fahrgastaufenthaltsflache unter
Beachtung der maximalen Langs und Quernei-
gung

= mindestens ein barrierefreier Zugang

= an allen Stellen lichte Durchgangsbreite von min-
destens 90 cm

= Ausrichtung von Haltestellenausstattung und de-
ren Anordnung auf die Anforderungen von Mobili-
tats- und Sehbehinderten

2.2 Art des Bordsteins

Bauliche Zielsetzung

Zur Sicherstellung der Barrierefreiheit und zur Vermei-
dung von Fahrgastunfallen beim Ein- und Ausstieg
muss der Bordstein nahes, spaltminimierendes An-
fahren zulassen und sich kontraststark abheben. Zur
Spaltminimierung muss das Fahrzeug die Bus-
steigkante moglichst gerade anfahren, da sich das
hintere Fahrzeugteil, anders als bei spurgefuhrten
Bahnsystemen, nur schleppend der Kante nahert.

Kann eine Bussteigkante nicht bereits weit vor der
Haltestelle geradlinig angefahren werden, muss der
Bus an sie heranschwenken. Auch fir die Ausfahrt
aus der Haltestelle muss beachtet werden, dass der
Bus mit dem Heck den Steig nicht Gberstreicht (Ge-
fahrdung Fahrgaste aufRerhalb des Sichtfeldes des
Busfahrers sowie Vermeidung von Schaden an Ka-
rosserie und bei Gelenkbussen Faltenbalgen). Daher
muss auch die Flache am Fahrbahnrand vor und nach
dem Haltestellenbereich mit betrachtet werden.

2.2.1 Mindestanforderung

= Die Bordsteinhthe soll mindestens 16 cm betra-
gen; sofern umsetzbar — insbesondere auch unter
Beachtung einer geraden Anfahrbarkeit — soll auch
der Einsatz von Hochborden mit 20 bis 22 cm
stets gepruft werden; Zu klaren ist dabei vorab

immer, ob das Bord mit dem derzeit und zukinftig
eingesetzten Fahrzeugtyp kompatibel ist.

Eine Abstimmung mit den beteiligten Verkehrs-
unternehmen ist dringend zu empfehlen.

= ab 16 cm Hohe soll sich das Busbord visuell
kontraststark vom Umgebungsbelag abheben;
dadurch ist das Bord auch fur Sehbehinderte gut
zu erkennen.

Abb. 8: Haltestelle Monchherrnsdorf, Lkr. Bamberg

Mit vergleichsweise einfachen Mitteln zu bewaltigen-
der Umbau zu einer barrierefreien Haltestelle am Stra-
Renrand: 18 cm hohes Sonderbord auf einer Lange
von ca. 9 m (TUr 1 und Tur 2 eines 12 m-Busses sind
damit barrierefrei); Haltestellentiefe von ca. 2,50 m;
das helle Bord hebt sich gut vom dunklen Belag von
Fahrbahn und Gehsteig ab.

Achtung: Borde mit 16 bis 18 cm sind nur unter Nut-
zung der fahrzeuggebundenen Rampe an Tur 2 der
Busse barrierefrei. Die Neigung der Rampe darf hier-
bei maximal 12 % betragen, damit diese von Rollstuhl-
fahrern selbstandig genutzt werden kann.
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Abb. 9: Die Tiefe der Aufstellflache bei einer Bord-
steinh6he von 16 bis 18 cm muss mindestens 2,50 m
betragen.

Ab 20 bis 22 cm Bordsteinhthe ist Barrierefreiheit
auch ohne Nutzung der Klapprampe an Tir 2 gege-
ben, da durch das Kneeling der Hohenunterschied
zwischen Bord und Fahrzeug soweit reduziert wird,
dass Rollstuhlfahrer ohne fremde Hilfe in den Bus ge-
langen kénnen.
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Abb. 10: Die Tiefe der Aufstellflache bei einer Bord-
steinhdhe von 20 - 22 cm betragt mindestens 1,50 m.
Die Spaltiberbriickung ist ohne Rampe mdglich, da
Reststufenhéhe und Spaltbreite jeweils nur noch ma-
ximal 5 cm betragen, hier zusatzlich vergréRert darge-
stellt. Betragen Reststufenhdhe und Spaltbreite
10 x 5 cm oder 5 x 10 cm, kdnnen mobilitdtseinge-
schrankte Fahrgaste den Bus nur mit Erschwernissen
oder fremder Hilfe betreten bzw. verlassen.

= Reduzierung des Restspaltes und der Reststufe
zwischen Haltestellenbord und Fahrzeugeinstieg
auf 5 cm (auf einer Lange von etwa 9 m, fUr den
Zugang zu Tur 1 und Tur 2, in besonders beengten
Situationen jedoch mindestens an Tir 2 — hier be-
findet sich im Bus die unbestuhlte Sondernut-
zungsflache fir Rollstuhlfahrer oder Fahrgaste mit
Kinderwagen)

= Berucksichtigung der Schleppkurve von Gelenk-
oder Standardbussen bei Busbuchten

Abb. 11: Geféhrlicher Abstand zwischen Bord und
Tir 2 des Fahrzeugs, insbesondere fur mobilitatsein-
geschrankte Personen. Aufgrund einer zu eng dimen-
sionierten Schleppkurve kann zwar der vordere Bus
das 16 cm-Hochbord spaltmindernd anfahren. Die
Haltestelle wird jedoch haufig von zwei Bussen gleich-
zeitig bedient (inkl. Wartezeiten).

= gerade Anfahrbarkeit; alternativ Uberstreichbarkeit
im Bereich heranschwenkender Anfahrt, beispiels-
weise Haltestelle nach Kurven oder in Buchten
oder mit davorliegendem Fahrgassenversatz

Abb. 12: Aufgrund des bereits im Anfahrtsbereich
18 cm hohen Sonderbords setzt bei nahem, spalt-
minimierendem Anfahren die Karosserie auf, erkenn-
bar an den braunen Schleifspuren am Bordstein (vgl.
Pfeile). Daher miussen immer die Schleppkurve der
Busse und der Uberhang vor der ersten Achse mitbe-
ricksichtigt werden.

Empfehlung

Generell, aber insbesondere bei Borden tber 16 cm
Hohe und vor allem wenn Buchten gebaut werden:
nur an jenem Abschnitt der Aufstellflache von Tir 1
bis Tir 2 (die vorderen ca. 9 Meter) sollte die maxi-
male Ho6he von mehr als 16 cm aufweisen, nicht je-
doch zusatzlich der An- und Abfahrtsbereich der Hal-
testelle.



2.2.2 Ergéanzung / Empfehlung

= bei ausreichender, mdglichst gerader Anfahrmog-
lichkeit des Bords, entsprechendem Fahrzeugein-
satz und einer Warteflache mit Tiefe kleiner als
2,50 m, soll aus Sicht der Barrierefreiheit eine
Bordsteinhéhe gepriift werden, die einen barriere-
freien Ein- und Ausstieg geman DIN 18040-3 ohne
manuell bedienbare Klapprampe gewahrleistet
(beispielsweise durch eine Bordsteinhdhe von 20
bis 22 cm)

= der Einsatz von (meist weiRen) Haltestellenborden
aus Formstein, so genannten Sonderborden, ist
hierbei ausdriicklich empfohlen — nach Mdoglichkeit
mit Spurfuhrung; dadurch bessere Reduzierung
der Reststufe und des Restspaltes durch Kontakt-
fahrt; hierbei zugleich Schonung der Busreifen so-
wie der Karosserie und des Fahrgestells

Abb. 13: Hochbord ohne Spurfihrung

Beim dichten Heranfahren muss der Fahrer trotz
Schragneigung und glatter Oberflache der Seiten-
wand vorsichtiger sein, um keine Beschadigungen der
Reifen zu verursachen. Sollte aufgrund dessen ein
sSlicherheitsabstand” zum Bord eingehalten werden,
bleibt ein groRerer Spalt zwischen Bord und Bus be-
stehen.

Abb. 14: Hochbord mit Spurfihrung, so genanntes
~Sonderbord*”

Die Anfahrflache ist bei diesen sehr glatten Bordstei-
nen dem Reifenquerschnitt angepasst, dient den Bus-
sen als Anfahrhilfe und unterstitzt eine bordsteinpa-
rallele sowie nahe Anfahrt (Selbstlenkungseffekt).
Durch die speziell abgerundete Form halt er den Bus
in der Fahrspur, ohne ihn zu beschadigen.

Abb. 15: Hochbord mit Spurfuihrung und oberer Hohl-
kehle, welches Karosseriebeschadigungen beim
spaltnahen Anfahren der Haltestelle vermeiden soll.

=  Gepruft werden kann an einer Haltestelle auch, ob
erforderlichenfalls eine Hohenzonierung oder ein
vergleichbares Verfahren umgesetzt werden
sollte. Dies kann dann erforderlich sein, wenn ein
Uberstreichen der Fahrzeuge bei der Anfahrt auf-
grund der Haltestellenlage nicht auszuschlie3en
ist, z. B. bei Anfahrt aus einer starken Kurve.

Abb. 16: Haltestelle Hirschenstr., Flrth

Die Uberstreichungsflache in der Anfahrt ist mit einem
16 cm hohen Sonderbord mit Spurfiihrung ausgestat-
tet; erst ab dem griinen Pfeil wurde auf einer Lange
von rund 9 Metern ein 22 cm hohes Sonderbord mit
oberer Hohlkehle verbaut, was extrem dichtes Heran-
fahren ermdglicht. Rollatornutzer und Rollstuhlfahrer
kénnen durch die Minimierung des Restspaltes ohne
besondere Erschwernis an Tir 2 ein- und aussteigen.
Das helle Hochbord bietet gré3tmdaglichen Kontrast zu
dunklem Asphalt und rétlichem Pflaster und ist daher
fur Sehbehinderte gut zu erkennen.

= Bussteigkantenabschnitte, die einen barrierefreien
Ein- und Ausstieg gemaf DIN 18040-3 ohne Ein-
satz der Klapprampe ermdglichen sollen, miissen
im Grundriss gerade verlaufen.



Abb. 17: Haltestelle Stein Forum, Lkr. Firth

Haltestelle am Fahrbahnrand mit 24 cm hohem Son-
derbord mit Spurfuhrung. Durch den Radfahrstreifen
im Anfahrtsbereich der Haltestelle gilt ein Halteverbot
am StralRenrand. Es kdnnen also keine parkenden
Autos die — schon weit vor der Haltestelle beginnende
— gerade Anfahrt des Busses zum Haltestellenbord
behindern.

Beispiel Haltestellenbucht mit Nase
St AW "

Abb. 18: Haltestelle Stein Fabergut, Lkr. Firth

Die Busbucht mit Nase ermdglicht eine parallele,
spaltminimierende Anfahrt des Steiges. Auf Hohe der
Einbuchtung (griiner Pfeil) ist der Gehsteig nur 12 cm
hoch und kann dadurch leicht Uberstrichen werden. Im
Bereich der 9 Meter langen Aufstellflache wurde ein
22 cm hohes Sonderbord verbaut.

= An jeder Haltestelle sollte auf ganzer Lange eine
Hoéhenplanung Uber den gesamten Querschnitt

aus Bussteig und Fahrflache vorgenommen und
im Anschluss die maximale Bordsteinhthe festge-
legt werden. Der Grund hierfur ist, dass die Bord-
steinh6éhe im An- und Abfahrtsbereich so gewéhlt
werden muss, dass ein Aufsetzen des Busses
wahrend des Uberstreichens ausgeschlossen
wird. Dies ist mit max. 16 cm Bordhdhe genau nur
dann gewabhrleistet, wenn Bussteig- und Fahrfla-
che gleiche Richtung und gleichen Betrag der
Querneigung aufweisen. Bei unterschiedlichen
Betrdgen und insbesondere bei gegenlaufigen
Neigungen kann es zum Aufsetzen und kommen.
Um dies zu vermeiden sind im An- und Abfahrts-
bereich ggf. deutlich geringere Bordhthen als 16
cm notig.

Bei Bordsteinen grundsatzlich zu beachten

Bei Einsatz von Bordsteinen ohne Spurfuhrung, z. B.
einem rauen Granitbord, besteht die Gefahr der Be-
schadigung der Reifen, weshalb nahes, spaltminimie-
rendes Anfahren schwer oder im schlechtesten Fall
gar nicht maoglich ist.

Daher werden grundsétzlich speziell fur barrierefreie
Bushaltestellen entwickelte Hochborde empfohlen.

2.3 Haltbarkeit der Fahrbahn
Ergénzung / Empfehlung

Bauliche Zielsetzung

maoglichst lange Haltbarkeit der Fahrbahn

= bei hohem Fahrzeugaufkommen, vor allem bei
Stadtverkehren: Prifung des Einbaus einer halb-
starren Decke oder den kompletten Einsatz von
Beton fur die Fahrbahn im Bereich der Haltestelle,
dadurch dauerhafte Wahrung der Einstiegshdhe,
weil die Bildung von Spurrillen verhindert wird.

Abb.19: Haltestelle WiesenstralRe, Firth

Entstehung einer festen, verformungsfreien Fahrspur
durch den Einbau von Betonplatten im Haltestellenbe-
reich im Zuge des barrierefreien Umbaus; anschlie-
Rend wird die Asphaltschicht aufgetragen.
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2.4 Flachen der Bussteige und
sonstige Bewegungsflachen
(Ein- und Ausstieq)

Bauliche Zielsetzung (1)
ausreichend Flache fur Rangiervorgédnge auf der
Bewegungsflache

2.4.1 Mindestanforderung

= 1,50 m x 1,50 m Mindestflachenbedarf fir Roll-
stuhlfahrer (Mandvrierflache fir Drehung um
90 Grad)

= Position, Lange und Tiefe der Bewegungsflache
orientiert sich an einem Zustieg fur Rollstuhlfahrer
an TUr 2 der potenziell eingesetzten Bustypen

Abb. 20: Haltestelle Egersdorf Nord, Lkr. Furth

Die Manovrierflache fiir Rollstuhlfahrer ist sowohl auf
Hohe Tir 1, als auch auf Hohe der wichtigeren Tur 2
ausreichend vorhanden.

= Bei Einsatz einer Klapprampe ist eine Tiefe von
2,50 m erforderlich, bestehend aus 1,0 m Klapp-
rampe und 1,50 m Mindestflachenbedarf Rollstuhl-
fahrer (vgl. auch Abb. 9)

2.4.2 Ergénzung / Empfehlung

- nach Mdoglichkeit Ausweitung der nutzbaren Breite
auf mindestens 3,0 m

Erlangen

Die Gehwegbreite wurde im Bereich der rund 20 Me-
ter langen Fahrgastaufenthaltsflache auf ca. 3 Meter
verbreitert, wodurch fur Rollstuhlfahrer ausreichend
Bewegungsflache fur Rangiervorgange geschaffen
wurde.

= sollte die Mindestbreite von 2,50 m nicht umsetz-
bar sein, kann diese auf 1,50 m reduziert werden,
wenn die Restspalte und Reststufe an Tur 2 jeweils
hochstens 5 cm betragen (Gewéhrleistung eines
barrierefreien Ein- und Ausstiegs gemafR DIN
18040-3 ohne Klapprampe). Dies ist aber nur mit
einem Hochbord mit 20 bis 22 cm H6he umsetz-

bar.

. = 7 b - 4

Abb. 22: Durch nahes Anfahren und Kneeling-Funk-
tion des Busses kann die Reststufe und Spaltbreite
zwischen Fahrzeugboden und Bussteigkante deutlich
reduziert werden — im Idealfall auf 5 x 5 cm.

Bauliche Zielsetzung (2)

Neigungsarme Gestaltung der Bewegungsflache mit
geringem Quergefalle

2.4.3 Mindestanforderung

= maximale Langsneigung der Bewegungsflache
ohne Erholungsebene: 3 %

= maximale Querneigung (= Neigung zur Straf3e):
2 % wenn Langsneigung vorhanden ist,
2,5 % wenn keine Langsneigung vorhanden ist

2.4.4 Erganzung / Empfehlung

= Bei schwierigen topographischen Hohenverhalt-
nissen und einer Langsneigung von 3 bis 6 % soll-
ten nach langstens 10 m jeweils Erholungsebenen
mit maximal 3 % Langsneigung vorgesehen wer-
den (vgl. Abb. 31).

= Grundsatzlich sollte auch ein Héhenplan fir den
gesamten Querschnitt erstellt werden, um die An-
fahrbarkeit vorab zu tUberprifen.
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2.5 Taktiles / Visuelles Leitsystem

Bauliche Zielsetzung

Um blinden und sehbehinderten Fahrgasten die
Orientierung zu erleichtern und den selbstandigen
Einstieg ins Fahrzeug zu ermdglichen:

optisch und haptisch (= mit dem Tastsinn) erfassbare
Bodenindikatoren.

2.5.1 Mindestanforderung

= Auffindestreifen mit 60 cm breitem Rippenprofil
parallel zum Bord (vorzugsweise 90 cm) auf Hohe
von TUr 1 Uber die gesamte Gehwegbreite.

= Einstiegsfeld mit Rippenprofil, ebenfalls parallel
zum Bord, mindestens auf Hohe der Tur 1;
es weist eine Lange von 120 cm parallel zur Bord-
steinkante und eine Tiefe von 90 cm auf.

= Das Einstiegsfeld befindet sich in 30 cm Entfer-
nung zur Bordsteinkante.

Abb. 23: Haltestelle WiesenstralRe (Steig 2), Furth

Der Uber die gesamte Breite des Gehwegs befindliche
Auffindestreifen weist Blinde und Sehbehinderte Men-
schen auf die Haltestelle hin.

Er hebt sich farblich von den grauen Gehwegplatten
ab. Das direkt daran anschlieRende Einstiegsfeld
markiert die Position der Tur 1 (Kontaktaufnahme zum
Fahrer moglich) und befindet sich in 30 cm Entfernung
von der Bordsteinkante.

Abb. 24: Haltestelle Feucht Zeidlersiedlung,
Lkr. NUrnberger Land

Die Rippen der Platten sind jeweils langs zum Geh-
weg verbaut worden, so dass blinde Menschen sie mit
dem Langstock problemlos ertasten kénnen.

Der 60 cm breite Auffindestreifen wurde von der Kante
des Bords bis zur Hauswand verbaut. Durch den star-
ken Kontrast der weil3en Bodenindikatoren zum rotli-
chen Belag des Gehwegs kénnen auch Sehbehin-
derte Fahrgaste diese erkennen.

= taktiles Leitsystem mit visuell kontrastierenden
Bodenindikatoren
Zu beachten: Die Bodenindikatoren mussen sich
immer klar vom Umfeld unterscheiden, da sich
viele Sehbehinderte hauptsachlich daran orientie-
ren — auch wenn manche Sehbehinderte zur Nah-
feldsicherung den weiRen Langstock verwenden.

- &= g |

Kontraststreifen

Leitstr: n

!
!

Abb. 25: Kastl Bahnhof, Lkr. Amberg-Sulzbach

Da der Kontrast zwischen dem Pflasterbelag des
Gehwegs einerseits und Leitstreifen, Einstiegsfeld so-
wie Aufmerksamkeitsfeld andererseits zu gering war,
kamen dunkle Platten zur Verstarkung des Hell-Dun-
kel-Kontrastes zum Einsatz (sog. Kontraststreifen);
diese hatten idealerweise zusatzlich auf Hohe des
Auffindestreifens verbaut werden kénnen.

Zu beachten: Ein Leitstreifen parallel zum Busbord ist
in den Beispielen der Abbildungen 23 und 24 nicht
notwendig, da im direkten Umkreis der Haltestellen
keine weiteren Blindenleitsysteme, z. B. StralRenque-
rung, vorhanden sind.
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= quert ein Radweg den Auffindestreifen, ist der Auf-
findestreifen zu unterbrechen

= Einstiegsfeld(er) mit Rippenprofil je auf Héhe der
Tiren 1 und 2 in 30 cm Entfernung zur Bordstein-
kante

Flachen mit Bodenindikatoren gelten fur blinde und
sehbehinderte Menschen als sichere Bewegungs-
und Aufenthaltsbereiche. Daher diirfen auf Flachen
wie z. B. Radwegen keine taktilen Bodenindikatoren
verlegt werden.

Der Auffindestreifen wird an obiger Haltestelle daher
durch den querenden Radweg unterbrochen. Der
Radweg verlauft hinter dem Fahrgastunterstand.
Aufgrund einer Vorgabe der Stadt Nurnberg befindet
sich auch an Tur 2 ein zweites Einstiegsfeld, welches
durch einen Leitstreifen mit dem Einstiegsfeld an Tur
1 verbunden ist. Zwischen Leitstreifen und Sonder-
bord wurden dunkle Platten verlegt (Kontraststreifen).

2.5.2 Erganzung / Empfehlung

= Bei Verknipfungsanlagen bzw. Umsteigebauwer-
ken oder wenn im angrenzenden Stralenraum ein
Blindenleitsystem vorhanden ist:
Leitstreifen langs des Bushaltes bis zu Einstiegs-
feld(ern) / Aufmerksamkeitsfeld(ern);

Abb. 27: Haltestelle Nirnberg Hauptbahnhof, Steig D

VVom Bussteig fuhrt das Blindenleitsystem unterirdisch
zu den U-Bahnen und Zigen sowie oberirdisch zur
Stral3enbahn und in Richtung Altstadt.

= Abstand Leitstreifen zum Bord mindestens 60 cm

Abb. 28: Der Leitstreifen ist — von der StraRenquerung
kommend — gefahrlich nah an den Bordsteinrand ge-
baut worden. Zwischen Bordsteinkante und Leitstrei-
fen muss ein Abstand von mindestens 60 cm vorge-
sehen werden.
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2.6 Zuganglichkeit der Haltestelle

Bauliche Zielsetzung (1)

stufenlose Erreichbarkeit der Warteflache

2.6.1 Mindestanforderung (1)
= mindestens ein stufenloser Zugang

= groRere Niveauunterschiede sollten durch Ram-
pen ausgeglichen werden

= lichte Durchgangsbreite von 1,00 m, mindestens
aber 0,9 m
2.6.2 Erganzung / Empfehlung (1)

= nutzbare Gehwegbreite von mindestens 1,50 m

= bei kombiniertem Fuf3- und Radweg
mindestens 3,00 m

Abb. 29: Trotz 18 cm-Hochbord mit Spurfihrung ist an
dieser Haltestelle bei nur 1 m Gehwegbreite keine
Barrierefreiheit gegeben: keine ausreichende Ran-
gierflache fir Rollstuhlfahrer und sehr schmale Zuwe-
gung.

Alternativen fir einen barrierefreien Umbau
dieser Haltestelle:

e sofern an dieser Stelle verkehrstechnisch
mdglich, Verbreiterung des Gehwegs auf min-
destens 1,50 m (unter Beachtung der Zuwe-
gung) und unter Verwendung eines Hochbor-
des mit 20 bis 22 cm

¢ Anlage einer Kaphaltestelle mit 16 bis 18 cm
Bordhdhe und 2,50 m Tiefe

e ggf. besserer Standort durch Verlegung der
Haltestelle im Umkreis von ca. 100 Metern.

Bauliche Zielsetzung (2)

verkehrssichere und barrierefreie  Steigungen/
Gefalle

2.6.3 Mindestanforderung (2)

= Mindestbreite 1,20 m

= Langsgefélle max. 6 % (bzw. max. 12 % auf einer
L&énge von hdchstens 1,00 m)

= an Zu- und Abgangen Bewegungsflachen von min-
destens 1,50 x 1,50 m

= pach je 10 m Lange ist ein mindestens 1,50 m lan-
ges Ruhepodest mit maximal 3 % Langsneigung
vorzusehen

Bewegungsfidche Runepodast
/ Bewegungsllhchm
Langsnesgung & 6% \
Langs=neigung = 6%
/ A A e A B

- .. d

r IS + + + 1
z150m s 0m #1.30m <100m 21590m

Abb. 30: Schematischer Aufbau einer Steigung mit
Ruhepodest nach jeweils 10 m Lange

2.6.4 Erganzung / Empfehlung (2)

= im Falle hoher Frequentierung sollten die Begeg-
nungsflachen auf 1,80 x 1,80 m geplant werden
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2.7 Oberflachenbelag

Bauliche Zielsetzung

gefahrlos begeh- und befahrbarer Bodenbelag

2.7.1 Mindestanforderungen

= der Oberflachenbelag muss befestigt sein: rutsch-
hemmend, erschitterungsarm und bei jeder Witte-
rung berollbar nach DIN 18040-3

= ungeeignet sind Plattenbeldage mit hohem Fugen-
anteil und sehr grob strukturierten Oberflachen,
z. B. Kopfsteinpflaster (problematisch fir Rollstuhl-
fahrer, Rollatoren und Kinderwagen)

2.7.2 Ergéanzung / Empfehlung

= visuelle Unterscheidung zur Fahrbahn hin, mog-
lichst fugenlose Oberflachen

= 7. B. Asphaltbelag, Gehwegplatten oder Beton-
pflaster

2.8 Beleuchtung

Bauliche Zielsetzung

Die Beleuchtung muss ausreichend und blendfrei
sein.

2.8.1 Mindestanforderung

= Haltestellen sind ausreichend zu beleuchten
(Erhéhung des Sicherheitsempfindens der Fahr-
gaste sowie Lesbarkeit der Fahrpléane)

= nach Mdglichkeit sollen sie in unmittelbarer Nahe
von Lichtquellen angeordnet oder mit einer eige-
nen solchen ausgestattet werden

Abb. 31: Kap-Haltestelle mit vorgelagerter Grinfla-
che, Oberasbach Albrecht-Direr-Platz, Lkr. Firth:
der Fahrgastunterstand ist direkt beleuchtet.

2.8.2 Ergéanzung / Empfehlung

= es soll eine blendfreie Grundbeleuchtung ohne
Schattenbildung insbesondere auch fir Orientie-
rungssysteme ermdéglicht werden

2.9 Ausstattung allgemein

Bauliche Zielsetzung

Hindernisvermeidung bei Aufstellung und Bestim-
mung der Abstande der Ausstattungselemente sowie
visuell und taktil kontrastreiche Gestaltung

Die Ausstattung

= darf den Mindestflachenbedarf eines Rollstuhlfah-
rers (sowie ggf. der Klapprampe) nicht beeintrach-
tigen

= und darf darliber hinaus nicht zu Behinderungen
fuhren

= muss stufenlos erreichbar sein

= lichte Durchgangsbreite von 1 m, mindestens aber
0,9m

= taktil erfassbare und kontrastreich gestaltete Hal-
testellenmdbilierung / Einbauten und Ausstattun-
gen (Pfosten, Maste)

= Haltestellenmoblierung sollte mit dem Langstock
ertastbar sein (Vermeidung der Gefahr des Ansto-
Rens oder Unterlaufens)

= Ausstattungs-Elemente und Einbauten sind so zu
platzieren, dass sie die spaltminimierende Anfahrt
der Busse nicht beeintrachtigen — insbesondere
bei Uberstreichen mit Fahrzeugbug; hier ist vor
allem die Schleppkurve mit dem Uberhang vor der
1. Achse zu bericksichtigen, z. B. darf das Dach
der Wartehauschen nicht zu weit in die Fahrgast-
aufenthaltsflache hineinragen

= der Abstand der Einbauten zum Blindenleitsystem
muss beachtet werden

= kann der Mindestflachenbedarf eines Rollstuhlfah-
rers dennoch nicht eingehalten werden, ist eine
Prufung der Verlegung der Haltestelle erforderlich

= soll witterungsbestandig, wartungsfreundlich, van-
dalismusresistent und leicht zu reinigen sein

= fiir den Kunden attraktiv und einladend wirken.
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2.10 Haltestellenmast / H-Schild

Empfehlung: Der Haltestellenmast bzw. -rahmen
soll so platziert werden, dass er sich mittig der Halte-
stelle befindet (ggf. auch auf Héhe der Fahrzeugfront
des haltenden Busses).

= das H-Schild erfillt die VGN-Standards
(vgl. Kapitel 4, S. 18)

= st ortsfest verankert und quer zur Fahrtrichtung
angeordnet

= erwirkt gemaR StVO ein Parkverbot von jeweils 15
Metern Lange vor und nach seinem Standort.
Diese zusammen 30 Meter Lange reichen fiir eine
barrierefreie Anfahrbarkeit durch Standardbusse in
keinem Fall aus. Es ist ein absolutes Haltverbot auf
insgesamt mindestens 65 Metern L&nge n6tig, in
Analogie zur Busbucht (vgl. Kapitel 1.1 bis 1.3)

2.11 Fahrgastunterstand

= Aus Sicherheitsgrinden und um Sichtkontakt zwi-
schen Fahrer und Fahrgast herzustellen sind Fahr-
gastunterstande so zu bauen, dass die Wand in
Richtung ankommender Bus durchsichtig ist.

= kontrastreiche Markierung der Glaswéande

= Seiten- und Rickwande sollten max. 15 cm uber
dem Boden beginnen (taktile Erfassbarkeit); an-
sonsten Absicherung durch Tastleiste am Boden

rey -

Abb. 32: Haltestelle Stein Palm Beach, Lkr. Firth
Fahrgastunterstand mit einsehbarem und ausrei-
chend dimensionierten Wartebereich, der eine gute
Aufenthaltsqualitat vermittelt.

= ausreichender Abstand des Fahrgastunterstands
bzw. des Daches zum Bordstein, um die Gefahr ei-
ner Kollision des Seitenspiegels des Busses aus-
zuschlie3en; bei geradliniger Anfahrt mindestens
0,50 m; bei Uberstreichung des Bussteigs muss
dies mittels Schleppkurve ermittelt werden

= ausreichender Sicherheitsabstand des Unter-
stands zum Bordstein bzw. zur StraRe mit Blick auf
wartende Fahrgaste

= aus Sicht der Kundenfreundlichkeit wird eine Posi-
tion der Wartehalle in der N&he des Einstiegsfel-
des empfohlen, so dass Fahrgéste bei schlechtem
Wetter geschutzt sind und gleichzeitig kurze Wege
zum Bus haben

= Anordnung Sitzgelegenheiten und Informationsvit-
rine / Aushangfahrplane nebeneinander

= Abstand Unterkante Schutzdach zur Oberkante
des Bodens mindestens 2,55 m (Kap. 4.1 u. 4.6
der Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en,
Ausgabe 2006, i. V. m. § 2 Abs. 5 Satz 3 StVO)

Abb. 33: Durch die Erhéhung des Bordsteins und der
angrenzenden Flache hat sich der Abstand zwischen
Boden und vorderer linker Kante des Fahrgastunter-
standes auf nur noch 2,00 m verringert (gelbe Linie).
Auch der rot-weil3e Reflektor (roter Pfeil) nutzt grof3e-
ren blinden und sehbehinderten Fahrgasten nichts.
Die Situation ist generell auch fir groRer gewachsene
Fahrgaste und Fahrradfahrer geféahrlich.

Daher ist — wenn in Folge der Barrierefreiheit die Fla-
che des Unterstandes erhdht wird — zu prifen, ob
auch der Fahrgastunterstand hdher gesetzt werden
muss.
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2.12 Aushangfahrplane

Bauliche Zielsetzung

Aushangfahrplane nach VGN-Standard sind fir alle
Fahrgaste gut einsehbar und deren Zugang wird nicht
behindert.

2.12.1 Mindestanforderung

= einheitliche Aufhdngung bei mittlerer Sichthdhe
von 1,40 m, bezogen auf die Mitte des Fahrplan-
kastens (Hohe zwischen 1 m bezogen auf die
Unterkante und 1,70 m bezogen auf die Ober-
kante)

= barrierefreie Erreichbarkeit von Fahrplanaushan-
gen, z. B. Zugénglichkeit mit Rollstuhl oder Rollator

= maximal zwei Aushangfahrplane Ubereinander;
bei mehr als zweien: Einsatz grof3erer Vitrine

Abb. 34: Hier ist das Aufstellen eines separaten
Mastes dringend erforderlich!
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Abb. 35: schematischer Aufbau von Fahrplanvitrinen
gemal’ VGN-Standard

2.12.2 Erganzung / Empfehlung

= sofern ein Fahrgastunterstand vorhanden ist, sind
Aushangfahrplane nach Mdglichkeit darin zu be-
festigen (= wettergeschitzt) und nicht aufRerhalb
am Mast

= unter dem Aushangfahrplan soll kein Abfallbehal-
ter angebracht werden

Abb. 36: Das Anbringen des Miilleimers direkt unter
dem Fahrplanaushang erschwert Fahrgésten das Le-
sen des Fahrplans;
wenn keine andere Moglichkeit gegeben ist, sollte der
Miulleimer zumindest vom Fahrplankasten wegge-
dreht montiert sein.
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3 Hinweise zur Schnittstelle
Fahrzeug — Haltestelle

Zur vollstandigen Barrierefreiheit gehort nicht nur die
Haltestellen-Infrastruktur, sondern auch die Beschaf-
fenheit der Fahrzeuge.

Hochflurbus

= keine Barrierefreiheit maglich

Niederflurbus / Low-Entry-Bus
= unter 16 cm Bordstein nicht barrierefrei

= ab 16 cm Bordstein in der Kombination Kneeling
plus Klapprampe barrierefrei (Tiefe der Aufstellfla-
che von mindestens 2,50 m erforderlich)

= ab einem Resthéhenunterschied vom Fahrzeug
zum Bordstein von 5 cm oder weniger ist keine
fahrzeuggebundene Klapprampe erforderlich

= nur Bordsteinbereiche unter oder gleich 16 cm
kénnen beim An- und Abfahren berstrichen
werden (jedoch nur bei geeigneten Querneigungs-
verhéltnissen, vgl. Kap. 2.2, S. 9 oben).

* Die Hohe der Uberstreichfahigkeit sowie der Ab-
senkféahigkeit (Kneeling) der Fahrzeuge ist auch
von den Einstellungen in den Werkstatten der Ver-
kehrsunternehmen abhangig.

Abb. 37: Beim so genannten ,Kneeling“ kann der
Fahrzeugboden an der Einstiegsseite auf 27 bis 25
cm abgesenkt werden, so dass Fahrgasten das Ein-
steigen erleichtert wird. Beim Schlieen der Tiren
wird der Bus wieder auf Normalniveau angehoben.

Minibus (auch Niederflur-/Low-Entry-
Varianten)

- Uber 16 cm Bordstein nicht barrierefrei
- nur Bordsteinbereiche mit maximal 16 cm kénnen
aufgrund tief greifender AuRenschwenktliren ange-

fahren werden

- die Neigung der fahrzeuggebundenen Klapprampe
darf maximal 12 % betragen

-y - e
Abb.38: Hilpoltstein Bahnhof — Die AuRenschwenkti-
ren des Kleinbusses kénnen das 20 cm-Hochbord
beim Offnen nicht tiberstreichen. Der Bus muss daher
in relativ groRem Abstand zum Bord halten.

PKW
= keine Barrierefreiheit mdglich

= Pkw-TUren kénnen, je nach Fahrzeugmodell, an
Bordsteinhéhen von mehr als 8 cm unter Umstan-
den nicht mehr gedtffnet werden

Weiterhin zu beachten:

= permanente Werkstattbetreuung der Busfahr-
zeuge, insbesondere zur dauerhaften Gewahrleis-
tung der barrierefreien Einstiegsverhaltnisse
(Restspalt, Reststufe)

= regelmaRige Schulungen des Fahr- und Service-
personals im Hinblick auf die Belange mobilitats-
eingeschrankter Personen und den Umgang mit
der Betriebstechnik (z. B. durch Befahrung, tben
der Kontaktfahrt an Sonderborden/Formsteinen)

= Freihaltung Haltestellenbereich von Falschpar-
kern, Lieferverkehr, Riickstau, um die barrierefreie
Anfahrbarkeit durchgehend sicherzustellen
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4 Umsetzbarkeit des
Mindeststandards und
Priufen von Alternativen

Beim Umbau bzw. Neubau von Bushaltestellen ist das
oberste Ziel die Umsetzung der beschriebenen Min-
deststandards. Sofern diese am vorgesehenen Stand-
ort unter den gegebenen Randbedingungen (z. B. aus
Platzmangel) nicht umsetzbar sind, sind folgende
Handlungsoptionen zu prifen:

= Kann die Haltestelle im Umkreis von ca. 100 Meter
sinnvoll an einen anderen Standort verlegt wer-
den, an welchem der geforderte Mindeststandard
moglich ist?

= Kann mit vertretbarem Aufwand durch Zukauf ei-
nes Grundstlicks angrenzend zum Burgersteig die
erforderliche Haltestellentiefe fir den Einsatz der
Einstiegshilfe (Klapprampe) hergestellt werden?

= Kann der Standard durch eine Neuordnung des
StralRenraums sowie der Wahl eines anderen Hal-
testellentyps erreicht werden, z. B durch eine
Fahrbahneinengung bzw. den Bau eines Halte-
stellenkaps (vgl. Abb. 5 - 7)?

Umsetzung Barrierefreiheit nicht oder nur
teilweise moglich — Ausnahmetatbestand

Wird nach Priifung der oben genannten Mdglichkei-
ten festgestellt, dass ein barrierefreier Ausbau der
Haltestelle gemaR Mindeststandard aus sicherheits-
technischen bzw. rechtlichen Griinden oder sinnvoll
bzw. verhdltnismaRig nicht umsetzbar ist, liegt ein
Ausnahmetatbestand vor.

Griinde hierftir kbnnen sein:

Bauliche Griinde, z. B.

= unbefestigter Seitenstreifen (Bankett) ohne Ver-
bindung zum o6ffentlichen Wegenetz und auf der
Fahrbahn ein starker Kraftfahrzeugverkehr vor-
herrscht, der eine Benutzung der Fahrbahn flr Be-
hinderte als nicht vertretbar erscheinen lasst wah-
rend gleichzeitig die Nutzungshaufigkeit keinen
Gehwegbau zulasst (z. B. Abzweig-Haltestellen
an Staats- oder Bundesstral3en)

= keine ausreichende Gehwegbreite, die nicht mit
einem verhéaltnismaRigen Aufwand erweitert wer-
den kann (z. B. Grunderwerb)

Topografische Griinde, z. B.

= Hanglage, d. h. die maximal zuldssige Neigung,
um die Steigung mittels Handrollstuhl zu tberwin-
den und die Bremssicherheit bzw. Standfestigkeit
nicht zu geféahrden, kann nicht eingehalten wer-
den.

Funktionale Griinde, z. B.

= kurzfristig eingerichtete Ersatzhaltestellen bei un-
vorhersehbaren / nicht geplanten Umleitungen so-
wie bei Ersatzverkehren

Haltestellen, die ausschlieRlich mit taxibasierten
Bedarfsverkehren bedient werden.

Liegen bauliche, topografische und/oder funktionale
Griinde fir einen Ausnahmetatbestand vor, sind
diese ausreichend zu dokumentieren.

Auch bei Ausnahmetatbestéanden ist eine maoglichst
weitreichende Barrierefreiheit anzustreben. Daher
sollte in diesen Ausnahmeféllen zusatzlich geprift
werden, ob Teilaspekte der Barrierefreiheit bzw. des
Mindeststandards zielfihrend umgesetzt werden
kdénnen. Hierzu zahlen insbesondere

= eine auf 16 cm erhohte, befestigte Warteflache,
sofern eine Anbindung an das o6ffentliche Wege-
netz besteht,

= der Einbau von Bodenindikatoren, d. h. Auffinde-
streifen und Einstiegsfeld, sofern eine Anbindung
an das offentliche Wegenetz vorhanden ist,

= die Anforderungen an den Aushangkasten inkl.
Aushangfahrplan im VGN-Design.

= die Anforderungen an die Position und bauliche
Ausgestaltung des Haltestellenmastes inkl. des
Haltestellenschildes gemaR VGN-Standard,
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Abb. 39: Aufbau eines Haltestellenschildes nach
VGN-Standard
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Anlage 2: Priorisierung von Bushaltestellen in der Stadt Neumarkt i.d.OPf. fir den barrierefreien Ausbau

Prioritat 1
e  Klinikum
e  Bahnhof Neumarkt
¢ Neuer Markt
e Landratsamt
e  Marktplatz
e Rathaus
e Theo-Betz-Platz
e Arztehaus
e  Museum Lothar Fischer
e  Oberer Markt
e Regenshurger Str.
e Polling Bergstr.

Prioritat 2
¢ Am Evangelienstein
e Schlossbad
e Berufsschulzentrum
e Flugplatz
e Johanneszentrum
e Karl-Speier-Stralle
e KerschensteinerstralRe
¢ Kilostertor
e Landesgartenschau
e Nirnberger StralRe
e Volksfestplatz
e Zedernweg
e Altenhof — Geschéftszentrum
e Hobhenberg — Gotenstral3e
e Maienbreite
o Polling — Gasthof Feihl
o Woffenbach BRK-Altenheim
e Am Lohgraben
e  Badstr.
e Berufsschule
e Finanzamt
e  Florianstr.
e Fohrenweg
e  Friedhof
e Gansbrauerei
e Kettelerstr.
e  Mariahilfstr.
e  Medererstr.
e Nobelstr.
e  Saarlandstr.



e  Seelstr.

e  Weinbergerstr./Schule

e  Altenhof - Altenhofweg

e Altenhof - Hermann-Stehr-Str.
e Altenhof - Johann-Mois-Ring
e  Altenhof - Koppenmiihlweg
e Hasenheide - Schule

¢ Holzheim - Am Sand

e  Holzheim - Schule

e Ischhofen - Feuerwehrhaus
e Polling - Fliederweg

e Pdlling - Nibelungenstr.

e Polling - Siegfriedstr.

e Rittershof - Ahntweg

e Rittershof - Kapellenweg

e  Woffenbach - Kreuzstr.

e Woffenbach - Schule

e  Wolfstein - HI.Kreuz

Prioritat 3
Alle Ubrigen Haltestellen im Stadtgebiet

Quelle: Nahverkehrsplan fur die Stadt Neumarkt i.d.OPf. — Teilfortschreibung 2018
(Haltestellenbezeichnungen aktualisiert 05/2024)



