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1 Einleitung

Der vorliegende Nahverkehrsplan (NVP) der Stadt Erlangen fiir den Zeitraum 2016-2021
schreibt den NVP Erlangen 2007 fort und passt ihn an die veranderten rechtlichen und ver-
kehrlichen Gegebenheiten an. Die Fortschreibung baut wesentlich auf dem OPNV-
Rahmenkonzept (Meilenstein D des Verkehrsentwicklungsplans (VEP)) auf. Dieses wurde in
einem mehrstufigen Verfahren unter Beteiligung von Politik, Fachgremien, Verkehrsunter-
nehmen und Offentlichkeit erarbeitet. Das Rahmenkonzept beinhaltet eine unter anderem
aus der OPNV-Nachfrage und dem Nachfragepotenzial entwickelte Netzkonzeption in Form
dreier konkreter, in zeitlicher Staffelung umsetzbarer Planfalle fiir den OPNV in Erlangen. Das
NVP-Zielnetz greift den kurzfristig orientierten Planfall 1 des VEP auf und passt ihn an die
aktuellen verkehrlichen und vertraglichen Vorgaben sowie an den Umsetzungszeitraum des
NVP an. Die fiir das Rahmenkonzept durchgefiihrte Bestandsaufnahme des OPNV, der Er-
gebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung sowie der Zielekatalog fiir die langfristige Entwicklung
des Gesamtverkehrs in Erlangen flossen ebenfalls in die Fortschreibung des NVP 2016-2021
ein.

Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV in Erlangen. In ihm
legt der Aufgabentrager fest, welches Niveau und welche Qualitét die im offentlichen Inte-
resse erforderliche Verkehrsbedienung im Stadtgebiet aufweisen soll. Zu den &ffentlichen
Interessen, die durch die Stadt Erlangen im Nahverkehrsplanungsprozess vertreten werden,
gehort neben dem gesetzlichen Auftrag zur Sicherung der Daseinsvorsorge auch die Zielstel-
lung, den OPNV attraktiver fiir bestehende und neue Fahrgastgruppen zu gestalten. Damit
soll der Umweltverbund im Stadtgebiet nachhaltig gestérkt und eine Entlastung vor allem der
Innenstadt und der auf sie ausgerichteten Zulaufstrecken vom Kfz-Verkehr erreicht werden.

Die Stadt Erlangen wird die im NVP definierten Anforderungen im Rahmen des bestehenden
bzw. eines zukiinftigen Verkehrsvertrags umsetzen.

m Kapitel 2 benennt den daflir gtiltigen rechtlichen sowie den organisatorischen Rahmen
der OPNV-Gestaltung in Erlangen, insbesondere mit Blick auf die anstehende Vertragsge-
staltung. Dartiber hinaus enthdlt das Kapitel Aussagen zu gesamtverkehrlichen Entwick-
lungen und Zielvorstellungen und steckt damit den Handlungsrahmen des NVP ab.

m Kapitel 3 gibt die wesentlichen Erkenntnisse der Bestandsaufnahme des Erlanger OPNV
wieder. Diese wurden im Rahmen der Erstellung des OPNV-Rahmenkonzepts gewonnen.

m Kapitel 4 bildet den Kern des NVP.

m Kapitel 4.1 bis 4.3 benennen Rahmenvorgaben zu Barrierefreiheit, zur Integration
der Verkehre sowie zur Tarifentwicklung und widmen sich damit auf Gbergeordne-
ter Ebene maBgeblichen EinflussgréBen der Daseinsvorsorge und OPNV-
Angebotsattraktivitat.

m  Kapitel 4.4. enthalt die Angebotskonzeption fir den Busverkehr in Erlangen in
Form eines Zielnetzes, unterlegt mit EinzelmaBnahmen, die innerhalb der NVP-
Laufzeit umgesetzt bzw. begonnen werden sollen.
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m Kapitel 4.5 definiert die Angebotsstandards, mit denen der Aufgabentrager die
Zuganglichkeit, Nutzbarkeit und Erreichbarkeit und damit zentrale Anforderungen
der Daseinsvorsorge sichert.

m Kapitel 4.6. formuliert Mindest-Qualititsstandards fiir den OPNV in der Stadt
Erlangen und damit das Mindestniveau, mit dem die Attraktivitdt der Verkehre
als gewahrleistet angesehen wird.
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2 Rahmenbedingungen und Zielvorgaben

2.1 Rechtlicher Rahmen fiir den OPNV in Erlangen

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevoélkerung mit Verkehrsleistungen
im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist gem&B § 1 Abs. 1 des Regionalisierungsge-
setzes (RegG) eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Ausgefiihrt wird diese durch die im Lan-
desrecht bestimmten Stellen (§ 1 Abs. 2 RegG sowie § 8 Abs. 3 Satz 1 Personenbeftrde-
rungsgesetz, PBefG).

Das Gesetz {iber den offentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) weist die Auf-
gabentragerschaft flir den o6ffentlichen Personennahverkehr den Landkreisen und kreisfreien
Stadten zu (Art. 8 Abs. 1 BayOPNVG). In der kreisfreien Stadt Erlangen wird die Aufgaben-
tragerschaft durch das Amt 61 (Amt fur Stadtentwicklung und Stadtplanung) wahrgenom-
men. In Erlangen wird dabei der in § 8 Abs. 3 Satz 2 PBefG vorgesehene Regelfall umge-
setzt, nach dem die Anforderungen an die ausreichende Verkehrsbedienung im Nahver-
kehrsplan (NVP) definiert werden. Sind fir die Sicherstellung der ausreichenden Verkehrsbe-
dienung Eingriffe in den Markt der Erbringung von Personenbeférderungsleistungen nétig, so
muss der Aufgabentrager europadische Vorgaben wie die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
sowie ggf. das insbesondere im Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB), der
Vergabeverordnung (VgV) und der Sektorenverordnung (SektVO) umgesetzte europdische
Richtlinienvergaberecht beachten. Unter Eingriffen in den Markt der Erbringung von Perso-
nenbeférderungsleistungen sind die Gewahrung von Ausgleichsleistungen und/oder aus-
schlieBlichen Rechten (= Schutz vor Konkurrenz) an die entsprechenden Betreiber zu verste-
hen. Solche Eingriffe haben vergabe- und beihilfenrechtliche Relevanz und sind nur unter
bestimmten Voraussetzungen zuldssig. Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sieht fur den
Bereich offentlicher Personenverkehrsdienste bestimmte Formen — o&ffentlicher Dienstleis-
tungsauftrag (6DA), allgemeine Vorschriften) — Mindestinhalte, Vorgaben flir die Vergabe
von offentlichen Dienstleistungsauftragen sowie weitere Vorschriften vor.

Mit der Novellierung des PBefG (in Kraft getreten zum 01.01.2013) haben sich die Anforde-
rungen an die Erstellung von Nahverkehrsplanen, an ihre Inhalte sowie ihre Umsetzung ge-
andert. Denn zur Absicherung des Vorrangs eigenwirtschaftlicher Verkehre schreibt das
PBefG vor, dass jeder Aufgabentrager durch die Bekanntgabe der Absicht der Vergabe eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags interessierten Betreibern zu ermdglichen hat, einen An-
trag auf Genehmigung der eigenwirtschaftlichen Erbringung der gewtinschten Verkehrsleis-
tungen zu stellen. Fir die Entscheidung Uber die Genehmigung eines solchen Antrags sind
die verbindlichen Anforderungen des Aufgabentragers an die ausreichende Verkehrsbedie-
nung maBgeblich.

Gestltzt auf § 8 Abs. 3 Satz 2 PBefG werden im NVP der Stadt Erlangen folgende Festlegun-
gen getroffen werden:

® Anforderungen an den Umfang der Verkehrsleistungen, die im Linienbiindel Stadtbus in
Aufgabentragerschaft der Stadt Erlangen erbracht werden sollen (Kap. 3.1 und 4.4)
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®m Vorgaben an die Qualitat des Verkehrsangebotes durch
® Vorgabe von Angebotsstandards (Kap.4.5),
® Benennung von Qualitatsstandards (Kap. 4.6),

B Anforderungen an die Umweltqualitit des OPNV (Kap. 4.6.3.4, integrierter Bestandteil
der Fahrzeuganforderungen),

®m Anforderungen an die Barrierefreiheit des OPNV (Kap. 4.1 mit einer Ubersicht {iber die
Festlegungen sowie Kap. 0 mit Einzelanforderungen zu Fahrzeugen, Haltestellen, Infor-
mation),

® Anforderungen an die Integration der Verkehre (Kap.4.2).

Wahrend der Fortschreibung wurde Wert auf die friihzeitige Beteiligung der verschiedenen
Akteure gelegt, die an der Gestaltung und Erbringung des OPNV in Erlangen mitwirken. Ge-
maB § 8 Abs. 3 Satz 6 PBefG waren insbesondere die benachbarten Aufgabentrager, die vor-
handenen Unternehmen sowie der Vertreter von Fahrgastverbanden und von in ihrer Mobili-
tat eingeschrankten Fahrgasten in die Erstellung der Planinhalte eingebunden (Kap. 2.4).

Die Handlungsempfehlungen der im Jahr 1998 vom Bayerischen Staatsministerium fiir Wirt-
schaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie herausgegebenen ,Leitlinie zur Nahverkehrs-
planung in Bayern" (im Folgenden auch als Leitlinie Nahverkehr bezeichnet) wurden — soweit
nicht durch die neue Rechtslage Uberholt — bei der Fortschreibung des NVP ebenfalls berlick-
sichtigt.

2.2 Organisatorische Rahmenbedingungen

2.2.1 Giiltigkeitsbereich des NVP

Der Glltigkeitsbereich des NVP umfasst den Zusténdigkeitsbereich der Stadt Erlangen, d.h.
das Gebiet innerhalb der Stadtgrenzen (Territorialprinzip). Die Vorgaben des NVP gelten fur
alle innerhalb der Stadtgrenzen erbrachten OPNV-Leistungen, d.h. auch fiir ein- bzw. aus-
brechende Verkehre, die federfiihrend nicht durch die Stadt Erlangen selbst, sondern durch
benachbarte Landkreise und Stéadte organisiert werden (vgl. § 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG in Ver-
bindung mit Art. 8 Abs. 1 Satz 1 und Art. 13 Abs. 1 Satz 1 BayOPNVG).

Diese regionalen Busverkehre in Aufgabentragerschaft der umliegenden Landkreise bzw.
kreisfreien Stadte nehmen aufgrund des hohen Pendleraufkommens im Berufs- und Schiler-
verkehr in Erlangen (vgl. Kap. 2.3)eine besondere Rolle sowohl hinsichtlich Leistungsumfang
als auch mit Blick auf die Auswirkungen auf die Stadt (ErschlieBung, Larmemissionen, Luft-
schadstoffe) ein. Mit den Vorgaben des NVP definiert Erlangen die Anforderungen an das
Verkehrsangebot, welche zum einen durch die Stadt selber zu berlicksichtigen sind, bei-
spielsweise beim Abschluss von Dienstleistungsvertragen mit Verkehrsunternehmen sowie
bei der Bestellung von Verkehren. Zum anderen bezieht die Stadt die NVP-Vorgaben auch bei
der Abstimmung mit anderen Aufgabentrdagern zu gebietsiibergreifenden Verkehren ein (Art
7 Abs. 1 und 2 BayOPNVG).
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Die Inhalte des NVP wurden mit den Aufgabentragern des umliegenden Landkreises sowie
der benachbarten kreisfreien Stadten diskutiert und abgestimmt (Kap. 2.4.2). Des Weiteren
war der Zweckverband Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (ZVGN) in die Erarbeitung der
Inhalte eingebunden. Der ZVGN Ubernimmt seinerseits die Aufgabe der regionalen Nahver-
kehrsplanung innerhalb des Verkehrsverbunds GroBraum Nirnberg (VGN), zu dem auch Er-
langen gehort.

Der NVP der Stadt Erlangen umfasst nicht den Schienenpersonennahverkehr im Stadtgebiet
(SPNV), d.h. S-Bahn und Regionalverkehre. Die Planung, Organisation und Sicherstellung des
SPNV ist eine Aufgabe des Freistaats Bayern und wird durch die Bayerische Eisenbahngesell-
schaft (BEG) unter der Fachaufsicht des Staatsministeriums flir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie wahrgenommen (Art. 15 und 16 BayOPNVG).

Die Umsetzung der Stadt-Umland-Bahn (StUB) als langfristige Infrastrukturerweiterung bzw.
auch teilweise Systemumstellung erfolgt erst nach Ablauf der Nahverkehrsplanperiode. Bei
der Erstellung des OPNV-Rahmenkonzepts, aus dem das Zielnetz des NVP abgeleitet wurde,
wurden die zukiinftigen Erfordernisse zur Linienumstellung etc. bereits mit berticksichtigt.

2.2.2 Abgrenzung zum regionalen Nahverkehrsplan

Die regionalen Nahverkehrsplanung gemaB BayOPNVG wird im Verkehrsverbund GroBraum
Nirnberg vom Zweckverband Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (ZVGN) libernommen.
Zu den Aufgaben des ZVGN gehdren (gemalB3 § 4 Abs. 1 der Satzung des ZVGN):

Erstellung des Regionalen Nahverkehrsplanes (RNVP),
Abstimmung der Nahverkehrsplanungen seiner Verbandsmitglieder,
Mitwirkung bei der SPNV-Planung,

Infrastrukturplanung.

Der Regionale Nahverkehrsplan (RNVP) dient der Abstimmung der Nahverkehrsplanungen
der Verbandsmitglieder, der Mitwirkung an der SPNV-Planung sowie der Erarbeitung von
Zielen und MaBnahmen im Bereich Infrastruktur. Er bietet somit den im Zweckverband Ver-
kehrsverbund GroBraum Nirnberg (ZVGN) zusammengeschlossenen Aufgabentragern die
Mdglichkeit, grundsatzliche Absprachen und Zielsetzungen hinsichtlich einer gemeinsamen
Entwicklung des OPNV im VGN-Raum zu treffen. Als Instrument und Ausdruck der Abstim-
mung zwischen den Aufgabentragern hat der RNVP ausdriicklich nicht die Zielsetzung, die
lokalen Nahverkehrsplane der Aufgabentrager zu ersetzen (vgl. Regionaler Nahverkehrsplan
Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg, Teil I Grundlagen, Kap.1.2, ZVGN-Beschluss vom
15.03.2016).

Gegenstand des RNVP sind grundsatzlich grenziiberschreitende Linien nach dem Personen-
beférderungsgesetz (PBefG), die das Gebiet von mehr als einem Aufgabentrager betreffen.
Dazu gehdren in Erlangen die folgenden Regionalbuslinien:
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Gemeinschaftskonzession VAG/ESTW

®m Linie 20: Ndrnberg Thon - Erlangen
®m Linie 30: Nurnberg Thon - Erlangen

® Linie 290: Nirnberg Thon - Erlangen (Waldkrankenhaus)

Konzessionsinhaber OVF (Omnibusverkehr Franken GmbH / DB Frankenbus)

Linie 200: Erlangen - Herzogenaurach (Herzo-Express)

Linie 201: Erlangen - Herzogenaurach - Aurachtal

Linie 202: Erlangen - Weisendorf

Linie 203 / 203E: Erlangen - Hochstadt (Aisch Express/Aisch Express Uber A3)
Linie 205: Erlangen - Hochstadt (Aisch)

Linie 209: Erlangen - Eckental

Linie 210: Erlangen - Heroldsberg

Linie 253: Erlangen - Bubenreuth

Konzessionsinhaber FA Schmetterling Reisen

®m Linie 208: Erlangen - Baiersdorf

Konzessionsinhaber FA Schiitt:

B Linie 252: Baiersdorf - Erlangen

B Linie 254: Mohrendorf - Erlangen

2.2.3 Verkehrsorganisation in Erlangen

Bestellung und Finanzierung der Busverkehre in Erlangen

Der OPNV im Stadtgebiet Erlangen (ER) wird {iberwiegend durch die Erlanger Stadtwerke
Stadtverkehr GmbH (ESTW Stadtverkehr), einem hundertprozentigen Tochterunternehmen
der Erlanger Stadtwerke AG (ESTW AG) erbracht. Die ESTW AG ist ein hundertprozentiges
Tochterunternehmen der Stadt Erlangen. Die Erbringung der Verkehrsdienstleistungen er-
folgt durch die Erlanger Stadtbus GmbH, an der derzeit die ESTW Stadtverkehr zu 51 Prozent
und die Verkehrs-Aktionengesellschaft Nirnberg (VAG) zu 49 Prozent beteiligt sind.

Die ESTW Stadtverkehr wurde von der Stadt Erlangen im Jahr 2009 mit der Erbringung der
Verkehrsleistungen betraut. Die Laufzeit der Betrauung betragt zehn Jahre, sie endet im De-
zember 2019, also innerhalb der Laufzeit des vorliegenden NVP.
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Die Fahrgeldeinnahmen decken die Aufwendungen im innerstadtischen Busverkehr zu weni-
ger als 50 Prozent. Der Fehlbetrag der Erlanger Stadtwerke Stadtverkehr GmbH wird auf-
grund eines Ergebnisabfiihrungsvertrages von der Erlanger Stadtwerke AG Gbernommen. Im
Jahr 2015 betrug der Verlust vor Ertragssteuern 5,8 Mio. €. (2014: 3,5 Mio. €) (ESTW-
Geschaftsbericht 2015 und 2014).

Die Stadt Erlangen beabsichtigt, fiir die Zeit nach Ablauf der aktuellen Betrauung einen neu-
en offentlichen Dienstleistungsauftrag flir die Erbringung der Stadtbusverkehre zu vergeben.
Die Stadtbusverkehre sollen als ein Linienblindel vergeben werden, um langfristig Leistung,
Qualitdt und Integration der offentlichen Verkehre entsprechend den Zielen des Aufgaben-
trégers zu sichern sowie eine an den Fahrgastbeduirfnissen orientierte Liniennetz- und Fahr-
planung zu gewahrleisten. Das zu vergebende Linienbilindel Stadtbus wird im Wesentlichen
den im Bestand von der Stadt Erlangen bestellten von der ESTW Stadtverkehr erbrachten
Linien (vgl. Tabelle 2 und Tabelle 3) inkl. der zum anstehenden Fahrplanwechsel 2017/2018
umgesetzten Anderungen entsprechen. Die Vergabe des 6DA soll voraussichtlich als Direkt-
vergabe an die ESTW Stadtverkehr erfolgen.

Mit der Umsetzung des NVP Zielnetzes (vgl. Kap. 4.4) soll nachgelagert und schrittweise er-
folgen, beginnend voraussichtlich in der zweiten Halfte der NVP-Laufzeit.

Die zustandige Genehmigungsbehérde fiir den OPNV in Erlangen ist die Regierung von Mit-
telfranken mit Sitz in Ansbach. Sie wirkt im Rahmen ihrer gesetzlichen Befugnisse (u. a. Ent-
scheidung Uber die Genehmigung von gdf. gestellten eigenwirtschaftlichen Antragen, Ertei-
lung von Genehmigungen) bei der Sicherstellung der ausreichenden Verkehrsbedienung fir
die Bevdlkerung mit. Dabei beriicksichtigt sie insbesondere die Inhalte des Nahverkehrsplans
(§ 8 Abs. 3a Satz 2 PBefG).

Bestellung und Finanzierung der regionalen Busverkehre von/nach Erlangen

Als Oberzentrum ist Erlangen ein wichtiger Arbeitsplatz-, Bildungs-, und Versorgungsstandort
in der Region. Dies spiegelt sich auch im Verkehrsaufkommen in der Stadt wider. Dieses wird
vor allem, jedoch nicht nur, in der Hauptverkehrszeit durch Berufspendler/innen sowie durch
den Schiler- und Studierendenverkehr bestimmt (vgl. Kap. 3.3). Entsprechend haben die
nach/von Erlangen ein-/ausbrechenden Verkehre mit Ursprung im umliegenden Landkreis
bzw. in den kreisfreien Stadten eine besondere Bedeutung flir die Bevolkerung. Die entspre-
chenden Buslinien im Regionalverkehr Gberschreiten haufig die Grenzen der Gebietskdrper-
schaften und liegen damit in der Zustdndigkeit mehrerer Aufgabentrdger mit jeweils ver-
schiedenen Organisationsstrukturen und Strategien:

m Der Landkreis Erlangen-Hochstadt vergibt Linienbiindel im Regionalverkehr im wettbe-
werblichen Verfahren. Die Ausschreibung der Biindel erfolgt sukzessive entsprechend
dem Auslaufen der bestehenden Konzessionen. In der Regel erfolgt die Organisation und
Finanzierung Uber die Vergabe eines o6ffentlichen Dienstleistungsauftrages (6DA). Seit
September 2016 werden drei Linien (203, 203E und 205), die aus dem Landkreis nach
Erlangen flhren, eigenwirtschaftlich bedient,da ein Verkehrsunternehmen wahrend der
verdffentlichten Vorabbekanntmachung einen eigenwirtschaftlichen Antrag gestellt hat
und diesem von der Regierung von Mittelfranken stattgegeben wurde .
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®m Die Stadt Nirnberg hat im Jahr 2009 eine Betrauungsvereinbarung zur Erbringung der U-
Bahn-, StraBenbahn- und Busverkehre mit der Verkehrs-Aktionengesellschaft Nirnberg
(VAG) geschlossen. Diese lauft noch bis zum Jahr 2022.

m Die Stadt Firth hat die infra furth verkehr gmbh (infra) durch Beschluss des Stadtrats
vom 18.11.2009 bis zum 17.11.2019 mit der Durchfiihrung des OPNV mit Bussen und
U-Bahnen betraut.

zZusammenarbeit der Akteure

Vor dem Hintergrund der verkehrlichen Beziehungen, den daraus resultierenden Anforderun-
gen der Fahrgaste sowie vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Organisationsmodelle
arbeiten die Stadte Erlangen, Nirnberg und Flrth sowie den Landkreisen Erlangen-
Héchstadt und Forchheim entsprechend der Anforderung aus Art 7 Abs. 1 BayOPNVG eng
zusammen. Die Aufgabentrager tauschen sich in regelmaBigen Gremien bzw. in anlassbezo-
genen Sitzungen (z. B. zur Herstellung eines barrierefreien OPNV, vgl. hierzu Kapitel 2.4) zu
aktuellen Entwicklungen und Planungen im OPNV aus.

2.3 Verkehrliche Rahmenbedingungen und Zielvorstellungen

2.3.1 Bevodlkerungsentwicklung, Mobilitat und Verkehrsaufkommen

In Erlangen leben mit Stand 2016 auf einer Gesamtflache von ca. 77 km2 mehr als 111.370
Einwohner/innen (Statistik Erlangen, Stand 31.09.2016). Das entspricht einer Bevélkerungs-
dichte von Uber 1.400 Einwohner/km2. Die Bevélkerungszahlen verzeichnen seit Jahren ei-
nen ungebrochenen Anstieg.

Die Stadt Erlangen fungiert als Oberzentrum eines dynamischen Ballungsraumes in der Met-
ropolregion Nirnberg. Ein stetiger Anstieg der Arbeitsplatze sowie die wachsende Zahl an
Studienplatzen machen Erlangen zu einem wichtigen Wirtschaftsstandort mit engen Verflech-
tungen zum Umland.

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten liegt bei ca. 89 Tsd. Personen (Statis-
tik Erlangen, Stand 30.06.2015). Nach Angaben der Stadt Erlangen sind drei Viertel davon
Einpendler (Stadt Erlangen, Referat fir Bauen und Wohnen: Verkehrsbericht 2013). Unter
Beriicksichtigung der Beamten und Selbststandigen stehen Einwohnende und Beschaftigte in
einem Verhaltnis von annahrend 1:1.

Laut einer Haushaltsbefragung der Stadt Erlangen wird der GroBteil der Berufswege in Erlan-
gen mit dem Auto abgewickelt (42 Prozent), gefolgt vom Fahrrad (39 Prozent). Der OPNV-
Anteil bei den Berufswegen betragt lediglich 10 Prozent (Stadt Erlangen, Statistik und Stadt-
forschung: Leben in Erlangen 2014).
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Im Schuljahr 2015/16 besuchten insgesamt 13.004 Schiilerinnen und Schiiler die allgemein-
bildenden (privaten und staatlichen/stadtischen) Schulen in Erlangen. Die Zahl der Berufs-
chiler/innen lag mit Stichtag 10.10.2014 bei 6.355 (Stadt Erlangen: Bildung in Erlangen
2016).

Die Schulwegbefragung 2016 zeigte, dass Uber alle Schularten hinweg die meisten Schulwe-
ge in Erlangen mit dem Fahrrad (41 Prozent) oder zu FuB (27 Prozent) zurlickgelegt werden.
Busse und Bahnen werden fur knapp 21 Prozent der Schulwege genutzt. Das Auto wird auf
5 Prozent der Wege eingesetzt (Fahrer und Mitfahrer), wobei vor allem Grundschiler/innen
von den Eltern mit dem Auto zur Schule gebracht werden (Stadt Erlangen, Statistik und
Stadtforschung: Schulwegbefragung 2016).

Insbesondere die Realschulen, Gymnasien und die Férderschule werden auch von Schiilerin-
nen und Schilern besucht, deren Wohnort auBerhalb des Stadtgebietes liegt, und die zum
Teil lange Wege zuriicklegen missen. Daten zu den Bildungspendlern wurden erst ab dem
Schuljahr 2015/16 in die amtlichen Schuldaten aufgenommen. Sie werden zukiinftig exakte
Aussagen zu Herkunft der Schiiler/innen und den Pendlerstromen geben, die auch zur Opti-
mierung der Schilerverkehre verwendet werden kénnen.

Die Gesamtzahl der Studierenden hat im Wintersemester 2015/2016 mit 40.182 einen weite-
ren Hohepunkt erreicht. Fast 30.000 Studierende leben zudem auch in Erlangen. Mit einem
Verhaltnis von Studierenden zur Hauptwohnbevélkerung von 27,5 Prozent nimmt Erlangen in
Bayern eine Spitzenposition ein und liegt auch deutlich vor anderen frankischen Universitats-
stadten wie beispielsweise Bamberg oder Bayreuth (Stadt Erlangen: Bildung in Erlangen
2016).

Laut einer Befragung des Instituts flir Geographie der Friedrich-Alexander Universitat Erlan-
ge-Nilrnberg zur Mobilitét von Studierenden nutzen 88 Prozent der Studierenden im Winter
und 72 Prozent im Sommer den OPNV fiir ihre Alltagswege. Bei der Wegeabfrage (Ver-
kehrsmittelnutzung am Vortag) nahm der OPNV mit 31 Prozent den gréBten Anteil am Modal
Split ein, gefolgt vom Pkw (24 Prozent), dem ZufuBgehen (23 Prozent) und dem Fahrrad (22
Prozent).

In Erlangen ist das Aufkommen im Kfz-Verkehr seit Mitte der 1970er Jahre sowohl innerhalb
der Stadt als auch Uber die Stadtgrenze hinaus nahezu stetig angestiegen. Davon betroffen
waren und sind v. a. die HauptverkehrsstraBen, die Uber die Stadtgrenze verlaufen (sog.
AuBenkordon). Auch im (Binnen-) Verkehr in Ost-West-Richtung Uber die drei Regnitzbri-
cken wurden bis vor kurzem kontinuierliche Kfz-Zunahmen verzeichnet. Abweichend von der
Entwicklung am AuBenkordon nimmt der Verkehr dort in den letzten Jahren wieder leicht ab
(Stadt Erlangen, Verkehrsbericht 2013).

Auswertungen der Stadt belegen, dass die verkehrliche Zunahme zum groBen Teil dem stei-
genden Pendleraufkommen geschuldet ist. Die Entwicklung der Zahl der Beschaftigten voll-
zog sich in den vergangenen Jahrzehnten nahezu parallel zur Entwicklung der Einpendlerzah-
len (Stadt Erlangen, Verkehrsbericht 2013). Ein groBer Anteil der Pendler wohnt im unmittel-
baren Umland der Stadt. Die Stadte Nirnberg, Firth, Herzogenaurach und Forchheim haben
absolut das hdchste Einpendler-Aufkommen (vgl. Kap. 3.3.1).
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Der OPNV-Anteil ist in Erlangen mit 8 Prozent aller Wege gegeniiber dem Pkw (36 Prozent)
bzw. Fahrrad und ZufuBgehen (37 bzw. 13 Prozent) vergleichsweise gering (Stadt Erlangen,
Abteilung Statistik und Stadtforschung: Leben in Erlangen 2014). Die Verlagerung insbeson-
dere von Pendlerwegen auf den OPNV ist daher eines der wesentlichen Ziele der Stadt Er-
langen fir die Verkehrsentwicklung der nachsten Jahre.

2.3.2 Ziele der Verkehrs- und OPNV-Entwicklung

Die Zielvorstellungen der Stadt fiir die Verkehrs- bzw. OPNV-Entwicklung sind Bestandteil des
im Rahmen des VEP-Prozesses entwickelten Zielekorridors. Dieser wurde in einem umfas-
senden Beteiligungsverfahren entwickelt und vom Ausschuss flir Umwelt, Verkehr und Pla-
nung der Stadt (UVPA) am 22.07.2014 beschlossen.

Der Zielekorridor des VEP umfasst drei Ebenen (Handlungsfelder, Hauptziele, Teilziele). Die
OPNV-relevanten Ziele des Zielkorridors, zu deren Zielerreichung der Nahverkehrsplan bei-
tragen soll, sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

Tabelle 1: Ziele der OPNV-Entwicklung laut Verkehrsentwicklungsplan

m Teilziel (Nummerierung laut VEP Zielekorridor)

Handlungsfeld: Erlangen als Standort in der Region

Einen funktionsgerechten und stadtvertrag- 1) Umsteigefreie Verbindungen aus der Region zu Arbeitsplatz-
lichen Schiiler-, Pendler- und Wirtschafts-  schwerpunkten und Bildungsstandorten

verkehr gewdhrleisten 3) Optimierung des OV- Angebotes zu den Kern- und Randzeiten
groBer Arbeitgeber und Bildungseinrichtungen (z.B. Schichtwechsel,

)
Erreichbarkeit alltédglicher Ziele sowie sozia- 5) Sicherstellung der FeinerschlieBung fiir Umweg-empfindliche
ler, kultureller und Zentren-relevanter Ein-  Verkehrsteilnehmer
richtungen (Handel/Gewerbe) sichern 6) Flexibles Reagieren auf kurz-, mittel- und langfristige Nachfrage-
anderungen
Hauptachsen zwischen Stadt und Region 7) Blindelung der Verkehrsarten auf ihren jeweiligen klar definierten
starken und leistungsfahigen Wegen (auch Wirtschaftsverkehr)

8) Aufwertung der regionalen Bahn- und Busverbindungen mittels
Netzerweiterung, Anschlusssicherung und kiirzerer Taktzeiten
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m Teilziel (Nummerierung laut VEP Zielekorridor)

Handlungsfeld: Stadtentwicklung und Stadtplanung in Erlangen

Stadt der kurzen Wege als Beitrag zur Ver- 12) Sicherstellung der Erreichbarkeit und ErschlieBung auf Stadtteil-
kehrsreduzierung ebene - vor allem Ortsteilzentren - unter Berticksichtigung aller
Verkehrstrager

Mensch, Gesundheit , Umwelt und Klima 13) Minimierung der Larmemission und -schadstoffe entsprechend
von verkehrsbedingten Einfliissen entlasten der Umweltschutzziele und geltenden Richtlinien
14) Verbesserung des Sicherheitsempfindens und Schaffung eines
angenehmen Verkehrsklimas
15) Energieeffizienz der Verkehrssysteme steigern und innovative
Verkehrslésungen und -technologien fordern, z.B. Elektromobilitat

Attraktiver Stadtraum durch Berticksichti-  19) Klarung der Netzhierarchie fir alle Verkehrsarten im (Innen-)
gung einer angemessenen Aufteilung des  Stadtbereich
Verkehrsraums

Handlungsfeld: Mobilitdt in Erlangen — Zusammenspiel aller Verkehrsarten

Unterschiedliche Mobilitatsbediirfnisse, 21) Barrierefreier Ausbau der Verkniipfungsstellen zwischen OPNV

insbesondere Barrierefreiheit, zur Gewahr- und Individualverkehr (Rad-, PKW-, FuBgangerverkehr) in Stadt und

leistung sozialer Teilhabe beriicksichtigten Region

und Verkehrssicherheit erhéhen 22) Gewshrleistung der Erreichbarkeit von Haltestellen und Ver-
kehrsmitteln sowie Informationsmdglichkeiten insbesondere fiir
mobilitatseingeschrankte und sinnesbehinderte Menschen

23) Forderung eigenstandiger und sicherer Mobilitat fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer insbesondere von Frauen, Kindern, Senioren, mobi-
litdtseingeschrankten und sinnesbehinderten Menschen und Migran-
ten;

Bertiicksichtigung unterschiedlicher Lebenslagen und daraus resultie-
renden Anforderungen

Verkehrsarteniibergreifende Nutzung der ~ 25) Verbesserung der Lage, Erreichbarkeit und Ausgestaltung von
Verkehrsmittel ("Multimodalitdt") erhéhen  Schnittstellen zwischen motorisiertem und nichtmotorisiertem Indivi-
dualverkehr, OPNV und schienengebundenem Personenfernverkehr

Anteile des Umweltverbundes im Modal- 29) Imageverbesserung fiir Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Split steigern (OPNV, Radverkehr, FuBgan-  30) Schaffung eines allgemein zuganglichen Informationssystems

ger) zur Transparenz und Verstandlichkeit des Netzes fiir alle Nutzer (z.B.
Sehbehinderte)

31) Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Bereich des Umweltver-
bundes (z.B. Wartehauschen)

32) Marketing und professionelle Werbung fiir den OPNV und Schaf-
fung von Anreizen fiir den Umstieg von MIV auf OPNV, Rad- und
FuBgangerverkehr

(z.B. Verstandnis der verschiedenen Tarifangebote)
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m Teilziel (Nummerierung laut VEP Zielekorridor)

Handlungsfeld: Wirtschaftliche Aspekte des Verkehrs

Bezahlbarkeit der Verkehrsangebote fir den 33 finpeitiiche, umfassende und verstandliche Tarifsysteme
Nutzer sicherstellen

34) Ausbau spezifischer Tarifangebote fiir Arbeitnehmer, Studenten,
Schiiler und einkommensschwache Gruppen (Semester- und Jobti-
cket)

35) Innovative Konzepte fiir "Gelegenheitsnutzer" entwickeln und
vorhandene Konzepte berticksichtigen und ggf. férdern (z.B. Ticket-
Sharing)

Qualitat des OPNV- Angebotes in Stadt und 36y ssrkung der Rolle der Aufgabentrager (Stadte und Landkreis)
Region verbessern bei der Planung und Bestellung von OPNV

Erhalt und Verbesserung der Qualitat der

i 39) Einstellung eines hoheren Anteils im Gesamthaushalt der Stadt
Verkehrsinfrastruktur

Erlangen fiir Investitionen in den OPNV

40) "Blick iber den Tellerrand" - Fordertopfe auf Landes- und Bun-
desebene fiir neue Infrastrukturelemente finden und nutzen; Erpro-
bung neuer Finanzierungsinstrumente ermdglichen

Quelle: VEP Zielekorridor, Stand Juli 2014, Anlage 2 zum UVPA Beschluss vom 22.07.2014 (Auszug)

2.4 Beteiligungsverfahren zum NVP

Bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplans wurde durch die Stadt Erlangen entsprechend
der Vorgaben aus § 8 Abs. 3 PBefG ein umfassendes Beteiligungsverfahren initiiert und um-
gesetzt. Dieses baute auf bestehende bzw. im Rahmen der Erstellung des OPNV-
Rahmenkonzepts (Meilenstein D des Verkehrsentwicklungsplans) etablierte Gremien und
Beteiligungsroutinen auf.

2.4.1 Beteiligung der Offentlichkeit

Die Beteiligung der Offentlichkeit fand maBgeblich dem NVP vorgelagert im Zeitraum No-
vember 2013 bis Juli 2015 bei der Erstellung des OPNV-Rahmenkonzepts (Meilenstein D des
Verkehrsentwicklungsplans) statt.

B Funf Sitzungen des ,Forum VEP", einem beratenden Gremium, welches mit insgesamt 29
Vertreter/innen von Interessensverbanden, Vereinen, Initiativen und groBen Arbeitge-
bern Erlangens eine breite Spanne von Interessen und Anliegen abdeckt, widmeten sich
intensiv der OPNV-Planung in Erlangen und Region. Die Sitzungen des Forums standen
auch Gasten offen. In den Sitzungen wurden vor allem die Anforderungen an das Linien-
netz des OPNV-Rahmenkonzepts in den verschiedenen Entwicklungsstufen diskutiert und
die jeweils vorgestellten Planungsschritte kritisch begleitet.
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m Zwei Informationsveranstaltungen (im Mai 2013 und im Juli 2015) mit jeweils tiber 100
Teilnehmenden aus Erlangen und Region unterstiitzten die OPNV-Bestandsaufnahme so-
wie die Diskussion um die Netzkonzeption der Buslinienverkehre in Erlangen.

® Im Mai/Juni 2013 wurde Uber einen Zeitraum von vier Wochen eine Online-Plattform
eingerichtet, Uber die Bewohner/innen Erlangens und der Region Hinweise zu Mangeln
und Entwicklungspotenzialen im OPNV {ibermitteln konnten. Damit konnte die Bestands-
aufnahme, die weitgehend auf Erhebungen sowie auf Ergebnissen der Verkehrsmodellie-
rung basierte, um die subjektive Sicht der Nutzer und Nicht-Nutzer erganzt werden (Er-
gebnisse in Kapitel 3.3.2).
Zudem konnten Einzelhinweise innerhalb des VEP-Prozesses kontinuierlich tber eine ei-
gens eingerichtete E-Mailadresse Ubermittelt werden.

® Im Mai/Juni 2015 fanden drei Workshops mit Vertreter/innen unterschiedlicher Nutzer-
gruppen zu den Themen ,Pendler/innen®, ,Studierende und Schiiler/innen®“, ,Freizeit-
und Versorgungswege" statt. Dabei wurde der Planfall 1 der OPNV-Netzkonzeption vor-
gestellt und diskutiert.

Die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung flossen in die verschiedenen Erarbeitungsstufen
des Rahmenkonzepts ein. Planfall 1 wurde einstimmig vom UVPA (Sitzung am 10.03.2015)
und Erlanger Stadtrat als Grundlage flr weitere Planungen beschlossen. Entsprechend bildet
er den Ausgangspunkt fiir die in Kapitel 4.4 dargestellte Angebotskonzeption des NVP.

2.4.2 Beteiligung der Unternehmen und Aufgabentrager in der Region

Bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplans wurden die benachbarten Aufgabentrager so-
wie die Unternehmen, die in der Region Verkehre erbringen, friihzeitig beteiligt. Dies ge-
schah zum einen im oben bereits benannten Gremium ,VEP-Forum®, zum anderen und konk-
ret auf die NVP-Erstellung ausgerichtet im Fachgremium , Arbeitskreis Nahverkehrsplan®, kurz
AK NVP.

Der AK NVP diente der Abstimmung innerhalb der Erlanger Stadtverwaltung sowie zwischen
der Stadtverwaltung Erlangen, der Erlanger Politik und den Aufgabentragern aus den Land-
kreisen Erlangen-Hochstadt und Forchheim, den Stadten Nirnberg und Firth sowie der Re-
gierung von Mittelfranken und dem VGN. Die Verkehrsunternehmen, die auf dem Stadtgebiet
Erlangens sowie in der Region Leistungen im OPNV erbringen (ESTW Stadtverkehr, infra
Flarth, OVF, Schmetterling Reisen, Vogel Omnibus, VAG) wurden Uber den Prozess der Fort-
schreibung hinweg ebenfalls im Rahmen des Fachgremiums beteiligt. Insgesamt fanden
zwischen August 2014 und November 2016 acht Sitzungen des Arbeitskreises statt. Zu den
diskutierten Inhalten des Nahverkehrsplans gehdrten die Angebotsplanung, die Qualitats-
und Angebotsstandards sowie die Anforderungen an die Barrierefreiheit des OPNV. Fiir De-
tail-Abstimmungen fanden zudem mehrere bilaterale Erérterungstermine zwischen der Stadt
Erlangen, den Aufgabentragern der Landkreise und kreisfreien Stadte, dem VGN sowie der
ESTW statt.
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Die Aufgabentrager in der Region arbeiten regelmaBig im ,Arbeitskreis Regionaler Nahver-
kehrsplan® zusammen. Abstimmungs- und Erérterungstermine zu den Belangen des Erlanger
NVP gab es zudem mit Vertretern des Landkreises Erlangen-Hochstadt, der Stadt Herzo-
genaurach sowie der Stadt Nirnberg.

Allen Aufgabentragern und Unternehmen wurde im Dezember 2016 der Entwurf des Nahver-
kehrsplans zur Verfligung gestellt und die Méglichkeit zur schriftlichen Riickmeldung gege-
ben.

2.4.3 Beteiligung von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen

Sowohl bei der Erstellung des OPNV-Rahmenkonzepts als auch im Zuge der Fortschreibung
des NVP fand eine umfassende Beteiligung von Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen
statt.

m Im ,VEP-Forum" waren und sind folgende Institutionen vertreten: Bayerischer Blinden-
und Sehbehindertenbund, Gleichstellungsstelle Stadt Erlangen, Schulverwaltungsamt,
Seniorenbeirat, Sozialbeirat, Stadtjugendring, Zentrum fiir selbstbestimmtes Leben Be-
hinderter (ZSL e.V.).

B Vertreter/innen des ZSL waren ebenfalls im AK NVP anwesend, als zundchst die Grund-
satze und das weitere Vorgehen zur Herstellung eines barrierefreien OPNV und spéter die
resultierenden Festlegungen des NVP diskutiert wurden.

B Im Lauf des Jahres 2016 fanden mehrere Gesprache u.a. mit dem Forum fiir behinderte
Menschen und dem Behindertenbeauftragten statt, in denen der jeweilige Bearbeitungs-
stand des NVP durch die Stadt Erlangen vorgestellt wurde.

Der im Dezember 2016 vorliegende Entwurf des Nahverkehrsplans wurde entsprechend des
auf der 8. Sitzung des AK NVP vereinbarten Vorgehens (iber den Behindertenbeauftragten
der Stadt an die Vertreter der Verbande mit der Bitte um Stellungnahme weitergeleitet.
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3 Bestandsaufnahme und -analyse des OPNV in Erlangen

Die Bestandsaufnahme der OPNV-Angebotsdaten sowie die Analyse des Ist-Zustandes im
Erlanger Busnetz wurden dem NVP vorgelagert im OPNV-Rahmenkonzept (Meilenstein D des
Verkehrsentwicklungsplans) bearbeitet. Die Vorgaben der ,Leitlinie zur Nahverkehrsplanung
in Bayern" wurden dabei beriicksichtigt.

Grundlage der Bestandsaufnahme war das Verkehrsmodell der Stadt Erlangen (erstellt durch
ptv, Meilenstein C des Verkehrsentwicklungsplans, Fahrplanstand 2013, aktualisiert auf
2015). Die durchgefiihrten quantitativen Analysen wurden erganzt durch qualitative Ergeb-
nisse der Gremien- und Birgerbeteiligung (vgl. Kap. 2.4). Fir die Bestandsaufnahme und
Analyse wurden OPNV-Angebot und -Nutzung sowie die Nutzersicht gezielt ausgewertet und
einander gegenlibergestellt.

3.1 OPNV-Bestandsnetz

Das Erlanger Busliniennetz, inkl. aus der Region ein- und ausbrechende Linien, in seiner vol-
len Linienldange umfasst ein Leistungsvolumen von ca. 26.000 Fahrplankilometern (Fpl-km
pro Tag), entsprechend ca. 7,8 Mio. Fpl-km pro Jahr (bei Hochrechnung des Fahrplans Mo-Fr
auf das Gesamtjahr). Etwas mehr als zwei Drittel dieser Leistungen werden auf dem Erlanger
Stadtgebiet erbracht (70 Prozent).

Innerhalb des Gesamtnetzes erbringt die ESTW im Stadtbusnetz ca. 14.100 Fpl-km pro Tag
(bzw. ca. 4,23 Mio. Fpl-km pro Jahr), was einem Anteil von 54 Prozent der Gesamtleistung
und 70 Prozent der Busleistungen auf dem Erlanger Stadtgebiet entspricht. (Alle Angaben
entsprechen dem Verkehrsmodell der Stadt Erlangen (PTV), taktfein, Fahrplanstand 2015.)

Abbildung 1 stellt das Gesamtnetz grafisch dar, Tabelle 2 gibt einen ergénzenden Uberblick
Uber die Linienwege und Betreiber.
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Abbildung 1: OPNV-Netz Erlangen 2016
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Tabelle 2: Ubersicht GPNV-Linien in Erlangen (Werktag)

m Linienweg (Stand November 2016)

20

30

200
201
202

203
203E

205

208

209
210
252
253
254

280

281
283

284

285

286

287

289

290

293

294

295
296

Nirnberg Thon - Am Wegdfeld - Buch Nord - Boxdorf - Erlangen Tennenlohe - Techni-

sche Fakultdt - Sebaldussiedlung - Réthelheimbad Ost - Siemens Med - Langemarckplatz VAG/ESTW

- Arcaden

Nirnberg Thon - Am Wegfeld - Buch Nord - Boxdorf - Erlangen Siid - Gebbertstral3e -
Neuer Markt - Arcaden - Hauptbahnhof - Hugenottenplatz

Erlangen - Herzogenaurach (Herzo - Express)
Erlangen - Herzogenaurach - Neustadt (Aisch)
Erlangen - Weisendorf - Rezelsdorf

Erlangen - Hochstadt (Aisch-Express)
Erlangen - Hochstadt (Aisch-Express Gber A3)

Erlangen - Hochstadt (Aisch)
Erlangen - Spardorf - Langensendelbach - Effeltrich - Baiersdorf

Erlangen - Neunkirchen a. Br. - Eckental

Erlangen - Uttenreuth - Neunkirchen a. Br. - Kalchreuth - Heroldsberg

(Kleinseebach - Mohrendorf- ) Baiersdorf - Igelsdorf - Atzelsberg - Rathsberg - Erlangen
Erlangen - Bubenreuth

Kleinseebach - Méhrendorf - Erlangen Busbahnhof

ZambellistraBe - Neuweiher - Schulzentrum West - Neumihle - BayernstraBe - Paul-
Gossen-StraBe - GebbertstraBe - Theodor-Heuss-Anlage - Technische Fakultat - Se-
baldussiedlung

ER Hugenottenplatz - Frauenaurach - Kriegenbrunn - Hiittendorf
Hugenottenplatz - Dechsendorfer Weiher

Eichendorffschule - Zentralfriedhof - Arcaden - Hauptbahnhof - Hugenottenplatz - Zoll-
haus - Markuskirche - Sieglitzhof

Max-Planck-StraBe - Bruck - Arcaden - Hauptbahnhof - Zollhaus - Markuskirche - Bu-
ckenhof

ZambellistraBe - Odenwaldallee - Schulzentrum West - Arcaden - Langemarkplatz -
Forschungszentrum - Max-Planck-StraBe

Westfriedhof - Steudach - ZambellistraBe - Neumihle - Schulzentrum West - Arcaden -
Langemarckplatz - Gleiwitzer StraBe - Technische Fakultdt - Sebaldussiedlung

Klinikum am Europakanal - Biichenbach Nord - Paul-Gossen-StraBe - GebbertstraBe -
Arcaden - Hauptbahnhof - Martin-Luther-Platz - Waldkrankenhaus

Nirnberg Thon - Boxdorf - GroBgriindlach - Erlangen Tennenlohe - Bruck - Roncallistift
— GebbertstraBe — Arcaden — Hauptbahnhof — Maximiliansplatz/Kliniken - Waldkranken-
haus

Westfriedhof - Blichenbach ZambellistraBe - In der Reuth - Martin-Luther-Platz -
Hauptbahnhof - Hugenottenplatz - Siemens Med - Sebaldussiedlung

Eltersdorf - (Eltersdorf Bahnhof ) - Bruck - Arcaden - Hauptbahnhof - Hugenottenplatz -
Réthelheimpark - Sieglitzhof

Tennenlohe - GebbertstraBe - Arcaden - Hauptbahnhof - Hugenottenplatz

In der Reuth - Am Hafen - Werner-von-Siemens-StraBe - Zollhaus - Wirtschaftsschule

VAG/ESTW

DB Frankenbus
DB Frankenbus
DB Frankenbus

DB Frankenbus

DB Frankenbus

Schmetterling
Reisen

DB Frankenbus
DB Frankenbus
Schitt
DB Frankenbus
Schitt

ESTW

ESTW
ESTW

ESTW

ESTW

ESTW

ESTW

ESTW

ESTW

ESTW

ESTW

ESTW
ESTW
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Neben den tagstiber verkehrenden Linien besteht in Erlangen auch ein Angebot an Nacht-
bus-Linien (NightLiner), die am Wochenende und vor Feiertagen von 1:00 Uhr bis 5:00 Uhr
verkehren:

Tabelle 3: Ubersicht GPNV-Nachtlinien in Erlangen (NightLiner)

Linienweg (Stand November 2016) Betreiber

N10 Nirnberg Hbf. - Erlangen Hugenottenplatz VAG/ESTW
N20 Erlangen Hugenottenplatz - Firth Rathaus infra Firth
N27  Erlangen Hugenottenplatz - Steudach ESTW
N28 Huttendorf - Erlangen Hugenottenplatz - Buckenhof ESTW
N29 Erlangen Hugenottenplatz - Eltersdorf ESTW

Abbildung 2: Nachtliniennetz Erlangen (NightLiner) 2016
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() Bohmlach
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()Huttendorf

Richtung

GroBgrindlach
@ Thon
Niirnberg Hbf.

@ Richtung
Fiirth Rathaus
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*Am Niimberger Hauptbahnhof haben Sie Anschiuss
an weitere NightLiner

Quelle: Website VGN: http.//www.vgn.de/liniennetze/nightliner/erlangen/. Zugriff: 09.02.2016

Das Haltestellennetz verzeichnet laut Haltestellenkataster mit Stand November 2016 insge-
samt 420 Haltestellen (vgl. Kap. 4.1.3). Lage, Ausstattung, Barrierefreiheit (Tabelle 4) etc.
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variieren teils erheblich, i.d.R. abhdngig von der verkehrlichen Bedeutung sowie von Standort
und raumlichem Kontext.

Tabelle 4: Auszug barrierefreie Ausstattung der Haltestellen

Haltestellenkantenhdhe Tur 1/Tir 2 Gber 16 cm 30 Haltestellen
Haltestellenkante mit Formstein 21 Haltestellen
Taktiles Leitsystem 29 Haltestellen
Wartehalle 204 Haltestellen
Zugang zur Haltestelle 338 Haltestellen

Dariiber hinaus bestehen auf dem Erlanger Stadtgebiet vier Bahnhdfe, die die Verknlipfung
zum SPNV und teilweise auch zum Fernverkehr gewahrleisten.

3.2 Analyse des Angebots

Erlangen ist ebenso wie Nirnberg und Firth in der zentralortlichen Gliederung als Oberzent-
rum eingestuft. Das Stadtgebiet ist in 97 Verkehrszellen eingeteilt, deren statistische Daten
Grundlage fur die Verkehrsmengenerzeugung des Nachfragemodells sind (PTV). Fir die Be-
arbeitung wurden diese Verkehrszellen so beschnitten, dass sie ausschlieBlich die bebauten
Bereiche umfassen. Die Zuordnung und Kategorisierung des Stadtgebietes nach Nutzungs-
dichte sowie die Festlegung raumlicher Schwerpunkte richten sich nach den Vorgaben der
Stadt bzw. nach den bereits im NVP 2007 eingeteilten Kategorien (vgl. Abbildung 10).

3.2.1 ErschlieBung

Die ,Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern" definiert Richt- und Grenzwerte fiir Halte-
stellen-Einzugsbereiche in Abhdangigkeit von der Gebietskategorie (vgl. Tabelle 10 in
Kap. 4.5.1). Die Einhaltung der Werte wird nach Luftlinien-Entfernung Gberpruft.

Der ErschlieBungsstandard bezieht sich auf die Erreichbarkeit von Haltestellen im Stadtge-
biet. Er zeigt an, in welchem MaBe die Zuganglichkeit des Verkehrsangebotes gegeben ist.
Die vorgegebenen Einzugsbereiche variieren nach Gebietskategorie bemessen an der Nut-
zungsdichte (zu den Vorgaben siehe Kap. 4.5.1).

Ein Gebiet gilt als erschlossen, wenn 80 Prozent der Einwohner einer Teilflache innerhalb der
vorgegebenen Werte (300m/400m/600m) wohnhaft sind. In Abbildung 3 sind die Erschlie-
Bungsradien entsprechend der Gebietsdichte in eine Karte Ubertragen worden. Gebiete, die
nicht innerhalb der grau hinterlegten Einzugsradien liegen, gelten als nicht erschlossen. Je
nach Gebietsdichte ist eine unterschiedliche Zahl von Einwohner/innen betroffen.
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Abbildung 3: ErschlieBung im Erlanger OPNV-Netz
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Das Erlanger OPNV-Netz erreicht einen ErschlieBungsgrad von 95,9 % und damit einen Wert,
der deutlich Gber den Empfehlungen der Leitlinie liegt (Ergebnisse Modellierung auf Basis
PTV-Modell, Bestandsnetz, taktfein).

Fiir die Nutzungsmdglichkeit und Attraktivitdt des OPNV ist allerdings nicht allein die Entfer-
nung zur Haltestelle, sondern auch das dort vorgefundene Angebot ausschlaggebend. Dieses
unterscheidet sich nach Wochentagen und Tageszeiten teilweise erheblich. Insbesondere
wurde im Zuge des Beteiligungsverfahrens von Fahrgasten vielfach kritisch auf die im Ver-
gleich zur Haupt- und Nebenverkehrszeit an Werktagen deutlich niedrigere Angebotsdichte in
der Schwachverkehrszeit, im Nachtverkehr sowie am Wochenende hingewiesen. Bei der Wei-
terentwicklung des Angebots im Zuge der Umsetzung der Angebotskonzeption sollte daher
die Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV auch in weniger nachfragestarken Zeiten ge-
nauer untersucht werden.

3.2.2 Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit von Gbergeordneten Orten wurde anhand von Teilflachen ermittelt. Dabei
wurde analysiert, welche Gebiete sich von bestimmten Ausgangspunkten in welcher Zeit di-
rekt bzw. mit einer vorgegebenen Zahl an Umsteigevorgangen erreichen lassen. Zur Ermitt-
lung und Darstellung der Reisezeiten wurden Isochronen-Karten fir verschiedene Gebiete
(Verkehrszellen) im Stadtgebiet erstellt. Die Isochronen zeigen die Dauer der Reisezeit vom
Ausgangspunkt bis in andere Teilgebiete an. Grundlage der Darstellung war der konkrete
Fahrplan (Stand August 2013) innerhalb des festgelegten Zeitfensters (Werktag, NVZ,
9:00 bis 12 Uhr). Grundsatzlich wurde deutlich, dass die Erreichbarkeit von Zielen mit dem
OPNV bei max. 3x Umsteigen nur geringfiigig hoher ist als bei max. 1x Umsteigen. Da mehr-
faches Umsteigen als erhebliche Qualitatseinschriankung fiir die Nutzung des OPNV gilt, wur-
den daher flr alle weiteren Berechnungen Isochronen mit max. 1 Umsteigevorgang erzeugt.

Die Ergebnisse der Analyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

M Das Zentrum Erlangens mit seinen zentraldrtlichen Funktionen (Einkaufen, Am-
ter/Behdrden, medizinische und soziale Einrichtungen) befindet sich in der Innenstadt,
die begrenzt wird durch die A73 im Westen, die Werner-von-Siemens-StraBe im Siden
und Osten, die Schwabach im Norden. Dieser Bereich ist durch den OPNV sehr gut er-
schlossen (Reisezeiten von Erlangen Hauptbahnhof aus: jeweils 10-15 min).

® An die Innenstadt angrenzende Teilgebiete einschlieBlich z. B. Dechsendorf, Tennenlohe,
Uttenreuth, Mdhrendorf, Bubenreuth sind von/nach Erlangen Hauptbahnhof in der Regel
mit einem Umstieg innerhalb einer Reisezeit von 20 bis max. 25 min. erreichbar.

B Die Reisezeit in die auBerhalb des Erlanger Stadtgebiets gelegenen Zentren Herzo-
genaurach und Nurnberg betragt zwischen 40 und 50 min, Hochstadt ist in einer Stunde
erreichbar (Abbildung 4 und Abbildung 5).

m Die Erreichbarkeit einzelner Stadtgebiete Erlangens von Nirnberg aus bzw. in Gegenrich-
tung die Erreichbarkeit Niirnbergs von einzelnen Stadtgebieten Erlangens ausgehend, die
insbesondere im Pendler-, aber auch im Schiler- bzw. Studierenden- und Auszubilden-
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denverkehr von hoher Bedeutung ist, zeigt teilweise Defizite auf. Teilgebiete in
S-Bahn-Nahe, wie Bruck, Stadtzentrum Erlangen, Forschungszentrum, Uni Siidgelande,
sind innerhalb 30 bis 40 min erreichbar. Nach Alterlangen betragt die Reisezeit bei einem
Umstieg bereits 50 bis 60 min. Kosbach, Uttenreuth und Dechsendorf sind ebenso wie
Herzogenaurach und Hochstadt von Nirnberg aus nicht innerhalb einer Stunde erreich-
bar (Abbildung 5).

B Die Erreichbarkeit des Forschungsgeldandes bezogen auf Erlangen Hauptbahnhof betragt
10 min, von/nach Herzogenaurach 30 min, von/nach Nirnberg 40-50 min (Abbildung 6).
Damit ist dieser Standort besser erreichbar als das Sidgeldnde mit Reisezeiten z.B. von
Herzogenaurach 40 min, von Nirnberg Zentrum 50 min bis 1 Stunde. Ausgehend von
Zellen sidlich des Nirnberger Zentrums ist das Sidgeldande innerhalb einer Stunde teil-
weise nicht erreichbar (Abbildung 7).

Der NVP 2007 empfahl die Ubernahme des Grenz- bzw. Richtwerts der Leitlinie Nahverkehr
fur Nachbarschaftsbereiche als Vorgabe fir die Erreichbarkeit der Ziele innerhalb Erlangens
(zu den Vorgaben vgl. Kap. 0). Der Grenzwert (40 min) sowie der Richtwert (30 min) werden
fur Relationen innerhalb Erlangens im Bestandsnetz eingehalten, teilweise sind Reisezeiten
sogar kurzer.

Flr die Erreichbarkeit der Nirnberger Innenstadt von Erlangen aus wurde im NVP 2007
ebenfalls die Ubernahme der Vorgaben der Leitlinie fiir Reisezeiten in Mittel- bzw. Oberzen-
tren empfohlen. Die Leitlinie lasst hier vergleichsweise lange Reisezeiten zu, die den haufig
langen Entfernungen zwischen Orten unterschiedlicher Zentralitdt in Landkreisen entspre-
chen. Der Grenzwert (90 min) und Richtwert (60 min) werden in Erlangen u.a. aufgrund der
vorhandenen Schienenverbindung nicht nur eingehalten, sondern es liegen sogar deutlich
kirzere Reisezeiten vor. Die Fahrzeiten mit dem Bus sind hingegen deutlich langer (von Er-
langen Hauptbahnhof nach Nirnberg Hauptbahnhof sind es beispielsweise zwischen 90 und
105 min, teilweise mit Umstiegen).

Da die schnellen SPNV-Verbindungen den Fahrgasten vor allem dann nutzen, wenn die Zu-
und Abgangswege zu den SPNV-Haltepunkten kurz sind, ist die Verkniipfung des SPNV mit
den Busverkehren in Erlangen und Nirnberg daher von besonders hoher Relevanz flir die
Attraktivitat des Gesamtnetzes.
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Abbildung 4: OPNV-Erreichbarkeit ab Erlangen Hauptbahnhof
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Abbildung 5: OPNV-Erreichbarkeit von Zielen in Erlangen ab Niirnberg
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Abbildung 6: Erreichbarkeit Forschungszentrum (OPNV, max. 1x Umstieg)
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Abbildung 7: Erreichbarkeit Uni Siidgelinde (OPNV, max. 1 Umstieg)
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3.3 OPNV-Nachfrage

Die Erlanger Stadtverkehr GmbH hat nach eigenen Angaben im Jahr 2016 ca. 13,6 Mio.
Fahrgaste beférdert (in 2015: 13,3, in 2014: 13,4 Mio., in 2013: 13,9 Mio.;ESTW Geschafts-
bericht 2015).

Fiir Planungszwecke wurde die OPNV-Nachfrage streckenbezogen mit Hilfe des Verkehrsmo-
dells auf Grundlage von Strukturdaten und Kalibrierung nach Erhebungsdaten ermittelt. Die
in das Modell eingeflossenen Daten sind aus dem Jahr 2012. Neuere Verkehrserhebungen
des VGN haben gezeigt, dass die Nachfrage 2014 im Binnenverkehr und auch zwischen Er-
langen und Nirnberg hoher liegt, als nachfolgend abgebildet. Die grundsatzliche Nachfra-
gestruktur wird durch diese neueren Daten jedoch nicht in Frage gestellt.

Dariiber hinaus stimmen die Modellergebnisse mit den aus anderen Datenquellen gewonne-
nen Aussagen sowie den Ergebnissen der Blirgerbeteiligung in hohem MaBe Uberein.

3.3.1 OPNV-Fahrgastaufkommen

Abbildung 8 stellt das OPNV-Fahrgastaufkommen im Erlanger Netz dar. Die fahrgaststérksten
Verkehrsbeziehungen bestehen auf den Relationen von/nach Nordwesten (Richtung De-
chsendorf und Héchstadt) sowie von/nach Sidosten (Richtung Niirnberg). Die aus dem Os-
ten nach Erlangen verkehrenden Linien gewinnen abschnittsbezogen mit zunehmender Nahe
zum Erlanger Stadtzentrum an Nachfrage. Bei den Linien aus Westen (Herzogenaurach) wird
eine Aufsplittung der Verkehrsstrome deutlich: sie verlaufen teilweise Richtung Zentrum und
teilweise Uber Umsteigeverbindungen sudlich am Zentrum vorbei in Richtung Sidgeldnde.
Das Zentrum (Hauptbahnhof, Arcaden) ist wesentlicher Ziel- bzw. Verkntpfungspunkt fir die
Fahrgaste aus allen Richtungen.

Das Verkehrsaufkommen in Erlangen wird maBgeblich durch die Pendlerverkehre mitbe-
stimmt. Die Betrachtung der raumlichen Verteilung der Pendler (Wohnorte bzw. Quellen des
Aufkommens) (Abbildung 9) zeigt, dass insbesondere mit dem Landkreis Erlangen-Hochstadt
und den Stadten Furth und Nilrnberg starke Ein- und Auspendlerbeziehungen vorliegen. Die
Ziele der Pendler verteilen sich im Stadtgebiet, wobei insbesondere das Stadtzentrum
(Hauptbahnhof, Arcaden) einen Schwerpunkt sowohl als Ziel wie auch als Umsteigepunkt
bildet. Die sudlich des Stadtzentrums gelegenen Arbeitsplatzschwerpunkte (Universitat, For-
schungszentrum, Siddgeldande, Roételheimpark) werden zudem in den kommenden Jahren
weiter an Bedeutung gewinnen (z.B. Siemens Campus).

31



Nahverkehrsplan Erlangen 2016-2021

Abbildung 8: OPNV-Fahrgiste pro Werktag (in Tsd.)
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Abbildung 9: Raumliche Verteilung der Ein-/ Auspendler nach/von Erlangen

Landkreis

Ein-/Auspendler
nach/aus
Erlangen

Erlangen-Hochstadt

18.300

Forchheim

11.000

Firth

5.500

Nurnberg

16.700

Quelle: Stadt Erlangen auf Basis Daten der Agentur fiir Arbeit, Stand: 06/2014

Daher wurden die bereits im NVP 2007 entwickelten Raumlichen Schwerpunkte fortgeschrie-
ben (Abbildung 10). Die markierten Gebiete haben eine wichtige Funktion als Arbeits-, Bil-
dungs-, oder Versorgungsstandorte, zeichnen sich durch eine hohe funktionale Dichte (oft
auch baulich) aus und stellen heute wie absehbar in Zukunft wichtige Ziele im Alltagsverkehr

dar. Fir diese soll langfristig eine hohe OPNV-Qualitét gesichert werden.
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Abbildung 10: Raumliche Schwerpunkte
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3.3.2 Nutzersicht OPNV

Im Zuge der Erarbeitung des Meilenstein D) OPNV-Konzept wurde ein umfassendes Biirger-
beteiligungsverfahren (Mai/Juni 2014 und Mai/Juni 2015) initiiert. Dessen Ergebnisse liefern
auch wesentliche Hinweise flir den Nahverkehrsplan.

Generell legen die OPNV-Fahrgéste in Erlangen und Region Wert auf ein "OPNV-Netz aus
einem Guss", welches folgende Merkmale aufweisen soll:

eng verknipft mit anderen Verkehrsarten

direkte, schnelle Verbindungen und ein hoher ErschlieBungsgrad
frei von Nutzungsbarrieren

ausreichend Kapazitat auch in Spitzenzeiten

durchgangig hohe Qualitaten

Echtzeit-Information Uber die gesamte Reisekette

faire Preise.
Im Detail sind vor allem folgende Aspekte fiir die Fahrgdste von Relevanz:
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m Direkte Verbindungen, auch unter Umfahrung des Zentrums, z.B.:
® aus dem Osten (Buckenhof, Sieglitzhof) zum Siidgelande der FAU und zu Siemens
® aus dem Westen (Dechsendorf, Blichenbach) in den Sliden
®m  zwischen Eltersdorf und Tennenlohe
n

Verzicht auf maandernde Streckenflihrungen, z.B. vom Waldkrankenhaus zum
Martin-Luther-Platz

B Zeitliche Integration der Angebote:
®m besser aufeinander abgestimmte Fahrplane

m bessere zeitliche Anpassung von Bus und Bahn fiir Verbindungen von/nach Nirn-
berg Gber Bahnhof Bruck

starkere Bericksichtigung von Schulanfangszeiten bei der Fahrplanung

aus Schiilersicht: Ankunft in Schule kurz vor Schulbeginn, kurze Reisezeit, kurze
Zu-/Abwege (Lésung mit Schilerlinien ,,S*)

® aus Pendlersicht: geniigend Kapazitaten bereitstellen, damit Busse im Schiilerver-
kehr nicht Gberfiillt sind

B Information:
m zusammenhangend flr Stadt- und Regionalverkehr
B Echtzeit-Information

B Zuganglichkeit fur Menschen mit Mobilitats- und Wahrnehmungseinschrankungen
sicherstellen.

Die vollstandigen Ergebnisse des Birgerbeteiligungsverfahrens sind auf der
te http://www.vep-erlangen.de/partizipation/buergerbeteiligung/ dokumentiert.

3.4 Umsetzung der MaBnahmen des NVP 2007

Im Nahverkehrsplan 2007 wurde eine umfassende Defizitanalyse des damaligen Angebots im
Erlangener Nahverkehr durchgefiihrt. Im Ergebnis dieser Untersuchung wurden zahlreiche
MaBnahmen identifiziert, die in Abhangigkeit ihrer Priorisierung von 1 bis 3 wahrend der
Laufzeit des Nahverkehrs umgesetzt, gepriift oder aufgeschoben werden sollten. MaBnah-
men mit der Prioritat 1 und 2 sind hinsichtlich ihres Umsetzungsstands in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt.
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Tabelle 5: Umsetzung der MaBnahmen des NVP 2007 (Prioritat 1 und 2)

M Beschreibung Umsetzungsstand

MaBnahmen der Prioritit 1; zur Umsetzung wahrend der Laufzeit empfohlen

Anbindung S-Bahn

Linie 293 bis Bruck Bahnhof noch

D2-M1  Verlangerung der Linie
293 bis Bruck Bhf. bzw. ® Verbesserung Erreichbarkeit Uni- umzusetzen, vorher 293 Eichen-
PommemstraBe Stidgelande aus Stadtwesten dorffschule, Linie 289 Pommern-
straBe.
® S-Bahn wurde mit Uni-Siidgeldnde
durch die Linie 280 abgedeckt
D3-M1  S-Bahn ® Neuer Haltepunkt Paul-Gossen- ® Neuer Haltepunkt ist umgesetzt
StraBe: kurze Umsteigezeiten zur (zum 13.12.2015)
Verknupfung S-Bahn und Bus er- & Anbindung mit Bussen bestmaglich
maglichen bis Ende 2015 umgesetzt.
D3-M2 294 durch Allee am ® Anbindung R(‘j_phelheimpark ® Umgesetzt
Rothelhelmpark Nord/Sud an OPNV
® Verbesserung Erreichbarkeit Sie-
mens Med aus Westen und Siiden
® Verbesserung der ErschlieBung in
diesem Bereich
® Erh6éhung Bedienungshaufigkeit
Eltersdorf und Tennelohe
D3-M4 281 zwei vorhandene ® Einhaltung der Grenzwerte zur ® Umgesetzt

Fahrten Uber Schaller-
shof

Bedienungshéufigkeit im Abend-
verkehr (Schallershof)

MaBnahmen der Prioritat 2; zur Priifung wahrend der Laufzeit empfohlen

® Einhaltung Richtwert zur Er-

Anschlussoptimierung nicht umge-

D2-M3  Optimierung Anschluss ) : x )
Langemarckplatz zwischen reichbarkeit Forschungszentrum setzt, allerdings auch keine Fahr-
Linie 294 und Linie 286 gastbeschwerden eingegangen
bzw. 293

D2-M4  Optimierung der Anschliis- ® Einhaltung Richtwert zur Er- ® Linie 287 fahrt derzeit Arcaden an,
se 287 zur Regional- und reichbarkeit Nirnberg aufgrund Sperrung Martinsbiihler
S-Bahn Str.

D3-M3  Ausdehnung Betriebszeit ® Einhaltung der Grenz- bzw. ® Umgesetzt, Betriebszeit ausrei-
293 im Abschnitt Hugo - Richtwerte zur Bedienungshau- chend
Sebaldussiedlung figkeit

E-M1 Verlangerung der Linie 284 ®= Anbindung S-Bahn ® Nicht umgesetzt (Endhalt Eichen-
nach Bruck Bahnhof dorffschule)

E-M2 Verldngerung der Stich-  ® Anbindung S-Bahn ® Noch nicht umgesetzt, aber in
fahrten der Linie 294 nach Planung.
Tennenlohe

D3-M4  Haltestelle Frauenaurach ® Einhaltung Richtwert der Bedie- ® Nicht (unter dem angegebenen

Nord

nungshaufigkeit

Haltestellennamen) umgesetzt

Auf das Gesamtnetz bezogen sah der NVP 2007 zudem eine konsequente Bevorrechtigung
und Beschleunigung des OPNV in Erlangen vor. Dabei sollte zunéchst das Angebot in puncto
Zuverlassigkeit und Anschlusssicherheit verbessert werden, verkiirzte Reisezeiten sollten es
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ermdglichen, Fahrzeuge aus dem Umlauf zu nehmen und damit zusatzlich Betriebs- und Per-
sonalkosten einzusparen.

BeschleunigungsmaBnahmen an Knotenpunkten sind in Erlangen mittlerweile vollstandig
umgesetzt worden. Vorrangschaltungen flir die Busse der ESTW ermdglichen die Priorisie-
rung an Lichtsignalanlagen, allerdings sind bislang nicht alle Fahrzeuge der Subunternehmer
sowie der Unternehmen im Stadt-Umland-Verkehr in das System eingebunden. Im Zuge des
Beteiligungsprozesses (AK NVP; bilaterale Abstimmungen, VEP-Forum) wurde zudem haufig
beméngelt, dass die Beschleunigung des OPNV nicht in erwiinschtem MaBe Wirkung zeige.
Als Ursachen dafur wurden unter anderem benannt, dass die ebenfalls erforderlichen Maf3-
nahmen zum Abbau von Behinderungen der Busverkehre durch den MIV nicht umgesetzt
wurden, und dass durch das steigende Kfz-Aufkommen im Stadtgebiet der Verkehrsdruck
insbesondere auf den ins Stadtzentrum filhrenden Achsen zugenommen habe. Die OPNV-
Beschleunigung bleibt daher insbesondere mit Blick auf die Umsetzung der Angebotskonzep-
tion eine wesentliche Herausforderung. In den kommenden Jahren wird die Prioritat vor-
nehmlich auf der Integration aller Busse in die OPNV-Beschleunigung liegen sowie auf punk-
tuellen VerbesserungsmaBnahmen der Infrastruktur (z.B. stadteinwartige Busspur Blichenba-
cher Damm, Steuerung der LSA Markuskirche, usw.) (vgl. Kap. 4.4.4).

3.5 Fazit

Die Vor- und Nachteile von Netz und Angebot, wie sie aus Bestandsaufnahme und -analyse
abgeleitet werden konnten, ist in Tabelle 6 zusammenfassend und erganzt um Potenziale
und Risiken dargestellt. Die kategorisierten Merkmale bildeten wichtige Grundlagen fiir die
Netzkonzeption (Meilenstein D).

Tabelle 6: GPNV-Angebotsanalyse (IST) in Erlangen

B Hohe Netzdichte im Stadtgebiet ®  AuBerhalb der Innenstadt gelegene Aufkommens-
schwerpunkte teilweise nur mit Umsteigen erreich-

® Vor allem in der Innenstadt dichte Haltestellenab- ; ) .
bar, dadurch Reisezeitverlangerungen

stande und kurze, fuBlaufige Erreichbarkeiten
Deutliche Kapazitdtsengpasse zu Spitzenzeiten
durch Uberlagerung von Schiiler- und Berufsverkeh-
ren

[
B Radialnetz mit direkten Verbindungen in die Innen-
stadt, dort zentraler Umsteigeknoten

B Gute Anbindung der Innenstadt / Altstadt und der

dort ansassigen Versorgungseinrichtungen Angebot in Neben-/Schwachverkehrszeit (v.a.

Nachts und am Wochenende) von Nutzer/innen als
B Hoher ErschlieBungsgrad der meisten Schul- und ungentigend eingestuft
Bildungsstandorte sowie der Standorte fiir Versor-
gung, Dienstleistung etc. (vorwiegend Innenstadt,
Stadtteilzentren) B Barrierefreie Informationen nicht vollstéandig ver-
fligbar

Unklare Netzstrukturen

B Linienverkniipfung Stadt- und Regionalverkehre
fahrplanseitig nicht immer integriert
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| Potenziale | Risken

B Umfang des bestehende Leistungsvolumens 6ffnet W  Attraktivitdtsverluste durch mangelnde Netzstruktu-
Spielraume fiir Netz- und Angebotsplanung rierung und fehlende Klarheit

Erhéhung des Integrationsniveaus von Stadt- und ®  Status Quo Barrierefreiheit (Haltestellen) ungenii-
Regionalbusverkehren erlaubt Netzhierarchisierung gend erfasst

L) R SRS T ®  Verlangsamung des Busverkehrs durch (ibermaBig

B Einflihrung des Semestertickets erh6ht Kundenbin- haufiges Halten

g, [B=] SRS ANEED (2al [EnEiEae) B Angebotsqualitdten nur teilweise erfasst

B Geplante Verdichtung des S-Bahn-Verkehrs ermdg- e AT e E e e Ui
Leal Neugestalt.ung CE3 RS Une] UEReseess setzter Beschleunigung zumindest abschnittsweise
rung der integrierten Wegeketten die Qualitat des OPNV

B Geplanter Systemwechsel (StUB) kann OPNV lang-

fristig starken und gesamthaft noch attraktiver ma-
chen
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4 Rahmenvorgaben fiir das OPNV-Angebot

4.1 Barrierefreiheit im Erlanger OPNV

Mobilitat gilt als eines der Grundbedirfnisse der Menschen. Die Mdglichkeit, selbstbestimmt
und sicher mobil zu sein, ist eine wesentliche Voraussetzung zur Teilhabe am gesellschaftli-
chen Leben in allen seinen Facetten (Wohnen, Arbeiten, Bildung, Kultur, Versorgung, Frei-
zeit, Sport, gesellschaftliches Engagement etc.). Der Bedarf an Mobilitat sowie die Moglich-
keiten, diesen Bedarf zu erflillen, sind abhdngig von den Fahigkeiten, Interessen und Mitteln
der Menschen, die sich je nach Alter, Erwerbstatigkeit, Geschlecht, Lebenssituation, wirt-
schaftlichen Verhaltnissen, sozialen Bindungen sowie korperlichen, seelischen, geistigen und
Sinnesbeeintrachtigungen unterscheiden kdnnen.

Der OPNV nimmt fiir die Gewahrleistung der Mobilitit aller Menschen eine zentrale Stellung
ein. Es liegt daher maBgeblich im o6ffentlichen Interesse, dass bei der Planung und Gestal-
tung des OPNV die Zugénglichkeit und Nutzung fiir alle Kundengruppen sichergestellt wird.
Die Bereitstellung eines vollwertig nutzbaren und barrierefrei zugénglichen OPNV ist daher
insbesondere flir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste von groBer Bedeutung.

4.1.1 Grundlagen des barrierefreien OPNV

Barrierefreiheit im OPNV stellt auch eine rechtliche Anforderung dar. Spétestens seit dem in
Deutschland im Jahr 2009 ratifizierten Ubereinkommen der Vereinten Nationen {iber die
Rechte von Menschen mit Behinderungen (UN-Behindertenrechtskonvention (BRK)) gilt, dass
fur Menschen mit Behinderungen eine gleichberechtigte Teilhabe in nahezu allen Bereichen
des taglichen Lebens, und damit auch im Bereich Mobilitat und Verkehr, gewahrleistet wer-
den muss. Nach BRK ist der MaBstab flir die Barrierefreiheit das Inklusionsprinzip. Auf den
OPNV angewendet bedeutet es, dass alle Einrichtungen und Angebote so zu gestalten sind,
dass sie von Menschen mit Behinderungen méglichst ohne zusatzliche Hilfsmittel oder Unter-
stlitzung genutzt werden koénnen.

Das PBefG legt dazu fest: ,Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitét oder
sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu berticksichtigen, flr die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollsténdige Barrierefreiheit
zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnah-
men konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen (ber
zeitliche Vorgaben und erforderliche MaBnahmen getroffen." (§ 8 Abs. 3 PBefG)

Im VEP der Stadt Erlangen wurde flir den Gesamtverkehr im Stadtgebiet folgende Zielstel-
lung formuliert: ,Unterschiedliche Mobilitétsbedirfnisse, insbesondere Barrierefreiheit, zur
Gewabhrleistung sozialer Teilhabe beriicksichtigten und Verkehrssicherheit erhéhen" (Zieleka-
talog des VEP, Handlungsfeld Mobilitat in Erlangen - Zusammenspiel aller Verkehrsarten).
Konkret fiir den OPNV wird der barrierefreie Ausbau der Verkniipfungsstellen zwischen OPNV
und Individualverkehr (Rad-, PKW-, FuBgangerverkehr) in Stadt und Region, die Gewahrleis-
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tung der Erreichbarkeit von Haltestellen und Verkehrsmitteln sowie Informationsmdglichkei-
ten insbesondere flir mobilitatseingeschrankte Menschen angestrebt.

Der Begriff der Mobilitatseinschrankung im engeren Sinne umfasst vor allem dauerhafte Be-
hinderungen oder akute Erkrankungen, z.B.:

m Kkorperliche Einschrankungen: gehbehinderte, stehbehinderte, oberkdrperbehinderte,
kleinwlichsige, greifbehinderte Menschen;

®m Einschrankung der Wahrnehmung: blinde, sehbehinderte, gehdrlose, ertaubte, schwerho-
rige Menschen;

® kognitive Entwicklungsbeeintrachtigungen: Menschen mit Lern- und Sprachbehinderun-
gen.

Auch Menschen mit Orientierungsschwierigkeiten, mit geistigen oder psychischen Behinde-
rungen (schwere Angstzustande, Zwangsverhalten) sowie Personen, die regelmaBig versorgt
und betreut werden missen, zéhlen zu den mobilitatseingeschrankten Nutzergruppen (VDV,
BMVBS: Barrierefreier OPNV in Deutschland. 2. Auflage. Diisseldorf 2012).

Im weiteren Sinne kann die Mobilitat auch voribergehend bzw. in bestimmten Situationen
eingeschrankt sein. Dies betrifft z.B.:

dltere und gebrechliche Menschen;
kleine Kinder, werdende Miitter;

Menschen mit Unfall-, Krankheits- 0.a. Beeintrachtigungen;

Personen mit Kinderwagen oder schwerem, unhandlichem Gepack. (ebd.)

Die Anforderung, den OPNV fiir alle Menschen nach dem Inklusionsprinzip barrierefrei nutz-
bar zu machen, bezieht sich auf alle Elemente des 6ffentlichen Nahverkehrs. Damit verbun-
den sind nicht nur hohe Anspriiche an die Gestaltung und Funktionsweise der einzelnen Be-
standteile des OPNV-Systems, sondern auch an ihr Zusammenspiel. Dabei sind sowohl die
Planer als auch die Betroffenen gefordert.

4.1.2 Barrierefreiheit im OPNV-Gesamtsystem

Mit Blick auf die verschiedenen Komponenten des Systems OPNV beinhalten die Anforderung
an den umfassenden Zugang und die uneingeschrankte Nutzbarkeit unter anderem die fol-
genden Aspekte (vgl. Abbildung 11):

B Information und Kommunikation: Lickenlose Informationskette vor und wahrend des
Reiseweges unter Beachtung des Zwei-Sinne-Prinzips gewahrleisten. Das Zwei-Sinne-
Prinzip bedeutet, dass die Wahrnehmung bzw. Aufnahme von Informationen gleichzeitig
fir mindestens zwei der drei Sinne Sehen, Hoéren, Tasten mdglich ist. Erfiillt werden kann
diese Anforderung auf mehreren Wegen:
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®m  Generell: Printmedien (z.B. kontrastreich gestaltete Broschiiren), Kundenbiiro/

Briefkasten, Telefonauskunft und Internetauftritt (elektronische Fahrplanauskunft
auf dem Smartphone);

® An der Haltestelle: Haltestellenschild, Vitrine, statische Fahrgastinformation (Aus-

hangfahrplan) , dynamische Fahrgastinformation mit sprachbasierter Ausgabe
(DFI), Fahrkartenautomaten;

Im Fahrzeug: Akustische und visuelle Fahrgastinformation, z.B. Beschilderung am
Fahrzeug und Bildschirme im Fahrzeug (groBe Schrift, Kontrastfarben), Signalténe
beim Halt, Ausstattung mit genitigend Haltewunschtasten, Méglichkeit des Erfiih-
lens und Vibration der Druckkndpfe.

B Haltestellen: Zuganglichkeit und Nutzbarkeit gewahrleisten, z.B. direkte, verkehrssichere
und stufenlose Erreichbarkeit, kurze Umsteigewege, Orientierungsmdglichkeiten

Breite der Haltestelle (Warteflache/ Bewegungsflache), Oberflachenbelag, Be-
leuchtung;

Taktiles/Visuelles Leitsystem , Taktil erfassbare und kontrastreich gestaltete Hal-
testellenméblierung/ Einbauten und Ausstattungen (Pfosten, Maste);

Fahrgastunterstand/ Wartehalle (u.a. Sitzgelegenheit in unterschiedlichen Hohen);

Art des Bordsteins (Lange und Héhe und Form), spaltfreie Anfahrbarkeit der Hal-
testelle (Schnittstelle Haltestelle - Fahrzeug).

B Fahrzeuge: Bereitstellung von ausreichend nutzbaren und sicheren Platzen fiir Fahrgaste
mit Mobilitédtseinschréankungen, die unter normalen Betriebsbedingungen (beispielweise
auch bei hoher Auslastung in Spitzenstunden) erreichbar sind:

Ausreichend dimensionierte Sondernutzungsflachen flr Rollstuhlfahrer, Personen
mit Kinderwagen, Rollator 0.a.;

Einstiegshdhe / FuBbodenhdhe, Tlirbreiten, ggf. nétige Ausstattung mit motorisch
oder manuell zu bedienenden Klapprampen;

Auffindbarkeit der Bustlr (Tlr 1/TUr 2 - Prinzip);

Orientierung am und im Fahrzeug — kontrastreiche und taktile Gestaltung des
Fahrzeuginneren besonders in Bezug auf Haltegriffe und -stangen sowie der Tu-
ren (Schnittstelle Fahrzeug - Information).

m Laufender Betrieb und Unterhaltung: Sicherstellen, dass die vorhandenen Elemente und
Einrichtungen, die die barrierefreie Zuganglichkeit ermdglichen sollen, durchgangig nutz-
bar sind, z.B. durch:

RegelmaBige Reinigung, Winterdienst, Wartung der Fahrzeuge und technischen
Einrichtungen;

Bei langfristig geplanten Sanierungs-/ BaumaBnahmen die Barrierefreiheit bzgl.
der Ersatzhaltestelle berticksichtigen;

Schulung des Fahr- und Servicepersonals im Hinblick auf die besonderen Belange
mobilitatseingeschrankter Personen; einheitliches Vorgehen bzw. Abstimmungen
auf der Stadteachse ggf. unter Einbeziehung von Vertretern von Menschen mit
Mobilitdtseinschrankungen; Umgang mit der Betriebstechnik (z.B. durch Befah-
rungen, Uben der Kontaktfahrten an Sonderborde/Formsteine)
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Abbildung 11: Wesentliche Aspekte eines barrierefreien 6PNV

Betrieb
und
Unterhaltung

Information
Fahrzeuge und
Kommunikation

Infrastruktur

Quelle: Vollsténdige Barrierefreiheit im OPNV", Ad-hoc-Arbeitsgruppe Bundesarbeitsgemeinsschaft OPNV der
kommunalen Spitzenverbande

Entsprechend der verkehrlichen Realitdten in Erlangen (Pendlerbeziehungen, Verkniipfung
mit dem regionalen Busverkehr) kénnen Standards fir die Barrierefreiheit sowie MaBnahmen
fur die Umsetzung nicht separat fir den Stadtverkehr festgelegt werden, sondern missen
die Belange der regionalen Verkehrsverknipfung mit beachten. Aus diesem Grund haben die
Aufgabentrager auf der Stadteachse Nirnberg - Firth - Erlangen sich zur Erarbeitung eines
gemeinsamen Leitfadens flir die Barrierefreiheit an Bushaltestellen entschlossen (siehe Anla-
ge 2). Der Schwerpunkt des Leitfadens liegt auf den oben genannten Aspekten Information
und Kommunikation, Infrastruktur, Fahrzeuge und Betrieb und Unterhaltung und formuliert
fur diese abgestimmte Mindeststandards und Empfehlungen die zukinftig auf der Stadteach-
se berticksichtigt werden sollen. Gleichzeitig bildet der Leitfaden auch eine Orientierung fur
die umliegenden Landkreise, in denen Ausgangsbedingungen und Problemlagen vor allem in
den landlichen Bereichen jedoch teilweise unterschiedlich sind und daher andere Losungen
erfordern.

Der Leitfaden ist keine starre Vorgabe, sondern ein flexibel anwendbares Instrument, wel-
ches Uber die nachsten Jahre kontinuierlich weiterentwickelt werden kann.

Neben den infrastrukturellen Aspekten kdnnen auch angebotsseitige Anderungen erforderlich
werden, um Barrierefreiheit im System zu erzielen. Dazu kénnen gehdren:

B Veranderung von Linien- und Streckenfllhrung und/oder Haltestellenverlegungen zur
Verbesserung der Anbindung von Standorten, die flir mobilitédtseingeschrankte Fahrgast-
gruppen besondere Bedeutung haben (soziale und medizinische Einrichtungen, Kinderta-
gesstatten, Schulen, Betreuungs- und Versorgungsangebote etc.)

B Auf Strecken bzw. Linien mit einem hohen Anteil von Fahrgasten mit Mobilitatseinschran-
kungen, darunter auch Senioren, kann es ggf. erforderlich werden, langere Fahrgast-
wechselzeiten zu ermdglichen. Diese miissen bei der Fahrzeitplanung entsprechend Be-
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rticksichtigung finden, vor allem, wenn daraus betriebliche Folgen (Fahrzeugmehr- und
Personalbedarf) entstehen.

Aus Sicht der Betroffenen kénnen zudem Informationsmaterialien oder Trainings hilfreich
sein, um mobilitdtseingeschrankten Menschen die Angebote und Nutzungsmdglichkeiten im
OPNV so erliutern und so einen Anreiz zu geben, den OPNV zu nutzen. Informationsangebo-
te kénnten beispielsweise die Handhabung von Rollatoren in Fahrzeugen, die Ausstattung
und Anordnung von Sitzen in verschiedenen Fahrzeugtypen, das Auffinden und die Nutzung
von Informationsquellen vor, wahrend und nach der Reise sowie die Vermittlung von An-
sprechpartnern fir Vorschlage, Hinweise und Beschwerden umfassen.

Die bestehenden Vorgaben bzw. Konkretisierungen flir die Barrierefreiheit der einzelnen
OPNV-Systemkomponenten sind den jeweiligen Qualitatsstandards des NVP zugeordnet:

B Standards der Fahrgastinformation in Kapitel 4.6.3.6;
®m Fahrzeugstandards in Kapitel 4.6.3.4;
B Haltestellenstandards in Kapitel 4.6.3.5.

4.1.3 Weiteres Vorgehen

Auf Grundlage des Leitfadens wird es auch mdglich sein, die zeitliche Umbauplanung des
Haltestellenbestands voranzutreiben. Die vom PBefG vorgegebene Zielstellung des barriere-
freien OPNV bis 2022 ist dabei unmittelbar handlungsleitend. Allerdings wird es absehbar
aufgrund der groBen Anzahl von Haltestellen im Erlanger Stadtgebiet nicht méglich sein, den
vollsténdigen barrierefreien Umbau bis 2022 abzuschlieBen. Daflr liegen verschiedene Griin-
de vor:

m Der Umfang der MaBnahmen geht Uiber den normalen Modernisierungsrhythmus hinaus.

B Der gleichzeitige Umbau einer Vielzahl von Haltestellen wiirde erhebliche Stérungen im
Gesamtnetz hervorrufen, die betrieblichen Abldufe erschweren und fir die Fahrgaste
nachteilig wirken.

m Die finanziellen Mittel kdnnen erst mittel- bis langfristig gepriift und freigegeben werden.

B Bei Investitionsentscheidungen missen neben der Barrierefreiheit auch andere Aspekte,
bspw. die Lebensdauer der Infrastrukturen sowie die Koordinierung mit anderen Bau-
maBnahmen bericksichtigt werden.

B Planerische Kapazitdten sowie Personalressourcen sind auf Seiten der Verwaltung be-
grenzt.

Um dennoch wahrend der Laufzeit des NVP Fortschritte in punkto Barrierefreiheit zu erzielen,
soll der Haltestellenumbau schrittweise und entlang einer mit Betroffenen abgestimmten
Prioritatenlisten erfolgen (vgl. Abbildung 12 und Abbildung 13). Grundlage flir diese ist das
Haltestellenkataster, das von der Stadt Erlangen erstellt wurde und gemeinsam mit dem VGN
kontinuierlich gepflegt und weiterentwickelt wird.
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Das Haltestellenkataster umfasst unter anderem folgende Inhalte:

B Basisdaten: Stadtteil, Haltestellenname, StraBenname, etc.;

m Fahrplan: Funktion der Haltestelle, Bedienende Linien, Linienbetreiber, Eingesetzte
Fahrzeuge, Abfahrten und Ein-/Aussteiger pro Werktag;

m Ausstattungsmerkmale: Bauart und Baujahr der Haltestelle, Lénge und Tiefe der Hal-
testelle, Bodenbelag, Blindenleitsystem, Haltestellenschild und Wartehalle (Typ und Ei-
gentum), Fahrplankasten und Beleuchtung, DFI (optisch und akustisch), stérende Ein-
bauten, etc.;

® R&aumliche Gegebenheiten: Zugang zur Haltestelle, Belag des &ffentlichen Wegenet-
zes zur Haltestelle, Querungshilfe, Einzugsbereich der Haltestelle, Umsteigesituation an
der Haltestelle, etc.;

B Zustand: Defekte, Vandalismus, etc.;

B Sonstiges: Fotos, Datum Erhebung, etc.
Die vollstandige Ubersicht der Inhalte kann der Anlage 1 entnommen werden.

Das Haltestellenkataster ist ein dynamisches Instrument, das kontinuierlich gepflegt und wei-
terentwickelt wird. Dabei werden die Inhalte auch an die aktuellen baulichen Fortschritte
hinsichtlich Barrierefreiheit angepasst. Diese Aufgabe wird zuklinftig vom VGN Gbernommen
werden. Der VGN wird das Kataster zudem auf das gesamte Verbundgebiet ausweiten und
online zur Verfiigung stellen. Damit kdnnen die Fahrgaste sich zukinftig aktuell Gber die Bar-
rierefreiheit im System bzw. an den flr ihre Wege relevanten Haltestellen informieren.

Die Kriterien, anhand derer die Priorisierung der Haltestelleninfrastruktur erfolgt, umfassen
unter anderem:

B Bautechnischer Stand, inkl. bestehendem Investitions-, Sanierungs- und/oder Umbaube-
darf (bspw. Umgestaltung flir den Einsatz neuer Fahrzeugtypen);

m Netzfunktion, inkl. Zahl der Ein- und Aussteiger, Verkniipfungs- und Umsteigefunktion;

B Geografische Bedeutung, inkl. Ndhe zu bestimmten Standorten, Aufkommen mobilitats-
eingeschrankter Fahrgaste.

Da der barrierefreie Umbau aus Haushaltsmitteln der Stadt Erlangen finanziert werden muss,
liegt ein Schwerpunkt der Priorisierung auf dem bautechnischen Stand der Haltestellen.
Grundsatzlich gilt, dass Haltestellen, die aus baulichen oder anderen Griinden umgebaut
werden, immer auch barrierefrei ausgebaut werden sollen. Die Funktion als OPNV-
Knotenpunkt ist ein weiteres Kriterium, welchem bei der Bewertung der Haltestellen beson-
dere Prioritat beigemessen wird. Damit soll sichergestellt werden, dass eine gréBtmdgliche
Zahl von Fahrgasten von den Investitionen in die Barrierefreiheit profitieren kénnen. Die Be-
wertung wird transparent und nachvollziehbar anhand eines Punktesystems erfolgen.
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Abbildung 12: Kriterien zur Priorisierung der Haltestelleninfrastruktur
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Die Priorisierung erfolgt in enger Abstimmung bzw. Zusammenarbeit mit den Verbanden, die
die Interessen der mobilitatseingeschrankten Fahrgaste in Erlangen vertreten (Abbildung
13). Ihre Aufgabe wird es sein, die Stadt bei der Priorisierung zu beraten. Sie stellen sicher,
dass die Vergabe der Punkte zur Priorisierung die Sichtweisen und Belange mobilitdtseinge-
schrankter Menschen widerspiegelt. Damit leisten sie einen gewichtigen Beitrag dazu, dass
innerhalb der bestehenden Handlungsspielrdume die Haltestellen, die bspw. aufgrund ihrer
geografischen Bedeutung von besonderer Relevanz fiir behinderte Fahrgaste sind, mit hoher
Prioritat in die konkrete MaBnahmen- und Umbauplanung einflieBen.

Die Beteiligung soll kontinuierlich erfolgen. Geplant sind jahrliche Treffen von Vertretern der
Stadt, des Verkehrsunternehmens, des VGN und der Vertreter mobilitdtseingeschrankter
Menschen und gemeinsame Abstimmung der Umbauprioritaten sowie ggf. von Ausnahmen,
die beim Haltestellenumbau aufgrund baulicher, gestalterischer, technischer oder wirtschaft-
licher Griinde erforderlich sein kénnen.
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Abbildung 13: Weiteres Vorgehen beim barrierefreien Haltestellenumbau
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4.2 Integration der Verkehre

Das Gesamtsystem Personenverkehr in Erlangen setzt sich zusammen aus dem OPNV
(Stadtbusse, Regionalbusse in Aufgabentragerschaft der umliegenden Stadte und Landkreise,
Schienenverkehre in Aufgabentragerschaft des Landes Bayern), der gemeinsam mit den
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln (FuB- und Radverkehr) den Umweltverbund bildet, sowie
dem motorisierten Individualverkehr (MIV). Zwischen den Verkehrsmitteln bestehen Wech-
selwirkungen, die sich angesichts eines fortschreitenden Wandels hin zu einem intermodalen
Mobilitatsverhalten weiter intensivieren. Der Zielekatalog des VEP Erlangen sieht vor, die
verkehrsartentibergreifende Nutzung der Verkehrsmittel (,Multimodalitat") weiter zu erho-
hen, u.a. indem die Lage, Erreichbarkeit und Ausgestaltung der Schnittstellen verbessert
werden soll.

Eine integrierte Betrachtung des Verkehrssystems entspricht auch den Wiinschen und Be-
dirfnissen der Fahrgéste des Erlanger OPNVs (,OPNV-Netz aus einem Guss", vgl. Kapitel
3.3.2). Mit Blick auf verkehrliche, umweltbezogene und wirtschaftliche Griinde ist es zudem
sinnvoll, Synergieeffekte zwischen den Verkehrsmitteln zu nutzen und ggf. gezielt auszubau-
en. Zielkonflikte, beispielsweise zwischen den Belangen des OPNV und denen des Radver-
kehrs bei der Zuteilung der begrenzten Ressource 6ffentlicher Raum, kénnen auch bei inte-
grierten Ansatzen niemals ganz vermieden werden.
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4.2.1 Integration der OPNV-Angebote

In Erlangen verkehren neben den durch die Stadt beauftragten Linienverkehren der ESTW
auch Busregionalverkehre sowie S- und Regionalbahnverkehre des Landes. Ziel einer In-
tegration der Angebote ist es, diese verkehrlich sinnvoll, wirtschaftlich effizient und mit dem
gréBtmaoglichen Nutzen flir die Fahrgaste sowie den geringstmdglichen negativen Auswirkun-
gen fir die natlirliche und gebaute Umwelt abwickeln zu kénnen. Aus Fahrgastsicht bedeutet
Angebotsintegration insbesondere im Busverkehr zudem, dass die Grenzen zwischen Unter-
nehmen und Aufgabentrdager nicht wahrnehmbar sind. Dazu bedarf es einer einheitlichen
»~Benutzeroberflache™ durch die Integration von Informationsangeboten, Tarif und Vertrieb
sowie bei der Angebotsgestaltung. Zwischen den Aufgabentragern sowie Uber die integrative
Funktion des VGN wird dies bereits im Grundsatz sichergestellt. Bei der Weiterentwicklung
von Angeboten und Netzen kann die Integration der Busangebote weiter verbessert werden,
bspw. durch:

® Vermeidung von Parallelverkehren und doppelten Angeboten;

®m Hierarchisierung von Angeboten (Linien mit Gberregionaler Verbindungsfunktion, regiona-
le Angebote, Stadtverkehre, ErschlieBungsverkehre);

® unternehmensiibergreifende Anschlussgestaltung;

B gemeinsame Informationsangebote der Unternehmen.

Um die Angebotsintegration im OPNV erméglichen zu kénnen, bedarf es einer intensiven
Zusammenarbeit und Abstimmung der fiir die jeweiligen Verkehre zustandigen Aufgabentra-
ger sowie der Verkehrsunternehmen. Insbesondere bei Zielkonflikten kénnen auch Kompro-
misse erforderlich werden. Dabei sollte der jeweilige Nutzen einer MaBnahme fiir die Fahr-
gaste sowie die Attraktivititssteigerung des OPNV-Gesamtsystems iiber der Verwirklichung
von Einzelinteressen stehen.

4.2.2 Integration von OPNV, FuB- und Fahrradverkehr

Die drei Verkehrsmittel des Umweltverbunds OPNV, FuB- und Fahrradverkehr nehmen im
Erlanger Binnenverkehr gemeinsam einen Anteil von 52,1 Prozent aller Wege ein, im Ge-
samtverkehr sind es 37,8 Prozent (Stadt Erlangen, Verkehrsbericht 2013). Der Anteil des
Umweltverbunds am Modal Split soll weiter gesteigert werden. Das verkehrsplanerische In-
strumentarium bietet hierfiir eine Reihe von MaBnahmen, z.B.:

m Stirkere Verkniipfung zwischen OPNV und Radverkehr durch
B Erméglichung der Fahrradmitnahme im OPNV;

®m Forderung von Bike+Ride (B+R), also die Nutzung des Fahrrads flir den Weg von
und zu Haltestellen des OPNV, iiber die Anlage ausreichender und sicherer Fahr-
radabstellmdglichkeiten;

® Bereitstellung von Leihfahrradern an Haltestellen des OPNV (Bike Sharing).
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B Bessere Verkniipfung zwischen OPNV und FuBverkehr durch
®m  kurze, sichere, komfortabel und barrierefrei nutzbare Zu-/Abwege zu Haltestellen;
®m  kurze Umsteigewege zwischen den Verkehrstragern;

®m Verbesserung der stadtraumlichen Integration von Haltestellenanlagen zur Erhoé-
hung der Aufenthaltsqualitat und des Sicherheitsempfindens.

Rad- und FuBverkehr bilden einen wesentlichen Bestandteil der Bearbeitung von
Meilenstein F des Verkehrsentwicklungsplans. Die Integration der beiden nicht-motorisierten
Verkehrsarten mit dem OPNV innerhalb des Umweltverbunds soll dabei angemessen beriick-
sichtigt werden.

4.2.3 Integration von OPNV und motorisiertem Individualverkehr

Der MIV wird hiufig als Konkurrenz zum OPNV bzw. zum Umweltverbund verstanden, er
bietet jedoch auch verschiedene Ansdtze zur Verknipfung und Integration.

m Park+Ride bietet flr eine Pendlerstadt wie Erlangen gute Mdglichkeiten, die Reichweite
des OPNV-Systems auch in diinner besiedelte Bereiche zu erweitern.

® Die Anlage von P+R-Platzen sollte an verkehrlich sinnvollen Schnittstellen als Er-
génzung zum bestehenden OPNV-Angebot erfolgen, nicht jedoch als Konkurrenz
zu offentlichen Zubringerverkehren (Verminderung der Wirtschaftlichkeit dieser
Verkehre, erhdhte Verkehrsbelastung).

®  Weitere in der Planung von P+R-Anlagen zu berticksichtigende Fragestellungen
beziehen sich auf Flachenverfiigbarkeit und Flachenkonkurrenz (zu anderen und
ggf. hoherwertigen Nutzungen im Umfeld einer guten OPNV-ErschlieBung), das
Risiko der Erzeugung lokaler Parksuchverkehre (v.a. bei nicht ausreichend dimen-
sionierten Anlagen) sowie die Etablierung langdfristig funktionierender Betreiber-
und Finanzierungsmodelle.

®m Bewahrt haben sich grundsatzlich Anlagen an Haltepunkten des 6ffentlichen
(Schienen-) Verkehrs, die am nachsten an den Wohnorten der Pendler/innen lie-
gen. Durch diese kann eine groBere Entlastung der StraBen erreicht und gleichzei-
tig die Auslastung der OPNV-Angebote verbessert werden. Fiir Erlangen bedeutet
dies, dass sich geeignete Standorte und verfligbare Flachen flir zusatzliche
Park+Ride Anlagen eher auBerhalb des Stadtgebietes befinden. Damit liegen sie
jedoch auch auBerhalb der Zustandigkeit der Stadt Erlangen. Ein Ausbau des
P+R-Angebots ist daher nur gemeinsam mit dem zustandigen Landkreis und/oder
der zustandigen kreisfreien Stadt mdglich.

m Car Sharing kann ebenfalls ein Baustein fiir multimodale Mobilitdt darstellen, indem es
individuell motorisierte Mobilitdt auch bei Verzicht auf einen eigenen (Zweit-) Wagen er-
mdglicht und somit auch ein Teil der Kfz-Wege durch OPNV-Wege substituiert werden.

B Taxiverkehre stellen einen weiteren Teil des offentlichen Mobilitdtsangebots dar. Die
Ausgestaltung der Taxiverkehre obliegt privaten Anbietern bzw. ihren Organisationen.
Generell wird der Taxiverkehr in der OPNV-Planung durch die Einrichtung von Taxistell-
platzen im Umfeld von Bahnhdfen bzw. Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen so-
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wie an zentralen Umsteigepunkten berlicksichtigt. Dariiber hinaus kénnen Taxiverkehre
den OPNV zu bestimmten Zeiten bzw. in bestimmten Gebieten ergénzen und damit die
Attraktivitat fur die Fahrgaste erhéhen, z.B. durch:

m flexible Bedienformen mit Haustirservice im Nachtverkehr,

®m Bedarfsverkehre zur ErschlieBung von Gebieten mit geringen Fahrgastzahlen in
Stadt und Region,

m  Uberbriickung von Stérungen und Ausféllen (abhéngig von vorhandenen Taxi-
Kapazitaten),

m Sonderfahrdienste fiir Menschen mit Behinderungen zusétzlich zum OPNV (tlw. 6f-
fentlich finanziert).

Die Einrichtung und Vorhaltung dieser und @hnlicher Angebote kann auch in Abstimmung
zwischen dem Aufgabentrager, den Verkehrsunternehmen und den Taxibetrieben bzw.
Taxiorganisationen erfolgen.

4.3 Tarif
Die Fahrpreisgestaltung im Nahverkehr muss generell eine Abwagung treffen zwischen

B einerseits glnstigen Tarifen vor dem Hintergrund von Daseinsvorsorge, sozialen Erwa-
gungen und der Senkung der Umweltbelastungen des Verkehrs und

B andererseits einer angemessenen Nutzerfinanzierung auf Grund von wirtschaftlichen und
haushaltspolitischen Anforderungen.

Erlangen ist Teil des VGN-Tarifgebiets. Innerhalb der VGN-Tarifstruktur werden die Stadttari-
fe Erlangen von der ESTW vorgeschlagen und in den Gremien der VGN beschlossen. Im di-
rekten Vergleich zu ausgewdhlten Stadten mit vergleichbarer Einwohnerzahl (100 bis 150
Tsd.), liegt der Fahrpreis fur das Einzelticket in Erlangen nominal im Mittelfeld. Kaufkraftbe-
reinigt ist das Einzelticket in Erlangen im Vergleich allerdings am gtinstigsten (Abbildung 14).

Die Angemessenheit der Fahrpreise kann allerdings nicht allein an deren Hohe gemessen
werden, sondern richtet sich darliber hinaus auch nach den Angebotsumfang (zeitliche Guil-
tigkeit, GréBe des nutzbaren Tarifgebiets, Taktdichte usw.).

Insbesondere fiir die Zielgruppe der Pendler sowie fiir andere Vielfahrer, die nicht nur im
Stadtgebiet unterwegs sein wollen, ist zudem die Struktur und Hohe der stadtgrenzeniiber-
schreitenden Tarife ein wichtiges Kriterium fiir die Nutzung bzw. Nicht-Nutzung des OPNV.
Beispielsweise sind Tarifspriinge zwischen Zonen bzw. Teilzonen, die dazu fiihren, dass
Fahrgaste bei gleicher Entfernung auf verschiedenen Strecken unterschiedlich hohe Fahrprei-
se entrichten mussen, aus Nutzersicht haufig nicht nachvollziehbar. Entsprechend der ver-
kehrlichen Zielstellungen der Stadt Erlangen soll daher innerhalb des VGN gepriift werden,
inwieweit einheitliche, umfassende und verstandliche Tarifsysteme vorliegen bzw. ob und
wie passfahige Tarifangeboten flr unterschiedliche Zielgruppen entwickelt werden kdnnen.

Grundsatzlich soll weiterhin der VGN-Tarif zur Anwendung kommen. Bisher mit eigenem
Haustarif verkehrende Linien sollen in den VGN-Tarif integriert werden. Bei verbundiibergrei-
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fenden Verkehrsbeziehungen ist zu priifen, ob Uberlappende oder anstoBende Tarife zur An-
wendung kommen koénnen.

Zur Berechnung der Tarifsteigerung wird fir alle stadtgrenzeniberschreitenden Tarife der
VGN-Warenkorb-Index angewendet, bei dem die Kostenentwicklung der Verkehrsunterneh-
men Beriicksichtigung findet. Der VGN-Warenkorb setzt sich zusammen aus der gewichteten
Kostenentwicklung u.a. von Personal, Material, Kapitaldienst und Energie.

Abbildung 14: Vergleich Fahrpreis Einzelticket nominal und kaufkraftbereinigt

Vergleich Fahrpreis Einzelticket kaufkraftbereinigt

(Stadte mit vergleichbaren Einwohnerzahlen + Niirnberg, Minchen, Berlin)
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Gemeinsam mit den Aufgabentragern im VGN und ggf. weiteren Akteuren soll darliber hin-
aus gepriift werden, inwieweit durch tarifliche MaBnahmen die OPNV-Nutzung noch attrakti-
ver gestaltet und im Gegenzug der motorisierte Individualverkehr reduziert werden kann.
Gepriift werden sollen dabei unter anderem:

m Jobtickets
®  Anwendbarkeit des VGN-Firmenabos priifen
® Arbeitgeberzuschuss zu OPNV-Jahres-Abo priifen

B Anrechnung des OPNV-Tickets / Kombi-Tickets

®m Rickvergutung durch Einzelhandels- bzw. Dienstleistungsbetriebe fiir Kunden, die
den OPNV nutzen

Liefer-Service schwerer/sperriger Waren fiir Kunden mit OPNV-Ticket

Kombi-Ticket: Eintrittskarte als Fahrausweis, z.B. im Tourismus, Veranstaltungen
und OPNV-Ticket

B Gilnstigere Tarife flir Fahrgaste durch andere Preisstufen in Stadtverkehren oder andere
Zuordnungen zu Tarifzonen (entsprechend Beschluss des Erlanger Stadtrats vom
30.06.2015) (VGN-Tarif kommt auf allen Linien zur Anwendung)

m  Kommunikation/Marketing als Unterstiitzung bei TarifmaBnahmen

®m Verbesserung der Kommunikation zu Tarifangeboten, insbesondere Semesterti-
cket und Zeitkarten im Abonnement, dadurch Verbesserung der Abnahme dieser
Fahrscheinkategorien und Erhéhung der Kundenbindung.

4.4 Angebotskonzeption

Die Angebotskonzeption beinhaltet die MaBnahmen, mit denen das im Verkehrsentwick-
lungsplan der Stadt Erlangen erstellte Rahmenkonzept umgesetzt werden soll. Der im VEP-
Rahmenkonzept entwickelten Planfall 1 (vgl. Anlage 3) wurde einstimmig vom UVPA und
Erlanger Stadtrat als Grundlage flir weitere Planungen beschlossen.

Mit Blick auf die Laufzeit des NVP Uber den Zeitraum 2016-2021 sowie hinsichtlich der ver-
kehrsorganisatorischen Rahmenbedingungen in Erlangen und der Region (vgl. Kap. 2.2.2)
kann eine Umsetzung des Rahmenkonzepts nur schrittweise und unter Berticksichtigung der
verkehrlichen und administrativen Gegebenheiten erfolgen. Zudem bendtigt eine umfassende
Neuordnung des Busangebots in Erlangen, wie das Rahmenkonzept sie vorsieht, ausreichend
zeitlichen Vorlauf sowie angemessene Umsetzungskapazitaten in der Netz- und Angebotspla-
nung.

Erste MaBnahmen zur Umsetzung des Rahmenkonzepts wurden bereits zum Fahrplanwechsel
im Dezember 2015 verwirklicht:

® Eine neue Linie 20 ersetzt abschnittsweise die bis Dezember 2015 verkehrende Linie 30.
Linie 20 verkehrt von Thon lber Boxdorf nach Tennenlohe, dann weiter Uber die Kurt-
Schumacher-StraBe zur Technischen Fakultdt, Sebaldussiedlung, Réthelheimbad Ost und
SchellingstraBe zum Langemarckplatz/Arcaden. Durch diese Linie werden die Universi-
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tatsstandorte in Tennenlohe und in der Sebaldussiedlung (Uni-Siidgelande) direkt mitei-
nander verbunden.

® Die neue Linie 30 ersetzt die bis Dezember 2015 verkehrende Linie 30E und entspricht
weitgehend deren Linienverlauf. Der Linienverlauf der neuen Linie 30 ist nun von Thon
Uber Boxdorf nach Erlangen Sid, weiter Giber GebbertstraBe und Ohmplatz sowie Neuer
Markt bis zum Hauptbahnhof. In den Schwachverkehrszeiten (abends ab ca. 20 Uhr,
sonntags ganztags) fahrt die Linie weiter bis zum Hugenottenplatz.

®m Zur Beschleunigung der Linie 30 (ehemals 30E) wurden in der SVZ die Schleifenfahrten
im Bereich Tennenlohe aufgegeben. Die entfallenden Haltestellen werden von der neu
geschaffenen Linie 290 bedient.

B Zwischen Tennenlohe und Waldkrankenhaus verkehrt die Linie 290 entsprechend der
Linie 14 im Erlanger Plannetz. Damit erhalt Erlangen im Stadtgebiet eine leistungsstarke
Nord-Slid-Achse die zusatzlich eine ganztdtige Verbindung zwischen Tennenlohe und
Bruck ermdglicht.

m Zwischen Bilichenbach und dem Uni-Slidgelédnde entspricht die Linie 280 der im Plannetz
vorgesehenen Linie 1 (Teil U-Achse). Mit Eréffnung des S-Bahnhofs Paul-Gossen-StraB3e
hat Blichenbach somit eine zusatzliche Anbindung an den SPNV erhalten. Durch die An-
bindung des Forschungszentrums in der Paul-Gossen-StraBe und der Universitat werden
wichtige Aufkommensschwerpunkte Erlangens ohne Fiihrung Uber das Zentrum direkt
aus Bichenbach erschlossen.

m Ab Dezember 2016 fahrt die StraBenbahnlinie 4 bis ,Am Wegfeld". Die Reisezeit in Rich-
tung Nirnberger Zentrum wird damit erheblich verkiirzt. AuBerdem wird die Buslinie 30
von ,Am Wegfeld" Uber den Flughafen, Ziegelstein zum Nirnberger Nordost-Bahnhof
verlangert. Hierdurch entsteht eine umsteigefreie Direktverbindung zum ,Albrecht-Diirer-
Airport", zur U-Bahnlinie 2/21 sowie zum Gewerbegebiet Nord-Ost mit mehreren For-
schungseinrichtungen.

Eine abschlieBende Bilanz dieser MaBnahmen kann noch nicht gezogen werden. Grundsatz-
lich ist davon auszugehen, dass neu eingeflihrte Angebote mindestens ein bis zwei Jahre
bendtigen, um ihre Wirkung zu entfalten. Auch aus diesem Grund empfiehlt es sich, die Ef-
fekte der bereits umgesetzten Veranderungen zunachst strukturiert zu analysieren und da-
raufhin zu bewerten, ob die Wirkungen den Erwartungen entsprechen, bevor weitere bzw.
groBere Netzéanderungen umgesetzt werden.

Fir die Zwecke des NVP wurde das Plannetz auf das Bestandsnetz (Stand November 2016)
angepasst. Ergebnis ist das nachfolgend dargestellte NVP-Zielnetz, dessen Umsetzung vo-
raussichtlich in der zweiten Halfte der NVP-Laufzeit erfolgen soll. Bei der Umsetzung werden
die Erkenntnisse aus den bereits umgesetzten ersten MaBnahmen sowie aus den dann aktu-
ellen verkehrlichen Entwicklungen (Linienanderungen, Nachfrageanderungen etc.) und Ver-
anderungen in den Rahmenbedingungen (Standortentwicklungen etc.) beriicksichtigt wer-
den.

Im vorgelagerten Zeitraum sollen - unter anderem im Zusammenhang mit der Entwicklung
des Qualitatssicherungssystems, vgl. Kap. 4.6.2 - die Datengrundlagen fiir die Anpassung der
Linien an die Nachfrage verbessert werden. Dadurch besteht auch die Moglichkeit, die Me-
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chanismen fiir die Wirkungsbewertung von Fahrplan- und LinienmaBnahmen weiterzuentwi-
ckeln.

4.4.1 NVP-Zielnetz

Das Zielnetz (Abbildung 15) passt das Plannetz des Verkehrsentwicklungsplans auf die realen
Gegebenheiten der Busverkehre auf Erlanger Stadtgebiet an, v.a. auf die laufenden und
nicht innerhalb der NVP-Laufzeit zu andernden Beauftragungen flir nach Erlangen einfahren-
de Regionalbuslinien.

Das Zielnetz weist zwei verschiedene Ebenen auf:

® Nach Erlangen ein- und ausfahrende Linien (Uberwiegend Regionalbusverkehre) bilden
als groBraumige Verbindungslinien eine wichtige Grundlage fiir das Zielnetz.

B Die Anbindung der Erlanger Stadtteile untereinander sowie die Verknlipfung der Stadttei-
le mit dem Zentrum und den Regionalverkehrsangebote (ibernehmenden Stadtnetzlinien.
Sie sichern zudem die FeinerschlieBung im gesamten Stadtgebiet.

Ein Teil des Plannetzes wurde bereits umgesetzt, so dass die benannten Plannetzlinien be-
reits teilweise eine Entsprechung im Bestandsnetz aufweisen. Fir weitere Linien des Be-
standsnetzes ist noch zu priifen, inwieweit sie Funktionen im Plannetz (ibernehmen, eine
Erganzung des Plannetzes darstellen oder durch die Neuordnung der Linien ggf. entfallen
kénnen.

Neben einer Neuordnung der Linien hatte das Plannetz auch eine bessere Vertaktung der
Angebote zum Ziel. Daflir wurde ein Rahmenfahrplan entwickelt, dessen Struktur sich aus
dem geplanten Taktraster der S-Bahn (Linie S1), der StraBenbahn (Linie 4) in NlUrnberg so-
wie den stadtgrenzeniberschreitenden Buslinien nach Nirnberg und Firth ergibt.

B Die Linie S1 fahrt mit Fahrplanstand 2015 zweimal stiindlich in einem leicht versetzten
30-Minuten-Takt. In der HVZ wird pro Stunde und Richtung ein Verstarkerzug zwischen
Nirnberg und Erlangen zusatzlich angeboten. Im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus zwischen
Nurnberg und Forchheim bzw. Bamberg ist ein 20/40-Minuten-Takt vorgesehen. Der 20-
Minuten-Takt wird aber keine exakte Taktfolge vorsehen. Dartiber hinaus sind Auswir-
kungen auf die Betriebsstabilitédt aufgrund der Prioritdt zahlreicher ICE auf der Neubau-
strecke sowie internationaler Giiterzuge zu erwarten.

B Die Linie 4 der VAG fahrt im 10-Minuten-Grundraster in der NVZ, in der HVZ wahrend der
Schulzeiten verstarkt auf 5 Minuten, in der SVZ ausgedinnt zu einem 20-Minuten-
Takt.hierauf abgestimmt fahren in der HVZ die Buslinien 20 und 30 nach Erlangen im 20-
Minuten-Grundraster.

Dies ermdglicht eine Ausrichtung aller Linien auf einen zukiinftigen 20-Minuten-Grundtakt,
zeitweise auf 40 Minuten ausgediinnt bzw. auf 10-Minuten verdichtet. Bei der konkreten
Ausgestaltung der Fahrpldne soll darauf geachtet werden, dass auch in Ferienzeiten fir
Pendler ein guter Anschluss z. B. zur im 10-Minuten-Grundtakt verkehrenden StraBenbahn
besteht.
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Abbildung 15: Zielnetz des NVP
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Tabelle 7: Linienfiihrung und Grundangebot im NVP-Zielnetz

Plannetz-|Linienweg (Planung) Betrelber

8a

10
11

12

13

14

17

18 (neu)

1 Grundtakt OPNV-Rahmenkonzept angepasst an Linienfiihrungen im Zielnetz,

Spardorf — Buckenhof — Sebaldussiedlung — S-Bf. Paul- 20
Gossen-StraBe — Alterlangen — Biichenbach — Kosbach —
Dechsendorf, Weiher

Spardorf — Buckenhof - Berufsschulzentrum — Zollhaus — 20
Werner-von-Siemens-StraBe - S-Bf. Paul-Gossen-StraBe —
Biichenbach — Donato-Polli-StraBe

[Nirnberg —] Tennenlohe — Uni-Siidgeldande — Rothel- 20
heimpark — Arcaden bzw.

[Nirnberg - ] Erlangen Sid — Arcaden 20
Herzogenaurach — Erlangen Busbahnhof — 30
[Umstieg] -

Erlangen Busbahnhof — Buckenhof — Uttenreuth - 15
Neunkirchen a. Br. — Kalchreuth — Heroldsberg
Dechsendorfer Weiher — Hauptbahnhof/ZOB 60

Bruck — Sebaldussiedlung — Réthelheimpark — Zollhaus — 20
Hauptbahnhof — Alterlangen — In der Reuth — Biichen-

bach — ZambellistraBe — Kosbach — Hausling -

Steudach

[Lk ERH] — Méhrendorf — Bubenreuth — Hauptbahnhof — 20
GebbertstraBe — S-Bf. Paul-Gossen-Strafe — Frauenaura-
cher StraBe — Frauenaurach — Kriegenbrunn — Hiittendorf

Bubenreuth — Hauptbahnhof — Niirnberger StraBe — 20
Tennenlohe
[Lkr. ERH] — M&hrendorf — Baiersdorf — Buckenhof — 20

Arcaden — Hauptbahnhof
Hauptbahnhof — Bruck— Eltersdorf — [Tennenlohe-Siid] 20

Max-Planck-StraBe — GebbertstraBe — Arcaden — Haupt- 10
bahnhof — Alterlangen — Biichenbach — ZambellistraBe

Sieglitzhof — Zollhaus — Hauptbahnhof — Zentralfriedhof — 20
Eichendorffschule

Herzogenaurach (Nord) — Erlangen Busbahnhof — 40
[Umstieg] —

Buckenhof — Spardorf — [Lk ERH] 15
Waldkrankenhaus — Hauptbahnhof — Roncallistift — 20

Bruck — Tennenlohe [ Niirnberg]

Hauptbahnhof/ZOB — Karl-Zucker-StraBe — S-Bf. Paul- 20
Gossen-StraBe — PommernstraBe — Schallershof — Frau-
enaurach — Kriegenbrunn - Hittendorf

Max-Planck-Str. — Bruck - Hauptbahnhof — Alterlangen — 10
Blichenbach-Nord — Klinikum am Europakanal

angewendet fiir Modellierung der Netzeffekte (vgl. Kap. 4.4.3).
2 Bei fehlender Grundtakt-Angabe in NVZ/SVZ tiw. Einzelfahrten mdglich

20 40
40 40
20 40
30 60
15 30
60 60
20 20
40/20% 40
(*Siid-Ast)
40/30% -
(*Siid-Ast)

40 -
40 40
20 20
20 20
15 30
20 40
20 40
20 20

Stadtbus

Stadtbus

Stadtbus

Regionalbus

Stadtbus
Stadtbus

Regional-
oder Stadt-
bus

Regional-
oder Stadt-
bus

Stadtbus
Stadtbus

Stadtbus

Regionalbus

Stadtbus

Stadtbus

Stadtbus
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Durch Uberlagerung der Linien ergibt sich ein dichter Takt auf den Linien im Tagesverlauf
(Bedienungshaufigkeiten, Tabelle 8). Bei der Umsetzung des Netzes dienen diese als Rah-
menvorgaben flir die Fahrplangestaltung. Darliber hinaus ist eine Verbesserung des Angebo-
tes durch Verdichtung des Grundtaktes madglich.

Tabelle 8: Bedienungshaufigkeiten im NVP-Zielnetz

Hauptlinien 5-10 20-40
Ergdnzungslinien 10 10-20 20-40

4.4.2 MaBnahmenpakete zur Umsetzung des Zielnetzes

Flr die Anpassung des VEP-Plannetzes an das Zielnetz wurden MaBnahmenpakete definiert.
Diese enthalten EinzelmaBnahmen, welche in der NVP-Laufzeit voraussichtlich umgesetzt
werden sollen. Dariiber hinaus beinhalten sie Vorschlage fir die sukzessive Anndhrung des
Bestands- an das Plannetz. Die Umsetzung ist abhangig von den nachgewiesenen Wirkungen
der kurzfristigen MaBnahmen, von der Entwicklung der Nachfrage in Erlangen und Region
sowie von den in den néchsten Jahren ggf. auftretenden weiteren Anderungen, z.B. Effekte
der LinienmaBnahmen im Norden Nirnbergs, Effekte geplanter AngebotsmaBnahmen u.a. im
Zuge der derzeitigen Ausschreibungen des Landkreises (tlw. Angebotsverdichtungen vorge-
sehen), Standortentwicklungen oder auch unternehmerische Standortentscheidungen, wel-
che direkte Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage haben kénnen. Da nicht alle diese Ent-
wicklungen zum Zeitpunkt der NVP-Erstellung vorher gesehen werden kénnen, sind die be-
nannten EinzelmaBnahmen als vorldufig zu sehen bzw. unterliegen einem Priifauftrag.

Generell stellen sich flr alle MaBnahmenpakete die folgenden Prifauftrage:

B Grundsitzliche Uberpriifung des bestehenden Angebots mit Blick auf die nachfrageorien-
tierte Bereithaltung von Kapazitaten einerseits und der Vermeidung von ineffizienten Pa-
rallelangeboten andererseits;

m Datenbasiertes Monitoring der Fahrgastentwicklung, Ableitung von MaBnahmen zur Op-
timierung der Auslastung;

B Entwicklung bzw. Abstimmung eines gemeinsamen Vorgehens von Aufgabentrdager und
Verkehrsunternehmen flir die aktive Kommunikation von Netz- und Angebotsanderungen,
fur das Marketing sowie fiir den Umgang mit Fahrgastfragen und -beschwerden bei
grundsatzlichen Angebotsdanderungen;

B Mdglichkeit zur verbesserten Ausgestaltung von Verknipfungspunkten (Fahrplan, Um-
steigewege und -zeiten, ggdf. Platzbedarf und Notwendigkeit baulicher MaBnahmen);

m Kontinuierliche Abstimmung mit den Aufgabentragern im Landkreis Erlangen-Hdchstadt,
im Landkreis Forchheim sowie in Niurnberg und Firth zur weiteren Annahrung der Be-
stands- an die Plannetzlinien;

m Uberpriifung und ggf. Neuordnung der Bestandslinien ohne derzeitige Entsprechung im
Plannetz hinsichtlich mdéglicher Funktionsiibernahme bzw. zukiinftiger verkehrlicher Rolle.
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Daruber hinaus wurden EinzelmaBnahmen fir die Umsetzung der Plannetzlinien definiert und
in vier MaBnahmenpakete eingeordnet:

A.

B
C.
D

Nord-Stid-Verbindungen (Plannetzlinien 7, 8, 17, 14, 3)
Ost-West-Verbindungen (Plannetzlinien 1, 4, 13)

Stadtnetzlinien (Plannetzlinien 2, 5, 6, 10, 11, 12, 18)

. Weitere MaBnahmen

MaBnahmenpaket A: Nord-Siid Verbindungen (Plannetzlinien 7, 8, 17, 14, 3)

Plannetzlinie 7 entspricht im Verlauf den Bestandslinien 254 und 281. Vorstellbar ware,
eine Verknipfung der beiden Linien und damit die Moglichkeit, diese in gemeinsamen
Umldufen zu betreiben. Durch diese Verbindung wiirde eine leistungsfahige Anbindung
des Gewerbegebietes Frauenaurach an den S-Bahn-Halt Paul-Gossen-Str., den Siemens
Campus und die Erlanger Innenstadt an den Landkreis gewahrleistet.

Bei Beibehaltung der beiden separaten Linien kdnnen bzw. missen die Fahrgdste am
Hauptbahnhof umsteigen. Der zusatzliche Umstieg verringert die Attraktivitat der Linie,
die grundsatzlichen Funktionen bleiben jedoch erhalten.

Analog koénnte die Umsetzung der Plannetzlinie 8 durch die Verbindung der Linien 253
und 295 erfolgen, so dass gemeinsame Umlaufe und damit eine umsteigefreie Durchbin-
dung von Bubenreuth Uber Hauptbahnhof nach Tennenlohe Sid mdglich wiirden. Die
Beibehaltung zweier getrennter Linien wirkt sich in der Umsetzung der Plannetzlinie in
Form eines zusatzlichen Umstiegs am Hauptbahnhof aus.

Ergénzend dazu verbindet die Plannetzlinie 8a das Erlanger Stadtzentrum in Richtung
Norden mit dem Landkreis, wobei Verlauf und Angebotscharakteristik der Bestandslinie
252 entsprechen.

Der Slid-Ast der Plannetzlinie 17 findet ihre Umsetzung in einer neuen Linie 282, die vom
Hauptbahnhof/ZOB (iber den S-Bahn-Halt Paul-Gossen-Strae und Schallershof nach Hiit-
tendorf verkehren wird. Die Verbindung Richtung Norden erfolgt mit Umsteigen am
Hauptbahnhof in die Nord-Aste der Plannetzlinie 7 (Bestandslinie 281/254) bzw. 8 (Be-
standslinie 295/253). Im Siden erganzt die Plannetzlinie 17 somit die Plannetzlinie 7
durch ihre ErschlieBungsfunktion in Kriegenbrunn, Frauenaurach und der Pommern-
straBe.

Die Plannetzlinie 14 ist Gber die Linie 290 (Waldkrankenhaus — Hauptbahnhof — Roncallis-
tift — Bruck — Tennenlohe [- Nirnberg]) bereits in wesentlichen Teilen umgesetzt und
bietet insbesondere fiir die Pendler eine attraktive Verbindung.

Der Siid-Ast der im OPNV-Rahmenkonzept als StUB-Vorlauferlinie geplanten Linie 3 wird
im Bestand durch die Linien 20 und 30 bedient. Die derzeitige Fihrung der Linie 20
([NUrnberg -] Tennenlohe — Réthelheimpark — Arcaden) wird mit dem Neubau der Er-
schlieBungsstraBe Nikolaus-Fiebiger-StraBe noch einmal tber die Dauer der NVP-Laufzeit
angepasst werden. Zuklnftig wird dadurch eine bessere ErschlieBung des Uni-
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Sidgeldandes und des sldlichen Bereichs des Roéthelheimparks gewahrleistet. In der Er-
langer Innenstadt ist ein Umstieg unter anderem in die Plannetzlinien 11 und 1 mdglich.
Dadurch wird auch der West-Ast der Plannetzlinie 3 angemessen bedient. Als Verknp-
fungspunkt der Linien dient die Haltestelle Arcaden.

MaBnahmenpaket B: Ost-West Verbindungen (Plannetzlinien 1, 4, 13)

58

Funktionen der Plannetzlinie 1 werden durch die Linie 280 (ibernommen. Als Tangential-
linie (entsprechend des U-Korridors im OPNV-Rahmenkonzept) {ibernimmt sie die Anbin-
dung des S-Bahn-Halts Paul-Gossen-StraBe als attraktive Alternative zum S-Bahn-Halt am
Hauptbahnhof. Zudem ermdglicht diese Linie eine direkte Anbindung des Nordwestens an
wesentliche Aufkommensschwerpunkte (Siemens-Campus, Stdgelande). Darliber hinaus
bindet sie das Schulzentrum West an Biichenbach, Kosbach und Dechsendorf an. Um
diese Funktionen Uibernehmen zu konnen, ist zum Fahrplanwechsel 2018 die Verlange-
rung der Linie 280 nach Spardorf geplant. Dort soll der Umstieg in die Regionalbuslinie
209 durch Fahrplanabstimmung und Herstellen angemessener Anschlussbeziehungen
ermdglicht werden. Im Westen steht eine Verlangerung nach Dechsendorf ebenfalls zur
Diskussion. Durch die so erfolgende Durchbindung der Linie 280 wiirde die Plannetzlinie
1 bereits kurzfristig umgesetzt. Darliber hinaus wiirden weitere Umsteigebeziehungen zu
den Buslinien 202, 203 und 205 des Landkreises entstehen.

Die Plannetzlinie 4 kann durch die Verknlipfung zweier Regionallinien umgesetzt werden.
Die Regionalbuslinien 201 und 210 verlaufen im Bestand Uber den Busbahnhof und die
Arcaden als potenzielle Verkniipfungspunkte. Im ersten Schritt der Umsetzung sollen die
fahrplantechnischen Verknipfungen geprift und ggf. verbessert werden. Eine direkte
Durchbindung und gdf. alternative Flihrung als Tangentiallinie (wie im Planfall 1 des VEP)
sind Betrachtungsgegenstand eines zweiten und zeitlich nachgelagerten Schrittes. Die
Prifung und Planung soll in enger Abstimmung mit dem zustdndigen Aufgabentrager
(Landkreis Erlangen-Hochstadt) erfolgen.

Ziel einer Tangentialfihrung ist die Schaffung einer durchgangigen Verbindung von Her-
zogenaurach nach Neunkirchen am Brand/Heroldsberg (iber das Gewerbegebiet
Frauenauracher StraBe, den Siemens Campus und den Aufkommensschwerpunkt um die
DrausnickstraBe. Herzogenaurach kdnnte so eine verbesserte Anbindung an die Arbeits-
platze in den sudlich der Erlanger Innenstadt gelegenen rdumlichen Schwerpunkten so-
wie an das S-Bahn-Netz erhalten. Fir Angestellte dstlich von Erlangen entstiinde eine
umsteigefreie Durchbindung zu den groBen Arbeitgebern in Herzogenaurach.

Fir die Umsetzung der Plannetzlinie 13 ist im Ost-Korridor die Linie 209 unter Beibehal-
tung des Bestandsangebotes vorgesehen. Alternativ ist auch die Verknlipfung mit der zu-
kiinftig verdichteten Linie 210 mdglich. Der West-Ast der Plannetzlinie 13 entspricht der
Linie 200. Diese verkehrt als Schnellbuslinie zwischen Erlangen Bahnhof und Herzo-
genaurach.
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MaBnahmenpaket C: Stadtbus mit Plannetzlinien 2, 5, 6, 10, 11, 12 und 18

Die Plannetzlinie 2 stellt innerhalb Erlangens eine Ost-West-Verbindung mit Erschlie-
Bungsaufgaben dar. Welche der bestehenden Linien des Stadtbusverkehrs diese Aufga-
ben ibernehmen soll, muss noch abschlieBend gepriift werden. Ziel ist die Verbindung
der Aufkommensschwerpunkte Blichenbach (hier auch FeinerschlieBung), Paul-Gossen-
StraBe, Forschungszentrum mit dem Berufsschulzentrum, Werner-von-Siemens-StraBBe
und dem Roéthelheimpark. Geplant ist zudem eine Anbindung der Linie an den Busbahn-
hof Spardorf. Von dort aus ist die Weiterfahrt in den Landkreis durch Umstieg in die Li-
nien 208 (Baiersdorf), 209 (Eschenau) und 210 (Heroldsberg) mdglich.

Die Plannetzlinie 5 entspricht auf dem Nord-West-Ast dem Bestandsverlauf der Linie 283
von Dechsendorf nach Erlangen (Busbahnhof). Der urspriinglich geplante Siid-Ast der
Plannetzlinie 5 entfallt, bzw. seine Aufgaben werden durch die Plannetzlinie 3 (Linien
20/30) Gbernommen. Die Weiterfahrt Richtung Niirnberg ist damit iber einen Umstieg in
der Erlanger Innenstadt mdglich.

Die Plannetzlinie 6 ist als ErschlieBungslinie fir Bichenbach-Nord, In der Reuth, Alterlan-
gen, Bruck sowie flir die Anbindung von Steudach, Hausling und Kosbach tber Blichen-
bach und Alterlangen an Hauptbahnhof und Zentrum vorgesehen. Die Bestandslinie 293
ubernimmt in ihrem bisherigen Verlauf diese Aufgaben.

Im Plannetz stellt die Linie 10 die schnelle Anbindung von Eltersdorf an den Hauptbahn-
hof dar und tbernimmt im sildlichen Stadtgebiet zudem die ErschlieBungsfunktion west-
lich der S-Bahn-Trasse. Am Hauptbahnhof bzw. in dessen Umfeld bestehen Umstiegs-
moglichkeiten in die Regionalbuslinien Richtung Osten (208, 209, 210), in die Plannetzli-
nie 7 nach Norden (281/254) oder in die Plannetzlinie 5 (283) nach Dechsendorf. Die ge-
naue Ubertragung der Plannetzlinie in das Bestandsnetz ist noch zu iberpriifen. Im
Rahmen der Priifung soll auch untersucht werden, inwieweit eine Fliigelung der Linie mit
einer alternierenden Flihrung und Herstellung einer Direktverbindung von Eltersdorf nach
Tennenlohe mdglich ist.

Ein Teil der urspriinglichen Aufgaben der Plannetzlinie 11 werden im NVP-Zielnetz bereits
von anderen Linien Gbernommen. Beispielsweise erfolgt die Direktverbindung Eltersdorf -
Tennenlohe Uber die Fliigelung der Plannetzlinie 10 (Prifauftrag), die InnenerschlieBung
und Anbindung von Tennenlohe an den Hauptbahnhof wird von den Linien 295/283 als
Plannetzlinie 8 Ubernommen. Die weiteren Aufgaben der Linie, v.a. die Verbindung
Bruck - Forschungszentrum - Hauptbahnhof und die SchlieBung einer ansonsten im Plan-
netz noch bestehenden ErschlieBungsliicke im Umfeld der Anton-Bruckner-StraBe, kon-
nen durch die Linie 286 im Bestandsverlauf bernommen werden. Auf dem West-Ast
verbindet die Linie weiterhin das Schulzentrum West, das Diakonische Zentrum und Bii-
chenbach mit der Innenstadt.

Bei der Plannetzlinie 12 kann ebenfalls eine Teilumsetzung des Ost-Astes iiber die Uber-
nahme des bestehenden Verlaufs der Linie 284 erfolgen. Die Linie bindet Sieglitzhof an
das Berufsschulzentrum, die Innenstadt (mit Hugenottenplatz, Arcaden) sowie Bruck an.

Ergdnzend zum Plannetz des VEP wurde flir das Zielnetz des NVP eine neue Plannetzlinie
18 definiert. Sie sichert im westlichen Stadtgebiet die ErschlieBung von Blichenbach und
Alterlangen ebenso wie die Anbindung des Klinikums am Europakanal. Sudlich des
Hauptbahnhofs erganzt sie die Plannetzlinien 10 und 11 bei der ErschlieBung von Teilge-
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bieten westlich der S-Bahn-Trasse sowie bei der Anbindung von Bruck (Max-Planck-
StraBe) an den Hauptbahnhof. Die Umsetzung der Plannetzlinie im Bestandsnetz ist noch
offen. Innerhalb der Laufzeit des NVP soll gepriift werden, inwieweit die flr die Bedie-
nung der Linie erforderlichen Fahrplanleistungen durch eine Verlagerung von Angeboten
beispielsweise aus dem durch die vorhandenen (Regionalbus-) Angebote gut erschlosse-
nen Ost-Korridor frei gemacht werden kdnnen. Daflir erforderlich ist der Abgleich der
vorhandenen Kapazitaten und der Nachfrage im Ost-Korridor im Hinblick auf die Zielstel-
lung, eine hohe Angebotsqualitdt im Gesamtnetz bei gleichzeitiger Verbesserung der Effi-
zienz des OPNV-Systems insgesamt zu bewirken. Dafiir sind nicht ausreichend nachge-
fragte Doppel- bzw. Parallelangebote moglichst zu vermeiden.

MaBnahmenpaket D: Weitere Planungen

Weitere Planungen bestehen derzeit hinsichtlich der besseren Verknipfung Erlangens mit
Flrth und Herzogenaurach

m Die Verlangerung einer Linie nach Furth bzw. die Schaffung einer neuen Linie, welche die
beiden Stadtbusnetze miteinander verbindet, befindet sich derzeit in Priifung. Die MaB-
nahme soll in der NVP-Laufzeit umgesetzt werden.

® In Abstimmung mit dem Landkreis Erlangen-Hdchstadt ist angedacht, eine direkte Ver-
bindung von Erlangen uber Blichenbach, Hausling und Haundorf nach Herzogenaurach
zu schaffen. Die genaue Linienflihrung bzw. —verknlipfung befindet sich in der Planungs-
phase.

4.4.3 Bewertung des Zielnetzes

Die verkehrliche Wirkung des Zielnetzes wurde auf Grundlage des Verkehrsmodells der Stadt
Erlangen (erstellt von PTV) und in Anlehnung an das Verfahren der Standardisierten Bewer-
tung berechnet. Die Ergebnisse sind daher als eher zurlickhaltend einzuschatzen, da die
Standardisierte Bewertung beispielsweise den Effekt reduzierter Umstiege auf das Fahrgast-
aufkommen vergleichsweise niedrig bewertet.

Das Vorgehen entspricht der Bewertung der Planfélle 1-3 im OPNV-Rahmenkonzept, so dass
die Ergebnisse miteinander vergleichbar sind.

Im Modell hinterlegt wurde das NVP-Zielnetz auf dem abgestimmten Stand vom November
2015. Bezugsebene fir den Vergleich mit dem Ist-Zustand bildet das Bestandsnetz des
OPNV-Rahmenkonzepts (dort sog. ,Planfall 0" (Pf0), vgl. OPNV-Konzept Erlangen, Meilen-
stein D des Verkehrsentwicklungsplans).

Fir die Berechnungen wurde das Bestandsnetz (Fahrplanstand 2015) vereinfacht und an den
Detailierungsgrad des NVP-Zielnetzes angepasst. Damit erfolgt fur beide Netze einheitlich
eine taktfeine Berechnung der Umlegungs- und weiteren Kennzahlen.
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4.4.3.1 Netzeffekte

Im Uberblick stellen sich die reisezeit- und fahrgastbezogenen Effekte des Zielnetzes wie
folgt dar:

Tabelle 9: Reisezeiten und Nachfrageeffekte im NVP-Zielnetz

VEREGLETTL, Erlauterun
[pro Tag ggii. Bestand] 9

Gewichtete Reisezeit -1,7%  Die Reisezeit im NVP-Zielnetz verkiirzt sich insgesamt um
1,7 Prozent. Ursachlich dafiir sind vor allem eine Zunahme
von Direktverbindungen sowie die teilweise veranderten
Linienfiihrungen.

Personen-Std. (Ist-Aufkommen) -1,9%  Der Zeitaufwand der Fahrgaste fir ihre taglichen Wege
vermindert sich um 1,9 Prozent. Hier wirken vor allem der
verminderte Aufwand beim Umsteigen sowie die Durchbin-
dung und/oder bessere Vertaktung der Linien.

Zuséatzliche OV-Reisen [Tsd.] 3,6 Die Fahrgastzahlen steigen um 3,6 Tsd. pro Tag an. Dieser
Effekt wird bereits durch die wenigen Anderungen am Netz
sowie durch die Verkiirzung der Reisezeiten (und damit
ohne weitere infrastrukturelle MaBnahmen) erreicht.

Zusatzliche OV-Reisen [Prozent] 5,2%  Der Anstieg der Fahrgastzahlen um 3,6 Tsd. pro Tag ent-
spricht einer Steigerung um 5,2 Prozent gegeniiber dem
Bestand.

- davon verlagert (zu Erwachsene 6V 4,2%  Der weit liberwiegende Teil der Fahrgastgewinne wird

pro) durch Verlagerungen vom M1V erzielt, d.h. das Netz bewirkt
einen Rickgang der Pkw-Nutzung im Stadtgebiet und
Region.

- davon induziert (zu Erwachsene 6V py)  1,0%  Ein Prozent des Fahrgastanstiegs ist induzierten Wegen
zuzurechnen, also Wegen, die vorher (u.a. mangels passfa-
higer Angebote) nicht durchgefiihrt wurden.

Das NVP-Zielnetz verzeichnet gemaB Verkehrsmodell eine Nachfrage von 81,1 Tsd. Fahrten
pro Werktag (Bestand: 77,5 Tsd.) (Abbildung 16). Die Differenzdarstellung in Abbildung 17
zeigt, dass Fahrgastgewinne vor allem im Tangentialkorridor (Plannetzlinie 1) sowie auf den
Linien, welche die Arbeitsplatze in den raumlichen Schwerpunkten anbinden (z. B. Plannetzli-
nien 2, 3, 8, 14), verzeichnet wer,den. Riickgdnge werden demgegeniber bei Linien mit di-
rektem Zulauf auf die Innenstadt (Bahnhof, Arcaden) verzeichnet, v.a. im Ost-Korridor sowie
auf der aus Nord-Westen hereinbrechenden Linie 283. In kleinerem Umfang werden zudem
Fahrgaste von der S-Bahn in das Bussystem verlagert.

Die ErschlieBung im NVP-Zielnetz entspricht dem hohen ErschlieBungsgrad im Bestand;
95,9 Prozent der Einwohner/innen Erlangens wohnen innerhalb eines - je nach Gebietsdichte
differenzierten - Einzugsradius von 300, 400 oder 600 Metern (Abbildung 18).
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Abbildung 16: Nachfrage im NVP-Zielnetz (Fahrgastfahrten streckenbezogen in Tsd.)
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Abbildung 17: Veranderung der Nachfrage im NVP-Zielnetz ggii. Bestand
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Abbildung 18: Einzugsbereiche im NVP-Zielnetz
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Die Erreichbarkeiten im Zielnetz wurden als Reisezeiten (Isochronen) ausgehend von Erlan-
gen Hauptbahnhof und Erlangen Forschungszentrum innerhalb Erlangens sowie von Nirn-
berg Hauptbahnhof und Nirnberg Plarrer in Richtung Erlangen fiir direkte Fahrten sowie flir
Fahrten mit einem Umstieg Uberpriift. Die nachfolgenden Vergleiche mit dem Bestand bezie-
hen sich jeweils auf den Bezugsfall des OPNV-Konzepts (sog. Planfall 0, siche OPNV-Konzept,
Anlage 4). Die Erreichbarkeitsvorgaben des Nahverkehrsplans (Kap. 0) legen die Reisezeiten
in der NVZ mit einem Umstieg zu Grunde. Diese werden im Zielnetz fiir alle Uberpriften
Start-/Zielpunkte eingehalten bzw. teilweise sogar tGbertroffen.

Obwohl durch die Umstrukturierung des Busnetzes ein Teil des Angebots auf tangentiale
Linienverlaufe verlagert wird, verbessert das NVP-Zielnetz auch die direkte Erreichbarkeit des
Erlanger Stadtzentrums. Innerhalb von 10 min kénnen mit den Linien im Zielnetz von der
Innenstadt (Hauptbahnhof) aus Alterlangen, Rételheimpark und Uni-Stidgeldnde umsteigefrei
erreicht werden. Auch Tennenlohe und Blichenbach sind umsteigefrei innerhalb von 15 bis
20 min erreichbar (Bestand: 30 min) (Abbildung 19). Mit einem Umstieg verandert sich die
Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs im Zielnetz aus noch in den Stadtrandbereichen Erlangens,
vor allem in den sldlichen Eltersdorf, am westlichen Rand Biichenbach sowie im ndrdlichen
Sieglitzhof (Abbildung 20).

Das Forschungszentrum als ein rdumlicher Schwerpunkt ist im NVP-Zielnetz umsteigefrei von
Bruck, aus der Sebaldussiedlung sowie vom westlichen Rand des Slidgeldndes innerhalb von
10-15 min erreichbar (Abbildung 21). Dies entspricht in etwa den heutigen Reisezeiten. Er-
kennbare Verbesserungen in der umsteigefreien Erreichbarkeit des Forschungsgelandes wer-
den beispielsweise aus Bubenreuth, Méhrendorf, Dechsendorf und Kosbach erzielt. Wahrend
diese Gebiete im Bestand nicht oder nur innerhalb einer Stunde umsteigefrei vom For-
schungsgelande aus erreichbar waren, sind sie es im Zielnetz nun 40-50 min.
Bei einmaligem Umstieg ist das Forschungszentrum aus dem gesamten Erlanger Stadtgebiet
in weniger als einer Stunde erreichbar (Abbildung 22).

Das Oberzentrum Nirnberg (Hauptbahnhof) ist umsteigefrei am ehesten lber die S-Bahn
innerhalb 30 min erreichbar (Abbildung 23). Durch die Linienfiihrung im Zielnetz sind von
Nirnberg-Thon aus auch Tennenlohe sowie das Forschungszentrum umsteigefrei mit Reise-
zeiten von 40-60 min erreichbar. Der Grund hierflir ist die zum Fahrplanwechsel 2015 bereits
umgesetzte Plannetzlinie 3 (bzw. Bestandslinie 20 und 30). Durch die am 10.12.2016 erfolg-
te Inbetriebnahme der StraBenbahnverlangerung von Nirnberg-Thon nach Am Wegfeld ver-
kirzen sich auch die Reisezeiten in Richtung Erlangen (ein weiterer Umstieg erforderlich).

Mit zweimaligem Umsteigen kdnnen die Fahrgaste im Zielnetz von Nlrnberg aus alle Stadt-
gebiete Erlangens innerhalb von 50-60 min erreichen, darunter auch solche, die im Be-
standsnetz nicht mit zwei Umstiegen erreichbar waren. Ausnahmen bilden Steudach und
Hausling, die weder im Bestands- noch im Zielnetz mit ein- bis maximal zwei Umstiegen von
Nirnberg aus in weniger als einer Stunde erreichbar sind (Abbildung 24).

Von Nurnberg-Plarrer aus sind Tennenlohe und das Uni-Slidgelédnde im Zielnetz mit einmali-
gem Umsteigen innerhalb 50-60 min erreichbar (Abbildung 25). Auch dies lasst sich auf die
umgesetzte Plannetzlinie 3 zurlickflihren. Mit zwei Umstiegen (von der S-Bahn oder von
Plannetzlinie 3) ist die Erreichbarkeit fast des gesamten Erlanger Stadtgebiets innerhalb von
einer Stunde gegeben (Abbildung 26).
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Abbildung 19: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, Erlangen Bahnhof, 0 Umstiege
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Abbildung 20: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, Erlangen Bahnhof, 1 Umstieg
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Abbildung 21: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, ER-Forschungszentrum, 0 Umstiege
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Abbildung 22: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, ER-Forschungszentrum, 1 Umstieg
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Abbildung 23: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, Niirnberg Hauptbahnhof, 1 Umstieg
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Abbildung 24: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, Niirnberg Hauptbahnhof, 2 Umstiege
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Abbildung 25: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, Niirnberg Plédrrer, 1 Umstieg

NVP-Zielnetz / Isochronen
ab Nlrnberg Plarrer
NVZ Umsteigen max. 1x

Gehgeschwindigkeit 4 km/h,

Haltepunkte

max. 10" Fulweg

[ bis 5min

1 bis 10min
[ bis 15min
[1 bis 20min
[ bis 30min

y [ bis 40min

[ bis 50min

[ bis 1 Stunde
. [ iiber 1 Stunde
[ Nicht erreicht

C— e )
0 300 600 900 1200 1500 m

Datengrundlage:

mkcw

o
{H

— i

e

N—

—

H=H

ltalritands

72

E B

{HZH:

y ! E—=

(HeH]

H

N
EH—H—

b g




Nahverkehrsplan Erlangen 2016-2021

Abbildung 26: Erreichbarkeit im NVP-Zielnetz, Niirnberg Plédrrer, 2 Umstiege
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Die geanderten Linienfiihrungen - sowohl Linienverlegungen aus dem Zentrum auf Tangenti-
alstrecken, als auch Durchbindung von Einzellinien im Zentrum - bewirken im Zielnetz eine
leichte Abnahme der Anzahl von Bussen in der Innenstadt (GoethestraBe). In der Spitzen-
stunde (HVZ) verkehren im Bestandsnetz derzeit in beiden Fahrtrichtungen zusammen 44
Busse in der GoethestraBe. Im NVP-Zielnetz verringert sich ihre Zahl auf kiinftig 38 Fahrten
pro (Spitzen-) Stunde (ohne Schiiler- und Verstarkerfahrten). Die Ergebnisse der Modellie-
rung zeigen, dass durch das Zielnetz des NVP eine Reihe positiver Wirkungen flir den Erlan-
ger OPNV und seine Fahrgéste insgesamt erreicht werden kénnen. Fiir wenige Relationen,
kann es allerdings auch zu Verlangerung von Reisezeiten bzw. einer Verschlechterung der
Verbindungen kommen. Im Rahmen der Umsetzungsplanung ist zu Uberprifen, inwieweit
Anpassungen bei Netz und Angeboten vorgenommen werden kdnnen, um vereinzelt auftre-
tende, nachteilige Effekte zu minimieren.

Das NVP-Zielnetz umfasst ein Leistungsvolumen von ca. 23.170 Fpl-km pro Tag, wovon
17.900 Fpl-km pro Tag (und damit 77 Prozent) auf den Stadtbus entfallen. Hochgerechnet
auf das Gesamtjahr ergibt sich damit fur das Gesamtnetz ein Leistungsumfang von 6,95 Mio.
Fpl-km und fiir das Stadtbusnetz ein Leistungsumfang von ca. 5,37 Mio. Fpl-km jahrlich
(Quelle: Verkehrsmodell (PTV), Zielnetz Stand November 2016, Linienflihrung und Takte
entsprechend Tabelle 7, taktfein, nur Werktage, ohne Einzel- und Verstarkerfahrten).

Damit entspricht die absolute Verkehrsleistung (Fpl-km) im Zielnetz des NVP Uberschlagig
dem Leistungsumfang, der auch im Bestandsnetz erbracht wird (vgl. Kap.3.1).

Das Leistungsvolumen des Stadtbusses fallt ggii. dem Bestand im Zielnetz etwas hdher aus.
Dies liegt u.a. an der Durchbindung der Plannetzlinie 7 (vorbehaltlich der Verknipfung der
Bestandslinien 253 und 254 und Ubernahme der gesamten Linie in das Stadtbusnetz) sowie
an geplanten Linienverlangerungen, wie bspw. der Durchbindung und Verlangerung der
Plannetzlinie 1 (Bestandslinie 280) nach Dechsendorf und Spardorf.

Das Linienbiindel Stadtbus befindet sich zu 93 Prozent auf dem Erlanger Stadtgebiet.

Grundsatzlich zu beachten ist zudem, dass bei der schrittweisen Umsetzung von EinzelmafB-
nahmen bzw. MaBnahmenpaketen zur Angebotsverbesserung auch Mehrleistungen erforder-
lich werden. Durch diese kdnnen auch Mehrkosten entstehen, wenn die Angebotsverbesse-
rungen an einer Stelle im Netz nicht mit Einsparungen an anderer Stelle ausgeglichen wer-
den.

In den Leistungsberechnungen nicht eingeflossen sind Angebotsverbesserungen und Leis-
tungsmehrungen, welche unabhdngig von den Planungen des Zielnetzes durch die Stadt Er-
langen oder Aufgabentrager in der Region vorgesehen werden.

Im Fazit lasst sich flr die Bewertung des Zielnetzes folgendes festhalten:

m Das NVP-Zielnetz tragt dazu bei, den OPNV in Erlangen zu stérken und Fahrgéste fiir das
Bussystem zu gewinnen.

B Gegeniber dem Bestandsnetz sind (in einigen Fallen deutliche) Verbesserungen bei den
Reisezeiten und der direkten Erreichbarkeit von Zielen erkennbar.

B Das NVP-Zielnetz leistet einen wichtigen Beitrag auf dem Weg hin zur Umsetzung des
Verkehrsentwicklungsplans mit dem OPNV-Rahmenkonzept (Planfall 1: Bus auf heutiger
Infrastruktur). Die flir die zweite Halfte der NVP-Laufzeit vorgesehene Teil-Umsetzung
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der Tangential-Verbindungen sowie die ebenfalls teilweise geplante Durchbindung bzw.
bessere fahrplanseitige Verknipfung der Linien erméglichen es, bereits kurzfristig einen
Teil der Wirkungen des Planfalls 1 umzusetzen.

m Das Netz ist leistungsneutral - die erzielten Verbesserungen sind also ohne umfangliche
Investitionen in Mehrleistungen und neue Angebote erzielbar.

®m Das Linienblindel Stadtbus befindet sich zum Uberwiegenden Teil auf dem Stadtgebiet
Erlangens und damit im Territorium des zustandigen Aufgabentrdgers. AuBerhalb des
Stadtgebiets verlaufende Streckenabschnitte des Linienblindels sind mit den zustéandigen
Aufgabentragern (v. a. Landkreis Erlangen-Hdchstadt) abgestimmt.

4.4.4 OPNV-Beschleunigung

Zur weiteren Ausschoépfung der Potenziale der auf Grundlage des NVP 2007 bereits umge-
setzten Schritte zur OPNV-Beschleunigung sollen im Zeitraum 2016-2021 weitere MaBnah-
men ergriffen werden, um die Stabilitét und Effizienz des offentlichen Verkehrs zu verbes-
sern.

Grundsatzlich wird eine konsequente Bevorrechtigung und Beschleunigung aller Busverkehre
in der Stadt angestrebt. Die notwendigen infrastrukturellen Voraussetzungen an Fahrweg
und Haltestellen sowie signaltechnischen Voraussetzungen an Knotenpunkten sind durch
bauliche und verkehrsorganisatorische MaBnahmen zu schaffen. BeschleunigungsmaBnah-
men dienen primar der Zuverldssigkeit, Punktlichkeit und Anschlusssicherheit des Busver-
kehrs und tragen insoweit zu einem attraktiven OPNV in der Stadt bei. Dariiber hinaus ge-
hende Fahrzeitgewinne ermdglichen einen effizienten Fahrzeug- und Personaleinsatz. Bei
Bedarf kdnnen die gewonnenen Fahrzeitminuten auch flr die Bedienung zusatzlicher Halte-
stellen oder Mehrleistungen an anderer Stelle des Netzes genutzt werden. Behinderungen
durch den MIV sind durch flankierende organisatorische und ordnungsrechtliche MaBnahmen
zu vermeiden.

4.4.4.1 Ausgangssituation

Der heutige Betrieb der in Erlangen verkehrenden Buslinien ist in einigen Bereichen der Stadt
gepragt von StraBen, deren Nutzung durch verschiedene Verkehrsteilnehmer mit jeweils ei-
genen Nutzungsanspriichen schwierig ist bzw. auf allen Seiten jeweils zu Nutzungsein-
schrankungen flihrt. Im Buslinienverkehr flihrt dies dazu, dass der Betrieb in vielen StraB3en
nur recht langsam durchgefiihrt werden kann und ungeplante Verzégerungen im Betriebsab-
lauf auftreten. Insbesondere treten diese Verzégerungen im Verlauf von StraBen auf, an de-
nen Lieferverkehr durchgefiihrt wird und erhdhter Parkdruck insbesondere flir Kurzparker
besteht. Darliber hinaus zwingen Radfahrer auf gemeinsamen Fahrspuren zur langsamen
Fahrt, zudem besteht aufgrund kaum vorhandener ausreichend breiter EinbahnstraBen mit
Busverkehr auch kaum Méglichkeit zum Uberholen.
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Des Weiteren flihrt z. B. am Hauptbahnhof die Streckenfiihrung, die Lage der Haltestellen
und die nicht immer gegebene Anfahrbarkeit von Haltestellen dazu, dass das Fahrzeug nicht
parallel zum Fahrbahnrand steht und damit der Ein- und Ausstieg nicht gefahrdungsfrei und
nicht barrierefrei erfolgen kann.

4.4.4.2 Losungsmoglichkeiten

Ldsungen zur Herstellung der betrieblichen Stabilitat lassen sich mit und ohne infrastrukturel-
le MaBnahmen finden. Diese MaBnahmen liegen sowohl in ordnungsrechtlicher, in verkehrs-
planerischer und in verkehrstechnischer Verantwortung. Es wird empfohlen, ein aus ver-
schiedenen MaBnahmen bestehendes Losungspaket zu entwickeln, welches in einem aufge-
stellten und beschlossenen Programm versehen mit einem Zeit- und Finanzierungsplan um-
gesetzt wird.

Ordnungsrechtliche MalBnahmen

Hierzu zahlen alle MaBnahmen, die mittels ordnungsrechtlicher Regelungen umgesetzt wer-
den kénnen. Einige dieser MaBnahmen sind einmalig herzustellen und sollten dann in die
Praxis (ibergehen, andere bediirfen einer stdndigen Uberwachung. Zu den ordnungsrechtli-
chen MaBnahmen, die auf Machbarkeit und Wirkung zu priifen sind, gehdren beispielsweise:

B MaBnahmen, mit Hilfe derer Bus- und Radverkehr im StraBenraum mdglichst ohne ge-
genseitige Behinderungen verkehren kdnnen (Radwegekonzept, Priifung der Anlage se-
parater Busspuren) ,

®m die EinfUhrung von unechten EinbahnstraBen, in die der Bus aber einfahren kann;
B die Einrichtung von Abbiegeméglichkeiten ausschlieBlich fur den Bus;

m die verstirkte Ausweisung und Uberwachung von Lieferzonen (u.a. GoethestraBe,
HauptstraBBe);

®m die Ubernahme des Grundsatzes, dass alle von Linienbussen befahrenen StraBen Vor-
fahrtsstraBen sind;

m die verstirkte Uberwachung der Einhaltung der Verkehrsregeln (z. B. Parkraumiiberwa-
chung).

Verkehrsplanerische MalBnahmen

Hierzu zahlen alle MaBnahmen, die Linienflihrungen, Lage und Lange von Busfahrstreifen
und die Anordnung von Haltestellen betreffen. Verkehrsplanerische MaBnahmen sind in der
Regel einmalig herzustellen. Bei jeder StraBenbaumaBnahme ist die Planung daraufhin zu
Uberprifen, ob die BeschleunigungsmaBnahmen wie beschrieben umgesetzt werden kénnen.
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Zu den verkehrsplanerischen MaBnahmen gehdren:

m das Herstellen einer moglichst umwegfreien Linienfiihrung;

®m die Flihrung von Buslinien durch nicht staubelastete StraBen, um trotz ggf. umwegiger
Fahrt Zeit einzusparen;

®m die Einrichtung von Busfahrstreifen, Riickversetzen von Haltebalken auf der Fahrspur vor
der LSA, damit der Bus mit oder ohne Sondersignal vorziehen und als Erster den Knoten
befahren kann (sog. ,Busschleuse™);

®m die Anlage von Haltestellenkaps, damit der Bus ideal die Haltestelle anfahren und ohne
Verz6gerung wieder verlassen kann;

® die Anlage von Haltestellenbuchten dort, wo eine gute Anfahrbarkeit und ein ziigiges
Ausfahren moglich ist und dort, wo Busse aufeinander warten miissen;

m bei Verknipfungshaltestellen Anordnung der Haltebereiche so nah wie méglich zueinan-
der, damit sowohl die FuBwege kurz sein kénnen als auch die Wartezeit der Busse so
kurz wie mdglich ist.

Verkehrstechnische MaBnahmen

Alle MaBnahmen, die auf der Seite des Fahrzeuges (Bus) oder auf Seiten der StraBe (Schlei-
fen, Baken, Funksteuerung, LSA) technischer Lésungen bedirfen, sind mit zum Teil erhebli-
chen Investitionen verbunden. So ist z. B. die in Erlangen bereits vorhandene LSA-
Beeinflussung durch die Linienbusse auszubauen, ggf. an den Stand der Technik anzupassen
und so auszugestalten, dass alle im Linienverkehr innerhalb der Stadt fahrenden Busse die
Lichtsignalanlagen ansteuern kdnnen.

4.4.5 Infrastrukturelle Optimierungspotenziale

Um weitere Angebotsverbesserung zu erreichen, die Funktionsfahigkeit von Netzknoten zu
sichern, die Passfahigkeit von Stadt- und Regionalverkehren zu erhéhen, und somit ineffizi-
ente Doppelbedienungen ebenso wie Angebotsliicken zu vermeiden, kénnen eine Reihe wei-
terer MaBnahmen umgesetzt werden. Diese dienen der Optimierung der bestehenden Infra-
struktur und kénnen - wenngleich im Einzelnen eher kleinteilig - fir die Weiterentwicklung
des OPNV in Erlangen eine wichtige Rolle spielen.

4.4.5.1 Mittelfristige MaBnahmen im Streckennetz

® Anpassung der Vorfahrtsrichtungen u.a. in der LuitpoldstraBBe/ FriedrichstraBe und Schuh-
und FriedrichstraBe

m Konsequentes Vorgehen gegen die Parkproblematik (z.B. in der Universitatsstrale)

m  OPNV-Beschleunigung — Anbringung einer Liickenampel u.a. in der LangfeldstraBe und in
der Spardorfer/ Rathsberger/ Essenbacher StraBe
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m Optimierung der Busbeschleunigung auf Erlanger Stadtgebiet und die Integration der
Landkreisverkehre

Verbesserung der Sichtverhaltnisse (u.a. ThalermihlstraBe)

B Bauliche Anpassungen u.a. im Bereich MonaustraBe/ Hauslinger StraBe, KieselbergstraBe,
Bismarckstr./ Stettinerstr.

4.4.5.2 Zentraler Omnibusbahnhof

Die Haltestellen rund um den Hauptbahnhof sind auf mehrere Standorte verteilt (Abbildung
27). Fur den Stadtverkehr relevant sind im Umfeld des Hauptbahnhofes insbesondere die
Haltestellen Hugenottenplatz, Hauptbahnhof und Arcaden. Wahrend die Haltestelle ,Haupt-
bahnhof* direkt gegenliber des Hauptbahnhofes liegt und auch von den in Nord-Sud-
Richtung fahrenden Buslinien angefahren wird, ist die Haltestelle ,,Hugenottenplatz® auf meh-
rere Standorte auf dem Platz selbst und in den zu- und wegflihrenden StraBen verteilt. An
der am Knoten liegenden Haltestelle , Arcaden™ wird wieder eine Umsteigegelegenheit ange-
boten, hier befinden sich weitere Maststandorte.

Diese drei Haltestellen befinden sich auf der zur Innenstadt ausgerichteten Seite des Haupt-
bahnhofes. Auf der westlichen ,Riickseite™ befindet sich neben einem groBen Parkplatz und
einem Parkhaus auch der bestehende Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB). Dieser wird insbe-
sondere von den Regionalbuslinien aus dem westlich von Erlangen gelegenen Gebiet des
Landkreises Erlangen-Hochstadt angefahren.

Abbildung 27: Haltestellenstandorte am Erlanger Hauptbahnhof

Altstadt -
Imarkt (IU
Busbahnhof F-& Bahnhiof 283 @

Huge-
Haupt-

notten-
H bahnhof platz

Quelle: Auszug Liniennetz Erlangen auf Website VGN: http.//www.vgn.de/stadtverkehre/erlangen/,
Bestand, Stand 2014/2015
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Diese Situation ist aus der Fahrgastsicht unbefriedigend, ein Umstieg zwischen Regionalbus
und Stadtbus sollte mit kiirzest méglichen Wegen verbunden sein. Daher besteht die Uberle-
gung zur Einrichtung eines neuen ZOB. Als Standort fur diese zentrale Ein-, Aus- und Um-
steigehaltestelle kommt beispielsweise das Gelande zwischen den Arcaden (bzw. der Guter-
bahnhofstraBe) und dem Bahngeldnde in Frage. Wichtig hierfiir wére aus Sicht des OPNV
allerdings, dass es eine barrierefrei nutzbare FuBwegeverbindung zwischen diesem Standort
und dem Bahnhof oder auch direkt den Bahnsteigen gibt. Eine solche Wegeverbindung zum
Gleis 1 liegt bei dem Gelande zwischen Arcaden und dem Bahngelénde vor. Die Machbarkeit
hierflir sollte gepriift werden.

4.4.6 Fazit

Die positiven Effekte des NVP-Zielnetzes lassen sich mittel- bis langfristig durch MaBnahmen
im Bereich der OPNV-Beschleunigung sowie durch Erganzungen der Infrastruktur noch ver-
starken.

MaBnahmen zur Beschleunigung des OPNV wirken grundsétzlich positiv im Sinne einer Ver-
stetigung des Betriebsablaufes im Busverkehr. Damit wird einer der Kritikpunkte am Busver-
kehr (,,steht doch auch im Stau") beseitigt oder mindestens abgemildert, zudem ist die Be-
triebsdurchfiihrung effizienter und zuverlassiger. Wichtig ist das Zusammenwirken verschie-
dener MaBnahmen. Eine MaBnahme allein kann in der Regel nicht die volle Wirkung entfal-
ten, sinnvoller ist die Umsetzung von beispielsweise streckenabschnittsbezogenen MaBnah-
menbundeln. Grundlage daflr sollten die beim Verkehrsunternehmen vorhandenen Fahrzeit-
protokolle sein, mit denen sich die wesentlichen Streckenabschnitte und Punkte im Netz
identifizieren lassen. Auf dieser Basis kann ein Beschleunigungsprogramm je Streckenab-
schnitt (inkl. Umsetzungszeitplan und Finanzierung) entwickelt und umgesetzt werden.

Kleinteilige InfrastrukturmaBnahmen bewirken bspw. direktere Linienfihrungen und damit
Verkirzungen der Reisezeiten. In einigen Fallen sind sie zudem Voraussetzung dafir, dass
ein Angebot stérungsfrei und ohne aufwandige betriebliche MaBnahmen (wie Ein- und Um-
setzfahrten) erfolgen kénne. Als eine solche MaBnahme ist beispielsweise die Schaffung eine
Wendeschleife im Bereich des S-Bahnhofs Paul-Gossen-StraBe zu prifen.

In der Langfrist-Perspektive sind grdBere Infrastrukturergdnzungen geplant, wie beispiels-
weise die Kosbacher Briicke sowie die Stadt-Umland-Bahn (StUB). Das OPNV-Konzept hat
nachgewiesen, dass diese beiden MaBnahmen noch groBe Potenziale fiir weitere Liniennetz-
maBnahmen und eine héher Fahrgastfreundlichkeit und Attraktivitét des Netzes bieten. Das
langerfristig ausgerichtete OPNV-Rahmenkonzept hat fiir diese bereits Netzanpassungen und
deren Wirkungen Uberprift. Es liegen daher bereits Grundlagen vor, um die Infrastruktur-
und Angebotsentwicklung in Erlangen kontinuierlich und integriert im Sinne der Fahrgaste
weiter zu entwickeln.
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4.5 Angebotsstandards

Angebotsstandards stellen die Vorgaben zur rdaumlichen und zeitlichen Verfiigbarkeit des
OPNV dar. Sie dienen der Zugénglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV fiir alle Bevélkerungs-
gruppen i.S.v. Mindestvorgaben zur Sicherung der Daseinsvorsorge. Grundlage der Ange-
botsstandards fiir den Erlanger OPNV sind die Vorgaben der Leitlinie Nahverkehr, die bishe-
rigen Angebotsstandards sowie bereits vorgenommene Festlegungen im Rahmen der Ent-
wicklung des OPNV-Konzepts.

4.5.1 ErschlieBung

Der ErschlieBungsstandard bezieht sich auf die Erreichbarkeit von Haltestellen im Stadtge-
biet. Er zeigt an, in welchem MaBe die Zuganglichkeit des Verkehrsangebotes gegeben ist.
Kurze Wege zur Haltestelle sind ein wesentliches Attraktivitdtsmerkmal aus Fahrgastsicht.

Die Analyse des derzeitigen Netzes wies fir Erlangen einen ErschlieBungsgrad von 95,9 %
(Vorgabe: 80 %) entsprechend der Kriterien der Leitlinie Nahverkehr nach (Kap. 3.2.1). Die
Vorgaben der Leitlinie werden als ErschlieBungsstandard fiir das Stadtgebiet beibehalten.

Tabelle 10: ErschlieBungsstandards fiir das Erlanger Stadtgebiet

Grenzwert (in m Luftlinie) Richtwert (in m Luftlinie)

Kernbereich 400 300
Gebiet hoher Nutzungsdichte 500 400
Gebiet niedriger Nutzungsdichte 800 600
Raumliche ErschlieBung aller Teilflachen ab

ErschlieBung
500 Einwohner 200 Einwohner

Mindestens 80% der Einwohner (oder ein entsprechender Teil der Einpendler,
bzw. vergleichbarer verkehrserzeugender Einrichtungen) der Teilflachen sol-
len im Einzugsbereich von Haltestellen (s.0.) liegen

Quelle: Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern
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4.5.2 Bedienung

Bedienungsstandards legen fest, wie hdufig Fahrzeuge auf den Buslinien verkehren sollen.
Die Standards werden differenziert nach Zeiten (Zeitschichten nach Werk- und Wochenend-
tagen) ausgewiesen.

Tabelle 11: Verkehrszeiten

Verkehrszeiten HVZ (Uhrzeiten) NVZ (Uhrzeiten) SVZ (Uhrzeiten)

Montag bis Freitag 6:00-8:00 5:00-6:00 19:30-1:00
16:00-18:00 8:00-16:00
18:00-19:30
Samstag == 10:00-17:00 5:00-10:00
17:00-1:00
Sonn- und Feiertag = = ganztags

Quelle: Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern

Die Bedienungsstandards sind entsprechend der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern
einzuhalten, das Angebot ist flir die HVZ bedarfsgerecht zu verdichten.

Tabelle 12: Bedienungsstandards im Erlanger Stadtgebiet

vz | Wz | svz | ez | w2 | osvz |
15 15 30 10 10 20

Bedienungshaufigkeit (in min)

Kernbereich

Gebiete mit hoher Nutzungsdichte 30 30 60 10 10 20
Gebiete mit niedriger Nutzungsdichte 40 40 60 20 20 40
Verkehrsachsen 30 60 Bedarfs- 20-30 20-30 60

fahrten

Quelle: Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern
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4.5.3 Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeitsstandards legen fest, innerhalb welcher Reisezeiten wichtige Einrichtungen
an Standorten innerhalb der Stadtgrenzen sowie auf der Stadteachse (hier: Nirnberg) mit
dem OPNV angebunden sind.

Die Erreichbarkeitsstandards beziehen auch die Angebote des SPNV mit ein, d.h. Reisezeiten
insbesondere zwischen Erlangen und Nirnberg beziehen sich auch auf die Nutzung von S-
und Regionalbahn.

Tabelle 13: Erreichbarkeitsstandards im Erlanger Stadtgebiet

o | Grenawet | Wichtwert

Reisezeit in min., Tagesverkehr, 1 Umstieg

Erreichbarkeit im Stadtgebiet Erlangen: 40 30
Erreichbarkeit der Innenstadt (Hauptbahnhof) von allen
Teilgebieten innerhalb der Stadtgrenzen

Erreichbarkeit Niirnberg*: 90 60

Erreichbarkeit zwischen Nirnberger und Erlanger Innen-
stadt, ausgehend jeweils vom Hauptbahnhof

*Alle OPNV-Verkehrstrager, d.h. Bus, StraBenbahn, S-Bahn und Regionalverkehr

Quelle: NVP Erlangen 2007 in Anlehnung an Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern

4.5.4 Kapazitat / Auslastung

Die Kapazitat als Mindeststandard zur Bedienung orientiert sich am Fahrgastaufkommen und
den Bedirfnissen der Fahrgaste. Das Kriterium soll sicherstellen, dass in den Fahrzeugen ein
angemessenes Platzangebot verfiigbar ist, dass Uberfiillungen vermieden werden, und dass
den Fahrgasten insbesondere bei Idngeren Reisezeiten ausreichend Sitzplatze zur Verfligung
stehen.

Die Kapazitatsvorgabe setzt sich aus drei Indikatoren zusammen, die die kundenorientierte
Sichtweise widerspiegeln:

B Der Besetzungsgrad gibt das Verhaltnis zwischen vorhandenen und durch Fahrgaste be-
legten Platzen (Sitz- und Stehplatze, OrientierungsgréBe 4 Fahrgaste pro gm) wieder. Ein
Besetzungsgrad von 60 bis 70 Prozent entspricht dabei in der Regel aus Sicht der Fahr-
gaste einem ,vollen Bus". Ein Besetzungsgrad von 80 Prozent bedeutet hingegen, dass in
den Fahrzeugen ein Ein- und Ausstieg gerade noch mdglich ist. 80-Prozent-Auslastungen
sind nur im Einzelfall (Einzelfahrten zur Spitzenstunden, bspw. im Schiilerverkehr) zulds-

sig.
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m Die Auslastung im Werktagsverkehr dient vor allem als Indikator flir zu hohe bzw. zu
geringe Nachfrage. Sie zielt auf ein der Nachfrage angemessenes Angebot ab. Die Aus-
lastung errechnet sich aus Personenkilometer/Platzkilometer. Da hohe Linienbelastungen
zu bestimmten Tageszeiten meist nur in eine Richtung (Lastrichtung) auftreten, in der
Gegenrichtung die Nachfrage zeitgleich jedoch sehr gering ist, erreicht die Tagesauslas-
tung generell selten Werte (iber 40-50 Prozent.

B Der Beférderungskomfort soll absichern, dass insbesondere bei langeren Reisezeiten
(>15 min) Fahrgaste einen Sitzplatz nutzen kdnnen.

Tabelle 14: Kapazitiatsstandards im Erlanger Stadtgebiet

Besetzungsgrad im Werktagsverkehr

In Spitzenstunde bis 70% bis 65%
In NvVZ bis 55% bis 50%
Bei Einzelfahrten in Spitzenstunde bis 80 Prozent bis 80 Prozent

Tagesauslastung

Max. Tagesauslastung pro Linie: <40 % <30 %

Bei Uberschreitung der Werte:
Priifung von MaBnahmen zur Verringerung der Auslastung

Beforderungskomfort

Sitzplatzverfiigbarkeit Fir Fahrten mit einer durchschnittlichen Beférderungszeit von tber 15
Minuten soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfiigung gestellt werden

Im Wochenendverkehr und in der SVZ soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur
Verfiigung gestellt werden.

Quelle: Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern

Uber die Laufzeit des NVP soll die Passfahigkeit der dargestellten Kapazititsstandards auf
Erlangen Uberprift werden. Dies betrifft insbesondere die zuldssige Tagesauslastung pro
Linie.
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4.6 Qualitatsstandards

4.6.1 Einfiihrende Hinweise

Mit der Festlegung von Qualititsstandards fiir den OPNV in der Stadt Erlangen wird die (Min-
dest-) Qualitat definiert und damit ein Dienstleistungsversprechen an die Kunden des OPNV*
gegeben. Mit der Festlegung der Qualitatsstandards im vorliegenden NVP werden wesentli-
che Vorgaben erfiillt:

®m die Einhaltung der rechtlichen Vorgaben fir das Thema Qualitdt, nach denen die Min-
destqualitaten festgelegt und gleichzeitig objektiv, messbar und verbindlich sein sollen
(s. insb. § 8 Abs. 3 PBefG),

®m die Einhaltung des Zielkatalogs des Verkehrsentwicklungsplans Erlangen, nach dem die
Qualitat des OPNV-Angebots in der Stadt und in der Region verbessert werden soll,

m die Schaffung von Voraussetzungen fir eine hohere Attraktivitdt und damit steigender
Nutzung (durch Bestands- und potenzielle Neukunden), Zahlungsbereitschaft der Kunden,
fiir die Erreichung der Modal-Split-Ziele und fiir ein positives Image des OPNV.

Bei der Formulierung der Qualitatsstandards flr die Stadt Erlangen gelten folgende Pramis-
sen:

m Die Standards sollen auf dem heutigen Status quo, d. h. der heutigen Qualitat, aufbauen.

®m Die Standards gelten grundsatzlich fiir alle Verkehre, die auf dem Gebiet der Stadt Erlan-
gen erbracht werden, also auch fir die ein-/ausbrechenden Verkehre, die durch andere
Unternehmen im Auftrag des Landkreises erbracht werden, flir die Stadtverkehre der
ESTW sowie flir deren Subunternehmer.

Im vorliegenden NVP werden die flr die Stadt Erlangen relevanten Qualitatsstandards be-
nannt und mit einer Arbeitsdefinition hinterlegt. Im Vorfeld der zukiinftigen Vergabe eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags gemaB § 8a Abs. 2 PBefG und der dafiir zu erstellenden
Vorabbekanntmachung soll aufbauend auf den nachfolgend dargestellten Qualitatsstandards
ein Qualititssicherungssystem (QSS) etabliert werden, mit dem die OPNV-Qualitit in Erlan-
gen und damit die Erfullung der Qualitatsstandards gemaB der o. g. Zielsetzungen der Stadt
Erlangen gesichert werden kann. Voraussetzung hierflr ist das Wissen um die derzeitige
Qualitat im OPNV. Diese muss im Zuge der QSS-Entwicklung zusammengetragen werden,
um die Qualitatsanforderungen messbar und steuerbar darstellen zu kdnnen. In der Folge
lasst sich Uberpriifen, ob im Zuge der Umsetzung des NVP eine Verbesserung der Qualitat
stattgefunden hat bzw. welche steuernden MaBnahmen ggf. notwendig sind, um die Ziele zu
erreichen.

Bevor in Kapitel 3 die Qualitatsstandards beschrieben und definiert werden, werden im fol-
genden Kapitel 2 die notwendigen Elemente eines QSS benannt. Diese sollen bis zur Erstel-
lung der Vorabbekanntmachung festgelegt werden.

! Im vorliegenden NVP werden ausschlieBlich die Qualititsstandards fiir den OPNV behandelt.
Fiir die Qualitdtsstandards im SPNV ist der VGN zusténdig.
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4.6.2 Der QSS-Prozess

Vorrangiges Ziel des QSS ist es, sicherzustellen, dass die Qualitatsziele der Stadt Erlangen
erreicht werden. Mit Hilfe des QSS kann dies Uberprift werden. Im Falle von Qualitatsman-
geln kann anhand festgelegter Methoden oder MaBnahmen diesen entgegengesteuert wer-
den, so dass fiir die Kunden des OPNV eine dauerhaft hohe Qualitat im OPNV gesichert wird.

Im vorliegenden NVP wird die Basis flir das QSS gelegt, namlich eine Auswahl der fir die
Stadt Erlangen relevanten Qualitatskriterien getroffen. Jedes Qualitatskriterium wird be-
schrieben und der jeweilige Qualitatsstandard definiert (Arbeitsdefinition, die im weiteren
QSS-Prozess gescharft und dabei ggf. gedndert werden kann). Fir jedes Qualitatskriterium
muss dann in einem dem NVP nachgelagerten Prozess ein Zielwert festgelegt werden, der als
MaBstab fir ,gute Qualitat" gilt. Des Weiteren muss festgelegt werden, wie die Einhaltung
der Qualitatsstandards bzw. der Zielwerte Uberprift werden kann, d.h. mit welchen Messver-
fahren und in welchen Messintervallen. Wichtig in diesem Zusammenhang ist die Klarung der
Zustandigkeiten flr die Einhaltung der Qualitdtsstandards sowie die Form eines Berichtswe-
sens, in dem die Verkehrsunternehmen Uiber die Messergebnisse berichten. Diese Berichte
bilden eine wesentliche Grundlage fiir die Aufgabentrédger und das beauftragte Unterneh-
men, um die Einhaltung der Standards bewerten zu kénnen und ggf. steuernd eingreifen zu
kdnnen. Bei der Festlegung der beschriebenen Elemente (u. a. Berichtswesen) sollte wei-
testgehend auf dem Status quo aufgebaut werden, um keinen erheblichen Mehraufwand zu
produzieren.

Die Auswahl der Messverfahren sollte ebenfalls in Anlehnung an schon vor Ort vorhandenen
Messverfahren erfolgen. Eine Grundlage fiir die Weiterentwicklung dieser Verfahren kdnnen
die Empfehlungen aus der DIN EN Norm 13816:2002 (CEN/TC ,Transport — Logistik und
Dienstleistungen™) sein. Die DIN EN Norm empfiehlt folgende objektive Messmethoden:

B Mystery Shopping Survey (MSS), bei dem so genannte Testkunden die Einhaltung der
Qualitatsstandards stichprobenhaft Gberpriifen, und

B der Analyse von Daten aus direkten Messungen u. a. aus dem Betriebsleitsystem (Direct
Performance Measure, DPM), u. a. zur Pinktlichkeit (Uber RBL).

Die Ergebnisse der Messungen bilden die Grundlage flir die Beurteilung der Leistung bzw.
der OPNV-Qualitét. Die objektiven Messungen kénnen ergéanzt werden um subjektive Mess-
methoden, in der die Qualitdt aus Sicht der Kunden erhoben und ausgewertet wird. Die Er-
gebnisse aus den Kundenzufriedenheitsbefragungen (Customer Satisfaction Survey, CSS)
und Kundenhinweisen kénnen als zusatzliche Information oder zur Beurteilung der Qualitat
einbezogen werden.

Zusammenfassend sind folgende Elemente flir ein QSS festzulegen:
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Tabelle 15: Elemente eines Qualitdtssicherungssystems (QSS)

gss-Element _________________Jeauterung

Auswahl relevanter Qualitatskriterien sowie Definition des
Qualitatsstandards fiir jedes Kriterium

Festlegung von Ausnahmen

Festlegung von Zustandigkeiten fiir jedes Qualitatskriteri-
um

Festlegung von Zielwerten fiir jedes Qualitatskriterium
(und Ausnahmen)

Festlegung von jeweils geeigneten Messmethoden und -
zyklen

Festlegung eines Berichtswesens fiir die Zusammenfas-
sung der Messergebnisse in Qualitatsberichten o. a.

Festlegung von KorrekturmaBnahmen im Falle von Nicht-
Erreichung der Zielwerte

Vereinbarung von Weiterentwicklungsroutinen fiir das QSS

Vereinbarung {ber die Ubernahme von Kosten

Was bedeutet das Qualitatskriterium aus Kunden-
sicht?

z. B. fiir Regionalverkehre

Fir die Einhaltung welcher Qualitdtsstandards ist das
Verkehrsunternehmen, fiir welche die Stadt, fiir wel-
che Dritte zustandig?

Ggf. auf Grundlage des Status quo bzw. erster Mess-
ergebnisse

Ausnahmen z. B. fiir nicht beeinflussbare Situationen
(u. a. héhere Gewalt)

Mdglichst aufbauend auf bisher verwendeten Mess-
methoden

Datenaustausch, Abstimmung tber Form und Regel-
maBigkeit sowie iber miindliche Abstimmungen

MaBnahmen zur Qualitatsverbesserung bzw. zur Ab-
hilfe der Méngel, Anreize

z. B. regelmaBige Arbeits- und Steuerungskreise,
Revisionszyklen

u. a. fiir die Umsetzung des QSS, fiir (iber das QSS
hinausgehende MaBnahmen (z. B. Kundenerhebun-
gen)

Nach den entsprechenden Festlegungen wiirde das QSS der Stadt Erlangen mehrere Elemen-
te enthalten, die aufeinander aufbauen und — auf Grund der Weiterentwicklungsroutinen —
gleichzeitig eine sich selbst reflektierende Funktion haben. Es kann daher als dynamisches
System verstanden werden, welches sich standig weiterentwickelt und auf mégliche Entwick-
lungen, z. B. technische Neuerungen, gut reagieren kann.

Bei der Entwicklung des QSS sollen die Aufgabentrager der umliegenden Landkreise und
kreisfreien Stadte in geeigneter Weise einbezogen werden.

4.6.3 Qualitatskriterien und -standards

Bei der Auswahl der Qualitatskriterien sowie der Formulierung der Qualitatsstandards kamen
folgende Grundsatze zur Anwendung:

B Gesetzliche Vorgaben (bspw. zur Verkehrssicherheit bzw. technische Zulassung von Fahr-
zeugen), deren Einhaltung Voraussetzung fiir den Verkehrsbetrieb ist, werden nicht er-
neut formuliert (keine Festschreibung von Selbstverstandlichkeiten).
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B Barrierefreiheit ist als Querschnittsthema zu verstehen, das zudem Teil der Anforderun-
gen an die ,ausreichende Verkehrsbedienung" ist. Grundsatze der Barrierefreiheit werden
in Kapitel 4.1 beschrieben. Sofern im Rahmen einzelner Qualitatskriterien technische Vor-
gaben fur die Erfillung der Barrierefreiheit relevant sind, werden diese nachfolgend dem
jeweiligen Standard zugeordnet und beschrieben.

® Umweltstandards wurden nicht separat formuliert, sondern sind Teil der Fahrzeugstan-
dards.

B Fir eine Reihe von Kriterien wurden im Rahmen verbundweiter Standards des VGN be-
reits Festlegungen getroffen (v. a. Tarif und Vertrieb, Fahrzeuge). Diese wurden in die
nachfolgenden Ausfiihrungen Gbernommen, sie haben dabei den Charakter von Mindest-
vorgaben. Diese Standards gelten in der jeweiligen aktuellsten Fassung. Liegt der derzei-
tige Standard in Erlangen hdher, wird der héhere Status quo tUbernommen. In diesem
Fall sind ggf. Ausnahmeregelungen fir die aus dem Umland ein- und ausbrechenden Li-
nien, die nicht in der Aufgabentragerschaft Erlangens liegen, zu treffen.

Folgende Qualitatskriterien werden fir die Stadt Erlangen definiert:

Zuverlassigkeit

Plnktlichkeit

Anschlisse

Fahrzeugausstattung und -einsatz
Haltestellen

Fahrgastinformation

Fahrpersonal

Tarif / Vertrieb

Sicherheit

4.6.3.1 Zuverlassigkeit

Das Kriterium Zuverléssigkeit ist eine Grundanforderung an den OPNV. Fiir Fahrgéste steht
sie im Zentrum der Qualitatswahrnehmung. Fahrgaste empfinden Verkehre als unzuverlassig,
wenn:

B eine Fahrt nicht durchgefiihrt wird,
B eine Fahrt sehr stark verspatet ist (z. B. Gber Takt)
B eine Fahrt sehr stark verfriiht ist.

Daher gilt flir die Zuverlassigkeit: Eine im Fahrplan angegebene Fahrt findet statt.
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Zuverlassigkeit

Ziel / Definition  Die im Fahrplan ausgewiesenen Fahrten werden durchgefiihrt. Fahrten gelten als ausgefal-
len, wenn sie gar nicht bzw. nur teilweise (Teilausfalle) durchgefiihrt werden oder wenn sie
stark verspatet sind.

4.6.3.2 Piinktlichkeit

Aus betrieblicher Sicht umfasst die Piinktlichkeit die Ubereinstimmung von Abfahrtszeiten im
Plan und im Ist. Flr den Fahrgast bedeutet Plinktlichkeit, dass eine Fahrt zu der im Fahrplan
ausgewiesenen Zeit stattfindet.

Erfahrungen zeigen, dass vor allem verfriihte Abfahrten die Wahrnehmung und Attraktivitat
des OPNV negativ beeinflussen. Diese sind daher unbedingt zu vermeiden.

Ziel / Definition  Das Verkehrsunternehmen sorgt dafiir, dass das Fahrpersonal in der Regel piinktlich nach
Fahrplan an der Starthaltestelle abfdhrt und die im Fahrplan angegebenen Fahrzeiten ein-
halt. Die Fahrzeiten gelten als eingehalten, wenn ein Bus maximal 5 Minuten Uber der Zeit
an einer Haltestelle ankommt. Verfriihungen sind unzulassig.

4.6.3.3 Anschliisse

Funktionierende Anschliisse sichern vollstandige Reiseketten insbesondere dort, wo keine
Direktverbindungen angeboten werden kdnnen bzw. wo ein Umsteigen zwischen Verkehrs-
mitteln (Ubersteigen) erfolgt. Bei hohen Netz- und Angebotsdichten ist es allerdings nicht
moglich, flr jeden Verknipfungspunkt zu jeder Tageszeit Anschliisse zu planen und zu si-
chern. In der Planung wie in der betrieblichen Abwicklung miissen daher Schwerpunkte mit
Blick auf Fahrgastaufkommen, Verkehrszeiten oder Raumkategorien gesetzt werden. Fir
eine vollstandige Reisekette sind sichere Anschliisse zwischen allen Verkehrstragern notwen-
dig, weswegen die Anschlusssicherung grundsatzlich verkehrstragertibergreifend zu betrach-
ten ist. Da die Fahrplangestaltung im SPNV (S- und Regionalverkehr) jedoch nicht innerhalb
der Zustandigkeit des Erlanger Aufgabentragers liegt und dieser damit keine Steuerungs-
moglichkeiten inne hat, kénnen Stadt und Unternehmen in der Anschlussplanung auf den
SPNV nur reagieren. Stadt und Unternehmen verfolgen das Ziel, die Anschliisse der Busver-
kehre an den SPNV so optimal wie mdglich fiir die Fahrgdste zu gestalten. Unter Beriicksich-
tigung der Komplexitat der Fahrplanung im System sowie der zeitlichen Erfordernisse der
Fahrplangestaltung kann diesbezlglich jedoch keine verbindliche Zusage an die Fahrgaste
gegeben werden. Die folgende an die Vorgaben der ,Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in
Bayern" (Herausgeber: Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr
und Technologie) angelehnte Definition ist daher ausschlieBlich auf die Erlanger Busverkehre
bezogen.
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Ziel / Definition

Bei einem Fahrplantakt von mehr als 10 Minuten soll fiir die Umsteigebeziehung mit hoher
Nachfrage ein fahrplanmaBiger Anschluss hergestellt werden

Die Wartezeit auf das Anschlussverkehrsmittel soll 5 Minuten nicht libersteigen.

Bei Linien mit geringer Fahrtenanzahl soll die Wartezeit der Linien auf verspatete Anschliis-
se mindestens 10 Minuten betragen.

Die letzte fahrplanmaBige Umsteigebeziehung muss sichergestellt werden.

4.6.3.4 Fahrzeugausstattung, -einsatz

Barrierefrei nutzbare, ansprechend gestaltete und komfortable Fahrzeuge spielen fir die At-
traktivitat des OPNV eine entscheidende Rolle. Technische Aspekte (Motoren, Lérm, Energie-
verbrauch etc.) sind zudem ausschlaggebend dafiir, dass das Umweltversprechen des OPNV
eingelést und politische Ziele sowie rechtliche Vorgaben des Umweltschutzes in Erlangen
erfullt werden kénnen.

Ziel / Definition

a) Fahrzeugeinsatz

b) Umweltstandards

Alle im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge verfligen mindestens (iber die nachfolgend
unter c) festgelegte Fahrzeugausstattung und zeigen keine Méngel an Beschaffenheit und
Funktion. Die fiir die Fahrzeugausstattung jeweils gliltigen Vorschriften, Verordnungen,
Empfehlungen und Richtlinien des VDV, der EU/ECE, der StVZO und der BOKraft werden
eingehalten bzw. bei zukiinftiger Anschaffung berlcksichtigt. Die kundenfreundliche Aus-
stattung der Fahrzeuge wird vor Beschaffung neuer Fahrzeuge sichergestellt.

Alle im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge verfligen mindestens Uber die nachfolgend
unter c) festgelegte Fahrzeugausstattung und zeigen keine Mangel an Beschaffenheit und
Funktion. Die fiir die Fahrzeugausstattung jeweils gliltigen Vorschriften, Verordnungen,
Empfehlungen und Richtlinien des VDV, der EU/ECE, der StVZO und der BOKraft werden
eingehalten bzw. bei zukiinftiger Anschaffung beriicksichtigt. Die kundenfreundliche Aus-
stattung der Fahrzeuge wird vor Beschaffung neuer Fahrzeuge sichergestellt.

Linienbusverkehre in Erlangen sind mit geeignetem (Topographie, Kapazitat, stadtebauliche
und stadtraumliche Gegebenheiten) Fahrzeugen durchzufiihren. Die Fahrzeuge miissen
Uber eine angemessene Motorleistung entsprechend den topographischen, verkehrlichen
und betrieblichen Gegebenheiten sowie den Fahrplanvorgaben verfiigen.

Die eingesetzten Fahrzeuge miissen in Bezug auf GroBe und Ausstattung geeignet sein, die
Anforderungen an die geplante Kapazitat zu erfillen. Veranderungen der Fahrgastnachfrage
miissen beriicksichtigt und der Fahrzeugeinsatz entsprechend angepasst werden. GréBere
Fahrzeuge kdnnen nur eingesetzt werden, wenn die Infrastruktur dies zulasst.

Die Belange mobilitdtseingeschrénkter Personen sind durch den Einsatz von Fahrzeugen mit
stufenfreiem Einstieg (Low-Entry oder Niederflurbauweise) mit direktem Zugang zum Steh-
perron (Mehrzweck- bzw. Sondernutzungsflachen) zu beriicksichtigen.

Das durchschnittliche Fahrzeugalter der im Regelbetrieb befindlichen Fahrzeuge (bezogen
auf Gesamtflotte) darf 6 Jahre nicht ibersteigen. Das maximale Alter von Fahrzeugen, die

im Taktverkehr zum Einsatz kommen, darf 12 Jahre nicht iberschreiten. Im Verstarkerver-
kehr sowie bei besonderen Anlassen (GroBveranstaltungen u. &.) sind Ausnahmen zulassig.
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c) Fahrzeugausstat- In Abhdngigkeit von den gesetzlichen Vorschriften und vom Zeitpunkt der Erstzulassung der

tung

d) Erscheinungsbild
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Fahrzeuge miissen die jeweils giiltigen EURO-Normen erfiillt werden. Bei Neubeschaffung
von Fahrzeugen miissen die héchstem zum Beschaffungszeitpunkt auf dem Markt verfiigba-
ren Abgasstandards erreicht werden (z. Zt. EEV bzw. Euro 6). Es ist zu priifen, inwieweit
eine Umriistung alterer Fahrzeuge mit SCRT-Filtern (entspr. Stufe 3, VGN Standards) inner-
halb der Laufzeit des NVP und abhangig von Flottenentwicklung und Wirtschaftlichkeit not-
wendig und mdglich ist.

Es gelten die VGN-Qualitatsstandards des Assoziierungsvertrags. Diese sind als Mindestkri-
terien zu verstehen.

RegelmaBig eingesetzte Fahrzeuge miissen lber folgende Ausstattungsmerkmale verfiigen:
® Klimaanlage; Vollklima ab Baujahr 2015 sowie Zusatzheizung

® Vorrichtung zur Beeinflussung der ortlichen Lichtsignalanlagen

® Fahrgastzahlgerate in mind. 10 % der Gesamtflotte
a

Mdglichkeit fur das Fahrpersonal, jederzeit mit der betriebseigenen und/oder einer zent-
ralen Leitstelle kommunizieren kénnen

Bordmikrofon und Lautsprecher fiir Ansagen an die Fahrgdste

® Fahrgastsitze mit Polster und Stoffbeziigen in einheitlichem Design

® ausgewiesene Sitzplatze fiir mobilitatseingeschrankte Personen in Tiirnahe, die als solche
eindeutig gekennzeichnet sind (Piktogramme in Augenhéhe u. &.)

® ausreichend dimensionierte Mehrzweckabteile fiir Rollstiihle, Kinderwagen, Fahrrader
u. a.

= Haltemdglichkeiten fiir stehende Fahrgaste, z. B. horizontale und vertikale Haltestangen,
Halteschlaufen, Haltgriffe an den Sitzplatzen, entsprechend der Sitzplatzanordnung sowie
der Anordnung, GréBe und Ausrichtung der Mehrzweckabteile

® Funktionsfahige, gut erreichbare Haltewunschtasten im gesamten Fahrgastraum

® Anfahrsperre (Tiirsicherung)

® ausreichende Innenraumbeleuchtung, der Turbereich ist bei gedffneten Tiren grundsatz-
lich auszuleuchten

® digitale, automatisierte akustische und optische Anlagen (mind. ein Bildschirm) zur Fahr-
gastinformation; die Fahrplaninformation an den TFT-Monitoren hat gemaB dem VGN-
Standard zu erfolgen

® Fahrscheindrucker (Anforderungen siehe Vorgaben fiir Tarif/Vertrieb) sowie mind. zwei

Fahrausweis-Entwerter

Zuganglichkeit, Nutzbarkeit, Information sowie alle weiteren Merkmale der Innenausstat-
tung missen den Anforderungen an die Barrierefreiheit entsprechen.

Alle Busse sind einheitlich als Verkehrsmittel des VGN zu kennzeichnen; das VGN-Signet
sollte einen Durchmesser von 25 cm aufweisen.

Alle Fahrzeuge sind mit einer digitalen Fahrtzielanzeige an der Fahrzeugfront auszustatten.
Auszuweisen sind VGN-Liniennummer und Zielanzeige. Die Anzeigen sind digital gemaB
BOKraft auszufiihren.

Fahrzeuge miissen innen wie auBen sauber sein und den Fahrgdsten einen angenehmen
Aufenthalt bieten. Dazu gehért insbesondere, dass die Fahrzeuge frei von stérendem Abfall,
Staub, Schmutz und visuellen Beeintrachtigungen (z. B. Graffiti) sind und einen mdglichst
angenehmen Geruch aufweisen.

Der freie ungehinderte Blick der Fahrgaste durch die Wagenfenster darf weder durch Wer-
be- noch von Informationsmaterialien behindert werden. Fensterbeklebungen diirfen grund-
satzlich nur auf einem Teil der Fensterflache eines Fahrzeugs angebracht werden. Die ver-
wendeten Beklebungen (Sonnenschutz, bedruckte Anti-Scratching-Folien 0.a.) sollen
hdéchstmdgliche Transparenz aufweisen.
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Gemeinsam mit den benachbarten Aufgabentrdgern, die durch stadtgrenziiberschreitende
Buslinien mit Erlangen verkniipft sind, entwickelt die Stadt Erlangen Vorgaben fiir ein ein-
heitliches auBeres Fahrzeugdesign, welche durch die Verkehrsunternehmen umzusetzen
sind.

4.6.3.5 Haltestellen

Haltestellen dienen dem Fahrgast als Zugang zum OPNV. Sie sind Visitenkarte fiir &ffentliche
Verkehrsunternehmen ebenso wie auch fir Stadte und Regionen. Ihr Erscheinungsbild, ihr
Zustand und ihr Ausstattungsgrad beeinflussen in besonderem MaBe die Entscheidung des
Fahrgastes, das offentliche Verkehrsangebot zu akzeptieren und zu nutzen. Die Lage, die
bauliche Ausstattung und vor allem die Ausstattung von Haltestellen miissen daher den Kun-
denerwartungen an Sicherheit, Service und Komfort, Information und Barrierefreiheit ent-
sprechen. In stadtebaulich sensiblen, verdichteten oder architektonisch hochwertigen Lagen
ist zudem die stadtbildpragende Wirkung von Haltestellen zu beachten. Zudem ist zu ber(ick-
sichtigen, dass in der Erlanger Innenstadt mit ihrem historischen StraBenraster teilweise der
Platzbedarf begrenzt ist, was auch Auswirkungen auf die Mdglichkeiten der Haltestellenge-
staltung hat.

Generell missen Haltestellen hinsichtlich ihrer Ausstattungsmerkmale differenziert betrachtet
werden; fir zentrale Umsteigehaltestellen bzw. Haltestellen mit regelmaBig hohem Fahrgast-
aufkommen gelten daher z. T. héhere Anforderungen als fir Haltestellen mit geringerer ver-
kehrlicher Bedeutung.

Derzeit wird von der Stadt Erlangen ein Haltestellenkataster entwickelt. Ein vollstandiges und
kontinuierlich gepflegtes Haltestellenkataster wird fir die Konkretisierung der Standards, u.a.
im Zusammenhang mit Barrierefreiheit, eine besondere Bedeutung einnehmen.
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Haltestellen

Ziel / Definition  Haltestellen im Erlanger Stadtgebiet miissen fiir alle Fahrgaste gut erreichbar, barrierefrei
zuganglich und nutzbar sowie sicher und sauber sein.

Die Haltestellenausstattung bestimmt sich nach den gesetzlichen Vorgaben. Es gelten die
VGN-Qualitatsstandards des Assoziierungsvertrags; die VGN-Qualitdtsstandards sind als
Mindestkriterien zu verstehen.

Das Verkehrsunternehmen wird die im 6ffentlichen Linienverkehr allgemein erforderlichen

Haltestellen nach den bestehenden Vorschriften einrichten. Das Haltestellenschild sowie die

Fahrplan- und Informationskasten sind vom Verkehrsunternehmen zu warten, zu unterhal-

ten und zu reinigen. Es werden die besonderen Anforderungen des VGN an Haltestellen im

Verbundverkehr beachtet:

® a) Kennzeichnung mit Haltestellennamen, Linienziel, VGN-Liniennummer, VGN-Signet
und Verkehrsunternehmen,

® b) Anbringung eines Fahrplan- und Informationskastens am Haltestellenmast oder dem
Fahrgastunterstand,

® ) Aushang des jeweiligen aktuellen Fahrplans mit Linienverlauf,

= d) unverziigliche Beseitigung von Schaden.

Das Aufstellen, der Unterhalt und das Reinigen von Fahrgastunterstdnden und Haltestellen
obliegen den jeweils zustandigen Stellen, ebenso wie das Rdumen und Streuen im Bereich
von Haltestellen im Winter.

Bei gemeinsam benutzten Haltestellen werden Name, die Zustandigkeit und die Verteilung
der entstehenden Lasten im Einvernehmen zwischen den beteiligten Stellen festgelegt. Bei
Bedarf oder fehlendem Einvernehmen entscheidet die Verbundgesellschaft.

Die Unterhaltung, Wartung und Bestlickung der Haltestellen mit Planen und VGN-
Information ist Aufgabe des Unternehmens. Der Ausstattungsumfang unterscheidet sich je
nach Art der Haltestelle (Mast, Vitrinenkasten, Wartehalle). Grundsatzlich umfasst die Aus-
stattung:

® Zeitlose VGN-Werbung (MobiCard, JahresAbo usw.) und Eigenwerbung des VU fiir freie
Flachen in den Aushangkasten

® Informationen Uber das / vom Verkehrsunternehmen, z. B. lokale Tarife oder spezielle
Angebote im Stadtbusverkehr, Hinweise zu Mdglichkeiten des Fahrscheinerwerbs

= Aktuelle VGN-Preistabellen

® Aushangfahrplan gemaB VGN-Standard
mit einer ,Service- und Notfallnummer" des Verkehrsunternehmens, sowie
mit Kontaktdaten, inkl. Offnungszeiten des Verkehrsunternehmens versehen.

Bedeutsame Haltestellen mit mehr als 50 bis 100 Einsteigern je Werktag und bedeutsame
Umsteigehaltestellen sollen mit einer Sitzgelegenheit und Uberdachung ausgestattet
sein. (Vorgabe Leitlinie Bayern)
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4.6.3.6 Fahrgastinformation

Fahrgastinformationen sind eine notwendige Voraussetzung der OPNV-Nutzung. Es gilt da-
her, sie so einfach und verstandlich wie méglich zu gestalten. Sie sollte zudem liickenlos
sein, d. h. die gesamte Reisekette (vor Fahrtantritt, wahrend der Fahrt, nach der Fahrt) ab-
decken. Im Stérungsfall ist insbesondere auf die umfassende Information der Fahrgaste zu
achten.

Ziel / Definition  Es muss jedem (potenziellen) Fahrgast mdglich sein, sich vor und wahrend der Fahrt (iber
seine Fahrtmdglichkeiten (inkl. Umsteigemdglichkeiten, Rickfahrt, Stérungen) zu informie-
ren. Alle Fahrplaninformationen sind daher durch das Unternehmen leicht verfligbar, aktu-
ell, vollstandig, verstandlich und leicht nutzbar zur Verfiigung zu stellen. Nach der Fahrt
muss es dem Fahrgast jederzeit méglich sein, Hinweise zu geben bzw. auf Probleme auf-
merksam zu machen.

Die Informationsbereitstellung durch das Unternehmen muss den Anforderungen an die
Barrierefreiheit entsprechen.

Die fiir die Fahrgaste bereitzustellenden Informationen beinhalten mindestens:
Fahrplane (inkl. Verknlipfung innerhalb Verkehrsverbund)

® Linien und Linienverlaufe

® Fahrpreise, Mdglichkeiten zum Fahrkartenkauf

]

bei geplanten und ungeplanten Stérungen: Stérungsdauer, alternative Fahrtmoglichkei-
ten

Fir die Informationsbereitstellung sind mdglichst verschiedenen Kandle bzw. Medien zu
nutzen. Die Aufbereitung der Informationen muss dem jeweiligen Medium entsprechen:

® Bestehende Informationsplattformen des VGN

Eigene Webseite des Verkehrsunternehmens, mobilfahig

Gedruckte Fahrplaninformationen, z. B. Linienfahrplane, Linienverlaufspldne
KundenCenter (Information und Beratung)

Fahrgastinformation an Haltestellen, z. B. Aushange, sukzessiver Ausbau der Haltestellen

mit DFIS-Anzeiger in Echtzeit

Fahrgastinformation an/in den Fahrzeugen

® Fahrgast-Bildschirme

® Fahrgastinformation durch das Fahrpersonal (einfache Fahrplanauskiinfte bei Fahr-
scheinerwerb, Informationen bei Stérungen)

® bei umfassenderen Angebotsdnderungen z. B. im Rahmen des Fahrplanwechsels: Flyer,
Broschiren, Anzeigen o. a.

® Telefonische Auskunft, ggf. Call Center

® Kundenbiiro in Erlangen, das verbundweite Auskiinfte erteilt bzw. in dem der verbund-
weite Fahrscheinerwerb fiir die Kunden mdglich ist.

Den Fahrgdsten soll es mdglich sein, jederzeit (24 h/Tag/Jahr) Hinweise zu geben (telefo-

nisch, personlich oder per E-Mail). Die Riickmeldungen und Beschwerden der Kunden wer-

den vom Verkehrsunternehmen ernst genommen und ziigig bearbeitet. Spatestens zehn

Werktage nach Beschwerdeeingang soll der Kunde eine freundliche, verstandliche und fiir

ihn nachvollziehbare Antwort / Zwischennachricht vom Verkehrsunternehmen erhalten.

Bei Beschwerden, deren Anlass bzw. Ursache nicht beim Verkehrsunternehmen liegt (Bau-

stellen im StraBenland o. a.) kann das Verkehrsunternehmen den Aufgabentrager zur Un-

terstiitzung bei der Beantwortung des Kundenhinweises auffordern.
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4.6.3.7 Fahrpersonal

Das Fahr- und Servicepersonal ist insbesondere im Busverkehr der wichtigste Kundenkon-
takt. Das Fahrpersonal hat durch Auftreten und Ausfiihrung seiner Arbeiten sowohl Einfluss
auf die Qualitat der Dienstleistung als auch darauf, wie diese durch die Fahrgaste wahrge-
nommen werden. Personalfragen liegen generell im Verantwortungsbereich des Verkehrsun-
ternehmens. Der Aufgabentréager benennt seine Anforderungen an das Fahrpersonal mit
Blick auf dessen Rolle bei der Sicherstellung der Verkehrsbedienung und der Qualitat des

OPNV.

Fahrpersonal

Ziel / Definition
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Im Hinblick auf den Einsatz des Fahrpersonals werden neben der Erfiillung der gesetzlichen
und fachlichen Anforderungen deutsche Sprachkenntnisse und Ortskenntnisse verlangt, es
ist auf ein einheitliches und gepflegtes Erscheinungsbild zu achten. RegelméaBige Schulun-
gen des Fahrpersonals (z. B. Technik-Schulung, Ortskunde, Tarifschulung, Verhalten ge-
geniliber Fahrgdsten, Deeskalationstrainung etc.) werden vorausgesetzt. Es gelten die VGN-
Qualitatsstandards des Assoziierungsvertrags; die VGN-Qualitatsstandards sind als Mindest-
kriterien zu verstehen.

Das Verkehrsunternehmen setzt nur Fahrpersonal ein, das die im Fahrdienst notwendigen
allgemeinen Kenntnisse der im Linienverkehr bestehenden Vorschriften besitzt.

Das Verkehrsunternehmen hat dafiir Sorge zu tragen, dass das Fahrpersonal die folgenden
Anforderungen erfiillt:

® gepflegtes Erscheinungsbild,
hofliches, freundliches Verhalten gegeniiber den Fahrgasten,
Hilfsbereitschaft beim Einstieg von mobilitatseingeschrankten Fahrgdsten,

Umsichtigkeit gegeniiber Fahrgdsten, die an der Haltestelle warten oder heraneilen oder
den Haltewunsch signalisiert haben,

ausreichende Kenntnis der deutschen Sprache,
Kenntnisse tiber VGN-Beférderungsbedingungen und VGN-Tarif,
Fahigkeit zu Fahrausweis-Sichtkontrollen,
Fahigkeit zu Tarif- und Fahrplanauskiinften iiber die unternehmenseigenen Linien,
ausreichende Kenntnis der jeweiligen Linienstrecke,
Beachtung allgemeiner Verhaltensregeln im Linienverkehr:
kein Rauchen,
kein Telefonieren — erlaubt ist Betriebsfunk
kein Radiohéren.

Das Fahrpersonal fahrt ausgeglichen und vorausschauend. Es passt sich dem Verkehrsfluss
und der Ampelschaltung an und vermeidet ruckartiges Anfahren, Beschleunigen und Brem-
sen.

Das Fahrpersonal fahrt Haltestellen vor allem bei groBem Fahrgastandrang vorsichtig an
und gefahrdet keine Fahrgdste. Es beachtet beim Einfahren in die Haltestelle, dass der
Abstand zwischen Wagenkante und Bordstein zum Ein- und Aussteigen mdglichst gering
gehalten wird.

Das Fahrpersonal 6ffnet Tlren erst nach Stillstand des Fahrzeugs und vermeidet Einklem-
men der Fahrgdste beim SchlieBen der Tiiren.

Das Fahrpersonal nutzt nach Méglichkeit vorhandene technische Ein- und Ausstiegshilfen
und bei Bedarf Rampen. Erkennbar mobilitatseingeschrénkten Fahrgasten ist vor dem An-
fahren besondere Aufmerksamkeit zu widmen, ob sie einen Sitzplatz oder zumindest festen
Halt gefunden haben. Ihnen ist grundsatzlich Unterstiitzung anzubieten.
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4.6.3.8 Tarif / Vertrieb

Die OPNV-Verkehrsleistungen in Erlangen sind in das Verkehrsangebot im Verkehrsverbund
GroBraum Nurnberg (VGN) integriert. Die Mindestanforderungen, Ziele und Definitionen fur
die Tarifgestaltung und den Vertrieb diirfen daher den Vorgaben des VGN nicht widerspre-
chen. Fiir die Fahrgiste des OPNV ist es wichtig, ein leicht versténdliches und fiir sie zuge-
schnittenes (zielgruppenspezifisches) Tarifsystem vorzufinden und einfach sowie liber meh-
rere Vertriebskandle an die entsprechenden Tickets zu gelangen.

Tarif und Vertrieb

Ziel / Definition  Alle Verkehrsunternehmen, die in Erlangen Leistungen erbringen, haben die Bestimmungen
Uber den VGN-Tarif, die VGN-Regularien sowie die Beforderungsbedingungen gemaB des
Assoziierungsvertrags anzuwenden. Festlegungen und Art der Assoziierung sind im Assoziie-
rungsvertrag samt seinen Anlagen geregelt. Des Weiteren sind der Einnahmeaufteilungsver-
trag sowie die Durchfiihrungsrichtlinie zu beachten. Die Verbundstandards sowie Neuerun-
gen im Bereich Vertrieb (z. B. E-Ticket) und Tarif sind einzuhalten und mitzutragen.

Auch fiir den Vertrieb gelten die VGN-Qualitatsstandards des Assoziierungsvertrags; die
VGN-Qualitatsstandards sind als Mindestkriterien zu erfiillen. Folgende Anforderungen sind
insbesondere zu erfiillen:

® Verkauf von Fahrkarten im Fahrzeug ab dem Einstiegspunkt zu allen Stadten und Ge-
meinden im VGN

® Verkauf des gesamten VGN-Tarifsortiments in den KundenCentern / Kundenbiiros
® Verkauf von Fahrkarten an externen, personenbesetzten Verkaufsstellen im Stadtgebiet

® Uber den elektronischen Fahrscheindrucker in den Fahrzeugen sind mindestens zu ver-
kaufen:

Einzelfahrkarten
Tagestickets (Solo und Plus)
Sortiments- und Strukturerweiterungen des VGN sind zu beriicksichtigen.

4.6.3.9 Sicherheit

Das Thema Sicherheit im éffentlichen Raum und somit auch im Umfeld des OPNV nimmt an
Bedeutung zu. Der Fahrgast soll sich in den Fahrzeugen als auch an den Haltestellen zu je-
der Tages- und Nachtzeit sicher flihlen.

Ziel / Definition  Der Kunde fiihlt sich zu jeder Zeit wéhrend der Benutzung des OPNV sicher.

Auf Notfalle kann schnell reagiert werden, z. B. durch Betriebsfunk.
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5 Zusammenfassung

Ein attraktiver und von den Fahrgasten gut angenommener 6ffentlicher Personennahverkehr
in Erlangen ist eine wesentliche Voraussetzung daftir, dass in Stadt und Region die Ziele der
langfristigen Verkehrsentwicklungsplanung erreicht werden kdnnen. Im vorliegenden Nah-
verkehrsplan (NVP) legt die Stadt Erlangen als zustandiger Aufgabentrager fest, wie der
Nahverkehr und vor allem der &ffentliche Buslinienverkehr im Zeitraum 2016-2021 gestaltet
werden soll. Ziel ist es, den rechtlichen Anforderungen entsprechend die Daseinsvorsorge im
Stadtgebiet zu sichern, Mobilitat fir alle Nutzergruppen zu gewahrleisten und attraktive An-
gebote zu schaffen, die den Bedirfnissen der Fahrgaste entsprechen und geeignet sind, das
existierende Fahrgastpotenzial noch besser auszuschopfen. Durch eine Starkung des OPNV
soll im Sinne der Ubergeordneten Ziele der Stadt Erlangen auch die weitere Zunahme im
MIV-Aufkommen begrenzt werden.

Dafiur baut Erlangen auf den bestehenden Angeboten und Qualitdten auf. Die Bestandsauf-
nahme und Analyse haben gezeigt, dass die vorhandenen Busverkehre eine hohe Erschlie-
Bungsqualitat sowie eine gute Anbindung der Innenstadt an alle Stadtteile Erlangens sowie
an wesentliche Aufkommensschwerpunkte des Quell- und Zielverkehrs in der Region gewahr-
leisten. Darliber hinaus wurde deutlich, dass im Rahmen des bestehenden Leistungsvolu-
mens Spielrdume vorhanden sind, um das Netz entsprechend der Fahrgastbedtirfnisse weiter
zu entwickeln, neue Angebote zu schaffen und Uber eine héhere Integration der Stadt- und
Regionalbusverkehre die Erreichbarkeit zu verbessern, Reisezeiten zu verkiirzen und dadurch
Reiseketten zu vereinfachen. Darliber hinaus wurde die fahrplanseitige Integration von An-
geboten im Stadt- und Regionalverkehr sowie zwischen Bus- und Schienenverkehren, die
Schaffung klarer Netzstrukturen, die weitere Optimierung der Beschleunigung beispielsweise
durch die entsprechende Gestaltung der Infrastruktur, die Verbesserung der Angebotsquali-
taten in der Neben- und Schwachverkehrszeit sowie der konsequente Ausbau der Barriere-
freiheit Uber die gesamte Reisekette als weitere Handlungsfelder der nachsten Jahre identifi-
Ziert.

Die Stadt Erlangen wird zusammen mit den Aufgabentragern aus den umliegenden Landkrei-
sen und den kreisfreien Stadten sowie den Verkehrsunternehmen die Weiterentwicklung des
OPNV in Stadt und Region in den nichsten Jahren vorantreiben. Uber die Laufzeit des vorlie-
genden Nahverkehrsplans hinweg werden dabei absehbar unterschiedliche Handlungs-
schwerpunkte gesetzt werden. Aufgrund der engen Verflechtungen insbesondere zwischen
dem Landkreis Erlangen-Hochstadt mit der Stadt Erlangen sowie zwischen den Stadten auf
der Stadteachse ist es daher das Ziel der Stadt Erlangen, mittelfristig die Netz- und Ange-
botskonzeption im Rahmen eines gemeinsamen Nahverkehrsplans weiterzuentwickeln.

In der ersten Halfte der Laufzeit des NVP 2016-2021 und damit bis einschlieBlich 2019 sollen
die vorhandenen Angebote zundchst behutsam weiterentwickelt werden. Erste MaBnahmen
wurden bereits zum Fahrplanwechsel 2015 umgesetzt. Darliber hinaus lassen die zum Fahr-
planwechsel 2016 in Betrieb gegangene Verlangerung der StraBenbahnlinie 4 bis Nirnberg
Am Wegfeld und die entsprechend vorgenommenen Anpassungen im Busnetz im Nirnberger
Norden Veranderungen in den Verkehrsbeziehungen zwischen Nirnberg und Erlangen erwar-
ten. Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen werden die Folgen der umgesetzten Ange-
botsmaBnahmen in den nachsten ein bis zwei Jahren analysieren, dabei vor allem die Wir-
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kungen hinsichtlich der Fahrgastnachfrage bewerten und mit Hilfe der Ergebnisse das Li-
niennetz noch weiter optimieren. Aus den Erkenntnissen zur Wirkkraft von und Fahrgastreak-
tionen auf Netz- und AngebotsmaBnahmen kénnen dann wertvolle Schlussfolgerungen gezo-
gen werden, die in eine spatere und umfassenderen Neuordnung des Netzes einflieBen wer-
den.

Die Grundlagen der zukiinftigen Netzgestaltung finden sich im Zielnetz des NVP sowie in den
formulierten MaBnahmenpaketen. Die in diesen enthaltenen EinzelmaBnahmen (u.a. Veran-
derung von Linienflihrungen, Durchbindung bzw. fahrplanseitige Verknlpfung von Linien,
Hierarchisierung des Netzes entsprechend der verkehrlichen Funktion einzelner Linien) sollen
voraussichtlich in der zweiten Halfte der NVP-Laufzeit und damit nach 2019 umgesetzt wer-
den. Das Zielnetz und die MaBnahmenpakete stellen dabei keine starren Vorgaben dar. Sie
definieren vielmehr den Rahmen, innerhalb dessen der Aufgabentrager die zukilnftige Netz-
und Angebotsgestaltung vorantreiben wird. Die Umsetzung der Pakete und EinzelmaBnah-
men wird die verkehrlichen Realitdten zum Umsetzungszeitpunkt ebenso berlicksichtigen wie
die Erkenntnisse, die aus der Evaluierung der bereits umgesetzten Linien- und FahrplanmafB-
nahmen gezogen wurden. Darlber hinaus werden die dynamischen Entwicklungen in Erlan-
gen sowie in der Metropolregion Nirnberg und die daraus resultierenden, jeweils aktuellen
Gegebenheiten der Stadtentwicklung (Standorte, Verkehrsbeziehungen, MaBnahmen in den
Netzen von MIV, Rad- und FuBverkehr, etc.) auch zukiinftig in die Weiterentwicklung des
Nahverkehrs einbezogen werden.

Die Buslinienverkehre in Aufgabentragerschaft der Stadt Erlangen werden auf Grundlage der
bestehenden Betrauung durch die ESTW Stadtverkehr erbracht. Die Stadt Erlangen beabsich-
tigt, innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplans einen neuen 6&ffentlichen Dienstleistungs-
auftrag fiir die Erbringung der Stadtbusverkehre zu vergeben. Ziel ist es, Qualitat, Leistung
und Integration der 6ffentlichen Verkehre zu sichern und die langfristige Ausgestaltung von
Liniennetz und Fahrplan entsprechend den Zielen des Aufgabentragers zu gewahrleisten. Die
Vergabe des 6DA soll als Direktvergabe an die ESTW Stadtverkehr erfolgen.

Die im NVP festgesetzten Standards fir Angebot und Qualitét formulieren die Mindestanfor-
derungen, die jetzt und zukiinftig an die Verkehre auf Erlanger Stadtgebiet gestellt werden.
Die Standards werden durch die ESTW Stadtverkehr bereits eingehalten. Die Stadt Erlangen
strebt an, die erreichten Qualitdten innerhalb der NVP-Laufzeit weiter zu entwickeln und aus-
zubauen, um den Winschen der Fahrgaste besser zu entsprechen und die Attraktivitat der
Busverkehre erhéhen zu kdnnen. Eine Grundlage daflir wird das innerhalb der NVP-Laufzeit
zu entwickelnden Qualitatssicherungssystem (QSS) sein. In diesem soll das Dienstleistungs-
versprechen des OPNV an seine Kunden noch konkreter gefasst werden. Dariiber hinaus
werden im Rahmen des QSS die Zustandigkeiten fir die Einhaltung der Qualitatsstandards
zwischen Aufgabentrager und Unternehmen festlegt.

Ein wesentlicher Schwerpunkt des Nahverkehrsplans und seiner Umsetzung besteht darin,
die Barrierefreiheit des Erlanger OPNV-Systems entsprechend der gesetzlichen Vorgaben des
Personenbeférderungsgesetzes zu erhdhen. Hierflir wurden bereits im Prozess der NVP-
Fortschreibung wichtige Eckpfeiler geschaffen. Zu diesen gehdren das Haltestellenkataster,
der Leitfaden Barrierefreiheit auf der Stadteachse, die abgestimmten Kriterien fiir die Priori-
sierung von Haltestellenumbauten sowie die Verabredung eines gemeinsamen Vorgehens
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beim Ausbau der Barrierefreiheit zusammen mit den Vertretern von Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen.

Mit dem Beschluss des NVP durch den Umwelt-, Verkehrs- und Planungsausschuss der Stadt
Erlangen im Februar 2017 werden die Vorgaben und Inhalte des Plans als Rahmen fiir die

weitere Arbeit des Aufgabentragers bestatigt.
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6 Abkiirzungsverzeichnis

a.a.0.
Abl.
Abs.
AEG
AK

Art.
BEG
BMVBS

BRK
bzw.
ca.
DB
d.h.
ebd.
EG
EIU
ER
ERH
ESTW
etc.
EU
e.Vv.
EVU
EW
Fpl-km
Fpl-std
ggf.
GmbH
Hrsg.
i.d.R.
inkl.
i.V.m
i.W.

km

angegeben an anderem Ort
Amtsblatt

Absatz

Allgemeines Eisenbahngesetz
Arbeitskreis

Artikel

Bayerische Eisenbahngesellschaft

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Behindertenrechtskonvention
beziehungsweise

circa

Deutsche Bahn

das heiBt

ebenda

Europadische Gemeinschaft
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Stadt Erlangen

Landkreis Erlangen-Hochstadt
Erlanger Stadtwerke

et cetera

Europaische Union
eingetragener Verein
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Einwohner

Fahrplankilometer
Fahrplanstunde

gegebenenfalls

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Herausgeber

in der Regel

inklusive

in Verbindung mit

im Wesentlichen

Kilometer

NE

Nr.

NVP
NzZugkm
OPNV
Ospv

OVF
p.a.
Qss
PBefG
Pf
RegG
RB
RE
SGB
SPNV
Tsd.
u.a.
UVPA

v.a.
VAG
VEP
vgl.
VGN
VO

VU
z.B.
z.T.
Zugkm
ZVGN

Nichtbundeseigene Eisenbahnen
Nummer

Nahverkehrsplan
Nutzzugkilometer

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher StraBen-Personenverkehr
(Busse, StraBenbahn, Stadtbahn und U-
Bahn)

Omnibusverkehr Franken GmbH
per anno
Qualitatssicherungssystem
Personenbeférderungsgesetz
Planfall
Regionalisierungsgesetz
RegionalBahn
RegionalExpress
Sozialgesetzbuch
Schienenpersonennahverkehr
Tausend

unter anderem

Umwelt-, Verkehrs- und Planungsaus-
schuss der Stadt Erlangen

vor allem

Verkehrs-Aktiengesellschaft Nirnberg
Verkehrsentwicklungsplan

vergleiche

Verkehrsverbund GroBraum Niirnberg
Verordnung

Verkehrsunternehmen

zum Beispiel

zum Teil

Zugkilometer

Zweckverband Verkehrsverbund GroB3-
raum Nirnberg
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Anlage 1:
Haltestellenkataster Erlangen
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Erlauterungen zu den Spalten des Katasters

an der
?taellfz- Beschreibung, zu VGN- VGN-
1D Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster '
erfas-
sen
Kreisfreie
1.1 | Stadt (bzw. Stadt Erlangen VGN 1
Landkreis)
1.2 | Gemeinde Erlangen VGN 2
1.3 |GKz 9562000 VGN 3
1.4 | Stadtteil X Auswahl (s. DropDown) VGN 4
15 |Haltestellen- 1 Freitext VGN 5
name
Haltestellen-
1.6 | nummer X Zahl VGN 6
(HAFAS)
Haltestellenbe-
reichsnummer aus
Haltestellen- I\flodellu(ggf. \den-
tisch fiir mehrere
1.7 | nummer Ver- Zahl - -
Masten); Export
kehrsmodell
- aus Verkehrsmo-
g dell; in GIS zu
"] verwenden
<
% Halteposition
m 1.8 |(Mast- X Zahl VGN 10
m Nummer)
. Haltepunktnummer
Mastnummer aus Modell; Export
1.9 | Verkehrsmo- aus Verkehrsmo- Zahl -
dell dell; in GIS zu
verwenden
1.10 Globale Halte- 7ahl VGN 1
stellen-ID
Geodatischer
Rechtswert .
oder geogra- Be|CI Verwend;ptg_
(fur den Mast) tem und Datenfor-
111 mat diese bitte 7ahl VGN 12

Bezugssystem
und Daten-
format

Angeben;

Priifung der Daten
beim VGN (da nicht
immer valide Daten
vorhanden)
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
Geodatischer Bei Verwendung
Hochwert oder anderer geodati-
geographische scher Bezugssys-
Breite (fiir den tem und Datenfor-
1.12 Mast) mat diese bitte 7ahl VGN 13
Angeben;
Bezugssystem Priifung der Daten
und Daten- beim VGN (da nicht
format immer Val|de Daten
vorhanden)
StraBenname, in
1.13 | StraBenname | x der sich q|e Halte- | wenn mdglich Adresse mit VGN 17
stelle befindet Hausnummer
(Adresse)
innerorts = unmit-
telbare Bebauung 1 = innerorts
1.14 | Ortslage X auBerorts = keine - - -
. . 2 =auBerorts
unmittelbar umlie-
gende Bebauung
Geschwindig-
keiten (30 1 =30 km/h
1.15 | km/h, 50 X 2 =50 km/h - -
km/h, 70 3 =70 km/h
km/h)
1.16 Baulasttrager- Auswahl (s. DropDown) VGN 55
' schaft ) P
SPNV (S- 1 =ja; i i
1.17 Bahn-Halt) X 2 = nein
Kartenaus-
1.18 | schnitt mit VGN 14
Lageskizze
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an der
sHtaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
I. Regionale OPNV-Achse
Auswahl auf Basis | II. Innerstadtische Haupter-
Haltestellenka- Anzahl Linien und | schlieBung
2.1 tegorie taglichen Abfahrten | III. Kleinrdumige Erschlie- - -
g und/oder Ein- Bungsachse
/Aussteigerzahlen | IV. Sonstige La-
ge/Stichfahrten
1 = Einfache Haltestelle;
Einfache Haltestel- |2 = Umsteigehaltestelle Bus
le, Umsteigehalte- |- Bus (ein bis zwei Haltepo-
stelle Bus-Bus, sitionen);
Umsteigehaltestelle | 3 = Umsteigehaltestelle Bus
23 Funktion der « Bus-Tram, Umstei- |- Bus (mehrere Haltepositi- VGN 53
' Haltestelle gehaltestelle Bus- | onen/Busbahnhof);
U-Bahn, Umsteige- |4 = Umsteigehaltestelle Bus
haltestelle Bus- - Tram / U-Bahn;
Schiene, Endhalte- |5 = Umsteigehaltestelle
stelle Bus-Schiene
6 = Endhaltestelle
ié?’ncrl;yl'zrlgtverkehr 1 = Stadtver-
.. L " | kehr/Taktverkehr (Takt <
c Uberlandlinienver- .
m N 60 Minuten);
-_— kehr, Schiilerver- .. .
o 2 = Uberlandlinienverkehr;
= kehr, Nachtbusver- | 5 _ ¢ iierverkehr (kaum
e Funktion des kehr, Bedarfsver- o .
2.4 . Angebot in den Ferien); VGN 52
L Verkehrs kehr Kleinbus,
. 4 = Nachtbusverkehr
o Bedarfsverkehr e
(Nightlinier);
PKW (mehrere .
. 5 = Bedarfsverkehr Klein-
Zahlen sind durch .
Strichpunkte zu bus;
6 = Bedarfsverkehr PKW
trennen)
1 = BundesstraBe / Staats-
straBen;
2 = KreisstraBe/ Landstra-
Be;
25 StrgBenkate- (Gem3B Plan) 3= .Gemeilnd-estraBe; VGN 54
gorie 4 = innerortliche Hauptstra-
Be;
5 = innerortliche Erschlie-
BungsstraBe;
6 = sonstige NebenstraB3e
2.6 B.e@enende X Liniennummern Zahl VGN 15
Linien
Liniennummern mit
jeweiliger Fahrt- . . ——
2.7 | Fahrtrichtung |x richtung; H (1. GemaB VGN-interner Linien VGN 16

Stelle Fahrplan)/ R
(2.Stelle Fahrplan)

bezeichnung
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
Linienbetrei- . -
2.8 ber Betreiber der Linien | Auswahl (s. DropDown) - -
1 = Kleinbus (ohne Mehr-
zwecknutzfla-
che/Rollstuhlstellplatz);
2 = Kleinbus (mit Mehr-
zwecknutzfla-
che/Rollstuhlstellplatz);
3 = Midi-Bus (Nieder-
flur/Low-Entry);
4 = Midi-Bus (Hochflur);
Fahrzeugtypen 5 = 12m-Standardlinienbus
Eingesetzte (mehrere Zahlen (Niederflur/Low-Entry);
2.9 . . 6 = 12m-Standardlinienbus | VGN 56
Fahrzeuge sind durch Strich-
punkte zu trennen) (Hochflur);
7 = 15m-Linienbus (Nieder-
flur/Low-Entry);
8 = 15m-Linienbus (Hoch-
flur);
9 = Gelenkbus (Nieder-
flur/Low-Entry);
10 = Gelenkbus (Hochflur);
11 = Buszug;
12 = Reisebus;
13 = PKW
. Anzahl der Tiren
Eingesetzte (mehrere Zahlen
2.10 | Fahrzeuge - . . Zahl VGN 57
Tiiren (1) sind durch Strich-
punkte zu trennen)
Eingesetzte ;:;tlé?\e;n(?j:rrcer:e 1 = Innenschwenktiiren;
2.11 | Fahrzeuge - Strichpunkte zu 2 = AuBenschwenktiren; VGN 58
Tiren (2) 3 = PKW-Tiren
trennen)
C\Z?I?t;t? pro Nur fester L.inien-
2.12 verkehr (keine Zahl VGN 9
bezogen auf Bedarfsfahrten)
Haltestelle
Ein-
[Aussteiger aus aktueller VGN-
Einsteiger pro Verkehrserhebung
2.13 Werktag - klassierte Tages- Zahl VGN 7
Aussteiger pro werte 8
Werktag
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
1 = Haltestelle am Fahr-
bahnrand;
2 = Haltestellen Kap;
3 = volle/schmale Haltestel-
klassische Bucht, len Bucht; .
. 4 = Haltestellenbucht im
3.1 Bauart der X Sagezahn-Bucht, Langsparkstreifen; VGN 18
Haltestelle Kap, Fahrbahn-
rand. etc. 5"= Haltestellentasche /
! Sadgezahn-Haltestelle;
6 = Busbahnhof mit paralle-
len Haltepositionen;
7 = Busbahnhof mit Sage-
zahn-Haltestellen
Lange in Meter der
3.2 giEZSte”en_ X Haltestelle gesamt | Zahl in Meter VGN 19
(bis 30 Meter)
Tiefe der Haltestel-
9 Tiefe der le in Meter im
g 33 | Lattestelle ok Bereich von Tir 1 | Zahl in Meter VGN 20
~ (am Haltestellen-
o mast)
g Tiefe der Haltestel-
g\ Tiefe der le in Meter im
5 (3.4 Haltestelle (2) X Bereich von Tiir 2 | Zahl in Meter VGN 21
B (ca. 10 vom Halte-
_g stellenmast)
] . Gesamtbreite des .
2 3.5 | Gesamtbreite |x FuB-/Radwegs Zahl in Meter - -
() Bordsteinhdhe in
Haltestellen- cm ab Fahrbahn im
3.6 | kante Hohe X Haltebereich von Zahl in cm VGN 22
(1) Tir 1 (am Halte-
stellenmast)
Bordsteinhdhe in
Haltstelen- Fatebercichvon |
3.7 | kante Héhe X . Zahl in cm VGN 23
2) Tir 2 (ca. 10 m
vom Haltestellen-
mast)
Allgemein: Hoch-
bordsteine mit und
Haltestellen- ohne Spurfihrung |1 = ja;
3.8 | kante mit X ¢ VGN 24
. (z.B. Kasseler-Bord, | 2 = nein
Formstein

Dresdner/Berliner
Kombibord, etc.)
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
Kap/ Halten am
Fahrbahnrand ohne
Geradlinig Parker; Insbeson- 1= ja;
3.9 X dere auf Abstand ! - -
anfahrbar . 2 = nein
der hinteren
Tir(en) zum Bord
achten!
Auswahl nach
Augenschein; Fo-
Reststufe/ kus: Selbststandi-
Restspalt ges Ein-/Aussteigen
3.10 | zwischen Bord (=ohne Klappram- | Auswahl (s. DropDown) - -
und Fahr- pe, ohne Hilfe
zeugboden anderer Personen)
eines Menschen im
Rollstuhl maglich?
1 = Asphalt;
2 = Beton;
3 = ebenes (berollbares)
Pflaster;
Bodenbelag Bodenbelag der 4 = unebenes Pflaster;
3.11 der Haltestelle X Aufstellflache 5 = Rasensteine; VGN 25
6 = Deckschicht ohne Bin-
demittel / wassergebundene
Decke / Schotterdecke;
7 = unbefestigt
Blindenleitsys-
tem i i
Taktiles Auf- 1=ia
merksamkeits- | x ja / nein 5= 31 éin VGN 26
3.12 | feld
Taktiler Leits-
reifen parallel . . 1 =ja;
zur Haltestel- X Ja / nein 2= Lein VGN 27
lenkante
1 = Fahrbahn;
2 = Gehweg;
3 = Fahrradweg;
Art der hinte- : _ 2:;]:; éezlaun,
3.13 | ren Haltestel- |x . ! VGN 28
lenbegrenzung 6= E|r1fahtt;
7 = Griinflache / Acker /
Freifldche;

8 = Graben / Gewasser;
9 = sonstige Begrenzung
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
1D Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster )
erfas-
sen
z.B. Grundhafter
. Ausbau 1992,
3.14 | Baujahr Nachristung Blin-
denleitsystem 2007
Haltestellen- 1= ia:
3.15 | schild (VGN- | x ja / nein 5 :Jn - VGN 33
Standard) -
Eigentlimer
3.16 des He?ltestel- h{ame des Eigen- ESTW VGN 34
lenschildes/- timers
Mast
Wartehalle/ 1 = Wartehalle
3.17 | Haltestellen- X - -
2 = Haltestellenfahne
fahne
Warteunter- 1 = ia:
3.18 | stand/ Uber- | x = Ja VGN 41
2 = nein
dachung
BS = DSM WH mit seitlicher
Werbevitrine
BH = DSM WH mit Holz-
rickwand und GroBflachen-
werbung
BO = DSM WH ohne Werbe-
3.19 Art der War- « flache ) )
’ tehalle AH = ESTW WH mit Holz-
rickwand
AG = ESTW WH mit Glas-
rickwand
C = Wartehalle im Eigen-
tum der Stadt/ Sonderbau-
werke
Eigentum 1 = Stadt Erlangen
320 | arehalle |® 2 = ESTW - )
3 = DSM/Stroer
1=A4;
Fahrplankas- 2 =A3;
3-21 | ten Groe X 3=A2 VGN 35
4 = groBer A2
3.22 Fahrplankas- « 1 = hoch; VGN 36
ten Format 2 = quer
Fahrolankas- Hohe in cm der
3.23 p N X Vitrinenunterkante | Zahlin cm VGN 37
ten Sichthohe N
Uiber dem Boden
1=ja;
3.24 | Beleuchtung X . VGN 38
2 = nein
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
Sind hinsichtlich
der Barrierefreiheit | 1 = nein;
stérende Einbauten | 2 = Einbauten im Abstand
vorhanden? z.B. im | von 60 cm zum Blinden-
Abstand von 60 cm | Leitsystem;
Stérende zum Blinden- 3 = Durchgangsbreiten
3.25 Einbauten X Leitsystem, oder unter 90 cm; VGN 39
Durchgangsbreiten |4 = Warteflache unter 150
unter 90 cm, u.a. cm;
(mehrere Zahlen 5 = Kopffreiheit unter 225
sind durch Strich- | cm
punkte zu trennen)
3.06 | Stzmoglich- 1 Anzahl der Sitz- 1, VGN 40
keiten maoglichkeiten
Digitale Fahr- 1=ia:
3.27 | gastinformati- | x =Ja VGN 42
. 2 = nein
on - optisch
Digitale Fahr- 1= ia:
3.28 | gastinformati- | x - Ja VGN 43
. 2 = nein
on - akustisch
3.29 Fahrscheinau- X 1= Ja;- VGN 44
tomat 2 = nein
3.30 | Papierkorb X Zahl - -
Anzahl der der
Fahrradab- Haltestelle zu zu-
3.31 stellplatze X ordnenden Fahr- Zahl VGN +

radabstellpldtze
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
Barrierefreie Er-
reichbarkeit der
ZuGana zur Haltestelle - Um- 1= ia:
4.1 |£u9ang X kreis ca. 50 m =Ja VGN 29
Haltestelle . 2 = nein
(geeignete Boden-
beldge, abgesenkte
Bordsteine, ...)
1 = Asphalt;
2 = Beton;
3 = ebenes (berollbares)
Belag des Pflaster;
4 offentlichen « Auswahl 4 = unebene§ Pflaster; VGN 30
Wegenetzes 5 = Rasensteineg;
zur Haltestelle 6 = Deckschicht ohne Bin-
demittel / wassergebundene
c Decke / Schotterdecke;
..g 7 = unbefestigt
(]
< . o
5 Gibt es in Reich-
2 et | e
g fe(n) sowoghl 2um 2 = Verkehrsinsel
o 43 Querungshilfe | x o 3 = Zebrastreifen - -
Erreichen der Ge-
9 enrichtung, als 4 = Lotse
= 9 ' 5 = nicht vorhanden
0 auch zum Erreichen
E relevanter Orte?
3
o .
o Kann bspw. ein
< Stufenlose Mensch im Roll-
und hindernis- stuhl selbststandig
freie Wege- zur/von der Halte- .
. 2 = ja;
4.5 | verbindung X stelle gelangen und . - -
. . . 2 = nein
zur und inner- sich dort zum Ein-
halb der Hal- stieg in das Fahr-
testelle zeug bewegen? -
Absenkung
Verlauft der Fahr-
. radweg direkt vor
4.6 Sg:]ahrensmua X dem Buseinstiegs- | Freitext VGN 46

bereich? - Fahr-
radwegekonflikt
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- —
ID Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster ’
erfas-
sen
1 = Einrichtungen des tagli-
chen Bedarfs (Backer, Su-
Einrichtungen/Ziele permgrk.t, )i .
im Einzugsbe- 2 = Elr?nchtun.gen allgemein
. . (Gemeinde, Friedhof, ...);
Einzugsbe- reich/Umfeld der 3 = Bildungseinrichtung
4.7 |reich der Hal- |x Haltestelle auflisten . . VGN 32
testelle (mehrere Zahlen aIlgmem (Sc.hulen, Kinder-
sind durch Strich- garten, .'"')’ .
punkte zu trennen) 4= $OZ|aIe E'|nr|chtung.en
speziell (Behinderten Ein-
richtung, Alten-/Pflegeheim,
Arzte-/Krankhaus, ...)
Barrierefreier
Umsteigesi- Wechsel zwischen 1= ia:
4.8 |tuation an der |x den Haltepositio- 5= 1‘ éin VGN 31
Haltestelle nen (inkl. SPNV)
maglich (ja/nein)
nur bei signifikan-
ten Defekten aus-
5.1 | Defekte X zufiillen; textliche | Freitext - -
Beschreibung des
Defekts
L -] nur bei signifikan-
g tem MaB an Vanda-
= . lismus auszufiillen; .
g 5.2 |Vandalismus |x textliche Beschrei- Freitext - -
N_ bung des Vanda-
Ln lismus
nur bei signifikan-
Zustand Fahr- ten Defekten aus-
5.3 | zeughaltefld- |x zufiillen; textliche | Freitext - -
che Beschreibung des
Defekts
z.B. besondere
Bemerkungen/ bauliche Situation;
6.1 |Besonderhei- |x schwerwiegende Freitext VGN 47
ten Mangel im Zu-
0] stand; ...
()
L) z2.B. Forderpro-
] Zuwendun- der Ge-
2 6.2 | gen/ Finanzie- gra.r.nm O. € Freitext - -
o rung sprach mit Zuwen-
(7)) dungsgeber
© Querschnittsauf-
nahme der Halte-
6.3 |Foto 1 X stelle vom Fahr- Bild VGN 48

bahnrand in Fahrt-
richtung
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an der
s}:Itaellfz_ Beschreibung, zu VGN- VE
1D Variable 2u erfassendes Krite- | Eingabe Haltestellenka- Nr
rium taster )
erfas-
sen
Aufnahme der
gesamten Halte-
6.4 |Foto 2 X stelle vom gegen- | Bild VGN 49
Uberliegenden
Fahrbahnrand
6.5 |Foto 3 X Aufnahme Fahr- | gy - -
plankasten
6.6 |Datumder Datum VGN 50
Erhebung
6.7 |Unrzeitder Uhrzeit VGN 51
Erhebung
o |71 LgtzteAktuall- Datum ) )
- sierung
(]
whd
2 Letzter Bear-
3 7:2 beiter Name i i
)
(]
N | 7.3 | Anmerkung Freitext - -
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Anlage 2:
Leitfaden Barrierefreiheit auf der Stadteachse

Stand: 30.01.2017
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1. Erlauterung

Empfehlungen fir Mindeststandards, die fir den barrierefreien Um- und Neubau
von Bushaltestellen im VGN-Gebiet

grundsétzlich umgesetzt werden sollen.

Das vorliegende Papier definiert Standards hinsichtlich der Umsetzung der Barrierefreiheit an Bushaltestellen.
Diese Mindestanforderungen orientieren sich an den allgemein anerkannten Regeln der Technik, den einschlagi-
gen DIN-Normen und Empfehlungen zur Herstellung der Barrierefreiheit.

Die ortliche Umsetzung dieser Standards zur Barrierefreiheit auf Basis der allgemein anerkannten Regeln der
Technik obliegt den Aufgabentragern in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen und Baulasttrédgern sowie in
Zusammenarbeit mit den Verbanden, Beauftragten und Beirdten der Betroffenen. Hierbei soll dieses Papier eine
moglichst praxisnahe Hilfestellung liefern.

Die zugrundeliegenden Gedanken orientieren sich an dem Leitbild einer vollstandigen Teilhabe, einer eigenstandi-
gen Mobilitdt und eines ,,Designs flir alle®, dass keine Personengruppe bewusst ausgrenzt. ,Barrierefreiheit" bleibt
dabei auch weiter ein Prozess der Anndherung an ein Ideal und ein Kompromiss zwischen den Bediirfnissen un-
terschiedlicher Gruppen von Menschen.

Eine zentrale Herangehensweise an Barrierefreiheit und damit auch Grundlage wesentlicher MaBnahmen zur
Schaffung eines barrierefreien OPNV ist das Zwei-Sinne-Prinzip. Es besagt, dass dem Grunde nach bei wesentli-
chen Informationen und Orientierungshilfen immer zwei der drei Sinne Horen, Sehen und Tasten angesprochen
werden miissen. Mit diesen Sinnen kénnen Informationen visuell, akustisch oder taktil erfasst werden, wobei fiir
die Orientierung im StraBenraum meist das Sehen und Héren vorrangig gebraucht werden. Sind diese einge-
schrankt, kann das zum Teil durch Hilfsmittel kompensiert werden (z. B. Sehhilfe oder Horgerat). Dagegen sind
gehorlose oder blinde Menschen darauf angewiesen, den ausgefallenen Sinn bestmdglich durch die verbleibenden
auszugleichen.

Folgende Quellen wurden fiir den vorliegenden baulichen Standard fiir den barrierefreien Ausbau von Bushalte-
stellen verwendet. Diese sind in der jeweils aktuellen Fassung zu beachten:

o DIN 18040-1 — Barrierefreies Bauen - Teil 1: Offentlich zugangliche Gebiude

» DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum
¢ DIN 32975 — Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung

¢ DIN 32984 — Bodenindikatoren im ¢ffentlichen Raum

¢ Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

¢ Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt)

o Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ)

e Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA)

e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

¢ Anhang IV zur Verordnung (EG) 661/2009 i. V. m. UN-ECE Regelung 107

113



Nahverkehrsplan Erlangen 2016-2021

2. Infrastruktur

Zugénglichkeit der Haltestelle

Direkte und Stufenlose
Erreichbarkeit der War-
teflache

Mindestens ein stufenloser
Zugang

GroBere Niveauunterschiede
sollten durch Rampen aus-
geglichen werden

Nutzbare Gehwegbreite von mind. 1,5 m -
Hinweis: Die bauliche Gehwegbreite ist ge-
genlber der nutzbaren Gehwegbreite (Ver-
kehrsraumbreite) um Sicherheitsraume von
0,2 bis 0,5 m zu angrenzenden Nutzungen wie
beispielsweise Fahrbahnen oder Grundsttick-
seinfriedungen erweitert. In der baulichen
Regelgehwegbreite ist dariiber hinaus die
Begegnung von FuBgédngern vorgesehen (De-
tails siehe RASt und EFA).

Lichte Durchgangsbreite von
1 m, mind. aber 0,9 m

Bei kombiniertem FuB- und Radweg mind.
3,0m

Verkehrssichere und
barrierefreie Rampen

Mindestbreite 1,2 m

Langsgefalle max. 6 % (bzw.

bis zu 12 % auf max. 1 m
Lange)

An Zu- und Abgangen Bewe-
gungsflachen von
mind. 1,5x1,5m

Nach je 6 m Rampenldange
ist ein mind. 1,5 m langes
Ruhepodest vorzusehen (bei
mehr als 6 % Gefélle bereits
nach je 1 m Lange).

Im Falle hoher Frequentierung sollten die
e Begegnungsflachen auf 1,8 m x 1,8 m geplant
werden

Fldchen der Bussteige und sonst. Bewegungsfldchen (Ein- und Ausstieg)

Neigungsarme Gestal-
tung mit geringem
Quergefille

Maximale Langsneigung
ohne Erholungsebene: 3 %

Maximale Querneigung:

2,0 % wenn Langsneigung
vorhanden ist,

2,5 % wenn keine Langsnei-
gung vorhanden ist

Bei schwierigen topographischen Héhenver-
héltnissen und einer Langsneigung von 3 — 6

¢ 9% sollten nach langstens 10 m jeweils Erho-
lungsebenen mit maximal 3 % Langsneigung
vorgesehen werden
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Ausreichend Flache fiir
Rangiervorgange auf der

1,5 m x 1,5 m Mindestfla-
chenbedarf fiir Rollstuhlfah-
rer

Nach Méglichkeit Ausweitung der nutzbaren
Breite der Haltestelle auf mind. 2,5 m (Regel-
breite fiir Gehwege), besser jedoch

3,0 — 4,0 m oder mehr

Bei Einsatz einer Klapprampe
ist eine Tiefe von 2,5 m
erforderlich, bestehend aus
1,0 m Klapprampe und

1,5 m Mindestflachenbedarf

Kann durch entsprechenden Fahrzeugeinsatz,
geeignete Anfahrbarkeit und entsprechende
Wahl von Hohe und Form der Bordsteinhéhe

Bewegungsflache Rollstuhlfahrer (Busteigkante) sichergestellt werden, dass
Restspalt und Reststufe an Tir 2 jeweils
» . héchstens 5 cm betragen, so ist der Einsatz

Position und Lange der Be- der Klapprampe verzichtbar. In diesem Fall
wegl.,lngsflachg orle"ntlert sich lasst sich die nutzbare Breite (d. h. die lichte
an einem Zustieg fir Roll- Bussteigtiefe) im Bereich der Tiir 2 von 2,5
stuhlfahrer an Tir 2 der auf 1,5 m reduzieren.
potentiell eingesetzten Bus-
typen

Oberfldchenbelag

Gefahrlos begeh- und
befahrbarer Bodenbelag

Oberflachenbelag muss
befestigt sein:
rutschhemmend und er-
schiitterungsarm nach
DIN 18040-3

Visuelle Unterscheidung zur Fahrbahn hin,
rutschfeste moglichst fugenlose, erschitte-
rungsarme Oberflachen

z.B. Asphalt oder Gehwegplatten

Taktiles/ Visuelles Leitsystem

Optisch und haptisch
erfassbare
Bodenindikatoren

Taktiles Leitsystem mit
visuell kontrastierenden
Bodenindikatoren

Auffindestreifen auf Hohe
von Tur 1 Uber die gesamte
Gehwegbreite

Leitstreifen Uber die gesamte Lange des Bus-
haltes bis zu Einstiegsfeld(ern)/ Aufmerksam-
keitsfeld(ern)

Einstiegsfeld(er) mit Rippen-
profil mind. auf Hohe der Tir
1 in 30 cm Entfernung zum
Bordstein

Quert ein Radweg den Auf-
findestreifen, so ist der Auf-
findestreifen zu unterbre-
chen

Einstiegsfeld(er) mit Rippenprofil fiir Einsatz
der Tiren 1 und 2 in 30 cm Entfernung zum
Bordstein
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Art des Bordsteins

Der Bordstein muss sich
kontraststark abheben
und nahes Anfahren
zulassen

Bordsteinhdhe soll mindes-
tens 16 cm betragen

Bei ausreichender Anfahrmdglichkeit, entspre-
chendem Fahrzeugeinsatz und einer Wartefla-
che < 2,5 m, soll aus Sicht der Barrierefreiheit
eine Bordsteinhdhe gepriift werden, die einen
barrierefreien Ein- und Ausstieg gemaB DIN
18040-3 ohne Klapprampe gewahrleistet

Reduzierung des Restspaltes
und der Reststufe zwischen
Haltestellenbord und Fahr-
zeugeinstieg auf 5 cm

(in der Regel auf einer Lange
von etwa 9 m, fiir den Zu-
gang zu Tir 1 und 2, in
besonders beengten Situati-
onen jedoch mindestens an
der fiir Rollstuhlfahrer vorge-
sehenen Tir 2)

Der Einsatz von Sonderborden ist hierbei
ausdricklich empfohlen (Zwecke: Reduzierung
der Reststufe und des Restspaltes durch Kon-
taktfahrt, hierbei zugleich Schonung der Bus-
reifen sowie der Karosserie und des Fahrge-
stells)

ab 16 cm Hohe soll sich das
Busbord visuell kontraststark
vom Umgebungsbelag
abheben

Gerade Anfahrbarkeit; alter-
nativ Uberstreichbarkeit im
Bereich heranschwenkender
Anfahrt bspw. Haltestelle
nach Bogen oder in Buchten
oder mit davorliegendem
Fahrgassenversatz

Bertiicksichtigung der
Schleppkurve von Gelenk-
bussen und Busziigen

Spaltminimierende An-
fahrbarkeit der Halte-
stelle

Spezielle Bordtypen (gefiihr-
te und ungefiihrte Formstei-
ne und Sonderborde, z.B.
Kassler Sonderbord, Kassler
Sonderbord Plus)

* ohne Einsatz der Klapprampe ermdoglichen

Bussteigkantenabschnitte, die einen barriere-
freien Ein- und Ausstieg gemaB DIN 18040-3

sollen, miissen im Grundriss gerade verlaufen.

Hohe Bussteigkanten (siehe
Schnittstelle Fahrzeug -
Infrastruktur)
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Ausstattung (Haltestellenmast, Fahrgastunterstand/ Wartehalle, Méblierung, Miillbehélter, etc.)

Hindernisvermeidung bei
Aufstellung und Bestim-
mung der Abstande der
Ausstattungselemente

Darf den Mindestflachenbe-
darf eines Rollstuhlfahrers
(siehe oben unter "Breite der

¢ Haltestelle") nicht beein-

trachtigen und dariber hin-
aus nicht zu Behinderungen
fihren

bei Platzmangel kann der Mast ggf. auch auf
der fahrbahnabgewandten Seite platziert
werden

Lichter Abstand zwischen
Bordkante und Mast muss
der Summe aus der lichten
Durchgangsbreite (1 m,
mind. aber 0,9 m) und dem
Sicherheitsraum zum Bord
(in der Regel 0,50 m, mind.
jedoch 0,25 m) entsprechen;
daher in der Regel 1,50 m,
mind. jedoch 1,15 m.

kann der Mindestflachenbedarf eines Roll-
stuhlfahrers dennoch nicht eingehalten wer-
den, ist eine Priifung zur Verlegung der Halte-
stelle erforderlich

Ausstattungs-Elemente und Einbauten sind so
zu platzieren und auszurichten, dass sie die
spaltminimierende Anfahrt der Busse an die
Bussteigkante nicht beeintrdchtigen, v. a. die
Kontaktfahrt bei Sonderborden und ein etwai-
ges Uberstreichen mit dem Fahrzeugbug bei
heranschwenkender Anfahrt. Hierfir ist zu-
satzlich zu der Schleppkurve des Wagenkas-
tens auch der Raum zu beriicksichtigen, den
der Riickspiegel durchlauft, sowie der Raum,
den wartende Fahrgaste bendtigen, um von
der Wagenkasten- und Spiegel-Bewegung
zuriickzuweichen. Dadurch verbieten sich

i. d. R. im Haltestellenbereich jegliche bord-
steinnahe Elemente und Einbauten.

Taktil erfassbare und
kontrastreich gestaltete
Haltestellenmdblierung/
Einbauten und Ausstat-
tungen (Pfosten, Maste)

Sitzgelegenheit in unter-
schiedlichen Hohen

e Normhohe
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Beleuchtung
. Haltestellen sind ausreichend

zu beleuchten
Die Beleuchtung muss Nach Méglichkeit sollen sie in Es soll eine blendfreie Grundbeleuchtung ohne
ausreichend und blend- unmittelbarer Nihe von ¢ Schattenbildung insbesondere auch fiir Orien-
frei sein « Lichtquellen angeordnet oder tierungssysteme ermdglich werden

mit einer eigenen Lichtquelle

ausgestattet werden

3. Fahrzeuge

Einstiegshéhe
Buseinstiegskante mit
Kneeling muss gemaB der
Vorschrift der Wirtschafts-
Maximale Hohe und maximale * kommission fiir Europa -
Spaltbreite zwischen Bussteig- UN/ECE R 107 eingehalten
kante und Fahrzeugeinstiegkante werden.
je5cm

Auffinden der Bustir (Tir 1/ Tdr 2-Prinzip)

Siehe Vorgaben Infra-
o struktur - Taktiles/ Visuel-
les Leitsystem

Leitstreifen/ Auffangstreifen/
Aufmerksamkeitsfeld

Sondernutzungsfléche

¢ 2 Standardplatze

Ausreichend dimensionierte Son-
dernutzungsflache fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen im
Fahrzeug

Orientierung (siehe Information und Kommunikation)
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Hochflurbus

¢ Keine Barrierefreiheit moglich

Niederflur- / Low-Entry-Bus

o Unter 16 cm Bordstein nicht barrierefrei

Ab 16 cm Bordstein mit Klapprampe barrierefrei (Tiefe der Bussteigflache
von 2,5 m erforderlich)

Ab einer Reststufe und einem Restspalt von jeweils 5 cm oder weniger
ohne Einsatz der Klapprampe barrierefrei gemaB DIN 18040-3.

Nur Bordsteinbereiche unter oder gleich 16 cm kénnen beim An- und Abfahren liberstrichen wer-
den. Hohe der Uberstreichfahigkeit sowie der Absenkfihigkeit (Kneeling) der Fahrzeuge ist auch
von den Einstellungen in den Werkstétten der Verkehrsunternehmen abhangig. Bei der Anlage von
Busbuchten ist die Schleppkurve von Gelenkbussen zu beachten

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

. Uber 16 cm Bordstein nicht
barrierefrei

Nur Bordsteinbereiche unter oder gleich 16 cm kénnen aufgrund tiefgreifender AuBenschwenktiiren
angefahren werden (! Neigung der Klapprampe =< 12 %)

PKW

¢ Keine Barrierefreiheit moglich

Pkw-Tiiren kénnen, je nach Fahrzeugmodell, an Bordsteinhohen von
mehr als 8 cm unter Umstanden nicht mehr geéffnet werden (Erfah-
 rungswert und Rechtssprechung). Haltestellen mit PKW-basiertem OPNV
sollten daher einen geeigneten Bordsteinabschnitt mit hdchstens 8 cm

Hohe aufweisen.
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4. Information und Kommunikation

Zielsetzung

Mindestanforderung

Weitergehende/ erganzende Anfor-
derungen

Ohne Haltestelle und Fahrzeug

. Broschiiren (Kontrastreicher

Druck)
Printmedien
Barrierefreie Erreichbarkeit
und Gestaltung
Kundenbiiro

Briefkasten am Kun-
denbiiro

o Sollte in angemessener Héhe (Rollstuhlfahrer)
vorhanden sein

Telefonauskunft

e 24-Stunden-Service

Internetauftritt

Internetauftritt nach BITV
2.0

Elektronische Fahrplanaus-
kunft auf dem Smartphone

QR-Code auf Fahrplanen

Homepage Verkehrsunter-
nehmen

Abfahrtsmonitor nach Hal-
teposition

An der Haltestelle

Haltestellenschild

Visuell: groBe Schrift und
Kontrastfarben
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Zielsetzung

Mindestanforderung

Weitergehende/ erganzende Anfor-
derungen

Vitrine - Aushangfahr-
plane sind fiir alle Fahr-
gaste gut einsehbar

Einheitliche Aufhangung bei
mittlerer Sichthéhe von
1,4 m (bezogen auf die
Mitte des Fahrplankastens)

Bei einem Fahrgastunterstand mit Informations-
e vitrine ist kein separater Aushangfahrplan am
Mast nétig

Unter dem Aushangfahrplan soll kein Abfallbe-
hélter angebracht werden

Statische Fahrgastin-
formation: Aushang-
fahrplan

Dynamische Fahrgast-
information mit sprach-
basierter Ausgabe (DFI)

Fahrkartenautomat

Im Fahrzeug (Schnittstelle Fahrzeug - Information und Kommunikation)

Beschilderung am Fahr-
zeug/ Gestaltung des
Fahrzeugs

Visuell: groBe Schrift und
Kontrastfarben

Piktogramme, Kommunika-
tion und Hinweise auf die
barrierefreien Einstiegstiiren
an den Fahrzeugen zur
Lenkung der Fahrgaste: Tir

e 1 - fir Blinde und Sehbe-

hinderte / Tiir 2 - fiir Roll-
stuhlfahrer und Kinderwa-
gen / Tir 3 im Nachlaufer
von Gelenkbussen - fiir
Kinderwagen

Bildschirme im Fahr-
zeug

Visuell: groBe Schrift und
Kontrastfarben
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Zielsetzung

Mindestanforderung

Weitergehende/ ergdanzende Anfor-
derungen

Signalténe u.a. beim Halte-
wunsch

e Separate Anzeige "Wagen halt"

Akustische, taktile und
kontrastreiche Gestal-

Ausstattung der Halte-
wunschtasten mit Sensorik:
Erflihlen der Druckkndpfe

tung des Fahrzeuginne-
ren (u.a. Haltegriffe
und -stangen) °

Vibration der Druckknopfe
(Mindestvorgabe: Vibration
am Behindertenplatz)

Lichtverhaltnisse/ Ausleuch-
tung im Fahrzeug beachten

5. Betrieb und Unterhaltung

Reinigung

RegelmiBige Reinigung
der Haltestelle (u.a. War-
tehalle/ Vitrine)

Innerstadtische Wartehal-
¢ len: vierteljéhrlich / halb-
jahrlich

¢ Bei Bedarf und Hinweise

. AuBerstadtische Wartehal-
len: jahrlich

Winterdienst

Zuganglichkeit des Halte-
stellenbereichs

Sanierungs-/BaumaBnahmen, verkehrsrechtlicher Betrieb

Bei vorhersehbaren Bau-
maBnahmen sowie plan-
baren oder wiederkehren-
den Umleitungen und
Ersatzverkehren: Barriere-
freiheit der Ersatzhalte-
stellen beriicksichtigen
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Information iiber Sanie-
rungs-/BaumaBnahmen

Homepage + Pressebe-
richte

Social Media (Facebook, Twitter, ...)

Andauernde und dauer-
hafte, betriebliche und
bauliche Gewahrleistung
der barrierefreien Ein-

Freihaltung Haltestellen-
bereich (Haltebereich zzgl.
der davor und danach
liegenden Bereiche, die
fiir die spaltminimierende
Anfahrt benotigt werden)
von Falschparkern, Liefer-
verkehr, Riickstau usw.

Bei Bedarf: Flankierende verkehrstechnische

oder verkehrsrechtliche MaBnahmen zur Durch-

setzung der Freihaltung (Beispiele: LSA-
geregelter Abfluss, Verkehrszeichen, Fahr-
bahnmarkierungen).

stiegsverhaltnisse
Bei hohem Fahrzeugaufkommen:
Maglichst lange Haltbar- . Priifung des Einbaus einer halbstarren Decke
keit der Fahrbahn oder den kompletten Einsatz von Beton fiir die
Fahrbahn im Bereich der Haltestelle
Wartung der Fahrzeuge

Wartung der Fahrzeuge
(Zyklus) und
technischen Einrichtungen

Permanente Werkstattbe-
treuung gemaB Leitfaden,
insbesondere zur dauer-
haften Gewahrleistung der
barrierefreien Einstiegs-
verhaltnisse (Restspalt,
Reststufe)

Schulungen

Schulung des Fahr- und
Servicepersonals im Hin-
blick auf die besonderen
Belange mobilitatseinge-
schrankter Personen

RegelmaBige Schulungen
sind durchzufiihren, u.a.
zum Umgang mit mobili-
tatseingeschrankten Fahr-
gasten und dem Umgang
mit der Betriebstechnik
(z.B. durch Befahrungen,
Uben der Kontaktfahrt an
Sonderborden / Formstei-
nen)
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Anlage 3:
Plannetz des VEP

124



Nahverkehrsplan Erlangen 2016-2021

Liniennetz Planfall 1 des VEP Erlangen

Planfall 1
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Linienverlaufe im Planfall 1 des VEP Erlangen

“_

Hdéchstadt — Erlangen — Eschenau

a) Hochstadt — Erlangen — Eschenau 20 40 120

b) Héchstadt — Erlangen — Neunkirchen 20 40 120
2 Biichenbach — Sieglitzhof 20 40 40
3 Nirnberg-Thon — Erlangen — Herzogenaurach

a) Niirnberg-Thon — Erlangen — Herzogenaurach 40 40 40

b) Nirnberg Thon — Biichenbach, Rudeltplatz 40 40 J.
4 Spardorf — Erlangen — Herzogenaurach

a) Spardorf — Herzogenaurach 40 40 80

b) Spardorf — Frauenaurach 40 .. .J.
5 Weisendorf — Erlangen — Niirnberg

a) Weisendorf — Erlangen — Niirnberg 40 40 80

b) Dechsendorf, Weiher — Erlangen — Niirnberg 40 40 80
6 Frauenaurach — Erlangen — Bruck

a) Frauenaurach — Bruck 40 40 40

b) Biichenbach — Bruck 40 40 J.
7 Mohrendorf — Erlangen — Firth 40 80 120
8 Bubenreuth — Erlangen — Siidgelande

a) Bubenreuth — Erlangen — Siidgelande 40 40 80

b) PalmstraBe/BismarckstraBe (Audimax) — Erlangen 40 40 80

— Siidgelande
10 Eltersdorf — Erlangen — Baiersdorf 20 40 80
11 Firth — Eltersdorf — Tennenlohe — Erlangen Hbf

a) Firth — Eltersdorf — Tennenlohe — Erlangen Hbf 40 40 60

b) Bruck — Tennenlohe — Erlangen Hbf 40 40 ..
12 Hochstadt — Erlangen — Sieglitzhof 20 40 80
13 Herzogenaurach — Erlangen — Neunkirchen

a) Herzogenaurach — Erlangen — Neunkirchen 40 40 80

b) Frauenaurach — Spardorf 40 40 80
14 Baiersdorf — Erlangen — Nirnberg

a) Baiersdorf — Erlangen — Niirnberg 40 40 .J.

b) Erlangen, Waldkrankenhaus — Niirnberg 40 40 40
17 Kriegenbrunn — Waldkrankenhaus 40 80 120
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