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VU   Verkehrsunternehmen 

VVM   Verkehrsverbund Mainfranken 

VZ   Verkehrszeit 

WE    Wohneinheiten 
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Definitionen für einheitlich verwendete Begriffe im Nahverkehrsplan 

Öffentlicher Verkehr (ÖV) 

 gesamter öffentlicher Verkehr 

Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 

 straßengebundener Personennahverkehr 

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 

 schienengebundener Personennahverkehr 

Erschließungsqualität 

 Unter Erschließungsqualität versteht man die räumliche Erschließungswirkung 

der ÖPNV-Haltestellen im Nahverkehrsraum unter Zugrundelegung definierter 

Haltestelleneinzugsbereiche. 

Bedienungsqualität 

 Die Bedienungsqualität beschreibt die zeitliche Verfügbarkeit des ÖPNV-

Angebotes (Betriebszeitraum und Taktfolge). 

Verbindungsqualität 

 Die Verbindungsqualität beschreibt die Attraktivität der Reisezeit inkl. Zu- und 

Abwege im Vergleich zur Nutzung anderer Verkehrsmittel. 

Angebotsqualität 

 Die Angebotsqualität ist das Maß für die Attraktivität des ÖPNV-Angebotes. Sie 

setzt sich zusammen aus der Bewertung der Erschließungs- und Bedienungs-

qualität, der Verbindungsqualität sowie der Umsteigehäufigkeit. 
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Vorbemerkung  

Der vorliegende Nahverkehrsplan (NVP) ist ein Gemeinschaftsprojekt von Stadt und 

Landkreis Schweinfurt. Er ist in seinem Verständnis der „Gemeinsame Nahver-

kehrsplan“ für den gemeinsamen Nahverkehrsraum, der in Kooperation der beiden 

Aufgabenträger erstellt wird. Die Zuständigkeit für den regionalen Busverkehr im 

Nahverkehrsraum liegt beim Landkreis Schweinfurt, zuständiger Aufgabenträger für 

den Stadtverkehr in Schweinfurt ist die Stadt Schweinfurt. 

In einem ersten NVP-Teil – Teilbaustein A – werden die gemeinsamen Rahmenbe-

dingungen und Zielvorstellungen für die Fortschreibung des Nahverkehrsplans für 

Landkreis und Stadt erläutert. Weiterhin wird im Teil A die Schaffung der vollstän-

digen Barrierefreiheit dargelegt. 

In den daran anschließenden Teilbausteinen werden jeweils getrennt für Landkreis 

(Teilbaustein B; Bearbeitung durch kobra NVS GmbH) und Stadt Schweinfurt (Teil-

baustein C) die aufgabenträgerspezifischen NVP-Inhalte dokumentiert. 
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0 Prozess der Aufstellung des Nahverkehrsplans 

Mit der Bearbeitung der Fortschreibung des Nahverkehrsplans (NVP) für Stadt und 

Landkreis Schweinfurt wurde im April 2020 begonnen. Bedingt durch die Corona-

Pandemie und deren Auswirkungen konnte jedoch erst im August mit Gesprächen 

vor Ort in die konkrete Bearbeitung eingestiegen werden. 

Zentrales Gremium der politischen Vorabstimmung ist der Nahverkehrsbeirat von 

Stadt und Landkreis Schweinfurt. Erster wesentlicher Meilenstein des NVP-

Prozesses war am 01.10.2020 der Workshop mit dem Nahverkehrsbeirat zur Ziel-

findung.  

Im Rahmen des Prozesses erfolgte mehrfach eine Einbindung 

 der Stadtwerke Schweinfurt als beauftragtes Verkehrsunternehmen im Stadt-

busverkehr Schweinfurt, 

 der im Landkreis (aktuell eigenwirtschaftlich) tätigen Verkehrsunternehmen, 

 der Fahrgastverbände 

 und der Behindertenbeauftragten. 

Tabelle 1: Terminübersicht 

Datum Termin 

01.10.2020 Nahverkehrsbeirat: Workshop zur Zielfindung und Leitlinien-Definition  

08.12.2020 Nahverkehrsbeirat: Präsentation der Verkehrspolitischen Vorgaben 

(„Die zehn Leitsätze der Nahverkehrsplanung“) 

27.01.2021 Informationsrunde Verkehrsunternehmen 

27.01.2021 Informationsrunde VCD/ ProBahn 

04.02.2021 Ausschuss für Kreisentwicklung des Landkreises Schweinfurt 

(Beschluss Verkehrspolitische Vorgaben („Die zehn Leitsätze der 

Nahverkehrsplanung“)) 

16.03.2021 Information Behindertenbeauftragte 

20.04.2021 Abstimmung mit Regierung Unterfranken zur Haltestellenförderung 

28.04.2021 Nahverkehrsbeirat 

22.06.2021 Haupt- und Finanzausschuss der Stadt Schweinfurt (Beschluss 

Verkehrspolitische Vorgaben („Die zehn Leitsätze der 

Nahverkehrsplanung“)) 

29.06.2021 Stadtrat Stadt Schweinfurt 

14.10.2021 Informationsgespräch mit Fahrgastverbänden 

10.11.2021 Nahverkehrsbeirat  

16.11.2021 Informationsrunde Verkehrsunternehmen 

16.11.2021 Abstimmung mit Behindertenbeauftragten 

18.01.2022 Nahverkehrsbeirat 
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Die Kreisverwaltung führte im Sommer und Frühherbst 2021 Einzelabstimmungen mit den 

kreisangehörigen Städten und Gemeinden zur Abstimmung der konkreten Linienführungen 

durch. 

Tabelle 2: Abstimmung mit Städte, Märkte und Gemeinden 

Datum Termin 

02.06.2021 Üchtelhausen 

30.07.2021 Wipfeld 

03.08.2021 Schwanfeld 

03.08.2021 Poppenhausen 

04.08.2021 Schwebheim 

05.08.2021 Euerbach 

05.08.2021 Lülsfeld 

09.08.2021 Dittelbrunn 

10.08.2021 Waigolshausen 

10.08.2021 Grettstadt 

11.08.2021 Geldersheim 

17.08.2021 Röthlein 

17.08.2021 Dingolshausen 

19.08.2021 Kolitzheim 

25.08.2021 Sulzheim 

26.08.2021 Gochsheim 

27.08.2021 Frankenwinheim 

31.08.2021 Donnersdorf 

31.08.2021 Schonungen 

01.09.2021 Michelau 

01.09.2021 Oberschwarzach 

02.09.2021 Wasserlosen 

06.09.2021 Stadtlauringen 

06.09.2021 Gerolzhofen 

07.09.2021 Werneck 

04.10.2021 Bergrheinfeld 

per Mail Niederwerrn 

per Mail Grafenrheinfeld 

per Mail Sennfeld 
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Teilbaustein A  
– Rahmenbedingungen und Zielvor-
gaben für die Fortschreibung des 
Nahverkehrsplans für Stadt und 
Landkreis Schweinfurt – 
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1 Rahmenbedingungen und Zielvorgaben 

1.1 Gesetzliche Grundlagen 

Für die Nahverkehrsplanung im Nahverkehrsraum „Stadt und Landkreis Schwein-

furt“ gelten insbesondere folgende Grundlagen: 

 Europarecht: 

o EU-Verordnung (EG) 1370/2007 

 Bundesrecht: 

o Personenbeförderungsgesetz (PBefG) 

o Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)  

o Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) 

o Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) 

o Eisenbahnkreuzungsgesetz 

 Landesrecht: 

o Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayÖPNVG) 

 Übergeordnete Ziele und Rahmenvorgaben der Raumordnung- und Landespla-

nung: 

o Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern  

o Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP 2020) 

o Regionalplan Main-Rhön (2008)  

o Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt (2019) 

o Verkehrsentwicklungsplan Stadt Schweinfurt 2030 (2013)  

1.1.1 Europarecht 

EU-Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 

Gegenstand des Gesetzes 

Die Verordnung EU-VO 1370/2007 trat am 03.12.2009 in Kraft und hob damit die 

bisherige Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 auf. Die Verordnung regelt die beihilfe-

rechtskonforme Finanzierung und Vergabe von Verkehrsleistungen durch die öffent-

liche Hand. Ohne diese Finanzierung könnten Verkehrsleistungen, die über das Maß 

hinausgehen, das Verkehrsunternehmen aus eigenem Antrieb (eigenwirtschaftlich) 

anbieten würden, nicht erbracht werden. 
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Artikel 1 der Verordnung definiert den Zweck und den Anwendungsbereich: 

„Zweck dieser Verordnung ist es festzulegen, wie die zuständigen Behörden unter 

Einhaltung des Gemeinschaftsrechts im Bereich des öffentlichen Personenverkehrs 

tätig werden können, um die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem 

Interesse zu gewährleisten, die unter anderem zahlreicher, sicherer, höherwertiger 

oder preisgünstiger sind als diejenigen, die das freie Spiel des Marktes ermöglicht 

hätte. 

Hierzu wird in dieser Verordnung festgelegt, unter welchen Bedingungen die zu-

ständigen Behörden den Betreibern eines öffentlichen Dienstes eine Ausgleichsleis-

tung für die ihnen durch die Erfüllung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung ver-

ursachten Kosten und/oder ausschließliche Rechte im Gegenzug für die Erfüllung 

solcher Verpflichtungen gewähren, wenn sie ihnen gemeinwirtschaftliche Verpflich-

tungen auferlegen oder entsprechende Aufträge vergeben werden.“ 

Bedeutung für den Aufgabenträger bzw. für den Nahverkehrsplan 

Der NVP bildet auch den Rahmen für die EU-konforme, wettbewerbsorientierte Aus-

gestaltung des ÖPNV. Bezogen auf den Öffentlichen Straßenpersonenverkehr ist die 

VO 1370/2007 auf Ausgleichsleistungen an Verkehrsunternehmen anzuwenden, die 

Linienverkehre mit Unternehmerstatus nach dem Personenbeförderungsgesetz 

PBefG (Genehmigungsinhaber, Betriebsführer) durchführen. 

Die Verordnung umfasst im Wesentlichen folgende Eckpunkte: 

 Möglichkeiten zur Gewährung von finanziellen Ausgleichsleistungen durch den 

Aufgabenträger auf Grundlage eines öffentlichen Dienstleitungsauftrags (ÖDLA). 

Hierbei sind verschiedene Handlungsformen zulässig (u. a. Verträge, Verwal-

tungsregelungen, Bedingungen für die Betrauung interner Betreiber). 

 Notwendige Inhalte eines ÖDLA, u. a. Definition der durch Verkehrsunterneh-

men zu erfüllenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie objektive und 

transparente Festlegung der Parameter, anhand derer die Ausgleichsleistungen 

berechnet werden. 

 Bedingungen, unter denen öffentliche Verkehrsdienste selbst erbracht oder ohne 

vorhergehende Ausschreibung einem im Besitz des Aufgabenträgers befindli-

chen Betreiber übertragen werden können, u. a. sofern der Auftraggeber über 

diesen eine Kontrolle ausübt wie über seine eigenen Dienststellen.  

 Weitere Bedingungen, unter denen öffentliche Dienstleistungsaufträge direkt 

vergeben werden können, u. a. bei geringem Leistungsumfang.  

 Laufzeit der öffentlichen Dienstleistungsaufträge. So soll die Laufzeit für Busver-

kehrsdienste höchstens 10 Jahre betragen. 

Die neuen Vergabebestimmungen der EU-VO gelten ab dem 03.12.2019. Während 

des bis dahin währenden Übergangszeitraumes von 10 Jahren waren die Mitglied-

staaten aufgefordert, die neue Verordnung bereits schrittweise anzuwenden. 
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1.1.2 Bundesrecht 

Personenbeförderungsgesetz (PBefG) 

Gegenstand des Gesetzes 

Das Personenbeförderungsgesetz (PBefG) ist ein Bundesgesetz und regelt die nati-

onalen rechtlichen Grundlagen für die unternehmerische Betätigung im öffentlichen 

Personennahverkehr sowie für das Genehmigungsverfahren. Es legt den Ordnungs-

rahmen für den ÖPNV fest. Das PBefG wurde zum 01.01.2013 im Kontext mit der 

EU-Verordnung 1370/2007 novelliert. Die letzte wesentliche Änderung erfolgte 

01.08.2021, mit der für neue digitale Mobilitätsangebote und -dienste und Ge-

schäftsmodelle eine eigene Rechtsgrundlage geschaffen wurde1. Diese Verkehre 

wurden vorher meist auf Grundlage einer Auffangvorschrift bzw. einer Experimen-

tierklausel genehmigt. 

Bedeutung für den Aufgabenträger bzw. für den Nahverkehrsplan 

Das PBefG ist die übergeordnete nationale gesetzliche Grundlage für die Erstellung 

von Nahverkehrsplänen. In § 8 Abs. 3 sind die maßgeblichen Belange beschrieben, 

die im NVP definiert sein müssen. Der Aufgabenträger als zuständige Behörde defi-

niert vor diesem Hintergrund im Nahverkehrsplan „die Anforderungen an Umfang 

und Qualität des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualität sowie die Vorgaben für 

die verkehrsmittelübergreifende Integration der Verkehrsleistungen“.  

Der Nahverkehrsplan ist somit das Steuerungsinstrument der Aufgaben-

träger zur Entwicklung des ÖPNV.  

Das PBefG beinhaltet darüber hinaus modifizierte, weitreichendere Anforderungen 

an die Inhalte eines Nahverkehrsplans hinsichtlich der Zielsetzungen der Barriere-

freiheit. So fordert das Gesetz die Zielsetzung, bis 2022 einen vollständig barriere-

freien Zugang zum ÖPNV zu schaffen (§ 8, Abs. 3): 

„Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilität oder sensorisch einge-

schränkten Menschen mit dem Ziel zu berücksichtigen, für die Nutzung des öffentli-

chen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollständige Barrierefrei-

heit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahver-

kehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begründet werden. Im Nahverkehrs-

plan werden Aussagen über zeitliche Vorgaben und erforderliche Maßnahmen ge-

troffen.“ 

Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die im Nahverkehrsraum tätigen 

Verkehrsunternehmen frühzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behinderten-

beauftragte oder Behindertenbeiräte, Verbände der in ihrer Mobilität oder senso-

risch eingeschränkten Fahrgäste und Fahrgastverbände anzuhören. Ihre Interessen 

sind angemessen und diskriminierungsfrei zu berücksichtigen.  

                                           

1  siehe: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/ 
personenbefoerderungsgesetz.html 
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Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) 

Neben dem PBefG und dem BayÖPNVG sind im Behindertengleichstellungsgesetz 

(BGG) 2 bzw. im „Bayerischen Behindertengleichstellungsgesetz“ (BayBGG) Aussa-

gen zur barrierefreien Gestaltung des ÖPNV festgesetzt. 

Gemäß § 8 Abs. 2 des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) vom 01. Mai 2002 

ist die „Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr“ zu ge-

währleisten. Dort heißt es: 

 „Sonstige bauliche oder andere Anlagen, öffentliche Wege, Plätze und Straßen 

sowie öffentlich zugängliche Verkehrsanlagen und Beförderungsmittel im Öffent-

lichen Personenverkehr sind nach Maßgabe der einschlägigen Rechtsvorschriften 

des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende landesrechtliche Vorschrif-

ten bleiben unberührt.“  

Barrierefreiheit wird im § 4 BGG wie folgt definiert:  

 „Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische 

Gebrauchsgegenstände, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und 

visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere 

gestaltete Lebensbereiche, wenn sie für behinderte Menschen in der allgemein 

üblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsätzlich ohne fremde 

Hilfe zugänglich und nutzbar sind.“ 

Als übergeordnete Regelung hat das BGG unmittelbaren Einfluss auf die in diversen 

Förderrichtlinien festgelegten Anforderungen beim Neu- oder Umbau von Anlagen 

des ÖPNV. Insbesondere müssen geförderte Neubaumaßnahmen den Anforderun-

gen der Barrierefreiheit entsprechen. Dies gilt für alle Fördervorhaben, sowohl Inf-

rastrukturausbauvorhaben wie der Bau von Haltestellen als auch die Bezuschussung 

von Fahrzeugen und Anlagen. Bei der Neuplanung sind Behindertenverbände einzu-

beziehen. 

Besonders zu erwähnen ist das im BGG verankerte Verbandsklagerecht. In den 

Nahverkehrsplänen sollen Aussagen über zeitliche Vorgaben und erforderliche Maß-

nahmen zur Herstellung behindertengerechter Standards getroffen werden. 

Am 09. Juli 2003 trat das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen („Bayeri-

sches Behindertengleichstellungsgesetz“ BayBGG) in Kraft. Mit Fassung vom 24. Juli 

2020 wurde es letztmalig geändert.  

In Kapitel 5 werden die Belange der Barrierefreiheit für den ÖPNV im Landkreis und 

in der Stadt Schweinfurt behandelt. 

  

                                           
2  Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz – 

BGG) in der Fassung vom 01.05.2002. 
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Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) 

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) regelt die Finanzhilfen des Bun-

des für Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in den Kommunen. 

Die Gelder können für Maßnahmen im ÖPNV und bei kommunalen Straßenbaumaß-

nahmen verwandt werden. Die förderungsfähigen Vorhaben sind in § 2 GVFG auf-

geführt. 

1.1.3 Landesrecht 

Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Bayern 

(BayÖPNVG)  

Das Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayÖPNVG) re-

gelt u. a. die Aufgabenverantwortung für den allgemeinen ÖPNV (Art. 8-14) und die 

Finanzierung des allgemeinen ÖPNV (Art. 19-28).  

In Art. 13 werden die Aufstellung, der Prozess der Aufstellung und die Inhalte des 

Nahverkehrsplans geregelt. Gemäß Art. 13 Abs. 1 des BayÖPNVG können die Auf-

gabenträger des allgemeinen öffentlichen Personennahverkehrs auf ihrem Gebiet 

Planungen zur Sicherung und zur Verbesserung des öffentlichen Personennahver-

kehrs unter Mitwirkung der vorhandenen Verkehrsunternehmen durchführen.  

Dabei sind insbesondere 

 die im Nahverkehrsraum vorhandenen Verkehrseinrichtungen zu erfassen,  

 das künftig zu erwartende Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualver-

kehr und im öffentlichen Personennahverkehr auf Schiene und Straße zu prog-

nostizieren,  

 Zielvorstellungen über das künftig anzustrebende Verkehrsaufkommen im öf-

fentlichen Personennahverkehr auf Schiene und Straße zu entwickeln und  

 planerische Maßnahmen vorzusehen, die eine bestmögliche Gestaltung des öf-

fentlichen Personennahverkehrs unter Berücksichtigung der Belange des Ge-

samtverkehrs zulassen.  

Nach Art. 13 Abs. 2 BayÖPNVG enthält der NVP Ziele und Konzeption des allgemei-

nen öffentlichen Personennahverkehrs und muss mit den anerkannten Grundsätzen 

der Nahverkehrsplanung, den Erfordernissen der Raumordnung und Landesplanung, 

der Städtebauplanung, den Belangen des Umweltschutzes sowie mit den Grundsät-

zen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit übereinstimmen. Soweit erforderlich, ist 

die Planung mit anderen Planungsträgern sowie anderen Aufgabenträgern des 

ÖPNV abzustimmen. Der Nahverkehrsplan ist in regelmäßigen Zeitabständen zu 

überprüfen und bei Bedarf fortzuschreiben. 
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1.2 Übergeordnete Ziele und Rahmenvorgaben 

Die Gestaltung des ÖPNV im Nahverkehrsraum berücksichtigt die Vorgaben der 

Raumordnung und Landesplanung und unterstützt deren Grundsätze und Zielset-

zungen. Im Nahverkehrsplan sind die Vorgaben der übergeordneten Planungsebe-

nen zu beachten und zu berücksichtigen. Die städtebaulichen und verkehrlichen 

Planungsabsichten der Stadt Schweinfurt, des Landkreises sowie der einzelnen 

Städte und Gemeinden sind grundsätzlich mit den Zielen und Vorgaben der Nah-

verkehrsplanung abzustimmen. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die zitierten Pro-

gramme und Pläne ständigen Anpassungen und Veränderungen unterliegen.  

1.2.1 Leitlinien zur Nahverkehrsplanung in Bayern 

Das Bayerische Staatsministerium für Wirtschaft, Verkehr und Technologie hat 

1998 die „Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern“ veröffentlicht. In der Leitlinie 

sind die wesentlichen Planungsinhalte dargestellt, die als Orientierung bei der Er-

stellung oder Fortschreibung von Nahverkehrsplänen dienen sollen. Die Leitlinie 

wird aktuell überarbeitet.  

1.2.2 Übergeordnete Rahmen- und Fachpläne  

Die Ziele der Raumordnungs- und Landesplanung orientieren sich an den Vorgaben 

der bundes- und landesrechtlichen Vorschriften des Raumordnungsgesetzes (ROG) 

sowie des Landesentwicklungsprogramms Bayern. In dieser Fortschreibung des 

Nahverkehrsplans für Stadt und Landkreis Schweinfurt werden die allgemeinen Zie-

le und Grundsätze  

 des Landesentwicklungsprogramms (LEP) Bayern (Stand 2020) und  

 die Regionalplanung für die Region Main-Rhön (2008) 

als übergeordnete Rahmenpläne berücksichtigt. 

1.2.3 Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt  

Im 2018/ 2019 erarbeiteten Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt wird 

ein Zielsystem für die Organisation des ÖPNV im Landkreis formuliert. Das am 

27.09.2018 vom Kreisausschuss beschlossene „Zielsystem C“ beinhaltet die nach-

folgend aufgeführten Eckpunkte. 

 Insgesamt eine deutliche Steigerung der ÖPNV-Attraktivität. Damit einherge-

hend sollten die Bedienzeiten ausgedehnt und die Fahrten in einen (Stunden-) 

Takt eingeordnet werden. 

 Flächendeckende Bedienung aller Orte im Landkreis, die Bedienung der Räume 

mit schwacher Nachfrage kann durch (fahrplanlose) Bedarfsverkehre gewähr-

leistet werden, die gleichzeitig als Zubringer zu den Hauptlinien dienen sollen. 
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 Weitestgehender Verzicht auf Ausnahmen im Fahrplan (unterschiedliche Linien-

wege in Abhängigkeit von Verkehrstagen, in alternierender Reihenfolge ange-

fahrene Haltestellen etc.), weitestgehende Einhaltung von Linienwegen über den 

Verkehrstag. 

 Berücksichtigung von Quer- und Tangentialbeziehungen im Landkreis, entspre-

chend angepasste Linienführung. 

 Wenn möglich, Straffung der Linienwege zwecks Reduzierung der Fahrzeiten. 

Für die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes ergibt sich aus den Ausführungen 

des Mobilitätskonzeptes Handlungsbedarf in den folgenden Arbeitspaketen: 

 Detailplanung der Linienwege, endgültige Festlegung eines Zielsystems, 

 Klärung offener Fragen zum Beitritt zum Verkehrsverbund, 

 detaillierte Festlegungen zum Schulverkehr, 

 Definition von Linienbündeln, 

 Definition von Fahrzeug- und Haltestellenstandards (Kategorisierung und Priori-

sierung von Haltestellen für die Herstellung von Barrierefreiheit). 

1.2.4 Verkehrsentwicklungsplan Stadt Schweinfurt 2030  

Als wesentliches Ziel der Stadt Schweinfurt werden im Verkehrsentwicklungsplan 

die attraktive Gestaltung des ÖPNV sowie die Steigerung des Modal Split-Anteils 

definiert. Herausgestellt wird, dass sich der ÖPNV zukünftig über die betrieblichen 

bzw. kommunalen Grenzen hinaus als „Gesamtprodukt“ begreifen muss, welches 

als solches auch von den Kundinnen und Kunden wahrgenommen werden soll (vgl. 

im VEP dortiges Kapitel 8.3).  

Der Verkehrsentwicklungsplan sieht hinsichtlich der Weiterentwicklung des ÖPNV in 

der Stadt Schweinfurt auf drei Ebenen Handlungsbedarf: 

 infrastrukturelle Maßnahmen, 

 Maßnahmen im Liniennetz, 

 Vermarktung des ÖPNV und Beitritt zum Verkehrsverbund. 

Im Einzelnen werden als Maßnahmen für den ÖPNV, an deren Umsetzung und Wir-

kung die positiven Auswirkungen des VEP vorrangig ablesbar sind, in Kapitel 8.3 die 

folgenden benannt: 

 Erhöhung der Attraktivität und des Verkehrsanteils des ÖPNV,  

 bessere Abstimmung der Fahrpläne mit dem Regionalverkehr, 

 Reduzierung des Umsteigezwanges am Roßmarkt  

 Erreichbarkeit wichtiger Ziele möglichst ohne Umsteigezwang, 

 barrierefreier ÖPNV bis 2022 anstreben 

 wichtige Einzelmaßnahme: Hbf. und Bahnhofsvorplatz,  
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 Beitritt zum Verkehrsverbund Mainfranken, 

 Verdichtung von Abendverkehren,  

 ÖPNV-Erschließung der Konversionsflächen, 

 attraktiver und verständlicher ÖPNV, 

 Verbesserung der Haltestellenausstattung, 

 Erschließung neuer Nutzergruppen, 

 Anschaffung von Fahrzeugen mit energieeffizienten, schadstoffminimierten An-

trieben.  
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2 Struktur des Untersuchungsraums und regionale 

Erreichbarkeit 

2.1 Struktur des Untersuchungsraums 

Der Nahverkehrsraum „Stadt und Landkreis Schweinfurt“ gehört zur Region Main-

Rhön im Regierungsbezirk Unterfranken. Diese liegt im Norden von Bayern. Die 

Region Main-Rhön umfasst außerdem auch die Landkreise Rhön-Grabfeld, Bad Kis-

singen und Hassberge. 

Der Landkreis Schweinfurt besteht aus insgesamt 29 Gemeinden. Drei Gemeinden 

haben Marktrechte: Oberschwarzach, Stadtlauringen und Werneck. Gerolzhofen hat 

als einzige der Gemeinden Stadtrechte. 

Prägende Räume sind das Maintal (Schweinfurter Mainbogen), das den Landkreis 

durchzieht, der Steigerwald im Süden und der im Norden gelegene Naturpark Haß-

berge. Der Main teilt den Landkreis in einen nordöstlichen Teil mit der Stadt 

Schweinfurt und den zentralen Orten Schwanfeld, Werneck, Wasserlosen, Schonun-

gen und Stadtlauringen sowie in einen südwestlichen Teil mit den zentralen Orten 

Gerolzhofen, Schwebheim und Gochsheim. Die Topografie ist entlang des Mains 

relativ flach bei einem Niveau von etwa 225 m ü. NN und steigt nach Norden hin 

leicht auf bis zu ca. 340 m ü. NN (Schweinfurter Rhön) an.  

Die südliche Grenze bilden die Landkreise Würzburg und Kitzingen. Westlich grenzt 

der Landkreis Main-Spessart an den Landkreis Schweinfurt. Diese drei Kreise bilden 

gleichzeitig auch die Grenze zwischen den Regionen Main-Rhön und Würzburg. Im 

Nordwesten liegt der Landkreis Bad Kissingen, im Nordosten der Landkreis Rhön-

Grabfeld, im Osten der Landkreis Haßberge. Im Süden tangiert der Landkreis Bam-

berg das Kreisgebiet. Dort grenzt auch der Regierungsbezirk Unterfranken an den 

Regierungsbezirk Oberfranken an.  

Im aktuellen Regionalplan der Region Main-Rhön (Stand 1. Marz 2018) wird der 

Landkreis Schweinfurt in folgende Räume untergliedert: 

 Ländlicher Raum mit Verdichtungsansätzen: Umfasst neben der kreisfreien 

Stadt Schweinfurt die Gemeinden Sennfeld, Gochsheim, Schwebheim, Röthlein, 

Wipfeld, Grafenrheinfeld, Bergrheinfeld, Niederwerrn und Dittelbrunn. 

 Der Rest des Landkreises – also sämtliche Gemeindegebiete westlich und östlich 

des oben genannten Raums – ist als Raum mit besonderem Handlungsbedarf 

ausgewiesen. 
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Abbildung 1: Region Main-Rhön 3 

Die Stadt Schweinfurt nimmt dabei die Funktion eines Oberzentrums war. Der Stadt 

Gerolzhofen wird die Funktion eines Mittelzentrums zugewiesen. Der Markt Werneck 

hat weiterhin die zentralörtliche Funktion eines Unterzentrums. Des Weiteren wer-

den die ehemaligen Unter- bzw. Kleinzentren Wasserlosen, Stadtlauringen, Scho-

nungen, Sennfeld, Gochsheim, Schwebheim und Schwanfeld als Grundzentren ge-

führt. 

Neben den Verbindungen an das Oberzentrum Schweinfurt bestehen im Landkreis 

starke Verflechtungen vor allem entlang der Entwicklungsachsen von überregionaler 

Bedeutung zwischen den Oberzentren Schweinfurt, Würzburg sowie Bad Kissingen 

und Bad Neustadt a. d. Saale (die im Regionalplan als zentrale Doppelorte mit 

Oberzentrumfunktion geführt werden) und dem Mittelzentrum Haßfurt.  

                                           
3  eigene Darstellung nach: Regionalplan Main-Rhön (Stand 01.03.2018); Karte 1 "Raum-

struktur" 
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Die in den letzten Jahren immer weiter fortschreitenden Siedlungserweiterungen 

zwischen dem Oberzentrum Schweinfurt und den Gemeinden Dittelbrunn im Nor-

den, Niederwerrn im Nordwesten und Sennfeld im Südosten lassen eine räumliche 

Trennung zwischen Stadt und Landkreisgemeinden oft nicht mehr erkennen. 

2.2 Regionale Erreichbarkeit  

Der Nahverkehrsraum Schweinfurt liegt zentral in Deutschland, was die wirtschaftli-

che Bedeutung der Region und insbesondere der Stadt Schweinfurt zusätzlich un-

terstützt. Für die knapp eine Million Mainfranken ist das Oberzentrum in maximal 

einer Stunde erreichbar.4 

Die verkehrliche Erschließung ist durch mehrere Verkehrsachsen gekennzeichnet.  

2.2.1 Straßenverkehr 

Das Gebiet liegt verkehrsgünstig am Schnittpunkt von vier Bundesautobahnen, zwei 

Nord-Süd- und zwei West-Ost-Verbindungen.  

Die A 7 (E 45) Hamburg – Ulm, eine wichtige Nord-Süd-Verbindung, verläuft in 

unmittelbarer Nähe zur Stadt Schweinfurt. Ebenfalls in Nord-Süd-Richtung verläuft 

die die A 71 (Thüringer-Wald-Autobahn) Schweinfurt – Erfurt, die seit ihrer Eröff-

nung 2005 die Erreichbarkeit der neuen Bundesländer wesentlich verbessert hat. 

Die in West-Ost-Richtung verlaufende A 70 beginnt am Autobahndreieck Schwein-

furt/ Werneck und verläuft südlich der Stadt Schweinfurt in weiten Teilen parallel 

zum Main. Sie stellt eine schnelle Verbindung nach Bamberg und weiter zur A 9 

Berlin – München her. Die Autobahnen A 70 (als Südtangente) und A 71 (als West-

tangente) bilden eine Umfahrung um die Stadt Schweinfurt, mit insgesamt sieben 

Anschlussstellen für Stadt und Vororte.  

Die Autobahn A3 Nürnberg – Frankfurt a. M. tangiert den Nahverkehrsraum im Sü-

den. Sie verbindet die Wirtschafträume Nürnberg/ Fürth/ Erlangen, Schweinfurt und 

Aschaffenburg/ Würzburg miteinander und stellt die Verbindung in die Industriezen-

tren des Rhein-Main-Gebiets her. 

2.2.2 Schienenpersonennahverkehr 

Der Nahverkehrsraum wird von mehreren Bahnstrecken in das regionale Schienen-

netz einbezogen und weist eine gute regionale SPNV-Verbindung nach Würzburg, 

Bamberg, Nürnberg, Erfurt und Bad Kissingen auf.  

Während zwei Schienenstrecken den Norden des Landkreises mit Endpunkt in der 

Stadt Schweinfurt passieren, durchquert eine weitere Strecke das Kreisgebiet von 

Osten kommend in Richtung Süden (nach Würzburg).   

                                           
4  Mainpost.de: Citymanager: „Schweinfurt hat noch Luft nach oben – und Potenzial 

(09.04.2019, aktualisiert am 07.04.2020) (abgerufen am 04.09.2020).    
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Alle den Nahverkehrsraum durchquerende Schienenstrecken bedienen die Stadt 

Schweinfurt. Mit den Bahnhöfen Schweinfurt Hauptbahnhof, Schweinfurt Mitte und 

Schweinfurt Stadt verfügt die Stadt über insgesamt drei Zugangsstellen zum SPNV, 

was bezogen auf die Stadtgröße als überdurchschnittlich zu bewerten ist.  

Neben den Bahnhöfen in der Stadt Schweinfurt befinden sich fünf weitere SPNV-

Haltepunkte im Kreisgebiet (Eßleben, Oberwerrn, Poppenhausen, Schonungen, 

Waigolshausen). Sowohl der Nordosten als auch der Süden sind ohne SPNV-

Anbindung. 

Die Erschließung durch den Schienenverkehr erfolgt auf den Strecken: 

 KBS 810 Würzburg – Schweinfurt – Bamberg 

 KBS 815 Schweinfurt – Ebenhausen – Bad Kissingen/ Meiningen/ Grimmenthal 

Betreiber der jeweiligen Strecken ist für den Streckenabschnitt Würzburg – 

Schweinfurt – Bamberg die DB Netz AG, für alle übrigen Streckenabschnitte sowohl 

die Erfurter Bahn GmbH (EIB) als auch die DB Regio AG (RegionalExpress). 

Tabelle 3: Übersicht über die Kursbuchstrecken im Untersuchungsraum 

KBS Verlauf Bahnhöfe und Haltepunkte 

im Untersuchungsraum 

Produkt/ 

Angebot 

810 Würzburg – Schweinfurt – 

Bamberg 

Eßleben, Waigolshausen, 

Schweinfurt Hauptbahnhof, 

Schweinfurt Stadtbahnhof, 

Schweinfurt Mitte, Schonungen 

(RE hält nur SW Hauptbahnhof) 

DB Regio 

(RE, RB) 

815 Schweinfurt – Ebenhausen – 

Bad Kissingen/ Meiningen/ 

Grimmenthal 

Poppenhausen, Oberwerrn, 

Schweinfurt Hauptbahnhof, 

Schweinfurt Stadtbahnhof, 

Schweinfurt Mitte 

(RE hält nur SW Hauptbahnhof) 

EIB (RB), DB 

Regio (RE) 

Der Schienenverkehr im Nahverkehrsraum übernimmt somit die verkehrliche Funk-

tion der Anbindung an das regionale und überregionale Schienennetz sowie die äu-

ßere Erreichbarkeit des Nahverkehrsraumes. Zwar halten im Kreisgebiet keine 

Fernverkehrszüge, die Züge des Regionalverkehrs (RegionalExpress und Regional-

Bahnen) verbinden Schweinfurt jedoch u. a. mit den benachbarten Städten Würz-

burg und Bamberg und stellen so auch die Anbindung an das ICE-Netz sicher (Kno-

tenpunkt Würzburg). Zukünftig (spätestens bis Dezember 2028) soll der Haupt-

bahnhof im Rahmen der Fernverkehrsoffensive 2030 der Deutschen Bahn mit einer 

IC Linie Bamberg – Schweinfurt – Würzburg – Stuttgart – Tübingen wieder in das 

Fernverkehrsnetz eingebunden werden. 

Tabelle 4 enthält eine Übersicht des Angebotes im regionalen Schienenverkehr. 
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Tabelle 4: Übersicht über das Verkehrsangebot im regionalen Schienenverkehr 

KBS Produkt/ Angebot Linienweg maßgebliches 

Angebot 

810 RE 

(Franken-Thüringen-

Express) 

Mainfrankenbahn 

(Frankfurt –) Würzburg – Schweinfurt Hbf 

– Bamberg – Erlangen – Nürnberg 
60-Min.-Takt 

810 RB 

(Mainfrankenbahn) 

(Schlüchtern – Jossa – Gemünden (Main) 

–) Würzburg – Schweinfurt Hbf – 

Schweinfurt Mitte – Schweinfurt Stadt – 

Bamberg 

60-Min.-Takt 

815 RE 7 

(Mainfranken-

Thüringen-Express) 

EB 40 (Erfurt KBS 570 – ) Meiningen - 

Schweinfurt 
120-Min.-Takt 

815 EIB (EB 40) 

(Unterfranken-

Shuttle) 

Schweinfurt Stadt – Schweinfurt Mitte – 

Schweinfurt Hbf – Mellrichstadt Bahnhof 

(– Meiningen) 

60-Min.-Takt 

815 EIB (EB 50) 

(Unterfranken-

Shuttle) 

Schweinfurt Stadt – Schweinfurt Mitte – 

Schweinfurt Hbf – Bad Kissingen  

(– Bad Neustadt/ Gemünden am Main) 

60-Min.-Takt 

Der Schweinfurter Hauptbahnhof ist ein Taktknoten. Jeweils zur vollen Stunde wird 

ein Umsteigen zwischen RegionalExpress-Verbindungen und den Zügen der EIB 

ermöglicht. 

Durch Überlagerung von jeweils zwei zweistündlich verkehrenden RE-Linien ent-

steht sowohl in Richtung Würzburg als auch in Richtung Bamberg ein Stundentakt 

(in/ aus Richtung Würzburg mit einzelnen Verdichtern). Ergänzt wird das Angebot 

durch die auf der Achse verkehrenden Regionalbahnen.  

Nach Meiningen bzw. Erfurt ergibt sich durch stündlich alternierende Fahrten der 

RE- und EIB-Züge ebenfalls ein etwa stündliches Angebot. Der Abschnitt nach Bad 

Kissingen wird durch ergänzende Fahrten der EIB-Züge zusätzlich verdichtet. 
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3 Organisationsstruktur 

3.1 Aufgabenträgerschaft 

Der ÖPNV stellt nach Art. 8 Abs. 1 des Bayerischen ÖPNV-Gesetzes (BayÖPNVG) 

eine freiwillige Aufgabe der Landkreise und kreisfreien Städte im eigenen Wir-

kungskreis dar, die der Aufgabenträger in den Grenzen seiner Leistungsfähigkeit 

durchführt.  

Stadt und Landkreis Schweinfurt bilden gemäß Art. 6 BayÖPNVG einen regionalen 

Nahverkehrsraum für den öffentlichen Personennahverkehr. Um eine enge Koopera-

tion der beiden Aufgabenträger Stadt und Landkreis Schweinfurt sicherzustellen, 

wurde im Jahr 2018 eine Gemeinschaftszweckvereinbarung als öffentlich-rechtlicher 

Vertrag zwischen Stadt und Landkreis geschlossen. Mit dieser Gemeinschaftszweck-

vereinbarung sollen die Belange der Verkehrskooperation und der Beitritt zu einem 

Verkehrsverbund, der die Planungsregionen 2 und 3 umfasst, besondere Berück-

sichtigung finden. Nach der Gemeinschaftszweckvereinbarung findet keine Aufga-

benübertragung statt. Jeder Aufgabenträger bleibt für seinen Bereich zuständig und 

verantwortlich. 

Das Gebiet des Landkreises wird an der Peripherie darüber hinaus von Linien ande-

rer Verkehrsunternehmen der Nachbaraufgabenträger bedient.  

Das ÖPNV-Angebot im Nahverkehrsraum ist hinsichtlich der Verantwortlichkeiten in 

der Aufgabenträgerschaft weiterhin wie folgt strukturiert.  

Aufgabenträger sind: 

 für den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der Freistaat Bayern, vertreten 

durch die Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG), 

 für den straßengebundenen ÖPNV innerhalb der Stadt Schweinfurt (Stadtver-

kehr) die kreisfreie Stadt Schweinfurt,  

 für den die Stadtgrenzen überschreitenden Verkehr die Stadt Schweinfurt in 

Abstimmung mit dem Landkreis Schweinfurt, 

 für den sonstigen straßengebundenen ÖPNV innerhalb des Landkreises der 

Landkreis Schweinfurt,  

 für den die Landkreisgrenzen überschreitenden Verkehr der Landkreis Schwein-

furt in Abstimmung mit dem jeweiligen Nachbar-Aufgabenträger. 

Planung, Organisation und Sicherstellung des Schulverkehrs übernehmen die Auf-

gabenträger Landkreis Schweinfurt und Stadt Schweinfurt getrennt. 
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3.2 Liniengenehmigungen 

Landkreis Schweinfurt 

Zum Stand der Analyse im Dezember 2020 wurden alle Linien im Landkreis 

Schweinfurt durch Verkehrsunternehmen eigenwirtschaftlich gefahren. Die Laufzei-

ten der Konzessionen, die auf Grund eigenwirtschaftlicher Anträge von der Regie-

rung von Unterfranken erteilt wurden, sind derzeit stark inhomogen und erschwe-

ren eine Harmonisierung der Laufzeiten zur einheitlichen Umsetzung von abge-

stimmten Planungen im ÖPNV. Aus diesem Grund wird ab dem 01.06.2024 eine 

Linienbündelung durch die Laufzeitbeschränkung von Konzessionen auf den 

31.05.2024 angestrebt (mit wenigen Ausnahmen, z. B. Linie 9308). 

Stadt Schweinfurt 

Mit Beschluss des Haupt- und Finanzausschuss der Stadt Schweinfurt vom 

19.06.2018 wurde mit Wirkung vom 01.01.2019 gemäß den Anforderungen der 

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 und des § 8a Personenbeförderungsgesetz (PBefG) 

ein öffentlicher Dienstleistungsauftrag gegenüber der Stadtwerke GmbH neu erteilt. 

Auf Grund dieses öffentlichen Dienstleistungsauftrages wird das Nahverkehrsange-

bot von den Stadtwerken Schweinfurt im Rahmen dieser gemeinwirtschaftlichen 

Verpflichtung gefahren.  

Da einige von den derzeit bedienten und zukünftig weiter zu bedienenden Linien 

des Stadtverkehrs in das Zuständigkeitsgebiet des Landkreises Schweinfurt (als auf 

seinem Gebiet zuständigem Aufgabenträger im Sinne des Art. 8 Abs. 1 BayÖPNVG 

und zuständiger Behörde im Sinne des Art. 2 lit. c) VO 1370/2007) einbrechen, war 

die Zustimmung des Landkreises Schweinfurt zu der Betrauung der Stadtwerke 

Schweinfurt durch die Stadt Schweinfurt erforderlich. Der Landkreis Schweinfurt hat 

seine Zustimmung zu der vorliegenden Betrauung der Stadtwerke Schweinfurt 

durch Beschluss des Kreistages vom 18.10.2016 erteilt. 

3.3 Finanzierung des ÖPNV 

Regionalverkehr (Landkreis Schweinfurt) 

Der Busverkehr im Landkreis Schweinfurt wurde bis Sommer 2021 ausschließlich 

eigenwirtschaftlich ohne Zuschüsse/ Beihilfen des Aufgabenträgers betrieben. 

Seit Sommer 2021 ist ein Paradigmenwechsel eingetreten und der Landkreis ist in 

die Finanzierung von Busverkehrsleistungen eingestiegen. Ab 01.08.2021 wurde 

gemeinsam durch die Landkreise Schweinfurt und Bad Kissingen für die Linie 8136 

ein öffentlicher Dienstleistungsauftrag (ÖDA) für 34 Monate an die Firma Seger AG 

vergeben.  
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Stadtverkehr Schweinfurt (Stadt Schweinfurt) 

Die Finanzierung des Stadtverkehrs Schweinfurt erfolgt vordergründig über den 

Querverbund der Stadtwerke Schweinfurt GmbH.  

In der „Betrauung über die zu erfüllenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 

im öffentlichen Personennahverkehr der Stadtwerke Schweinfurt GmbH durch die 

Stadt Schweinfurt“ ist in § 5 (Kosten des Verkehrsangebotes) geregelt: 

 „Die Finanzierung der mit der Durchführung des ÖPNV entstehenden Kosten 

erfolgt durch Erträge der STWSW und durch Ausgleichsleistungen der Stadt 

Schweinfurt. Zu den Erträgen der STWSW zählen Einnahmen aus dem Fahr-

scheinverkauf, Einnahmen aus gesetzlichen Ausgleichsleistungen sowie sonsti-

gen Einnahmen. Die nicht durch Erträge der STWSW gedeckten Kosten werden 

durch Zuschüsse der Stadt Schweinfurt (z. B. weitergeleitete Landesmittel ein-

schl. Eigenanteil der Stadt Schweinfurt) und durch den internen Verlustausgleich 

zwischen den Geschäftsbereichen der STWSW gedeckt. Die Zuschüsse der Stadt 

Schweinfurt und der interne Verlustausgleich bilden die Ausgleichsleistung deren 

Höhe nach Maßgabe des Anhangs der VO 1370/2007 festgelegt wird.“ 
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4 Verkehrspolitische Zielsetzungen 

Verkehrspolitische Vorgaben  

„Die zehn Leitsätze der Nahverkehrsplanung“ 

Dem Öffentlichen Verkehr (ÖV5) kommt im Nahverkehrsraum der Region 

Schweinfurt eine Schlüsselrolle bei der weiteren Ausgestaltung der Mo-

bilitätsangebote sowie zur Erfüllung umwelt- und klimapolitischer Ziel-

setzungen zu. Dies betrifft die Gewinnung von Mobilitätsanteilen vom 

MIV im unmittelbaren Verdichtungsraum der Stadt Schweinfurt, zum 

anderen die Sicherung der Mobilität in der Fläche und an der Peripherie 

der Region.  

Die nachfolgend formulierten Leitsätze und Zielsetzungen gelten grundsätzlich für 

den gesamten Nahverkehrsraum (Leitsatz jeweils Gelb hinterlegt). Im Leitsatz 4 

werden die Zielsetzungen hinsichtlich ihrer Gültigkeit in drei Teilräumen (bezogen 

auf die räumliche Orientierung der Verkehre) differenziert: 

 Verkehre im Gebiet der Stadt Schweinfurt (Aufgabenträger: Stadt Schweinfurt; 

Leitsatz Blau hinterlegt), 

 Stadt-Umland-Verkehr Schweinfurt (gemeinsame Zuständigkeit der Aufgaben-

träger; Leitsatz Hellrot hinterlegt), 

 Verkehre im Gebiet des Landkreises Schweinfurt (Aufgabenträger: Landkreis 

Schweinfurt6; Leitsatz Grün hinterlegt). 

Leitsatz 1: Nahverkehrsplanung konsequent am Leitgedanken „Ver-

kehrsverbund“ ausrichten! 

Die anstehende Integration in den Verkehrsverbund Mainfranken eröffnet in der 

Region Schweinfurt völlig neue Handlungsmöglichkeiten zur Ausgestaltung des ÖV. 

Das Motto „Eine Region – ein Fahrplan – ein Tarif – ein Ticket“ wird vor diesem Hin-

tergrund als zentraler Leitgedanke der Nahverkehrsplanung verankert.  

Mit dem Gemeinsamen Nahverkehrsplan soll das ÖV-System im Nahverkehrsraum 

planerisch als „Gesamtprodukt“ mit  

 einer sinnvollen Aufgabenteilung zwischen SPNV und ÖPNV, 

 einer bestmöglichen Vernetzung im Landkreis, 

 einer optimalen Koordinierung von Stadt- und Regionalverkehr, 

 sowie passenden Verbindungen in die Nachbarregionen  

weiterentwickelt werden.  

                                           
5  ÖV besteht aus Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und straßengebundenen Öffentli-

chen Personennahverkehr (ÖPNV). 

6  Hinweis: Bei kreisgrenzüberschreitenden Linien zu benachbarten Landkreisen im Nahver-
kehrsplan gesonderte Festlegungen zur Zuständigkeit. 
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Diese Weiterentwicklung des ÖPNV-Systems dient der Verbesserung der Daseins-

vorsorge und der Standortqualität in der Region Schweinfurt. 

Der Nahverkehrsbeirat übernimmt in der Weiterentwicklung des ÖV die zentrale 

Funktion zur Abstimmung und Vorbereitung der politischen Beschlussfassungen.  

Leitsatz 2: Mobilitätskonzept konsequent umsetzen! 

Das 2019 beschlossene Mobilitätskonzept (MOKO) für den Landkreis Schweinfurt, 

welches detaillierte Angaben zur Weiterentwicklung des ÖV beinhaltet, ist verbindli-

che Grundlage der Nahverkehrsplanung. Das MOKO ist im Rahmen der Fortschrei-

bung des Nahverkehrsplans weiter zu präzisieren und – soweit notwendig – zu 

überarbeiten. 

Neben dem favorisierten Zielsystem zur Entwicklung des ÖV werden im Mobilitäts-

konzept flankierende Maßnahmen genannt, deren Umsetzung im Geltungszeitraum 

des Nahverkehrsplanes erfolgen soll. 

 Es ist zu prüfen, inwiefern die genannten Maßnahmen nach wie vor als notwen-

dig erachtet werden und welche Priorität ihnen bei der Umsetzungsdringlichkeit 

zukommt. 

 Es ist zu prüfen, inwiefern die genannten Maßnahmen bereits umgesetzt worden 

sind bzw. sich in der Umsetzungsphase befinden oder voraussichtlich verzögern 

werden. 

 Es ist weiterhin zu prüfen, ob weitere Maßnahmen den aufgestellten Katalog 

sinnvoll ergänzen können. Für diese Maßnahmen sind analog zu den Angaben 

im Mobilitätskonzept Aufgabenbereiche und Bausteine, Umsetzungsfristen und 

Kostenrahmen zu benennen. 

Leitsatz 3: ÖV als hierarchisch abgestuftes System mit differenzier-

ten Anforderungen gestalten! 

Das ÖV-System in der Region Schweinfurt ist als integriertes und hierarchisch ab-

gestuftes System mit differenzierten Verkehrsaufgaben zu stärken und weiterzu-

entwickeln (siehe Abbildung 2). 

Die Verknüpfungen zwischen den Systemebenen sind unter Nutzung der System-

vorteile der einzelnen Verkehrsträger bestmöglich zu gestalten. Die kreisgrenzüber-

greifenden Verkehrsbeziehungen sind zu berücksichtigen und, wo sinnvoll, in Ab-

stimmung mit den Nachbaraufgabenträgern auszubauen.  

Der Busbahnhof am Hauptbahnhof in Schweinfurt ist in seiner Funktion als Ver-

knüpfungspunkt des regionalen und lokalen ÖPNV zum SPNV zu stärken. 
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Abbildung 2: Hierarchisierung des ÖV-Systems im Nahverkehrstraum 

Im Nahverkehrsraum wird in diesem Kontext, unter Berücksichtigung der realen 

Fahrgastpotenziale auf der einen Seite und der Zielsetzung der Sicherung gleich-

wertiger Lebensbedingungen für die Bevölkerung auf der anderen Seite, eine diffe-

renzierte ÖV-Angebotsqualität bzgl. der MIV-Konkurrenzfähigkeit mit Differenzie-

rung des ÖV-Systems in drei Stufen vorgesehen. 

Systemstufe 1: ÖV als Konkurrenzsystem zum MIV in Gebieten und Relati-

onen mit sehr hoher Verkehrsnachfrage 

 Stadtbuslinien in Schweinfurt (Systemmerkmal: 15-Minuten-Takt und besser), 

Stadt-Umland-Verkehr Schweinfurt (Systemmerkmal: 30-Minuten-Takt und 

besser) sowie radiale Achsen aus der Region mit sehr hoher Verkehrsnachfrage 

(insbesondere SPNV) 

In der Systemstufe 1 wird eine ÖV-Qualität vorgesehen, welche mit dem MIV realis-

tisch konkurrenzfähig sein kann und die verschiedenen Mobilitätsbedürfnisse der 

Bevölkerung weitgehend abdecken kann.  

Da in den genannten Bereichen die negativen Auswirkungen des MIV auch für den 

ÖPNV am größten sind und für den MIV Kapazitätsgrenzen bestehen, ist der ÖV hier 

planerisch konsequent gegenüber dem MIV zu bevorrechtigen.  
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Systemstufe 2: ÖPNV als Alternativsystem zum MIV in Gebieten und Rela-

tionen mit mittlerer bis hoher Verkehrsnachfrage 

 Stadtbuslinien in Schweinfurt (nicht durch Stufe 1 abgedeckt), Hauptachsen 

innerhalb des Landkreisgebietes (Systemmerkmal: 60-Minuten-Takt und besser) 

In den Relationen, Achsen und Gebieten der Stufe 2 soll ein ÖPNV angeboten wer-

den, der hinsichtlich seiner Attraktivität gegenüber dem MIV eine (für den Nutzer 

wahrnehmbare) Mobilitätsalternative darstellt. Dies gilt insbesondere für die direkte 

und attraktive Erreichbarkeit des Oberzentrums Schweinfurt, der Mittelzentren und 

deren Verbindung untereinander.  

Systemstufe 3: ÖPNV als Grundversorgung in Gebieten und Relationen mit 

sehr geringer bis geringer Verkehrsnachfrage 

 ländlicher Raum (nicht durch Stufen 1 und 2 abgedeckte Relationen, Achsen und 

Gebiete) 

Aufgrund des geringeren Mobilitätsaufkommens und des dadurch geringen Nachfra-

gepotenzials kann (unter den aktuell gegebenen Rahmenbedingungen) hier nur ein 

ÖPNV-Grundangebot vorgehalten werden, das gegenüber dem MIV realistischer-

weise nicht konkurrenzfähig sein kann. Hier handelt es vorrangig um Schülerver-

kehre sowie um Bedarfsverkehre (Sicherung der stündlichen Mindestbedienung im 

Landkreisgebiet). 

Leitsatz 4: ÖPNV in Ausrichtung auf die unterschiedlichen Potenzia-

le und Bedarfe in Stadt und Landkreis entwickeln! 

Entsprechend der im Leitsatz 3 formulierten Hierarchisierung des ÖV-Systems ist 

eine räumlich differenzierte Schwerpunktsetzung in der Entwicklung des ÖPNV-

Systems erforderlich. 

Leitsatz 4.1: Stadt Schweinfurt: Angebotsqualität kundenorientiert 

verbessern! 

Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung verfolgt die Stadt Schwein-

furt als strategische Zielsetzung mittelfristig eine Stabilisierung des Anteils des 

ÖPNV im Mobilitätsgeschehen (sog. „Modal-Split“). Die Realisierung der Modal-

Split-Zielsetzung erfordert einen Ausbau des Stadtbusverkehrs in Stadtbereichen 

und/ oder zu Zeiten mit signifikanten Wachstumspotenzialen. Bis Ende 2023 soll 

wieder die Fahrgastzahl der vor Corona-Zeit befördert werden. Das Bestniveau der 

Fahrgastnachfrage aus 2016 soll bis spätestens 2028 erreicht werden. 

Zum Erreichen der Zielsetzung ist die verkehrliche Wirksamkeit des Stadtbusver-

kehrs durch eine stärkere Netzhierarchisierung sowie den angebotsseitigen und 

infrastrukturellen Ausbau der nachfragestarken Achsen weiter zu verbessern.  
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Im Mittelpunkt stehen folgende Ziele und Grundsätze: 

 Der Stadtbusverkehr soll als ganzheitliches „System“ verstanden und entwickelt 

werden. Im Mittelpunkt müssen dabei neben den Bedürfnissen der heutigen 

Fahrgäste verstärkt die Anforderungen potenzieller neuer Kunden stehen. 

 Ausgehend von der bestehenden Flächenwirkung des Stadtbusverkehrs soll auf 

den potenzialstarken Achsen eine gezielte Verbesserung des Angebotes und der 

Infrastruktur, ausdrücklich möglicherweise auch zu Lasten verkehrsschwacher 

Räume und Zeiten, verfolgt werden. 

 Im Kontext mit dem ersten Punkt liegt ein wesentlicher Schwerpunkt auf der 

Sicherung der Leistungsfähigkeit des Stadtbussystems. Unter „Leistungsfähig-

keit“ werden insbesondere die Kriterien 

o Beförderungskapazitäten (Fahrzeuggröße und Taktdichte) 

o gesamte Tür-zu-Tür-Reisezeit zwischen Start und Ziel 

o Zuverlässigkeit des ÖPNV-Systems  

verstanden. 

 Eine besondere Bedeutung kommt dem ÖPNV bei der städtebaulichen Entwick-

lung neuer, potenzialstarker Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte zu, um mit 

einer ÖPNV-Anbindung frühzeitig in diesen Gebieten das Mobilitätsverhalten zu-

gunsten des ÖPNV gestalten zu können.  

 Im Stadtbusnetz sind neue Netzelemente, insbesondere 

o (hochwertige) Premiumbuslinien, 

o Ring- und Tangentialverbindungen 

o sowie Durchmesserlinien  

zu prüfen. 

 Die Handlungsmöglichkeiten zur Gewährleistung von Verkehrsaufgaben im 

Stadtgebiet durch Regionalverkehrslinien sind verstärkt zu nutzen. Ein Hand-

lungsschwerpunkt liegt dabei auf der Sicherung und dem Ausbau der Verknüp-

fung zwischen Regional- und Stadtverkehr in zentraler Lage. 

 Die hier im Leitsatz 4.1 festgelegte Zielsetzungen, insbesondere das Wiederer-

reichen des Niveaus der Fahrgastnachfrage aus 2016, sowie die Konsequenzen 

der „Antriebswende“ mit Umstellung auf emissionsarme Antriebe (siehe Leit-

satz 8) erfordert die Bereitstellung zusätzlicher Finanzmittel durch den Aufga-

benträger Stadt Schweinfurt. 
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Leitsatz 4.2: Im Stadt-Umland-Verkehr attraktive Angebote für 

Pendler ausbauen! 

Der Stadt-Umland-Verkehr Schweinfurt soll eine stärkere Rolle zur Reduzierung des 

MIV im Pendlerverkehr übernehmen. Im Zusammenhang mit dieser Zielsetzung ist 

betreiberunabhängig der Ausbau von Hauptbuslinien als wahrnehmbares Qualitäts-

produkt zu forcieren. Ein Ansatzpunkt besteht in der Attraktivierung der Achsen im 

Stadt-Umland-Verkehr durch kooperierende Stadt- und Regionalverkehrslinien. 

Leitsatz 4.3: Im Landkreis Schweinfurt räumlich differenziert pas-

sende Angebote schaffen sowie Grundversorgung sichern! 

Zur Erhöhung der Attraktivität des ÖPNV im Landkreis Schweinfurt verfolgt der 

Landkreis aufbauend auf dem „Zielsystem C“ (vgl. Leitsatz 3) aus dem Mobilitäts-

konzept die Realisierung eines „Zielsystems C+“. Dieses stellt eine Weiterentwick-

lung des „Zielsystem C“ mit der strategischen Zielsetzung einer Erhöhung des An-

teils des Öffentlichen Verkehrs im Mobilitätsgeschehen (sog. „Modal-Split“) (u. a. 

durch Ausdehnung der Bedienzeiten, Prüfen von Expressfahrten, Prüfen von Takt-

verdichtungen auf nachfragestarken Relationen).  

Im Gebiet des Landkreises Schweinfurt kann der ÖPNV aufgrund der starken struk-

turellen Unterschiede zwischen den einzelnen Gemeinden – sowohl in der Sied-

lungsstruktur als auch in der bestehenden ÖPNV-Anbindung – nicht flächendeckend 

als reelle Alternative zum MIV entwickelt werden. Aus diesem Grund ist hier eine 

differenzierte Ausgestaltung des ÖPNV erforderlich, die sich gemäß den Vorgaben 

aus dem Mobilitätskonzept wie folgt ergibt: 

 Auf Korridoren mit hohen und sehr hohen Fahrgastpotenzialen soll ein ange-

botsorientierter und fahrgastgerechter Ausbau der Bedienung erfolgen (Verkehr 

im Stundentakt, Ausdehnung Betriebszeiten usw.). Die Anforderungen an eine 

transparente Angebotsgestaltung (Taktfahrplan, einheitliche Linienführungen 

usw.) sollen zukünftig gegenüber den bisher priorisierten Anforderungen des 

Schulverkehrs verstärkt Beachtung finden und auf den Hauptbuslinien in der 

Abwägung der Belange priorisiert werden.  

 Im gesamten Liniennetz sollen Einstiegshürden in den ÖPNV abgebaut werden, 

das System soll nutzerfreundlicher und einfacher zu begreifen sein. Dazu gehö-

ren eindeutige Tarifbestimmungen, leicht lesbare Fahrpläne mit stets gleichblei-

benden Linienverläufen und Abfahrzeiten sowie möglichst wenigen Ausnahmen. 

 An den im Landkreisgebiet definierten Verknüpfungspunkten sind die Netzebe-

nen (siehe Leitsatz 3) untereinander zu vernetzen. Hier sind insbesondere at-

traktive Übergänge zu den ÖV-Angeboten der Systemstufe 1 (siehe Leitsatz 3), 

welche schnelle, leistungsstarke und komfortable Verbindungen in das Ober-

zentrum herstellen, zu sichern. Die Verknüpfungspunkte sollen perspektivisch 

als Mobilitätsstationen entwickelt werden (siehe auch Leitsatz 6). 
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 In Teilräumen mit geringerer Nachfrage ist der ÖPNV, mit Ausnahme des Schü-

lerverkehrs, vom Regelverkehr auf bedarfsgesteuerte Bedienformen umzustel-

len. Dabei soll die Qualität der Bedienung (Taktfrequenz, Bedienzeiten) ver-

gleichbar mit der Qualität auf den Hauptlinien sein. 

 Im Bereich Freizeitverkehr sind passende Angebote zu entwickeln, die sich an 

tatsächlichen lokalen und saisonalen Freizeitangeboten ausrichten. Es sind auch 

im Jahresverlauf nur temporär zu betreibende Verkehre zu Events/ Feiertagen 

zu berücksichtigen. 

Leitsatz 5: Moderne und barrierefreie Infrastruktur schaffen! 

Als „Aushängeschild“ eines modernen ÖPNV-Systems muss die Infrastruktur – die 

Verknüpfungspunkt-, die Haltestellen-, die Fahrzeug-, die Fahrgastinformationssys-

teme und die digitale Infrastruktur – höchsten Ansprüchen genügen. Durch eine 

moderne Gestaltung sollen die Haltestellen auch zur Aufwertung des Ortsbildes bei-

tragen. Mit einem einheitlichen Erscheinungsbild der Fahrzeuge, Haltestellen und 

Fahrgastinformationssysteme – ggf. differenziert in Stadt und Landkreis – soll im 

Rahmen der Steuerungsmöglichkeiten der Aufgabenträger die Wahrnehmbarkeit 

und der Wiedererkennungswert des ÖPNV wirksam erhöht werden. 

Als langfristig angelegte und kontinuierlich (in aufeinander abgestimmten Schritten) 

zu verfolgende Zielsetzung, wird die Schaffung eines für alle Mobilitätseinge-

schränkte „vollständig barrierefreien ÖPNV“ formuliert.  

 Von der Realisierung eines barrierefreien ÖPNV partizipieren alle Fahrgäste 

(„Design für alle“). 

 Der Planungsanspruch ist die Gewährleistung durchgängiger, lückenloser und 

barrierefreier Mobilitätsketten, flankiert durch barrierefreie Informationsketten. 

 Die weitgehend flächendeckende Umsetzung soll mit Priorisierung nachfrage-

starker bzw. bedeutsamer Haltestellen verfolgt werden (unter Beachtung fest-

gelegter Ausnahmetatbestände). 

Der Hauptbahnhof Schweinfurt soll als moderner Verknüpfungspunkt zwischen den 

ÖV-Trägern ausgebaut sowie als „Leuchtturm“ des ÖPNV in der Region Schweinfurt 

entwickelt werden. Durch Stadt und Landkreis sind alle planerischen und planungs-

rechtlichen Voraussetzungen für eine Realisierung zu schaffen. 

Besondere Beachtung verdienen weiterhin die SPNV-Haltepunkte im Nahverkehrs-

raum, die für Pendler besonders attraktiv sind. Hier sollen sowohl die P+R-Anlagen 

als auch die entsprechenden Bushaltestellen eine deutliche gestalterische Aufwer-

tung erfahren. 

Frequenzstarke Haltestellen im Nahverkehrsraum sind mit Digitalen Fahrgastinfor-

mationssystemen (DFI) auszustatten. 
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Leitsatz 6: Infrastrukturelle Vernetzung mit den anderen Verkehrs-

trägern ausbauen sowie flankierende Mobilitätsangebote entwi-

ckeln! 

Die Vernetzung des ÖV mit den anderen Verkehrsarten ist, insbesondere im Land-

kreisgebiet auch als passendes Angebot für die sog. „letzte Meile“, weiter auszu-

bauen. Dazu sind sog. „intermodale Verknüpfungen“, wie Bike+Ride und/ oder 

Park+Ride, an den verkehrsbedeutsamen Schnittstellen bereitzustellen. Zu prüfen 

ist in diesem Kontext die Fahrradmitnahme im Regionalbusverkehr7.  

Der Ausbau von Park+Ride-Angeboten soll als strategischer Ansatz möglichst nah 

am Wohnort der Fahrgäste/ Pendler verfolgt werden. An den SPNV-Zugangsstellen 

im Landkreisgebiet sind vor diesem Hintergrund Park+Ride und Bike+Ride-

Angebote sowie an den Hauptbuslinien Bike+Ride-Angebote angebotsorientiert aus-

zubauen bzw. zu errichten.  

Die Digitalisierung ist, unter Beachtung von Nutzen-Kosten-Kriterien, bestmöglich 

zu nutzen. Die Schaffung von digitalen Angeboten in den Bereichen Fahrgastinfor-

mation und Fahrscheinvertrieb (insbesondere E-Ticketing und App-Lösungen) wird 

dabei als übergreifende Aufgabe im Verkehrsverbund Mainfranken verstanden. Mit 

der Digitalisierung dürfen jedoch keine neuen „Zugangshürden“ geschaffen werden, 

ein ausgewogener Mix aus verschiedenen Informations- und Vertriebskanälen ist 

weiterhin zu sichern. 

Multimodale Mobilitätsangebote, wie Carsharing und Fahrradausleihsysteme, sollen 

unter Federführung der Aufgabenträger (und deren kommunaler Unternehmen) 

entwickelt, eingeführt und ausprobiert werden. Diese (öffentlichen) Mobilitätsange-

bote sollen (bei ausreichendem Potenzial und Wirtschaftlichkeit) als Mobilitätsstati-

onen entwickelt werden. Insbesondere zentrale Haltestellen sollen perspektivisch zu 

Mobilitätstationen mit zusätzlichen Funktionen (Informationsstände, Ladestationen 

für E-Mobilität, Paketstationen, Haltepunkte für mobile Händler aus der Region etc.) 

ausgebaut werden. Hierbei ist zu beachten, dass der Erfolg solcher Angebote sehr 

stark vom Erreichen eines Netzcharakters anstelle von (isolierten) Einzellösungen 

abhängig ist.  

Der Landkreis Schweinfurt und die Stadt Schweinfurt verfolgen den Ansatz, diese 

Mobilitätsangebote konsequent zu einem „Mobilitätsverbund“ auf Ebene des Ver-

kehrsverbundes weiterzuentwickeln. Als visionäre Zielsetzung wird formuliert, dass 

eine verbundweit oder bayernweit angelegte „Mobilitätsplattform“ neben dem ÖV-

Angebot als Kernaufgabe umfassend die Bereitstellung (Betrieb ggf. durch Dritte) 

und Buchung aller inter- und multimodalen Mobilitätsangebote „aus einer Hand“ 

organisiert.  

  

                                           
7  Hinweis: Im Stadtbusverkehr Schweinfurt ist die Fahrradmitnahme realisiert. 
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Leitsatz 7: Reisezeiten merklich verkürzen! 

Im Stadt- und Regionalverkehr sind die Tür-zu-Tür-Reisezeiten in der Gesamtbilanz 

(d. h. im Mittel über alle Fahrgäste) merklich zu verkürzen sowie die Zuverlässigkeit 

und Pünktlichkeit in einem hohen, für die Kundenzufriedenheit passenden Niveau zu 

gewährleisten. 

Im Regionalverkehr ist ein, mit dem Stadtverkehr kompatibles Rechnergestütztes 

Betriebsleitsystem (RBL) einzuführen. Prägende Funktionen dieses RBL-System sind 

Steuerung der Betriebsdurchführung, digitale Fahrgastinformationen sowie betrieb-

liche Anschlusssicherungen. 

Leitsatz 8: Wirksamen Beitrag zur Erfüllung der Umweltziele leisten! 

Die Erfordernisse des Klima- und Umweltschutzes sind bei der Planung und Durch-

führung des ÖPNV im gesamten Nahverkehrsraum umfassend zu berücksichtigen. 

Im Bereich des Busverkehrs ist die „Antriebswende“ mit Umstellung auf emissions-

arme Antriebe konsequent unter Beachtung des „Standes der Technik“ und der 

Wirtschaftlichkeit zu verfolgen.  

Leitsatz 9: Siedlungsplanung und Nahverkehrsplan wirkungsvoll 

verzahnen! 

Eine ÖPNV-orientierte Siedlungspolitik unterstützt die Wirkung des ÖV und verbes-

sert seine Marktchancen (z. B. Ausweisung neuer Wohn- und Arbeitsplatzschwer-

punkte im Nahbereich von SPNV-Haltepunkten oder an Hauptbuslinien). 

Um bereits in der Entwicklungsphase das Mobilitätsverhalten positiv zugunsten des 

ÖPNV beeinflussen zu können, müssen neue Siedlungs- und Nutzungsentwicklun-

gen, insbesondere im Schweinfurter Stadtgebiet und im unmittelbaren Umland des 

Oberzentrums, frühzeitig an das ÖV-System angebunden werden. 

Leitsatz 10: Image des ÖPNV wirkungsvoll verbessern! 

In den nächsten Jahren stehen wesentliche Veränderungen in der „ÖPNV-

Landschaft“ in der Region Schweinfurt an: Die für 2024 angestrebte Integration in 

den Verkehrsverbund Mainfranken sowie in 2024 die Neuordnung des gesamten 

Regionalbusverkehrs im Zusammenhang mit der Neuvergabe der Liniengenehmi-

gungen. Diese „Schlüsselprojekte“ sind konsequent für eine tiefgreifende und an-

haltende Verbesserung des Images des ÖPNV in der Bevölkerung, in der Öffentlich-

keit und in der Politik zu nutzen. Insbesondere soll durch die Installation eines Qua-

litäts- und Beschwerdemanagements die Kundenzufriedenheit gesteigert werden. 

Vorzusehen sind breit angelegte Kampagnen, für die entsprechende Finanzmittel 

bereitzustellen sind. 
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Beschluss der Verkehrspolitischen Vorgaben  

Stadt Schweinfurt: Stadtrat 29.06.2021 (einstimmig) 

Beschluss: „Die als Anlage beigefügten Leitsätze sollen – soweit sie die Zuständig-

keit des Aufgabenträgers Stadt Schweinfurt betreffen – den künftigen Nahverkehrs-

planungen verbindlich zu Grunde gelegt werden.“ 

Landkreis Schweinfurt: Ausschuss für Kreisentwicklung des Landkreises Schweinfurt 

04.02.2021 

Beschluss: „Der Ausschuss für Kreisentwicklung beschließt, dass die vom Nahver-

kehrsbeirat in seiner Sitzung vom 08.12.2020 befürworteten Leitsätze (siehe Anla-

ge) – soweit sie die Zuständigkeit des Aufgabenträgers Landkreis Schweinfurt be-

treffen – den künftigen Nahverkehrsplanungen verbindlich zu Grunde gelegt werden 

sollen. Die im Zusammenhang mit Leitsatz 4.3 („Im Landkreis Schweinfurt räumlich 

differenziert passende Angebote schaffen sowie Grundversorgung sichern“) be-

schriebenen Alternativen 1 (Ausplanung Zielsystem C) und 2 (Entwicklung Zielsys-

tem C+) sollen zunächst vom Gutachter näher betrachtet und hinsichtlich der Kos-

ten geschätzt werden, bevor hierüber eine abschließende Entscheidung durch den 

Ausschuss für Kreisentwicklung getroffen wird.“ 
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5 Barrierefreiheit im Nahverkehrsraum 

5.1 Grundsätze 

5.1.1 Gesetzliche Grundlagen, Normen und Richtlinien 

Die Aufgabe der Erreichung vollständiger Barrierefreiheit wird im PBefG als abgelei-

tete Zielbestimmung zur Umsetzung der 03. Mai 2008 in Kraft getretenen UN-

Behindertenrechtskonvention (UN-BRK) eingeführt. Grundlage für insbesondere die 

Novellierung des § 8 PBefG im Jahr 2012 sind Artikel 9 und Artikel 20 der Konventi-

on: 

„(1) Um Menschen mit Behinderungen eine unabhängige Lebensführung und die 

volle Teilhabe in allen Lebensbereichen zu ermöglichen, treffen die Vertragsstaaten 

geeignete Maßnahmen mit dem Ziel, für Menschen mit Behinderungen den gleich-

berechtigten Zugang zur physischen Umwelt, zu Transportmitteln, (…), die der Öf-

fentlichkeit in städtischen und ländlichen Gebieten offenstehen oder für sie bereit-

gestellt werden, zu gewährleisten. Diese Maßnahmen, welche die Feststellung und 

Beseitigung von Zugangshindernissen und -barrieren einschließen, gelten unter 

anderem für 

(a) Gebäude, Straßen, Transportmittel sowie andere Einrichtungen (…)“  

„Die Vertragsstaaten treffen wirksame Maßnahmen, um für Menschen mit Behinde-

rungen persönliche Mobilität mit größtmöglicher Unabhängigkeit sicherzustellen, 

(…)“  

Die Rahmenbedingungen, Aufgabenverteilung und Zielsetzung für die in diesem 

Sinne verfügbar zu machenden Transportmittel werden im Personenbeförderungs-

gesetz geregelt, die Umsetzung der Vorgaben erfolgt in § 8 Abs. 3. Sätze 1-3: 

„Der Aufgabenträger definiert dazu die Anforderungen an Umfang und Qualität des 

Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualität sowie die Vorgaben für die verkehrsmit-

telübergreifende Integration der Verkehrsleistungen in der Regel in einem Nahver-

kehrsplan. Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilität oder senso-

risch eingeschränkten Menschen mit dem Ziel zu berücksichtigen, für die Nutzung 

des öffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollständige 

Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem 

Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begründet werden. Im Nahver-

kehrsplan werden Aussagen über zeitliche Vorgaben und erforderliche Maßnahmen 

getroffen.“ 

Daraus abgeleitet gilt es, den unbestimmten Rechtsbegriff der „vollständigen Barri-

erefreiheit“ sowie die aus den Vorgaben resultierende Fristsetzung im Interesse der 

Einwohner und Gäste – und damit der Fahrgäste – zu interpretieren, für den Wir-

kungsbereich des Nahverkehrsplans zu definieren und in diesem Rahmen die ent-

sprechende Maßnahmenplanung vorzunehmen. 
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Der Begriff „vollständige Barrierefreiheit“ ist nicht im Sinne einer gesetzlichen 

Grundlage definiert. „Vollständig“ ist in diesem Zusammenhang als übergreifend zu 

verstehen, das bedeutet, es umschließt begrifflich alle funktionellen Bereiche des 

beschriebenen Rechtsobjektes ÖPNV – also Fahrzeuge, Fahrgastinformation, Tarif- 

und Fahrplangestaltung und zentral die bauliche Gestaltung und Ausstattung der 

Infrastruktur. 

Die für die Nahverkehrsplanung angenommene Definition von Barrierefreiheit ergibt 

sich aus den § 4 und 8 des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG): 

„§ 4 Barrierefreiheit 

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-

brauchsgegenstände, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visu-

elle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete 

Lebensbereiche, wenn sie für Menschen mit Behinderungen in der allgemein übli-

chen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsätzlich ohne fremde Hilfe auf-

findbar, zugänglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt 

notwendiger Hilfsmittel zulässig.“ 

„§ 8 Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr 

(…) 

(5) Sonstige bauliche oder andere Anlagen, öffentliche Wege, Plätze und Straßen 

sowie öffentlich zugängliche Verkehrsanlagen und Beförderungsmittel im öffentli-

chen Personenverkehr sind nach Maßgabe der einschlägigen Rechtsvorschriften des 

Bundes barrierefrei zu gestalten. Weitergehende landesrechtliche Vorschriften blei-

ben unberührt.“ 

Für zukünftige Überarbeitungen und Neuplanungen von ÖPNV-Infrastruktur für die 

Nutzung durch Verkehrsangebote der Aufgabenträger sind also die sogenannten 

anerkannten Regeln der Technik ausschlaggebend. Eine Individualisierung der Ge-

staltungsvorgaben zu einem regionalen Standard ist insofern wenig zweckmäßig, 

als dass nicht nur die generelle Anforderung an Barrierefreiheit keinen regionalen 

Besonderheiten unterliegt, sondern es darüber hinaus zum Abbau von Nutzungs-

hürden, also Barrieren im Sinne des Planungsgegenstandes, zweckdienlich ist, ei-

nen Standard auf Basis überregional einheitlich und wiedererkennbar gestalteter 

Elemente zu entwickeln.  

Die hier im Nahverkehrsplan den Ausbaustandards zugrunde gelegten anerkannten 

technischen Regelwerke und Richtlinien beinhalten daher im Wesentlichen: 

 Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) – Ausgabe 2011 (Deutsch), 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Köln, 2011  

  Hinweise für den Entwurf von Verknüpfungsanlagen des öffentlichen Personen-

nahverkehrs (H VÖ) – Ausgabe 2009 (Deutsch), Forschungsgesellschaft für 

Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Köln, 2009  
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  Merkblatt für den Bau von Busverkehrsflächen – Ausgabe 2000 (Deutsch), For-

schungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsausschuss 

Kommunaler Straßenbau, Köln, 2000  

 Richtlinien für die Anlage und Ausstattung von Fußgängerüberwegen (R-FGÜ) – 

Ausgabe 2001 (Deutsch), Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswe-

sen (FGSV), Köln, 2002  

 Richtlinien für die Anlage von Stadtstraße (RASt 06) – Ausgabe 2006 (Deutsch), 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Köln, 2007  

 Richtlinien für Lichtsignalanlagen (RiLSA): Lichtzeichenanlagen für den Straßen-

verkehr – Ausgabe 2015 (Deutsch), Forschungsgesellschaft für Straßen- und 

Verkehrswesen (FGSV), Köln, 2015  

 DIN 18040-1: Barrierefreies Bauen – Planungsgrundlagen – Teil 1: Öffentlich 

zugängliche Gebäude  

 DIN 18040-3: Barrierefreies Bauen – Planungsgrundlagen – Teil 3: Öffentlicher 

Verkehrs- und Freiraum  

 DIN 32975: Gestaltung visueller Informationen im öffentlichen Raum zur barrie-

refreien Nutzung  

 DIN 32984: Bodenindikatoren im öffentlichen Raum  

 Bundesarbeitsgemeinschaft ÖPNV der kommunalen Spitzenverbände: „Vollstän-

dige Barrierefreiheit im ÖPNV“ – Hinweise für die ÖPNV-Aufgabenträger zum 

Umgang mit der Zielbestimmung des novellierten PBefG, September 2014 

5.1.2 Belange der Barrierefreiheit 

Der Begriff „Barrierefreiheit“ wurde im Verkehrsbereich in der Außendarstellung in 

der Vergangenheit meist vordergründig auf die Nutzergruppen der Rollstuhlfahrer 

sowie teilweise auch der Gehbehinderten und der zeitweise Mobilitätseingeschränk-

ten (Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepäck) fokussiert („behinderten-

gerecht“ gleich „rollstuhlgerecht“). Das Verständnis zur Barrierefreiheit im ÖPNV 

geht jedoch weiter. In der konsequenten Umsetzung des BGG (§ 4) umfasst die 

Barrierefreiheit grundsätzlich alle Benutzergruppen mit eingeschränkter Mobilität 

(z. B. auch hochbetagte Nutzer, gehörlose Personen, greifbehinderte Personen, Per-

sonen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeinträchtigung)8.  

  

                                           
8  siehe: Barrierefreiheit im öffentlichen Verkehrsraum für seh- und hörgeschädigte Men-

schen: Schriftenreihe „direkt“ des Bundesministeriums für Verkehr-, Bau- und Stadt-
entwicklung; Heft 64/ 2008 
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Für diese Benutzergruppen ist in der Konsequenz die Möglichkeit zur eigenständi-

gen, selbstbestimmten, unabhängigen und sicheren  

 Auffindbarkeit,  

 Zugänglichkeit und  

 Nutzbarkeit  

des ÖPNV zu gewährleisten. 

Zu beachten ist, dass die Aufgabenträger mit der Novellierung des PBefG in 2013 

vordergründig für die Planung (Planungsgebot), nicht aber unmittelbar für die Um-

setzung der „vollständigen Barrierefreiheit“ zuständig sind. Aus dem NVP ergibt sich 

kein subjektiver Anspruch zur Umsetzung von Maßnahmen.9  

Der Gesetzgeber hat mit der Novellierung des PBefG keine neue fachliche Qualität 

für Barrierefreiheit definiert. „Barrierefreiheit“ bleibt ein Prozess und wird sich auch 

in Zukunft mit dem Stand der Technik weiter entwickeln10. Die Schaffung der „Bar-

rierefreiheit“ ist auch immer ein planerischer Kompromiss der verschiedenen Anfor-

derungen der unterschiedlich mobilitätseingeschränkten Fahrgäste. Der Anspruch 

ist somit, ein Optimum für möglichst viele Menschen zu erreichen. Eine „vollständi-

ge Barrierefreiheit“ im Sinne einer absoluten Freiheit von Hemmnissen für alle For-

men von Mobilitätseinschränkungen ist dagegen auf absehbare Zeit (noch) nicht 

möglich. Die Schaffung der Barrierefreiheit im ÖPNV dient dabei nicht nur den Nut-

zern mit Beeinträchtigungen, sondern allen Fahrgästen. 

Zur Erreichung dieses Ziels ist die Festschreibung entsprechender Maßnahmen im 

Nahverkehrsplan vorgesehen. Die Maßnahmen beinhalten neben barrierefrei nutz-

baren Fahrzeugen insbesondere den erforderlichen Ausbau der passenden ÖPNV-

Zugangsstellen. Der Landkreis Schweinfurt als Aufgabenträger gibt damit den er-

forderlichen Rahmen für die in seinem Bereich zuständigen (Straßen-)Baulastträger 

vor, die Hauptaufgabe liegt also in der zukünftigen Gestaltung der Haltestellen für 

den straßengebundenen ÖPNV. Die Stadt Schweinfurt ist dagegen eigener Straßen-

baulastträger und somit selbst zuständig. 

Zur Bestimmung wirkungsvoller und angemessener Maßnahmen zur Erreichung der 

Vorgaben wird auf Basis der Feststellung des aktuellen Status der ÖPNV-

Infrastruktur eine Vorgabe zur Priorität der anzugehenden Ausbaumaßnahmen er-

arbeitet und gemäß des PBefG eine Feststellung der davon auszunehmenden Halte-

stellen festgehalten. Die Dringlichkeit des Ausbaus sowie die Anforderung an den 

„Grad“ der notwendigen Barrierefreiheit wird über die Festlegung von in erster Linie 

systemrelevanten Kriterien geleistet, deren Erfüllung durch die Haltestelle geprüft 

wird.  

  

                                           
9  siehe: Bundesarbeitsgemeinschaft ÖPNV der kommunalen Spitzenverbände (BAG): Voll-

ständige Barrierefreiheit im ÖPNV - Hinweise für die ÖPNV-Aufgabenträger zum Umgang 
mit der Zielbestimmung des novellierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-
hoc-Arbeitsgruppe, September 2014  

10  ebenda 
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Daraus wird eine über quantifizierte und gewichtete Eigenschaften nachvollziehbare 

Begründung für zu ergreifende oder nicht umsetzbare Maßnahmen abgeleitet. Es 

wird eine Vergleichbarkeit der Merkmale und ihrer Ausprägungen gewährleistet, die 

die systemische Bedeutung der einzelnen Haltestellen bestimmen und damit die 

Anforderungen an die Barrierefreiheit. Erreicht wird die quantitative Vergleichbar-

keit durch die Anwendung des Verfahrens der Nutzwertanalyse unter Einbezug aller 

dem Landkreis zur Verfügung stehender quantifizierbarer Informationen.  

Die Untersuchung aller im Landkreis genutzten Bushaltestellen ergibt nicht nur eine 

sachliche Begründung von Ausnahmen, sondern erlaubt auch die Priorisierung und 

Konkretisierung der vorrangig, aber nicht nur für die Zielformulierung „vollständige 

Barrierefreiheit“ zu planenden und umzusetzenden Ausbaumaßnahmen. In diesem 

Zusammenhang ergeben sich entsprechend eine Ausbauempfehlung und ein Hand-

lungsrahmen für die Straßenbaulastträger im Kreisgebiet. Für das Stadtgebiet 

Schweinfurt wurde diese Bewertung nicht durchgeführt, da hier im NVP-Verfahren 

keine adäquate Haltestellenerfassung durchgeführt wurde. 

Die Herstellung und Sicherstellung der Barrierefreiheit im ÖPNV umfasst ausdrück-

lich nicht nur die Fahrzeuge und Haltestellen, sondern weitere Handlungsfelder 

(siehe Abbildung 3). 

 

Abbildung 3: Handlungsfelder „Barrierefreiheit“ im ÖPNV 
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5.1.3 Schaffung barrierefreier Wegeketten 

Die Barrierefreiheit im ÖPNV-System wird nur vollständig sichergestellt, wenn die 

Wegekette durchgängig, ohne Lücken barrierefrei bezüglich der jeweiligen Mobili-

tätseinschränkung ist (siehe Abbildung 4).  

 

Abbildung 4: Mobilitätskette im ÖPNV11 

  

                                           
11  eigene Darstellung nach: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier 

ÖPNV in Deutschland, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollständig überarbeitete und 
erweiterte Auflage 2012 
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5.1.4 Anforderungen von Nutzergruppen mit unter-

schiedlichen Mobilitätseinschränkungen 

Die Anforderungen von Nutzergruppen hinsichtlich einer barrierefreien Nutzbarkeit 

können sehr unterschiedlich, tlw. sogar divergierend, sein. Die barrierefreie Gestal-

tung des ÖPNV hat sich vor diesem Hintergrund am Prinzip des „universellen De-

signs“ zu orientieren, d. h. die Infrastrukturen und Informationen sollen von allen 

Fahrgästen möglichst weitgehend ohne eigene Anpassung oder ein spezielles De-

sign genutzt werden können. Weder Gesamtlösungen noch Einzellösungen dürfen 

zugunsten einzelner Personengruppen optimiert werden, wenn dies zu merklichen 

Nutzungsnachteilen für andere Fahrgäste führt12.  

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen Anforderungen, die bei der Ge-

staltung der ÖPNV-Infrastruktur im Optimalfall zu beachten sind, dargestellt. Im 

Einzelfall ist zu entscheiden, welche Anforderungen im Kontext mit dem Prinzip des 

„universellen Designs“ zu berücksichtigen sind. 

Tabelle 5: Grundanforderungen an die Gestaltung eines „barrierefreien ÖPNV“ aus Sicht ver-

schiedener Nutzergruppen mit Mobilitätseinschränkungen13 

Benutzergruppe mit 

Mobilitätseinschränkung 

wesentliche Grundanforderung an die 

Gestaltung der ÖPNV-Infrastruktur aus Sicht der 

jeweiligen Nutzergruppe 

Gehbehinderte Personen mit 

und ohne Rollator/ Gehwagen 

(auch Fahrgäste mit 

Kinderwagen bzw. sperrigem 

Gepäck) 

 niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie 

neigungsarme Erreichbarkeit der Bahn- bzw. 

Bussteigkante  

 niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie 

neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug 

 niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie 

neigungsarme Erreichbarkeit der geeigneten 

Sitzplätze/ Stellflächen im Fahrzeug 

 Haltestangen und -griffe im Eingangsbereich der 

Fahrzeuge/ Stellflächen 

 rutschfeste/ rutschhemmende Oberflächen 

  

                                           
12  siehe: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Barrierefreier ÖPNV in Deutsch-

land, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollständig überarbeitete und erweiterte Auf-
lage 2012 

13  Quellen:  

 Barrierefreiheit im öffentlichen Verkehrsraum für seh- und hörgeschädigte Menschen: 
Schriftenreihe „direkt“ des Bundesministeriums für Verkehr-, Bau- und Stadtentwick-
lung; Heft 64/ 2008 

 Deutscher Behindertenrat (DBR); Standards der Barrierefreiheit für den öffentlichen 
Personennahverkehr  
(http://www.vdk.de/deutscher-behindertenrat/mime/26375D1086261559.pdf). 

 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Barrierefreier ÖPNV in Deutsch-
land, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollständig überarbeitete und erweiterte 
Auflage 2012 
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Benutzergruppe mit 

Mobilitätseinschränkung 

wesentliche Grundanforderung an die 

Gestaltung der ÖPNV-Infrastruktur aus Sicht der 

jeweiligen Nutzergruppe 

Blinde und sehbehinderte 

Personen 

 (visuell und taktil) kontrastierende Gestaltung der 

Anlagen und Elemente 

 (visuelle und taktile) Wahrnehmbarkeit von 

Einbauten, räumlichen Einschränkungen usw. 

(z. B. Möblierung) 

 durchgängige, lückenlose Orientierbarkeit/ Weg-

leitung zur Bahn- bzw. Bussteigkante 

 Wahrnehmbarkeit der Einstiegsbereiche und der 

Fahrzeugtüren 

 Wahrnehmbarkeit der wesentlichen Bedien-

elemente, möglichst einheitliche Gestaltung der 

Bedienelemente aus Gründen der Merkbarkeit und 

Wiedererkennbarkeit 

 Wahrnehmbarkeit von Informationen („Zwei-

Sinne-Prinzip“) 

Personen mit Rollstuhl  niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie 

neigungsarme Erreichbarkeit der Bahn- bzw. 

Bussteigkante (Aufzüge, ggf. Rampen) 

 niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie 

neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug 

 niveaugleiche, nahezu spaltfreie und 

neigungsarme Erreichbarkeit von 

Infrastrukturelementen im Haltestellenbereich, 

wie (soweit vorhanden) Witterungsschutz, 

Fahrscheinautomat, Rufsäule bzw. Notruftaster 

 niveaugleiche, schwellenlose und neigungsarme 

Erreichbarkeit der (direkt an den Türen 

anzuordnenden) Mehrzweckflächen im Fahrzeug 

 ausreichende Bewegungsflächen, z. B. im 

Fahrzeug, im Einstiegsbereich und an Aufzügen 

(180°-Wende ermöglichen) 

 niveaugleiche, nahezu spaltfreie und 

neigungsarme Erreichbarkeit von 

Infrastrukturelementen im Fahrzeug, wie Taster, 

Notruf-Sprech-Anlagen, Vertriebstechnik 

 leicht befahrbare Oberflächen (rutschhemmend, 

erschütterungsarm) 

 ausreichende Durchfahrtsbreiten  

 horizontale Erreichbarkeit von Bedienelementen  

 Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von 

Sichthindernissen) 

Schwerhörige bzw. gehörlose 

Personen 

 Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen 
(„Zwei-Sinne-Prinzip“) 

 visuell wahrnehmbare Warnhinweise 
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Benutzergruppe mit 

Mobilitätseinschränkung 

wesentliche Grundanforderung an die 

Gestaltung der ÖPNV-Infrastruktur aus Sicht der 

jeweiligen Nutzergruppe 

Greifbehinderte Personen  Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von 
Bedienelementen (ausreichende Größe) 

 Benutzbarkeit von Handläufen und 
Festhaltemöglichkeiten 

Kleinwüchsige Personen  Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedien-

elementen  

 Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Sitzmöglich-

keiten 

 Erreichbarkeit von Handläufen und Festhaltemög-

lichkeiten 

 Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von 

Sichthindernissen) 

Personen mit Konzentrations- 

und Orientierungsbeein-

trächtigungen 

 Übersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches 

Auffinden von Ausgängen, Aufzüge usw.; 

Vermeiden von engen, unzureichend beleuchteten 

Bereichen 

 ausreichende Bewegungsflächen14 

 einfache, selbsterklärende Bedienbarkeit von 

Fahrscheinautomaten, Rufsäulen, Aufzüge usw. 

 einfache, unzweifelhafte Erkenn- und 

Wahrnehmbarkeit von statischen und 

dynamischen Informationen (visuelle und 

akustische Informationen15) 

Personen mit Gleichgewichts-

störungen 

 ausreichend breite Bewegungsflächen 

 zusätzliche Haltemöglichkeiten (z. B. auf 

schmalen Bewegungsflächen, durchgängige 

Geländer an Treppen) 

 Absicherung von Höhenunterschieden 

Personen mit kognitiver 

Beeinträchtigung/ Personen mit 

Lernschwierigkeiten 

 einfache, selbsterklärende Bedienbarkeit von 

Fahrscheinautomaten, Rufsäulen, Aufzügen usw. 

 einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehm-

barkeit von statischen und dynamischen Informa-

tionen (visuelle und akustische Informationen) 

 standardisierte Informationen (Piktogramme) 

 leichtverständliche Sprache 

                                           

14  Personen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeinträchtigungen benötigen größere 
Bewegungskorridore, da sie längere Zeiträume zum Begreifen der jeweiligen Situation 
(z. B. nach dem Aussteigen, Orientierung auf dem Bahn- oder Bussteig) benötigen. 

15  Vor diesem Hintergrund sind akustische Fahrgastinformationen mit höchstmöglicher 
Qualität vorzusehen (d. h. keine Dialekte oder Stimmimitatoren). 
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Neben den in Tabelle 5 aufgeführten Mobilitätsbeeinträchtigungen im engeren Sinne 

können weitere ÖPNV-Nutzer als „mobilitätseingeschränkt“ im weiteren Sinne des 

Begriffs eingeschätzt werden, denen die Schaffung eines barrierefreien ÖPNV die 

Nutzbarkeit wesentlich erleichtert, z. B.: 

 Fahrgäste mit Gepäck,  

 Fahrgäste mit Kinderwagen, 

 Fahrgäste mit Fahrrädern, 

 Fahrgäste mit Einkaufstrolleys, 

 Schwangere, 

 ortsunkundige Menschen, 

 Menschen mit temporären Einschränkungen (z. B. nach Operationen). 

5.2 Leitlinien zur Schaffung der “vollständigen Barrie-

refreiheit” im ÖPNV 

Mit den nachfolgend beschriebenen „Leitlinien“ legen die Stadt Schweinfurt und der 

Landkreis Schweinfurt gemeinsam fest, welche Zielsetzungen sie selbst bei der 

Schaffung der Barrierefreiheit im ÖPNV verfolgen und welche Grundsätze sie dabei 

anwenden wollen. Die „Leitlinien“ werden dabei als „bestimmende Grundregeln“ für 

das eigene Handeln und als richtungweisende Handlungsorientierung für die Reali-

sierung durch Dritte, z. B. Verkehrsunternehmen, verstanden. 

Die beiden Aufgabenträger verfolgen als Leitziel für den langfristigen Planungshori-

zont die Entwicklung und Gestaltung eines für alle in ihrer Mobilität oder sensorisch 

eingeschränkten Personen „vollständig barrierefreien ÖPNV“. Zu diesem Perso-

nenkreis gehören ausdrücklich auch Menschen mit kognitiven Einschränkungen.  

Unter Berücksichtigung dieser Rahmenbedingungen gilt es die Zielsetzung kontinu-

ierlich und sukzessive 

 unter Berücksichtigung des noch erforderlichen Ausbaubedarfs, 

 in einem kontinuierlichen Anpassungsprozess, 

 in Abstimmung mit den Verfahrensbeteiligten (insbesondere dem Beirat für 

Menschen mit Behinderung) und 

 im Rahmen der finanziellen Möglichkeiten, 

zu erreichen.  
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Grundlage für die Zielerreichung bilden hierzu die im NVP festgelegten Anforderun-

gen für die in Abbildung 3 dargestellten sechs Handlungsfelder (jeweils als Anforde-

rungen an eine Optimallösung16).  

Das politisch vom Gesetzgeber im PBefG für Ende 2021 formulierte Ziel der „voll-

ständigen Barrierefreiheit“ konnte im Nahverkehrsraum, insbesondere im Haltestel-

lenausbau, unter den bisherigen Rahmenbedingungen mit den eingeschränkten 

Finanz- und Personalressourcen nicht erreicht werden. Weiterhin ist zu beachten, 

dass an nicht wenigen Haltestellen, die auf den ersten Blick „behindertengerecht“ 

erscheinen, ein Handlungsbedarf zur Schaffung der hier im NVP neu angestrebten 

„vollständigen Barrierefreiheit“ besteht. 

Folgende Leitlinien zur Schaffung eines „vollständig barrierefreien ÖPNV“ werden 

von der Stadt Schweinfurt und dem Landkreis Schweinfurt formuliert. 

1. Strategisches Ziel ist die Schaffung eines vollständig barrierefreien 

ÖPNV  

Beide Aufgabenträger verfolgen in ihrem jeweiligen Verantwortungsbereich17 

langfristig die Entwicklung und Gestaltung eines für alle Mobilitätseingeschränkte 

„vollständig barrierefreien ÖPNV“. Die Erreichung des Ziels ist langfristig ange-

legt und soll kontinuierlich und ohne vermeidbare Verzögerungen erreicht wer-

den. Hiermit verbunden ist die Schaffung und Sicherung 

 einer barrierefreien Auffindbarkeit, eines barrierefreien Zugangs und einer 

barrierefreien Nutzbarkeit,  

 für alle Benutzergruppen, 

 entsprechend dem aktuellen „Stand der Technik“, 

 mit einer weitgehend flächendeckenden Gewährleistung im Stadtgebiet (mit 

Ausnahme von Haltestellen und Fahrzeugen ohne (erkennbare) Bedeutung für 

die Mobilität von Mobilitätseingeschränkten), 

 flankiert mit barrierefreien Informationsketten. 

2. Maßnahmen zur Schaffung eines barrierefreien ÖPNV dienen allen Fahr-

gästen („Design für alle“) 

Die Schaffung eines barrierefreien ÖPNV beinhaltet mit dem Anspruch „Design 

für alle“ einen Gestaltungsprozess, welcher die Auffindbarkeit, Zugänglichkeit 

und Nutzbarkeit für möglichst alle Fahrgäste verbessert.  

 

                                           
16  Die Herstellung der Barrierefreiheit erfolgt immer nach dem jeweils aktuellen „Stand der 

Technik“, es handelt sich dann um die jeweilige Optimallösung. Mit der Weiterentwick-
lung des „Standes der Technik“ kann eine Anlage bzw. ein Fahrzeug dieses Status der 
Optimallösung verlieren. Bei älteren Anlagen und Fahrzeugen ist es häufig so, dass diese 
nach einigen Jahren nicht mehr dem „Stand der Technik“ entsprechen. Die hier gemein-
te „Optimallösung“ gilt somit grundsätzlich für Neubeschaffungen bzw. Neu- und Um-
bauten. 

17  Der Landkreis Schweinfurt ist ausdrücklich nicht für die Umsetzung der Barrierefreiheit 
an den Haltestellen zuständig. Die Zuständigkeit liegt hier bei den Straßenbaulastträ-
gern. 
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Vorzusehen ist an den jeweiligen Infrastrukturen eine umfassende Berücksichti-

gung der Belange aller Nutzergruppen und dass die jeweilige Maßnahme nicht zu 

wesentlichen Nachteilen für eine andere Nutzergruppe führt. Bei Zielkonflikten 

zwischen den Anforderungen der Barrierefreiheit und anderen Nutzungsansprü-

chen sollen kreative, wirkungsvolle Kompromisslösungen angestrebt werden.  

3. Gewährleistung durchgängig barrierefreier Mobilitätsketten als Pla-

nungsanspruch 

Im ÖPNV-System sind die Mobilitätsketten (siehe Abbildung 4) inkl. der zugehö-

rigen Informationsketten grundsätzlich durchgängig, d. h. lückenlos, barrierefrei 

zu gestalten. Die außerhalb des unmittelbaren Regelungsbereichs des NVP lie-

genden Abschnitte der Mobilitätsketten (insbesondere Fußwege zu/ von den Hal-

testellen) sind bei allen Planungen und Vorhaben zu berücksichtigen und Ab-

stimmungen mit den betroffenen Maßnahmenträgern zur Schaffung barrierefrei-

er Lösungen zu treffen. ÖPNV-Anlagen, -Fahrzeuge und -Angebote, die noch 

nicht barrierefrei auffindbar, zugänglich und/ oder nutzbar sind, müssen für die 

Betroffenen über eine Informationsquelle identifizierbar sein, damit diese Barrie-

ren bereits vor Fahrtantritt als nicht barrierefrei erkennbar sind (z. B. Infos in 

der Fahrtauskunft oder auf der Homepage; sukzessive Realisierung des Grund-

satzes entsprechend der technischen Machbarkeit). 

4. Umsetzung mit Priorisierung nachfragestarker bzw. bedeutsamer Halte-

stellen  

Der Fokus des Infrastrukturausbaus liegt auf Haltestellen mit hoher Fahrgastfre-

quentierung und/ oder im unmittelbaren Nahbereich von Einrichtungen mit be-

sonderer/ spezifischer Bedeutung für Personen mit Mobilitätseinschränkungen.  

5. Buskap bzw. Fahrbahnrandhaltestelle als Regelanwendung für barriere-

freie Haltestellen zu bevorzugen 

Haltestellenformen, deren Kante spaltarm18 anfahrbar ist (Buskaps und Fahr-

bahnrandhaltestellen), sind in der Anwendung zu bevorzugen, da sie eine opti-

male Barrierefreiheit gewährleisten (siehe Exkurs). Vorhandene Busbuchten sind, 

wenn diese baulich zu kurz für eine spaltarme Anfahrbarkeit ausgebildet sind, 

insbesondere an den nachfragestarken Haltestellen sukzessive als Buskap/ Fahr-

bahnrandhaltestelle oder mit normgerechter Länge umzubauen. Busbuchten sol-

len als Neubau bzw. Umbau aus Sicht der Barrierefreiheit nur noch an Hauptver-

kehrsstraßen mit sehr hoher Verkehrsbelastung und/ oder Geschwindigkeiten 

von über 50 km/h vorgesehen werden und sind normgerecht auszuführen. 

  

                                           
18  „spaltarm“ im Sinne der Barrierefreiheit: Restspalt < 5 cm; als „spaltfrei“ gilt ein Rest-

spalt < 3 cm 
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Exkurs: Busbucht/ Anfahrbarkeit der Haltestellen 

Busbuchten haben hinsichtlich der Herstellung der barrierefreien Nutzbarkeit einige Nachteile 

ggü. Fahrbahnrandhaltestellen/ Buskaps. Busbuchten müssen bspw. für Standardlinienbusse 

eine Regellänge von mindestens 88,70 m aufweisen, um eine parallele, spaltarme Anfahrt an 

den Bordstein ermöglichen zu können. In der Praxis sind die Buchten häufig wesentlich kür-

zer und/ oder die nutzbare Länge wird durch ordnungswidrig parkende Fahrzeuge noch ver-

kürzt. In der Folge können die Busse fahrdynamisch nicht optimal die Kante anfahren und die 

Fahrgäste müssen Spaltbreiten von deutlich über 10 cm überwinden.  

Busbuchten besitzen mit ihrer Regellänge und der Aufweitung im Straßenraum einen wesent-

lich höheren Platzbedarf, sowohl in der Länge (Inanspruchnahme von Stellplätzen) als auch 

in der Breite (Gehwegbreiten), als andere Haltestellentypen. Ihre Baukosten liegen wesent-

lich oberhalb von Buskaps/ Fahrbahnrandhaltestellen. Auch im Hinblick auf die Verkehrssi-

cherheit zeigen Busbuchten schlechtere Ergebnisse. Untersuchungen belegen, dass die Un-

fallkosten bei Busbuchten innerörtlich mehr als doppelt so hoch liegen wie bei Buskaps/ 

Fahrbahnrandhaltestellen19. Weitere Nachteile besitzen Busbuchten hinsichtlich der Fahrdy-

namik und bezüglich des Winterdienstes (höherer Aufwand zum Freimachen nach Schnee-

fall). 

6. Anforderung „Barrierefreiheit“ erfordert konsequente Absicherung einer 

anhaltenden Nutzbarkeit der Infrastruktur im laufenden Betrieb 

Die barrierefreie Nutzbarkeit des ÖPNV wird nicht nur durch die Schaffung bauli-

cher und technischer Voraussetzungen alleine gewährleistet, sondern ist durch 

 eine regelmäßige Reinigung, 

 eine turnusmäßige Wartung, 

 eine unverzügliche Schadensbeseitigung (insbesondere Aufzüge) und 

 einen ausreichenden Winterdienst zu sichern. 

Die Zuständigkeit für Reinigung, Wartung, Schadensbeseitigung und Winter-

dienst ist bei den beiden Aufgabenträgern operativ festzulegen. 

  

                                           
19  siehe: Handbuch Hessen Mobil – Straßen- und Verkehrsmanagement 

(https://mobil.hessen.de/sites/mobil.hessen.de/files/Zentrales_Handbuch_ 
Kap_4.9_Stand_ab_2018-10-17.pdf). 
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5.3 Schaffung der Barrierefreiheit im Nahverkehrs-

raum 

5.3.1 Haltestellen 

5.3.1.1 Priorisierung 

Die für die Reihenfolge der zu planenden Ausbaumaßnahmen entscheidenden Da-

ten, die im Folgenden für die Priorisierung herangezogen werden, werden aus vor-

handenen Datenquellen entnommen und über eine parallele Points-of-Interest-

Analyse (im Folgenden: POI-Analyse) gewonnen. Daten zum Angebot an der be-

trachteten Haltestellenposition20 und zum Umfeld werden mittels eines Punkte-

schlüssels in eine bewertbare Form gebracht, also quantifiziert, und anschließend 

gewichtet. Diese Daten bestimmen eine ZIEL-Dimension der betrachteten Haltestel-

lenposition, ihre Analyse beantwortet die Frage danach, welche Anforderungen an 

die Haltestelle vor dem Hintergrund systemischer oder demografischer Umstände 

bestehen.  

Eine Haltestellenposition hat auch einen IST-Zustand, der sich in der Regel mit er-

hobenen Primärdaten erfassen und im Rahmen der aus der Priorisierung gewonnen 

Kategorien beschreiben lässt, aber zunächst müssen die Merkmale zur Definition 

des ZIEL-Zustands festgestellt werden. Es handelt sich um den Ausbaustand, den 

eine Haltestelle gemessen an bestimmten Anforderungen haben müsste, wie zum 

Beispiel Ein- und Aussteigerzahlen, Nutzungsverhalten innerhalb der Haltestelle 

oder anzunehmende Nutzerzusammensetzung aufgrund des unmittelbaren Einzugs-

bereiches.  

Die quantitative Bewertung und Gegenüberstellung der Daten und ihrer Zusammen-

fassung in IST- und ZIEL-Kategorie verhindert effektiv, dass unter eventuell fal-

schen oder unzureichend abgewogenen Prioritäten und Maßstäben Haltestellenposi-

tionen ausgebaut und damit Investitionsmittel genutzt werden, die an anderer Stel-

le nötiger gebraucht worden wären.  

Gleichzeitig kann eine Untergrenze der zu vertretenden Verhältnismäßigkeit im Sin-

ne des PBefG aus der ZIEL-Kategorienbildung leicht abgeleitet werden. Im Rahmen 

der Ausbauplanung macht das die Zielkategorie bestimmenden Kriterien aus den 

Merkmalsgruppen Fahrgastaufkommen, Angebot und Umfeld zu den entscheiden-

den Daten.  

Im Folgenden werden die untersuchten Merkmale in den einzelnen Merkmalsgrup-

pen vorgestellt und ihre Bedeutung für die Beurteilung von Haltestellen als Ver-

kehrsanlagen insbesondere im Hinblick auf den Anspruch an ihre barrierefreie Nutz-

barkeit zusammengefasst. 

                                           
20  Es handelt sich um das in den Planungen zum Zielsystem anvisierte künftige ÖPNV-

Angebot. 
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5.3.1.1.1 Merkmale zur Feststellung des Nutzungsanspruchs an eine 

Haltestelle (Ziel-Nutzwert) 

System/ Angebot 

Fahrplantakt nach Abfahrten 

Unter dem Kriterium „Fahrplantakt nach Abfahrten“ wird die Anzahl der Abfahrten 

pro Tag und Haltestelle verstanden. Dabei wird keine Unterscheidung zwischen der 

Bedienform oder der Linienbelegung vorgenommen, da diese als eigenständige Kri-

terien gewichtet werden. Die Anzahl der Abfahrten pro Haltestelle variiert zwischen 

0 und 298, die Gewichtung und Punkteverteilung wird mittels graphischer Bewer-

tungsfunktion durchgeführt (Vgl. Anhang). 

Linienbelegung 

Die Linienbelegung bezeichnet die Anzahl der Buslinien, die an einer Haltestelle zu 

vermerken ist. Dabei wird keine Unterscheidung zwischen der Bedienform oder dem 

Fahrplantakt nach Abfahrten vorgenommen, da es sich dabei um unterschiedliche 

Dimensionen handelt. Die Anzahl der Linien pro Haltestelle variiert zwischen 1 und 

19. Die Punktevergabe für die Linienbelegung wird mittels sukzessivem Vergleich 

und linearer Abstufung durchgeführt (Vgl. Anhang). 

Umstieg SPNV  

Bei dem Kriterium „Umstieg SPNV“ wird für jede Haltestelle geprüft, ob es sich um 

eine Verknüpfungshaltestelle handelt, bei der man das Verkehrsmittel von Bus auf 

Bahn (und umgekehrt) wechseln kann. Bei diesem Kriterium fallen dementspre-

chend nur die Ausprägungen „vorhanden“ und „nicht vorhanden“ an. Eine Umstei-

gefunktion erhöht den Barrierefreiheits-Anspruch der Haltestelle (Zielkategorie) 

wegen der aus den Fahrgastbewegungen entstehenden höheren Ansprüchen an 

Platz, Zuwegung und Orientierung.  

Umstieg Bus  

Verknüpfungen zwischen unterschiedlichen Bus-Liniensystemen führen zu densel-

ben erhöhten Ansprüchen an die Raum- und Wegegestaltung der Haltestelle wie 

Verknüpfungen zum Schienenverkehr. Wegen des ähnlichen Fahrzeugeinsatzes und 

des geteilten Verkehrsraumes aber in etwas geringerem Ausmaß und auf geringerer 

Fläche, daher wird die Gewichtung der Ausprägungen „vorhanden“ und „nicht vor-

handen“ etwas geringer gewichtet. 

Sonderbedarfe System 

Das Kriterium „Sonderbedarfe“ bezieht sich auf Korrekturpunkte oder Gewichtungs-

faktoren, die sich aus Anmerkungen von Verkehrsunternehmen, Straßenbaulastträ-

gern oder aus peripher relevanten Planungen ergeben. Es handelt sich um eine Hö-

hergewichtung zur Erreichung einer genaueren Verteilung von Verantwortungs-

schwerpunkten im Nahverkehrsraum. Bereits geplante oder beabsichtigte Ausbau-

ten und Förderprozesse können so in der Nutzwertanalyse berücksichtigt werden. 
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Umfeld 

Die Quantifizierung wird mit einem Punktwert-Schlüssel vorgenommen. Die daraus 

resultierenden Anforderungswerte wurden in die Nutzwertanalyse aufgenommen. 

Die Bearbeitung erfolgte in QGIS Vers. 3.4. 

Zur Analyse der Fahrgaststruktur, des Fahrgastaufkommens und des Fahrgastpo-

tentiales einer Haltestelle wird hierbei also eine Betrachtung des Umfeldes vorge-

nommen. Damit wird neben der Bedeutung einer Haltestelle für die demographisch 

basierten Faktoren der Verkehrserzeugung (Zusammensetzung der Nutzer/ Fahr-

gäste) eine Dimension der sozioökonomischen Faktoren beurteilt (Menge und Häu-

figkeit der Nutzung).  

Bei den Umfelddaten wird nach Relevanz abgestuft zwischen „Pflegeeinrichtungen“, 

„Gesundheit“, „Behörde“, „Kirche/ Friedhof“, „Versorgung“, „Kultur“, „Tourismus“, 

„Kindertagesstätten“, „Schulen“, „Hochschuleinrichtungen“, „außerschulische Bil-

dung“, „Dienstleistung“, „Gastronomie“, und „Sport“ unterschieden. 

Externe Einrichtungen nach Relevanz (Art) in 300 m Umkreis 

Unter dem Kriterium „externe Einrichtungen nach Relevanz (Art) in 300 m Umkreis“ 

werden Einrichtungen verstanden, die im Umkreis von 300 m von der Haltestelle 

entfernt liegen. Um eine barrierefreie Erreichbarkeit dieser Einrichtungen zu ge-

währleisten, ist deshalb auch die jeweilige Haltestelle barrierefrei auszubauen. Die 

Kategorie der über eine Haltestelle im (hier) Radius 300 m zu erreichenden Einrich-

tung bedingt den Anspruch an Barrierefreiheit aufgrund der anzunehmenden Nut-

zerzusammensetzung. Das bedeutet, dass zum Beispiel Pflegeeinrichtungen im Um-

feld einer Haltestelle einen höheren Anspruch an Barrierefreiheit bedingen als 

Sporteinrichtungen.  

Externe Einrichtungen nach Relevanz (Art) in 500 m Umkreis 

Siehe das Kriterium „externe Einrichtungen nach Relevanz (Art) in 300 m Umkreis“ 

mit einem Umkreis von 50 0m.  

Externe Einrichtungen nach Relevanz (Art) in 700 m Umkreis  

Siehe das Kriterium „externe Einrichtungen nach Relevanz (Art) in 300 m Umkreis“ 

mit einem Umkreis von 700 m.  

Externe Einrichtungen nach Anzahl in 300 m Umkreis 

Neben der Relevanz bzw. Art der Einrichtungen im Umkreis zu den jeweiligen Halte-

stellen wird zusätzlich die Anzahl der Einrichtungen im jeweiligen Umkreis (hier: 

300 m) mittels linearer Abstufung gewichtet. Die Ausprägungen sind dabei diesel-

ben wie bei der Relevanz der Einrichtungen. 

Externe Einrichtungen nach Anzahl in 500 m Umkreis  

Siehe das Kriterium „externe Einrichtungen nach Anzahl in 300 m Umkreis“ mit ei-

nem Umkreis von 500 m.  
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Externe Einrichtungen nach Anzahl in 700 m Umkreis  

Siehe das Kriterium „externe Einrichtungen nach Anzahl in 300 m Umkreis“ mit ei-

nem Umkreis von 700m. 

Sonderbedarf Netzzugehörigkeit 

Mit der Einteilung der zukünftigen Linien- und Taktgestaltung im Landkreis nach 

Premium-, Hauptlinien und Bedarfsverkehren ergibt sich bei der Beurteilung des 

Anspruchs an die Haltestelleninfrastruktur eine landkreisweite und landkreisüber-

greifende Komponente der netzzugehörigen Erzeugung von Fahrgastaufkommen 

und innerstationären Aufenthalts- und Bewegungsansprüchen. Um diesen zusam-

mengefasst Rechnung zu tragen, wurde ein eigens daraus abgeleiteter Sonderbe-

darf eingefügt und gewichtet, damit die bauliche Planung von Haltestellen unter 

anderem in Bezug auf Barrierefreiheit der zukünftigen systemischen Gestaltung des 

landkreisweiten ÖPNV entspricht. Der Punktschlüssel erfolgt linear abgestuft nach 

Hauptlinien und Bedarfsverkehr. 

Diese Vorgehensweise wäre im Falle einer Überplanung des Stadtbusnetzes auch 

für das Gebiet der Stadt Schweinfurt anwendbar. 

5.3.1.1.2 Methode zur Feststellung des Nutzungsanspruchs an 

eine Haltestelle: Nutzwertanalyse 

Die Nutzwertanalyse wird auch als Scoring-Modell, Punktwertverfahren, oder 

Punktbewertungsverfahren bezeichnet und hat ihre Ursprünge in der volkswirt-

schaftlichen „Utility Analysis“. Sie kann den möglichen nicht-monetären Analyseme-

thoden der Entscheidungstheorie zugeordnet werden und findet eine breite Anwen-

dung. In der Bauwirtschaft ist die Nutzwertanalyse zum Beispiel ein Auswahlverfah-

ren, das eine Bewertung von alternativen Bauverfahren unter Berücksichtigung 

quantitativ bewertbarer und subjektiv abschätzbarer Kriterien ermöglicht. Bei der 

Nutzwertanalyse können nicht nur monetäre Größen, sondern auch subjektive Ge-

sichtspunkte zu einer fundierten und systematisierten Entscheidungsfindung heran-

gezogen werden. 

Mit Hilfe der Nutzwertanalyse kann eine Entscheidungsfindung bei komplexen Prob-

lemen vereinfacht und das Risiko möglicher Fehlentscheidungen reduziert werden. 

Durch die Nutzwertanalyse ist es möglich, Haltestellen zu identifizieren, welche die 

höchste Priorität haben, barrierefrei ausgebaut zu werden. Infolgedessen können 

Fehlentscheidungen, die sich bei einer falschen Auswahl von Haltestellen für den 

barrierefreien Ausbau zeigen können, deutlich verringert werden. 

Durch die Nutzwertanalyse wird also der Gesamtnutzen verschiedener Alternativen 

(Haltestellen) verglichen. Der Nutzen beinhaltet den relativen Vorteil, den eine Hal-

testelle im Hinblick auf die untereinander gewichteten Kriterien eines Zielsystems 

erbringt. Dabei wird die Bedeutung der Kriterien durch eine Gewichtung festgelegt 

(Vgl. Anhang). Die Ermittlung der Gewichtung kann bei mehreren Kriterien durch 

eine Rangfolgematrix erfolgen. 
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5.3.1.1.3 Kategorisierung der Prioritätsbildung 

Prioritäts-Kategorie A (ab 8,5): Zentrale Verknüpfungshaltestelle, bei der hohe 

Anforderungen an den Ausbau und die Ausstattung zu stellen sind (Premiumstan-

dard). In der Regel sehr individuelle Ausgestaltung und Planungsaufwand. 

Prioritäts-Kategorie B (ab 7,25): Verknüpfungshaltestelle bzw. Haltestelle mit 

herausgehobener Bedeutung, insbesondere hoher oder mittlerer Fahrgastnachfra-

ge; grundsätzlich hoher Ausbaustandard erforderlich, allerdings je nach Verhältnis-

mäßigkeit keine volle Optimierung insbesondere bei peripheren Elementen und in-

nerer Wegeleitung notwendig (gehobener Standard). 

Prioritäts-Kategorie C (ab 3,55): Einfache Ein- und Ausstiegshaltestelle mit rela-

tiv niedrigen Fahrgastzahlen; grundlegender Ausbaustandard unter Bezug auf die 

häufigsten Einschränkungsformen (Mobilität + Sensorik) bzw. solche, die ohne gro-

ßen Zusatzaufwand realisiert werden können (Basisstandard). 

Prioritäts-Kategorie D (ab 0): Ein- und Ausstiegshaltestellen mit sehr geringen 

Fahrgastzahlen bzw. Sonderzweckbindung (Schulverkehrshaltestelle außerhalb ge-

schlossener Bebauung, reine AST-Haltestelle), die gemäß PBefG § 62 Abs. 2 als 

Ausnahmen vom Ziel vollständiger Barrierefreiheit durch wirtschaftliche Gründe 

(Unverhältnismäßigkeit) gelten können (Minimalstandard bzw. ganz oder teilweise 

Abweichung). 

5.3.1.2 Ausbaustandards 

Bei der Planung barrierefreier Haltestellen in Anlehnung an die hier entwickelten 

Ausbaustandards ist zu beachten, dass deren Umsetzung angesichts der individuel-

len baulichen und rechtlichen Rahmenbedingungen im Normalfall von den gezeigten 

Standards abweichen kann, aber die Einhaltung der durch sie bewirkten Funktiona-

litäten gewährleistet werden soll. 

Es ist ebenfalls zu beachten, dass bei der Planung von baulichen Maßnahmen zur 

Herstellung von Barrierefreiheit eventuell weitere technische Richtlinien zu beachten 

sind, deren Umsetzung im Haltestellenumfeld angezeigt ist. Hierzu zählen insbe-

sondere die Richtlinie für die Anlage und Ausstattung von Fußgängerüberwegen (R-

FGÜ 2001) und die Richtlinien für Lichtsignalanlagen (RiLSA, FGSV Nr. 321). Die 

barrierefreie Ausgestaltung solcher Anlagen wird z. B. in der DIN 18040-3 im dorti-

gen Kapitel 5.3 (Überquerungsstellen) behandelt und soll auch bei der Umsetzung 

der vorliegenden Ausbaustandards berücksichtigt werden, um im Gesamtkonzept 

einer baulichen Anlage im Verkehrs- und Freiraum die Funktionalität einer Halte-

stelle sicherzustellen. Da es sich um die Ausgestaltung über die Barrierefreiheit hin-

aus aber nicht um einen Bestandteil des Nahverkehrsplanes handelt, sondern um 

im Rahmen von Baumaßnahmen im Straßenbereich ohnehin gültige Regelungen, 

wird ihre Einhaltung im Folgenden als gegeben angesehen. Alle baulichen Maßnah-

men zur Herstellung von Barrierefreiheit müssen im Einklang mit gültigen Rechts-

normen wie der StVO und den eingeführten technischen Richtlinien stehen. 
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5.3.1.2.1 Grundlegende Maßnahmen 

Abgesehen von den in der Folge für die Ausbaukategorien A bis C zum Thema Bar-

rierefreiheit zu beachtenden Maßnahmen gilt natürlich, dass es im Sinne eines an-

gemessen organisierten und gestalteten ÖPNV im Nahverkehrsraum bestimmte 

Kriterien gibt, die für alle Haltestellen unabhängig von der Barrierefreiheit erfüllt 

werden sollen. Diese Kriterien werden von betrieblichen und administrativen Anfor-

derungen bestimmt und haben einen jeweils eigenen Geltungsbereich. 

Grundsätzlich haben alle Haltestellen im Nahverkehrsraum auf Sicht, also auch oh-

ne Auflage von gesetzlichen Fristen, bestimmte Kriterien zu erfüllen, die die Nutz-

barkeit und die Sicherheit auch für nicht eingeschränkte Fahrgäste und zum Beispiel 

besondere Nutzergruppen wie Kinder gewährleisten. Diese Vorgaben sind gegen-

wärtig und in Zukunft bei allen einer Haltestelle tangierenden Bau- und Instandset-

zungsmaßnahmen mit einzuplanen. 

5.3.1.2.2 Bauform 

Im Sinne der Barrierefreiheit sollte generell der Verzicht auf Busbuchten mindes-

tens geprüft werden und stattdessen sollten Buskaps oder Haltestellen mit Halt am 

Fahrbahnrand geplant werden. Diese Formen haben nur insbesondere außerorts in 

Bereichen mit höherer erlaubter Geschwindigkeit oder auf sehr stark befahrenen 

Straßen verhältnismäßig seltene Einsatzgrenzen, die der nachfolgenden Tabelle 

entnommen werden können: 

Tabelle 6: Einsatzgrenzen Fahrbahnrand, Kap, Bucht21 

Taktfolgezeit 
zweistreifige Hauptverkehrsstraße 

Fahrbahnrand/ Buskap Bushaltebucht 

2 Minuten bis ca. 500 Kfz/h und Richtung ab ca. 500 Kfz/h und Richtung 

5 Minuten bis ca. 630 Kfz/h und Richtung ab ca. 630 Kfz/h und Richtung 

10 Minuten bis ca. 710 Kfz/h und Richtung ab ca. 710 Kfz/h und Richtung 

15 Minuten bis ca. 710 Kfz/h und Richtung ab ca. 710 Kfz/h und Richtung 

Taktfolgezeit 
vierstreifige Hauptverkehrsstraße 

Fahrbahnrand/ Buskap Bushaltebucht 

2 Minuten bis ca. 1.500 Kfz/h und Richtung ab ca. 1.500 Kfz/h und Richtung 

5 Minuten bis ca. 1.500 Kfz/h und Richtung ab ca. 1.500 Kfz/h und Richtung 

10 Minuten bis ca. 1.800 Kfz/h und Richtung ab ca. 1.800 Kfz/h und Richtung 

15 Minuten bis ca. 1.800 Kfz/h und Richtung ab ca. 1.800 Kfz/h und Richtung 

  

                                           
21  eigene Darstellung nach: Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 

(FGSV): Empfehlungen für Anlagen des öffentlichen Personennahverkehrs EAÖ,  
Ausgabe 2013 
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5.3.1.2.3 Zuwegung 

Wichtigste Eigenschaft jeder Haltestelle im Rahmen des sie umgebenden Verkehrs- 

und Fußwegekonzeptes ist eine befestigte und baulich getrennte Zuwegung zu ei-

nem mit befestigter Oberfläche versehenem Wartebereich. Als befestigte Oberflä-

chen und Gehwege sind solche anzusehen, die mit Pflaster, Asphalt, Beton oder 

gleichartigen Materialien berollbar gestaltet wurden. Die bauliche Trennung beinhal-

tet mindestens eine ertast- und erkennbare Abgrenzung zum Fahrbahnbereich des 

motorisierten Verkehrs.  

Die derartige Ausgestaltung ist für alle Neuanlagen mindestens einzuplanen. Dass 

keine Fahrgäste mehr Wiesen, Felder und schlimmstenfalls Gräben überwinden 

müssen oder gezwungen sind, längere Strecken auf unbeleuchteten Landstraßen-

Fahrbahnen zurückzulegen, um zu einer Haltestelle zu gelangen, ist als Bestandteil 

einer geschlossenen und rechtlich abgesicherten Verkehrsplanung im Sinne der 

Aufgabenträger des Nahverkehrsraums zu verstehen. Alle dahingehenden Maßnah-

men haben soziale, rechtliche und marketingtechnische Verbesserungen des ÖPNV-

Gesamtsystems zur Folge. 

5.3.1.2.4 Querung 

Allgemein sind Überquerungsanlagen unabhängig von der Verkehrsbelastung insbe-

sondere an Haltestellen mit entsprechenden Bodenindikatoren zu empfehlen. Über-

querungsanlagen sind vor allem dann notwendig, wenn ein ausgeprägter Überque-

rungsbedarf vorliegt, die Verkehrsstärke mehr als 1000 Kfz/h im Querschnitt und 

die zulässige Höchstgeschwindigkeit 50 km/h beträgt oder die Verkehrsstärke mehr 

als 500 Kfz/h im Querschnitt beträgt und die zulässige Höchstgeschwindigkeit über 

50 km/h liegt. Grundsätzlich sind die Einsatzbereiche für verschiedene Arten von 

Überquerungsanalgen von Umfeldbedingungen und Nutzungen abgängig. Die nach-

folgende Grafik zeigt die Einsatzbereiche verschiedener Arten von Überquerungsan-

lagen abhängig von den jeweiligen Verkehrsstärken und der zulässigen Höchstge-

schwindigkeit. 

Generell wird bei dem hohen Schwerpunkt auf Schülerverkehr im Landkreis und der 

Überschneidung der in den technischen Richtlinien empfohlenen Einsatzbereiche 

vom Landkreis beabsichtigt, vorrangig Mittelinseln statt Fußgängerüberwegen 

(„Zebrastreifen“) anzulegen.  

Bauliche Überquerungshilfen ohne Vorranggewährung für den Fußgängerverkehr 

haben in den dafür geeigneten Lagen entscheidende Vorteile: Kinder haben nicht 

den Eindruck, dass sie ohne erhöhte Aufmerksamkeit die Straße queren können, 

weil ihnen eben kein optisch deutlich erkennbarer Vorrang gewährt wird, so dass 

sie nicht ohne sich umzusehen auf den bisher üblichen Zebrastreifen laufen. Zu-

sätzlich wird die Hemmschwelle für Autofahrer, den stehenden Bus zu überholen, 

durch das bauliche Hindernis erhöht. 
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Die Gestaltung der haltestellennahen Querungsmöglichkeiten in der Stadt Schwein-

furt muss aufgrund der komplexen städtebaulichen und verkehrlichen Rahmenbe-

dingungen jeweils eine Einzelfallentscheidung bleiben, obwohl auch hier die Anlage 

von Mittelinseln grundsätzlich empfohlen wird. 

5.3.1.2.5 Radwege 

Die Führung von Radwegen entlang von Haltestellenwartebereichen ist so zu pla-

nen, dass sie den Vorgaben der H BVA entspricht. Das bedeutet, dass die Anlage 

von Radwegen nicht so erfolgen darf, dass Fahrgäste gezwungen sind, den Radweg 

zu queren. Zwar ist dies nach § 25 StVO nach denselben Vorgaben wie zur Querung 

von Fahrbahnen möglich, jedoch ist es insbesondere sensorisch eingeschränkten 

Fahrgästen oft nicht möglich, den baulich und taktil in der Regel nicht oder nur 

schwer wahrnehmbaren Radweg regelkonform zu überwinden, ohne im fließenden 

Radverkehr Gefahrensituationen zu riskieren. Um besonders diese Fahrgäste und 

die Radfahrer baulich von der erschwerten Wahrnehmung ihrer Sorgfaltspflicht im 

Verkehrsraum zu entlasten, empfiehlt die FGSV in Abschnitt 3.4.5 (Führung des 

Radverkehrs an Haltestellen) dort, wo keine bauliche Trennung möglich ist, die An-

lage eines für den Bushalt im Bereich der Haltestelle unterbrochenen Schutzstrei-

fens (Führung im Straßenraum), wodurch Radfahrer wie motorisierte Verkehrsteil-

nehmer den Halt auf der Fahrbahn abwarten müssen. Alternativ ist die Führung 

eines getrennten Radweges im Seitenbereich, also auf dem Gehweg, ausdrücklich 

hinter dem Wartebereich der Haltestelle anzulegen. 

5.3.1.2.6 Wahrnehmbarkeit 

Ebenfalls sicherheitsrelevant ist die betriebliche Anforderung von reflektierenden 

Elementen an allen Haltestellen. Dies kann eine spezifische Ausgestaltung des Ver-

kehrszeichens 224 nach StVO beinhalten. An den Haltestellen, an denen kurzfristig 

wegen der ursprünglichen Konfiguration ein solches H-Schild nicht anstrahlbar 

montiert werden kann, sollen andere reflektierende Elemente angebracht werden. 

Die Anbringung kann durch den Straßenbaulastträger oder nach Absprache durch 

das bedienende Verkehrsunternehmen erfolgen. 

5.3.1.3 Haltestellenkategorien 

Im Folgenden werden die Anforderungen an die jeweilige Haltestellenkategorie for-

muliert, die daraus folgenden Ausbaustandards definiert und anhand von System-

skizzen erläutert. Eine Liste aller Haltestellen mit dem ermittelten Nutzwert und der 

zugewiesenen Kategorie befindet sich im Anhang. 
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5.3.1.3.1 Prioritäts-Kategorie D: Ausnahmehaltestellen 

Gemäß § 8 Abs. 3 PBefG in der aktualisierten Fassung mit Gültigkeit ab dem 

01.01.2013 müssen im NVP Ausnahmen von der „vollständigen Barrierefreiheit“ 

konkret benannt und begründet werden, wenn das politische Planungsziel einer 

Zielerfüllung bis zum Jahr 2022 ausdrücklich nicht realisiert werden kann. 

Auf einen barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen kann, wenn alternativ eine 

kleinräumige Verlegung der Haltestelle nicht realisierbar ist, verzichtet werden, 

wenn 

 die Verkehrsbedeutung der Haltestelle sehr gering ist (< 50 Ein- und Aussteiger 

pro Schulwerktag; gilt nicht für Haltestellen in deren unmittelbarem Einzugsbe-

reich sich eine Einrichtung für mobilitätseingeschränkte Menschen befindet, wie 

z. B. Krankenhaus, Wohnheim, Werkstatt für behinderte Menschen, Förder-

schule)22, 

 die räumlichen Randbedingungen problematisch sind (z. B. zu schmaler Gehweg 

für Benutzung mit Rollstuhl), 

 die Kosten für den Ausbau unverhältnismäßig hoch ausfallen würden (Orientie-

rungswert: doppelte Kosten eines „normalen Ausbaus“ an anderen, vergleichba-

ren Haltestellen; im Falle bautechnisch problematischer Situationen Einzelfallbe-

trachtung), 

 in unmittelbarer Nähe eine alternative Haltestelle mit barrierefreiem Ausbau zur 

Verfügung steht und die Nutzung dieser Haltestelle für Mobilitätseingeschränkte 

zumutbar ist (Prüfung der Wegeverbindung),  

 die Haltestelle aufgrund der topografischen und/ oder der räumlichen Situation 

für Mobilitätseingeschränkte objektiv nicht oder nur stark eingeschränkt nutzbar 

ist oder 

 die Haltestelle möglicherweise im Zuge von absehbaren Linienwegsänderungen 

aufgelassen werden soll. 

  

                                           
22  Im Rahmen der nächsten Fortschreibung des NVP ist auf Basis des erreichten Aus-

baustandes zu prüfen, ob der Grenzwert von 50 Ein- und Aussteigern aufgehoben bzw. 
reduziert werden kann. 
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5.3.1.3.2 Prioritäts-Kategorie C: Basisstandard 

Da motorische Funktionseinschränkungen nicht nur bei der größten Gruppe der Be-

hinderten das vorrangige Thema darstellen, sondern auch für viele weitere Fahr-

gastgruppen gelten („Rollator“-Benutzer, andere Gehhilfen, Schwangere, Mütter mit 

Kinderwagen etc.) sind die Maßnahmen, die zur Verbesserung der Mobilität in die-

sem Zusammenhang durchgeführt werden, als die grundlegendsten anzusehen und 

entsprechend auch an den Haltestellen der Kategorie C einzuplanen. Im Vorder-

grund stehen hier die Planung eines Wartebereiches mit den entsprechenden Ran-

gier- und Warteflächen sowie die Voraussetzungen für einen Einstieg in den Bus 

ohne fremde Hilfe. 

Dies wird in erster Linie dadurch ermöglicht, dass das Busbord, also die Kante zwi-

schen dem baulich vom Straßenbereich getrennten Wartebereich und dem Haltebe-

reich des Busses, ausreichend hoch (außerorts mind. 18 cm, innerorts 20 cm über 

Fahrbahn-Niveau; Niveau-Unterschied Wartefläche/Bus max. 5 cm) und so angelegt 

ist, dass das Fahrzeug im Türbereich so nah am Bord steht, dass der sog. Restspalt 

nach allgemeinen Empfehlungen und der DIN 18040-3 unter 5 cm liegt. Dazu ist 

ebenso eine ausreichende Länge der Haltestellenkante erforderlich, so dass der Bus 

absolut parallel angestellt werden kann, also je nach Fahrzeugeinsatz mindestens 

12 m bzw. 15 m (bei Gelenkbussen bis in den Bereich der zweiten Tür). Die idealen 

Bauarten des gesamten Haltestellenbereiches (hier eine einzelne Abfahrtsposition) 

für diese Anforderung und für betriebliche Erfordernisse, z. B. die Minimierung von 

Standzeiten, sind Straßenrand- oder Kaphaltestellen. Dort, wo baulich oder räum-

lich die Nutzung einer Busbucht unumgänglich ist (z. B. außerorts in nicht unter 70 

km/h geschwindigkeitsbeschränkten Verkehrsräumen, direkt hinter Kurvenausgän-

gen oder bei notwendig verlängerten Haltezeiten), müssen für die gesamte Anlage 

entsprechende Mindestlängen oder bauliche Sonderlösungen eingeplant werden. 

Die Wartefläche ist mit Bodenindikatoren auszustatten. Ziel ist es, dass der Ein-

stiegsbereich an der 1. Tür durch taktile und visuell kontrastierende Bodeninkatoren 

auffindbar ist. Dazu ist bei Einfachhaltestellen ein Auffindestreifen mit Rippenprofil 

parallel zum Bord über die gesamte Breite zu verlegen. Der Auffindestreifen endet 

am Einstiegsfeld (Rippenprofil parallel zum Bord) an der 1. Tür. Bei erforderlicher 

Querung eines Radweges ist der Auffindestreifen zu unterbrechen. Auf einen Leit-

streifen kann bei Kategorie C grundsätzlich verzichtet werden, aber er wird zur 

Markierung des Haltestellenbereiches bei Fußgängerwegen über 4 m Breite empfoh-

len. Bei Mehrfach- und Inselhaltestellen ist neben dem Einstiegsfeld und Auffin-

destreifen der Leitstreifen als Kennzeichnung des Haltestellenbereiches zwingend 

anzulegen. Er geht mittig vom Einstiegsfeld ab. Es ist zu beachten, dass bestimmte 

Elemente eines Leitsystems mit Bodenindikatoren insbesondere für Blinde in Einzel-

fällen durch sog. sonstige Leitelemente wie Hauswände oder Kantensteine an Bee-

ten substituierbar sind, ohne die Schutzziele der relevanten gesetzlichen und tech-

nischen Richtlinien zu verletzen. 
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Alle Sondersteine sowie das Haltestellenschild sind kontrastreich zu gestalten, d. h. 

auf hellem Pflaster sind dunkle Aufmerksamkeitsfelder zu setzen und umgekehrt, 

alle Beschriftungen sind idealerweise in Schwarz-Weiß-Kontrast (Kontrastwert = 

relativer Leuchtdichteunterschied > 0,4) und mit ausreichender Schriftgröße zu 

versehen. 

Die für die Verwendung eines Sonderbordes notwendige Erhöhung des Warteberei-

ches sollte so vorgenommen werden, dass der Anstieg des Niveaus vom Gehweg 

auf den Wartebereich 6 % nicht überschreitet. Laut DIN 18040-3 sollte das Längs-

gefälle auf Gehwegen 3 % nicht überschreiten, zwischen 3 % und 6 % Längsnei-

gung sollten im Abstand von maximal 10 m Gefällelänge Verweilplätze zum Ausru-

hen und Abbremsen mit Längsneigungen unter 3 % eingerichtet sein. 
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Abbildung 5: Systemskizze Haltestelle der Kategorie C (Basisstandard)  
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5.3.1.3.3 Prioritäts-Kategorie B: Gehobener Standard für Verknüp-

fungshaltestellen 

Grundsätzlich gelten bei der Kategorie B zunächst die gleichen Anforderungen an 

eine Ausstattung zur Erleichterung der ÖPNV-Nutzung motorisch und mobilitätsein-

geschränkter Fahrgäste wie bei den Haltestellen der Kategorie C, d. h. die Mindest-

anforderungen an Abmessungen und Neigungen sind gleich. Es sollte also ein ni-

veaugleicher Einstieg in den Bus bei Einhaltung der Erreichbarkeit der Wartefläche 

sowie der Schaffung ausreichender Rangierräume gewährleistet sein. Angesichts 

der anzunehmenden stärkeren Verknüpfungsanforderung mit einem oder mehreren 

weiteren Haltestellenpositionen, die gegebenenfalls einen Wechsel der Abfahrtsposi-

tion oder des Verkehrsmittels einschließt, muss bei den nachfolgend vorgeschlage-

nen Haltestellen sowohl topographisch als auch in Sachen Zugänglichkeit auf eine 

vollständige barrierefreie Wegeleitung Wert gelegt werden. 

Zur Verbesserung der Orientierung für Sehbehinderte und Blinde sollte ein vollstän-

diges taktiles und optisch kontrastreiches Leitsystem mit Bodenindikatoren nach 

DIN 32984 angelegt werden. Dazu gehört, dass ein Leitstreifen (Rippenplatten) 

parallel zur Haltestellenkante in ausreichendem Abstand zu der Kante (mind. 60 

cm) zwingend installiert wird.  

Das Leitsystem verbindet alle relevanten Haltestelleneinrichtungen mit Rippenplat-

ten in Bewegungsrichtung und, wenn diese geändert wird, mit sog. Richtungsfel-

dern. In der Kategorie B kann die planerische Anwendung sonstiger Leitelemente 

unter Umständen sinnvoll sein, im Sinne einer einheitlichen Systematik sind solche 

Maßnahmen aber nur in Einzelfällen umzusetzen und müssen einer individuellen 

Prüfung unterzogen werden. 

Es sind überdachte Warteflächen zur Verfügung zu stellen, die bestimmten Erfor-

dernissen für die Nutzung durch in ihrer Mobilität und/ oder sensorisch einge-

schränkte Fahrgäste entsprechen. Ein Fahrgastunterstand muss demnach zwischen 

oder neben den Sitzen mindestens 1,50 m Rangierfläche zur Seite und in die Tiefe 

bieten können. 

Falls die Mindestdurchgangsbreite von 1,50 m andernfalls nicht gewährleistet wer-

den kann, ist auf einen Fahrgastunterstand zu verzichten. Aufgrund der eindeutigen 

Ausrichtung des regionalen Busnetzes auf Schweinfurt ist zudem im Zweifel eher 

die Abfahrtsposition Richtung Schweinfurt, denn die Gegenposition mit einem Fahr-

gastunterstand zu versehen.23 

  

                                           
23  Hintergrund ist, dass in Richtung Schweinfurt wesentlich mehr Einstiegsvorgänge zu er-

warten sind, während in Gegenrichtung voraussichtlich überwiegend Ausstiege zu ver-
zeichnen sein werden.  
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Wegen der erhöhten Menge von Fahrplänen, Lageplänen oder Sonderinformationen 

ist statt eines oder mehrerer Fahrplankästen zudem eine beleuchtete Fahrgastin-

formationsvitrine bereitzustellen, entweder freistehend oder in der Rückwand des 

Fahrgastunterstandes im Bereich der Rangierfläche auf einer mittleren Lesehöhe 

von 1,40 m. 

Querung und Zugang sind als differenzierte Querungsstellen mit Null-Absenkung 

gemäß DIN 18040-3 auszuführen, also mit Auffindestreifen und einem Richtungs-

feld unmittelbar vor der 6 cm hohen Bordsteinkante, das >= 30 cm in den Gehweg 

hineinragt. Bei fehlenden sonstigen Leitelementen muss mindestens ein Aufmerk-

samkeitsfeld an der inneren Linie des Gehwegs vorgesehen werden. Nebenliegend 

dieser Querungsstelle muss eine Nullabsenkung von einem Meter Breite mit vorlie-

gendem Aufmerksamkeitsfeld (Rippen quer zur Querungsrichtung) eingeplant wer-

den, um auch mobilitätseingeschränkten Personen mit Hilfsmitteln das stufenfreie 

Erreichen der Wartefläche zu ermöglichen. 
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Abbildung 6: Systemskizze Haltestelle der Kategorie B (gehobener Standard) 
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5.3.1.3.4 Prioritäts-Kategorie A: Busbahnhöfe 

Die mögliche Vollausstattung für eine barrierefreie Haltestelle, die in erster Linie für 

Verknüpfungshaltestellen mit sehr hohem Fahrgastaufkommen vorbehalten sein 

sollte, umfasst alle Zusätze, die den Ein-, Aus- und Umstieg für alle Einschrän-

kungsformen ohne fremde Hilfe nicht nur möglich machen, sondern möglichst un-

kompliziert und schnell vonstatten gehen lassen. Dazu muss in allen Fällen neben 

der Unterstützung motorischer Einschränkungen mit Sonderborden, Absenkungen 

oder im Extremfall Aufzügen das Zwei-Sinne-Prinzip beachtet werden, d. h. für sen-

sorische Einschränkungen eines Sinnes müssen mindestens zwei andere Sinne an-

gesprochen werden können. Da Geruchs- und Geschmackssinn hierfür nicht in Fra-

ge kommen, müssen Sehbehinderte sowohl taktil als auch akustisch unterstützt 

werden, Gehörlose ebenso taktil wie optisch. 

Dazu kommen kognitive Einschränkungen wie Orientierungsschwächen oder Lese-

schwächen bis zum Analphabetismus, die über deutliche akustische Ansagen, opti-

sche Leitsysteme und Fahrgastinformationen in einfacher Sprache und ggf. dem 

Einsatz von universell sinnhaften, standardisierten Piktogrammen unterstützt wer-

den können. 

Der wichtigste Ausstattungsgegenstand ist eine in das Leitsystem integrierte elekt-

ronische DFI (Dynamische Fahrgastinformation), die Abfahrten mit Bussteigen an-

zeigt und mit einem Schalter für akustische Ansagen versehen ist. Eine akustische 

Unterstützung kann z. B. auch über eine App auf dem Mobiltelefon ergänzt werden, 

aber für eine Alleinlösung muss die Nutzungsschwelle für z. B. Senioren mindestens 

berücksichtigt werden. 

Bei Umsteigesituationen mit komplizierter Wegeleitung ist mindestens ein vollstän-

diges optisches und taktiles Leitsystem über barrierefreie Zu- und Abgänge not-

wendig. Bei ausschließlich straßengebundenen Kategorie A-Haltestellen müssen die 

Zu- und Abgänge sichere Querungsmöglichkeiten bieten, die ggf. über akustische 

Signalgeber verfügen. 

Die Bodenindikatoren müssen direkt bei den (auf Fahrbahnniveau abgesenkten und 

mit strukturierter Oberfläche versehenen) Übergängen ansetzen und alle Abfahrts-

positionen sinnvoll und nachvollziehbar verknüpfen. Wegen des Anschlusses an ein 

systematisch geschlossenes taktiles Leitsystem mit Bodenindikatoren ist eine sog. 

differenzierte Querung (=Zugang) vorgesehen, die über einen Teil ihrer Breite eine 

Nullabsenkung bietet und mit Aufmerksamkeits- und Richtungsfeldern für blinde 

und sehbehinderte Personen ausgestattet ist. 

Zusätzlich können an z. B. Geländern und Haltegriffen taktile Hinweise verbaut 

werden (s. u.), für die Wegeleitung zwischen Abfahrtspositionen können Hinweis-

stelen mit taktilen Schildern in Frage kommen. Dass die gesamte Anlage (kombi-

nierter Wartebereich) auf mind. 20 cm über Fahrbahnniveau angehoben ist, Ni-

veauangleichungen und Gefälle unter 3 % bzw. ggf. 6 % gehalten sind, die hohen 

Kontrastwerte für Sondersteine eingehalten werden und ausreichende Rangier- und 

Abstellflächen in Relation zu allen Einrichtungen vorhanden sind, wird vorausge-

setzt.  
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Die grundsätzliche Form des betreffenden Bussteiges ist von vielen planerischen 

Variablen abhängig, so dass für die Planskizze die häufige Variante des Mehrfach-

bussteiges zugrunde gelegt wird. 

 

  

Abbildung 7: Systemskizze Haltestelle der Kategorie A (Premiumstandard) 
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5.3.1.3.5 Weitere Empfehlungen für den Ausbau von Haltestellen 

Die folgenden Vorgaben sind als zusätzliche Empfehlungen zur Erreichung einer 

„Optimallösung“ zu verstehen:  

 Verstärkung des Fahrbahnaufbaus (inkl. An- und Abfahrtsbereich) zur Vermei-

dung von Spurrillen, 

 taktil und visuell kontrastierende Leitsysteme (Bodenindikatoren) 24, 

 taktile Leitsysteme müssen in ihrem Verlauf durchgängig frei von störenden 

Einbauten, Hindernissen und Unterbrechungen sein (z. B. Verkehrsschilder, Be-

leuchtungsmasten), 

 unter Beachtung der örtlichen Gegebenheiten 2,00 m Mindesttiefe der Aufstell-

fläche; Durchgangsbreiten mind. 1,50 m, Mindestdurchgangsbreite an Hinder-

nissen von 0,90 m, 

 ausreichende Bewegungsräume für Personen mit Rollstuhl (insbesondere für 

360°-Wende im Bereich der zweiten Tür mit 2,00 x 2,00 m, im Ausnahmefall 

1,50 x 1,50 m), zu beachten ist die Flächeninanspruchnahme der fahrzeugseiti-

gen Rampe, 

 Bussteigkanten in rutschfester Ausführung (Anwendung spezieller Bordstein), 

 visuell und taktil erkennbare Haltestellenkanten, 

 visuelle und akustische DFI, 

 Beleuchtung der Haltestellen, 

 stufenfreie Erreichbarkeit des Fahrgastunterstandes, 

 an Fahrgastunterständen mit Glasscheiben zwei kontrastreiche Streifen (Anord-

nung in Höhe 1,3 bis 1,5 m und 0,4 bis 0,6 m), 

 beleuchtete Fahrgastinformationsvitrinen in Wartehallen in mittlerer Lesehöhe 

von 1,3 m; freie Zugänglichkeit der Fahrgastinformationsträger (möglichst keine 

Anordnung hinter Sitzen o. Ä., Aushänge plan direkt hinter der Scheibe); Beach-

tung der Anforderungen an Schriftgröße, Farbkontrast und Reflektion, 

 Sitzplätze mit Aufstehhilfen, 

 rutschfeste Bodenbeläge, 

 Führung des Radverkehrs im Haltestellenbereich auf der Fahrbahn (Vorzugslö-

sung) oder hinter dem Aufstellbereich der Fahrgäste (bei engen Verhältnissen 

Aufhebung des Radweges im unmittelbaren Haltestellenbereich). 

 

                                           
24  siehe: DIN 32984 Bodenindikatoren im öffentlichen Raum, Oktober 2011 
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5.3.1.4 Investitionsplanung/ Ausbaukosten 

Die Ausbaukosten für die Herstellung von Barrierefreiheit an einzelnen Haltestellen 

können im Falle der Haltestellen im Landkreisgebiet positionsgenau geschätzt wer-

den, da der im Rahmen der Nutzwertanalyse errechnete Wert jeweils dem aktuellen 

Ausbaustand laut Haltestellenkataster gegenübergestellt werden kann. 25 

Die Übersicht der auszubauenden Haltestellen (s. Anhang) beinhaltet die Haltestel-

len, bei denen eine mit den Erfassungsmerkmalen begründbare Differenz zwischen 

Ziel- und Ist-Kategorie besteht. Die reine Differenz des Nutzwertes kann nicht als 

Beurteilungsgrundlage herangezogen werden, da sich je nach Nutzwert (Ziel oder 

Ist) die untersuchten Kriterien unterscheiden und entsprechend nicht vergleichbar 

sind. Die Abschätzung der Ausbaukosten wird an elementaren Ausstattungs-

Baugruppen vorgenommen, die für die Barrierefreiheit relevant sind: 

 (abgerundetes oder doppelt profiliertes) Sonderbord mit 18 cm Höhe: 

• Schätzgrundlage: Standardpreis je SB-Stein, dem Kataster entnommene 

anzustrebende Länge des Haltebereiches, Aufwandspauschale 

 Bodenindikatoren: 

• Schätzgrundlage: Durchschnittspreis Bodenindikatorplatte, kumulierte 

Plattenanzahl aller vorzusehenden Leitsystemelemente gem. DIN 32984, 

Aufwandspauschale 

 Fahrgastunterstand: 

• Erfahrungswert; Metall-/ Glasunterstand, 3-Feld, mit Sitzgelegenheit, 

Aufstellung durch Hersteller 

 Dynamische Fahrgastinformation: 

• Erfahrungswert; 4-zeiliger Kompaktanzeiger 

 Korpus (Untergrund) / Oberfläche: 

• Erfahrungswert Tiefbaukosten je qm Wartebereich nach Kataster: Auflas-

sung, Erhöhung Fußgängerbereich, Pflaster 

 Querung/ Zugang: 

• Pauschalwerte nach Querungsgestaltung: Anzahl Bordsteine, Bodenindi-

katoren 

 Mast/ Fahrgastinformation: 

• Erfahrungswert Ausstattung (Mast, Beschilderung, Fahrplankästen, Ab-

fallsammler) zzgl. Tiefbau (Fundamentierung/ Bodenhülse) 

Die abgeschätzten Werte sind entsprechend keine Angaben mit Anspruch auf 

Exaktheit, sondern dienen als Planungsrahmen für Mittelbereitstellung und budget-

orientierte Zeitplanung. Es sollte für Planungs- und sonstige Nebenkosten entspre-

chend immer mit einem angemessenen Spielraum kalkuliert werden. 

  

                                           
25  Für die Stadt Schweinfurt ist dies nicht möglich, da es kein Haltestellenkataster bzw. eine 

vergleichbare detaillierte Aufstellung aller Haltestellenpositionen gibt. 
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Aufsummiert nach Ausbaukategorien belaufen sich die geschätzten Kosten für die 

Straßenbaulastträger im Landkreisgebiet auf: 

 Kategorie A: in dieser Kategorie fallen keine Kosten an, da laut Nutzwertanalyse 

keine Haltestelle im Landkreis der Kategorie A zugeordnet worden ist. 

 Kategorie B: ca. 250.000 € (Umbau der Haltestellen Gerolzhofen Bahnhof, 

Schonungen Bahnhof sowie Werneck Rathaus/ Schloss) 

 Kategorie C: ca. 5 Mio. Euro (Umbaumaßnahmen an rund 300 Abfahrtspositio-

nen im Landkreis) 

5.3.1.5 Besonderheiten im Hinblick auf Schaffung der 

Barrierefreiheit in der Stadt Schweinfurt 

In der Stadt Schweinfurt ist die oben beschrieben Herangehensweise nur einge-

schränkt möglich, da es aktuell kein Haltestellenkataster gibt, mit dem ein Ver-

gleich der Ziel- mit der Ist-Kategorie (gemäß dem aktuellen Ausbaustand) möglich 

wäre. Auf eine Priorisierungsliste zum Haltestellenausbau und eine Investitionspla-

nung muss daher verzichtet werden. 

Analog zum Landkreis ist jedoch eine Zuordnung der Haltestellen zu Zielkategorien 

möglich, die entsprechende Liste kann dem Anhang entnommen werden. 

5.3.2 Fahrzeuge 

Die Details der Fahrzeugausstattung werden in der jeweiligen Vorabbekanntma-

chung bzw. im Öffentlichen Dienstleistungsauftrag präzisiert. Bei den nachfolgen-

den Erläuterungen handelt es sich ausdrücklich um die Optimallösung für barriere-

freie Fahrzeuge. Im Zweifel kann eine Abstufung nach der vorgesehenen Netzhie-

rarchie erfolgen. 

5.3.2.1 Anforderungen an Standardlinienbusse 

 Maximale Fußbodenhöhe von 33 cm über der Fahrbahn ohne Kneeling, 

 Kneeling und mechanische Rampe an Tür 2 (keine hydraulischen oder elektri-

schen Rampen); die Tragkraft der Rampe bei Bussen im Hinblick auf die Zu-

nahme von Elektrorollstühlen 350 kg betragen, 

 Sondernutzungsfläche mit absoluter Mindestfläche 750 x 1.300 mm (mit zuge-

ordnetem Sitz oder Stehlehne für Begleitperson und gepolsterter Trennwand 

bzw. Anlehnplatte) mit niveaugleichem, kurzem Zugang zu einer Tür (Mindest-

breite 1.200 mm); keine die Bewegungsfreiheit behindernde Haltestangen oder 

sonstige Einbauten auf der Sondernutzungsfläche, 
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 Anordnung der Sitzplätze für Schwerbehinderte zwischen Tür 1 und Tür 2 im 

Sichtbereich des Fahrpersonals, eindeutige Kennzeichnung durch Scheibenpik-

togramme und stufenfrei erreichbar, 

 mind. zwei Türen bei Standardlinienbussen und drei Türen bei Gelenkbussen im 

Niederflurbereich, 

 kontrastreiche und taktile Markierung/ Gestaltung der Eingangsbereiche, Halte-

griffe und -stangen, Bedienelemente, Taster usw. mit Verwendung einer einheit-

lichen Signalfarbe in und an allen Fahrzeugen, 

 kontrastreiche Markierung von Stufen, Podesten und anderen im Fußbereich 

hervorstehenden Einbauten, 

 kontrastreiche Kennzeichnung der Türen und der Taster von außen; Kennzeich-

nung der den Sondernutzungsflächen und Plätzen für Schwerbehinderte nächst-

gelegenen Türen durch auffällige Piktogramme an der Außenseite, 

 bei der Fahrzeug-Außenwerbung sind die Fensterflächen von Beklebungen so 

freizuhalten, dass die Fahrgäste eine freie Sicht aus den Fenstern haben und die 

Orientierungsmöglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgäste nicht 

negativ beeinflusst werden, 

 durchgängige Haltemöglichkeiten im Fahrzeug mit „Leitfunktion“ (auch für 

Kleinwüchsige und Kinder nutzbar, kontrastreiche Farbgebung), 

 rutschfeste einheitlich dicke Haltestangen, im Türbereich mit taktiler Ausprä-

gung an den Festhalteflächen (z. B. geriffelt), die sich kontrastreich von ihrer 

Umgebung abgrenzen, 

 digitale Fahrgastinformationen sowohl in visueller als auch in akustischer Form 

(„Zwei-Sinne-Prinzip“), 

 Fahrtzielanzeige innen und außen kontrastreich mit ausreichend großen Schrif-

ten und leicht erfassbar/ verständlich (Innenanzeigen sollen von allen Fahrgast-

plätzen gut erkennbar und lesbar sein), 

 akustische Fahrgastinformation (Ankündigung Haltestellenansage mit einem 

akustischen Signal oder mit der sprachlich betonten Ansage „nächste Haltestelle 

…“), 

 Außentaster an Tür 2 „Ruftaster Rollstuhl“ sowie im Wageninneren im Bereich 

der Sondernutzungsfläche für Haltewunsch, „Kinderwagen-Taster mit Türöff-

nungsfunktion“ an Tür 2 außen und an der Sondernutzungsfläche, 

 Erreichbarkeit von Tasten auch für Rollstuhlfahrer und Kleinwüchsige, 

 ausreichende, durchgängige Beleuchtung im Fahrzeug sowie Ausleuchten der 

Bereiche an den Türen. 
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5.3.2.2 Anforderungen an Fahrzeuge des Bedarfsverkehrs 

Die folgenden Vorgaben müssen ausdrücklich nicht von allen im Bedarfsverkehr 

eingesetzten Fahrzeugen erfüllt werden. Allerdings sollte mindestens die Fahrzeuge, 

die als „Regelfahrzeuge“ an Umstiegshaltestellen in den jeweiligen Bediengebieten 

positioniert werden, gemäß den Vorgaben aus dem Pilotprojekt “On-Demand-

Verkehr Schweinfurt/ Kitzingen” folgende Anforderungen erfüllen: 

 Niederflureinstieg/automatischer Fußtritt, 

 Automatiktür, 

 Mitnahmemöglichkeit für Rollstühle, Kinderwagen etc. 

Bei den zusätzlichen, als Verstärker eingesetzten Fahrzeugen im On-Demand-

Verkehr ist grundsätzlich der im Taxibetrieb übliche Standard zu akzeptieren. 

5.3.3 Fahrgastinformation 

Die barrierefreien Mobilitätsketten sind von barrierefreien Informationen zu beglei-

ten. Die Bereitstellung barrierefreier Informationen bezieht sich grundsätzlich auf 

zwei Aspekte: 

 barrierefreie Informationen zum Mobilitätsangebot und  

 barrierefreie Informationen zur barrierefreien Nutzbarkeit der Infrastruktur (um-

fassende Information auch für Begleitpersonen zur Planung des Weges). 

Nutzungsrelevante Fahrgastinformationen sollen sowohl in visueller als auch in 

akustischer oder taktiler Form dem Fahrgast bereitgestellt werden („Zwei-Sinne-

Prinzip“). Die Bereitstellung kann dabei auch über verschiedene Medien bzw. Kanäle 

erfolgen. 

Die Informationssysteme im ÖPNV sind möglichst einheitlich zu gestalten, um eine 

hohe Wiedererkennbarkeit und eine lückenlose Nutzbarkeit gewährleisten zu kön-

nen. Zu vermeiden sind zusätzliche „Barrieren“ durch unterschiedliches Design der 

Leit- und Informationssysteme. Visuelle, taktile und akustische Orientierungshilfen 

sollen auf Grundlage des bisher realisierten Standards systematisch zur Schaffung 

„geschlossener Ketten“ weiterentwickelt werden. 

Für Informationsdarstellungen sind nachfolgende Anforderungen zu beachten: 

  Visuelle Informationen: kontrastreich, blendfrei, leicht lesbar (auch bei Dunkel-

heit), leicht verständliche Sprache, möglichst keine Laufschriften und Vermei-

dung von Anglizismen. 

  Akustische Informationen: ausreichende, an Umgebungsbedingungen anpassba-

re Lautstärke, leicht verständliche Sprache, Ankündigungssignal, spezifische 

Lautstärke und unterschiedliche Stimmen für außerordentliche Ansagen. 

  Keine Dialekte, Vermeidung von Anglizismen. 
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6 Berücksichtigung zu erwartender Entwicklungen in 

der ÖPNV-Branche 

6.1 Elektrifizierung des Busverkehrs  

6.1.1 Gesetzliche Vorgaben 

Das zum 14.06.2021 in Kraft getretene „Gesetz über die Beschaffung sauberer 

Straßenfahrzeuge“26 legt für die öffentliche Auftragsvergabe verbindliche Mindest-

ziele für emissionsarme und -freie Fahrzeuge fest. Die Vorgaben verpflichten insbe-

sondere die öffentliche Hand einen (im Gesetz festgelegten) Teil der angeschafften 

Fahrzeuge zukünftig als emissionsarme und/ oder -freie Fahrzeuge vorzusehen.27  

Es wurden im Gesetz für zwei Referenzzeiträume (02.08.2021 bis 31.12.2025 sowie 

01.01.2026 bis 31.12.2030) feste Quoten für die Beschaffung „sauberer Fahrzeuge“ 

durch die öffentliche Auftragsvergabe festgelegt. Dies betrifft auch öffentliche 

Dienstleistungsaufträge im Bereich des ÖPNV. Die Mindestziele für emissionsarme 

und -freie Busse im ÖPNV betragen für den ersten Referenzzeitraum bis Ende 2025 

in der Summe 45 % und für den zweiten Zeitraum bis Ende 2030 65 %. Mindestens 

die Hälfte dieser Mindestwerte muss durch emissionsfreie Fahrzeuge (d. h. Oberlei-

tungs-, Batterie- und Brennstoffzellenbusse) erfüllt werden. 

Die im Gesetz definierten Mindestziele werden den einzelnen Bundesländern für 

ihren jeweiligen Zuständigkeitsbereich verpflichtend vorgegeben. Sie können aber 

(„bei Bedarf“) länderübergreifend sowie auch in den Ländern flexibel aufgeteilt wer-

den, wobei dann die Mindestwerte landesweit insgesamt eingehalten werden müs-

sen. Möglich ist auch eine sogenannte „Branchenvereinbarung“ auf Landesebene, 

die von den Ländern zur Zielerfüllung zugrunde gelegt werden kann.  

Es ist zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht absehbar, wie im Freistaat Bayern zukünf-

tig die Erfüllung der im Gesetz festgelegten Mindestziele (Quoten) auf Ebene der 

einzelnen Aufgabenträger geregelt wird.  

  

                                           
26  Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019 zur Änderung der 

Richtlinie 2009/33/EG über die Förderung sauberer und energieeffizienter Straßenfahr-
zeuge sowie zur Änderung vergaberechtlicher Vorschriften1; vom 9. Juni 2021 

27  siehe: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/clean-vehicles-directive.html 
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6.1.2 Emissionsfreie Antriebsarten 

Als emissionsfreie Fahrzeuge gelten nach der europäischen Clean Vehicles Directive 

(CVD) Fahrzeuge mit folgenden Antriebsarten (in Klammern Einschätzung zur Ver-

fügbarkeit28): 

 batterieelektrische Busse mit Depotladung (Serienreife, aktuell als Vorzugslö-

sung für Batteriebusse erkennbar), 

 batterieelektrische Busse mit Gelegenheitsladung (Serienreife), 

 Oberleitungsbusse (seit Jahrzehnten bewährt), 

 wasserstoffbetriebene Brennstoffzellenbusse ((Klein-) Serie), 

 wasserstoffbetriebene Busse mit Verbrennungsmotor (Konzept). 

Nachfolgende Informationen und Einschätzungen beziehen sich auf batterieelektri-

sche Busse und wasserstoffbetriebene Brennstoffzellenbusse. Als Oberbegriff wird 

„E-Bus“ verwendet. 

 

Abbildung 8: Wasserstoffbetriebener Brennstoffzellenbus (Wuppertal)  

                                           
28  Quellen:  

 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Herausgeber): Emissionsfreie Energie- 
und Antriebskonzepte für Stadtbusse zur Umsetzung der europäischen Clean Vehicles 
Directive; Köln 02/2020 

 Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Leitfaden für Busse 
mit alternativen Antrieben; Berlin 2021  
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Abbildung 9: Batterieelektrischer Bus mit Gelegenheitsladung an der Endhaltestelle 

(Osnabrück) 

6.1.3 Einschätzungen zu Batteriebus und Brennstoff-

zellenbus 

Der auf Basis der verfügbaren Literatur29 vorgenommene Vergleich zwischen Batte-

riebus und Brennstoffzellenbus macht deutlich, dass 

 der Batteriebus im Stadtverkehr viele Vorteile zeigt, 

 der Brennstoffzellenbus dagegen im Regionalverkehr seine Vorzüge besser aus-

spielen kann. 

                                           

29  Quellen:  

 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Herausgeber): Emissionsfreie Energie- 
und Antriebskonzepte für Stadtbusse zur Umsetzung der europäischen Clean Vehicles 
Directive; Köln 02/2020 

 Dr.-Ing. Tom Reinhold, Tobias Schneider, Christian Wagner: Flottenelektrifizierung 
und Wettbewerb; in: DER NAHVERKEHR, Heft 10/ 2020 

 Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Leitfaden für Busse 
mit alternativen Antrieben; Berlin 2021 
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Tabelle 7: Vergleich Batteriebus und Brennstoffzellenbus 30 

 Batteriebus Brennstoffzellenbus 

Energieversorgung  Depotladung (Overnight-

Charging) 

 Gelegenheitsladung an der 

Strecke (Opportunity-

Charging) 

 Betankung innerhalb weniger 

Minuten 

Reichweite  100 – 230 km (wesentlich 

abhängig von Heizung/ 

Klimatisierung) 

 340 – 420 km (Heizung 

weniger kritisch, da 

Brennstoffzelle selbst Wärme 

erzeugt) 

Lebensdauererwar-

tung Batterie/ 

Brennstoffzelle 

 6 bis 8 Jahre  8 bis 10 Jahre (neueste 

Generation) 

Anschaffungskosten 

Fahrzeug (Stand 

02/2020) 

 2,0 – 2,5-fach ggü. Dieselbus  2,5-fach ggü. Dieselbus 

Investitionskosten 

Infrastruktur 

 Ladetechnik in Abhängigkeit 

vom Ladekonzept 

 Wasserstofftankstelle:  

ca. 5 Mio. Euro (für Flotte 

mit 50 Fahrzeuge) 

Tabelle 8: Bewertung Batteriebus und Brennstoffzellenbus 31 

 Batteriebus Brennstoffzellenbus 

Vorteil  Ladeinfrastruktur bei Depotladung 

mit geringeren Investitionskosten 

und geringeren Sicherheits-

anforderungen 

 längere Laufleistung nach 

Betankung (im Tagesbetrieb keine 

Zwischenladung erforderlich)  

Nachteile  tägliche Laufleistung für große und 

komplexe Umläufe im 

Regionalverkehr zu gering 

(Konsequenz: größere 

Fahrzeugflotte erforderlich oder 

Aufbau einer umfassenden 

Ladeinfrastruktur im Streckennetz)  

 Umrüstung vorhandener 

Betriebshöfe erforderlich oder 

Neubau Betriebshöfe 

 höhere Beschaffungskosten pro 

Fahrzeug 

 hohe Start-Investition in Wasser-

stofftankstelle  

 eingeschränkter Herstellermarkt 

 (ggü. Batteriebus aufwändigere) 

Umrüstung vorhandener 

Betriebshöfe erforderlich oder 

Neubau Betriebshöfe 

 Genehmigungsverfahren nach 

BImSchG erforderlich, wenn mehr 

als drei Tonnen Wasserstoff gelagert 

wird oder Wasserstoff lokal 

produziert wird 

                                           
30  ebenda 

31  ebenda 
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6.1.4 Elektrifizierung des Busverkehrs im Regionalver-

kehr 

6.1.4.1 Wesentliche Fragestellungen zur Umsetzung der 

Elektrifizierung in Vergabeverfahren  

Im Kontext mit der Realisierung der Elektrifizierung im Regionalbusverkehr im Zuge 

der 2024 anstehenden Vergabe sind folgende Fragestellungen von Relevanz: 

 Elektrifizierung des gesamten Netzes oder eines Linienbündels? 

 Elektrifizierung aller Fahrzeuge oder eines begrenzten Flottenanteils? 

 Elektrifizierung unmittelbar zum Vertragsbeginn oder nach Übergangszeit?  

 Elektrifizierung in einem Schritt oder gestaffelt in Stufen? 

 Elektrifizierung mittels Beschaffung der Infrastruktur durch Verkehrsunterneh-

men oder Beistellung durch Aufgabenträger/ Dritte?32 

Fragestellung 1: Realisierung gesamtes Netz oder ein Linienbündel? 

Tabelle 9: Bewertung der Realisierung „Gesamtnetz oder Linienbündel“ 

 Gesamtnetz Linienbündel 

Vorteil  Umstellung des gesamten 

Busverkehrs auf 

emissionsfreie Antriebe 

 ggf. Generierung von Kosten-

vorteilen durch hohe Beschaf-

fungsmarge  

 Kostensteigerung nur in einem 

Teilraum 

 betriebliche und ökonomische 

Risiken nur in einem Teilraum/ 

Linienbündel, nicht unmittelbar 

im Gesamtnetz 

Nachteile  maximal möglicher Kosten-

sprung im Landkreisgebiet 

durch E-Bus-Einführung ggü. 

bisherigen Dieselbusbetrieb 

 maximale betriebliche Risiken 

durch vollumfängliche Umstellung 

auf neue Technologie 

 Risiko im Vergabeverfahren: 

eingeschränkter oder sogar kein 

Bewerberkreis 

 Busflotte mit emissionsfreien 

Antrieben (vorerst) nur in einem 

Teilraum 

 

  

                                           
32  Betreibermodell mit/ durch Dritten ist rechtlich im Detail zu prüfen 
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Fragestellung 2: Realisierung aller Fahrzeuge oder eines begrenzten 

Flottenanteils? (Bezug: Linienbündel bzw. Los) 

Tabelle 10: Bewertung der Realisierung „Alle Fahrzeuge oder Flottenanteil“ 

 Alle Fahrzeuge Flottenanteil 

Vorteil  Umstellung des gesamten 

Busverkehrs auf 

emissionsfreie Antriebe im 

Linienbündel/ Los 

 ggf. Generierung von Kosten-

vorteilen durch höhere Beschaf-

fungsmarge  

 betriebliche und ökonomische 

Risiken werden in der 

Realisierung zeitlich gestaffelt 

 Option der Anpassung der 

Technologie in den nächsten 

Stufen 

 erste Umsetzungsstufe ermöglicht 

Sammeln von Erfahrungen im 

überschaubaren Rahmen 

(Betrieb, Werkstatt)  

 Kostensteigerung ggü. Dieselbus 

wird auf zeitliche Schritte verteilt 

 bewährter Dieselbus steht in der 

Fahrzeugflotte als Rückfallebene 

zur Verfügung  

Nachteile  Kostensprung durch E-Bus-

Einführung ggü. bisherigen 

Dieselbusbetrieb 

 maximale betriebliche Risiken im 

Linienbündel/ Los durch 

Umstellung auf neue Technologie  

 Risiko im Vergabeverfahren: 

eingeschränkter oder sogar kein 

Bewerberkreis 

 Busflotte wird nicht vollständig 

auf emissionsfreie Antriebe 

umgestellt 

Fragestellung 3: Realisierung unmittelbar zum Vertragsbeginn oder 

nach Übergangszeit? 

Die Realisierung unmittelbar zum Vertragsbeginn ist nur machbar, wenn die öffent-

liche Hand die E-Bus-Infrastruktur beistellt (Fristen des EU-konformen Vergabever-

fahrens der Verkehrsleistungen (ÖDA) lassen keine Beschaffung von E-Bussen in 

der Rüstzeit zu33). Eine Realisierung nach Übergangszeit im Laufe des Vertrages 

ermöglicht bessere Akquisition und optimaleres Ausschöpfen der Fördermöglichkei-

ten. Da ein Absinken der Preise für E-Busse erwartet wird, könnte ein „Abwarten“ 

der Umsetzung möglicherweise den Vorteil geringerer Einstiegsinvestitionen gene-

rieren.  

  

                                           
33  Rüstzeit bei ÖDA-Vergabeverfahren im optimalen Fall höchsten 12 Monate; Beschaffungs-

zeitraum E-Busse aktuell deutlich größer 12 Monate 
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Bei einer Realisierung der Elektrifizierung erst nach einer Übergangszeit zur Be-

schaffung und zur Fördermittelakquise ist zu beachten, dass  

 die Busse und die Ladeinfrastruktur zum Ende der Vertragslaufzeit nur eine Le-

benszeit von (ggf. deutlich) unter 10 Jahren aufweisen, 

 dieses dann kürzere Alter der Infrastruktur von möglichweise nur sechs bis acht 

Jahren absehbar im Konflikt mit der (zu erwartenden) Fördermittelbindung ste-

hen würde, 

 beim Modell „Realisierung durch Verkehrsunternehmen“ diese dann noch junge 

Infrastruktur nach Ablauf des ÖDA im Falle eines neuen Auftragnehmers „verlo-

ren“ gehen würde (Lösung: im neuen ÖDA 2034 vertragliche Regelung zur 

Übergabe/ Übernahme der Infrastruktur durch Aufgabenträger und/ oder neuen 

Auftragnehmer des neuen (Nachfolge-) ÖDA). 

Fragestellung 4a: Realisierung mittels Beschaffung der Infrastruk-

tur durch Verkehrsunternehmen oder Beistellung durch Aufgaben-

träger? – Fahrzeuge –  

Tabelle 11: Bewertung der Realisierung Fahrzeuge „Verkehrsunternehmen oder Aufgabenträ-

ger/ Dritte“ 

 Verkehrsunternehmen Aufgabenträger/ Dritte 

Vorteil  ökonomisches Risiko liegt 

beim Auftragnehmer 

 Fahrzeugbeschaffung ist 

Kernkompetenz der 

Verkehrsunternehmen 

 marktorientierte Realisierung 

 Beschaffungs-, Kosten- und 

Umsetzungssteuerung beim 

Aufgabenträger 

Nachteile  Auftragnehmer dürfte ökono-

mische Beschaffungsrisiken 

(begrenzter Herstellermarkt) auf 

den Angebotspreis aufschlagen 

 im Falle Insolvenz des Auftrag-

nehmers geht Infrastruktur 

„verloren“ 

 ökonomisches Risiko liegt 

beim Auftraggeber 

 Fahrzeugbeschaffung ist nicht 

ureigene Kompetenz der 

Aufgabenträger 

 Trennung von Eigentum und 

Betriebsdurchführung 

 Schnittstellenaufwand und  

-probleme bzgl. Haftung, 

Verantwortung usw. (zusätzliche 

Kosten) 

 Aufgabenträger kann, anders als 

große Verkehrsbetriebe, keine 

wesentlichen Synergieeffekte und 

Beschaffungsvorteile generieren  
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Fragestellung 4b: Realisierung mittels Beschaffung der Infrastruk-

tur durch Verkehrsunternehmen oder Beistellung durch Aufgaben-

träger? – Ladeinfrastruktur/ H2-Tankstelle –  

Tabelle 12: Bewertung der Realisierung Ladeinfrastruktur/ H2-Tankstelle „Verkehrsunter-

nehmen oder Aufgabenträger/ Dritte“ 

 Verkehrsunternehmen Aufgabenträger/ Dritte 

Vorteil  ökonomisches Risiko liegt 

beim Auftragnehmer  

 marktorientierte Realisierung 

 Beschaffungs-, Kosten- und 

Umsetzungssteuerung beim 

Aufgabenträger 

 Ladeinfrastruktur unmittelbar 

auch für Dritte nutzbar 

Nachteile  im Falle der Insolvenz des 

Auftragnehmers geht 

Infrastruktur „verloren“ 

 Öffnung der Ladeinfrastruktur 

auch für Dritte müsste zusätzlich 

vertraglich geregelt werden (ggf. 

zusätzliche Dienstleistungs-

kosten) 

 ökonomisches Risiko liegt 

beim Aufgabenträger 

 öffentliche Hand steigt in 

unmittelbare Finanzierung und 

Realisierung der Infrastruktur ein 

6.1.4.2 Empfehlungen zur Realisierungsstrategie im 

Landkreis Schweinfurt 

Der Landkreis Schweinfurt strebt im Regionalbusverkehr eine „Wasserstofflösung“ 

(Brennstoffzellenbusse) an. Hintergrund sind die in Kapitel 6.1.3 dargelegten Vor-

teile dieser Antriebsart für den Regionalverkehr.  

Entscheidend für die Wirtschaftlichkeit des Wasserstoffantriebes ist die Realisierung 

einer Wasserstofftankstelle. Da der Regionalbusverkehr in Linienbündeln ausge-

schrieben werden soll, spricht im Kontext mit den hohen Investitionskosten vieles 

für eine zentrale, wettbewerbsneutral betriebene Wasserstofftankstelle im Kreisge-

biet anstelle von Insellösungen bei den Verkehrsunternehmen. Die Tankstelle muss 

allen zukünftigen Auftragnehmern diskriminierungsfrei zur Verfügung stehen. 

Für die Errichtung und den Betrieb der Wasserstofftankstelle sind verschiedene Be-

treibermodell denkbar. Unproblematisch dürfte eine Realisierung durch den Land-

kreis oder ein Unternehmen im (Mehrheits-) Eigentum des Landkreises sein. Andere 

Modelle bedürfen einer Prüfung. 

Eine Realisierung des Einsatzes von Brennstoffzellenbussen ab Vertragsbeginn 

(Sommer 2024) erscheint jedoch noch nicht machbar. Die Realisierung der Wasser-

stoffproduktion vor Ort und die Errichtung einer Wasserstofftankstelle erfordert ab-

sehbar längeren Zeitraum (absehbar Genehmigungsverfahren nach BImSchG).  
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Eine fristgerechte Lieferung der Fahrzeuge (inkl. Vorläufe für Techniktests) bis 

Sommer 2024 erscheint, wenn diese von den Verkehrsunternehmen beschafft wer-

den sollen, ebenfalls nicht machbar. Da eine Zuschlagserteilung an die Verkehrsun-

ternehmen erst Ende 2023 erfolgen würde, ist die Rüstzeit für die Realisierung 

„Wasserstoffantrieb“ dann wesentlich zu kurz bemessen. 

Es ergibt sich somit die Konsequenz einer Übergangszeit zwischen Vertragsbeginn 

und dem Start des „Wasserstoff-Zeitalters“. Soweit die bayerische Landesregelung 

nicht zu anderem Handeln zwingt, sollte der Vertragsbeginn nicht mit E-Bussen 

vorgesehen werden. Es wird jedoch empfohlen, im Rahmen der Erstellung der 

Vergabeunterlagen zur wettbewerblichen Vergabe der Regionalbusverkehre die 

Vorgabe des Einsatzes von Hybridbussen im Stadt-Umland-Verkehr im Sinne einer 

„Brückentechnologie“ zu prüfen.  

Empfehlung 

Im Regionalverkehr ist eine Umstellung auf E-Busse (Brennstoffzellenbusse) vorzu-

sehen, sobald die technologischen Randbedingungen vor Ort (Wasserstoffprodukti-

on) und die technische Zuverlässigkeit dieses bei gleichzeitig angemessener Wirt-

schaftlichkeit ermöglicht. 

Zu prüfen ist, ob die Brennstoffzellenbusse durch den Auftraggeber (Landkreis) o-

der einer kommunalen Infrastrukturgesellschaft beschafft werden, damit im Inte-

resse einer optimalen Wertschöpfung (die absehbar mit hohen Fördersätzen be-

schafften) Fahrzeuge auch nach Vertragsende 2034 für den Busverkehr im Land-

kreis Schweinfurt zur Verfügung stehen. 

6.1.5 Elektrifizierung des Busverkehrs im Stadtverkehr 

Schweinfurt 

Der Stadtrat Schweinfurt hat am 26.10.2021 zur Elektrifizierung des Stadtbusver-

kehrs folgenden Beschluss gefasst: „Die Verwaltung wird beauftragt, die Transfor-

mation des ÖPNV hin zu batteriebetriebenen Bussen gemeinsam mit der Stadtwer-

ke Schweinfurt GmbH zu forcieren und mindestens gemäß den Beschaffungsrichtli-

nien des Gesetzes über die Beschaffung sauberer Straßenfahrzeuge zeitnah auszu-

bauen. Fördermittel sollen ausgeschöpft werden.“ 

Die Stadtwerke Schweinfurt GmbH planen für Februar/ März 2022 den Start einer 

Machbarkeitsstudie zur Umstellung der gesamten Busflotte auf batterieelektrischen 

Antrieb. Die Ergebnisse sollen bis Herbst 2022 vorliegen. Weiterhin bemühen sich 

die Stadtwerke intensiv um Fördermittel.  

Aus Sicht der Nahverkehrsplanung sind folgende Randbedingungen bzw. Anforde-

rungen innerhalb der Machbarkeitsstudie zu berücksichtigen: 

 Möglichkeit einer veränderten Umlaufgestaltung im Kontext mit einem überplan-

ten Liniennetz (denkbar sind überwiegend tagesdurchgängige Umläufe im 

Stadtverkehr in der Grundlast ohne zwischenzeitliches Einrücken auf den Be-

triebshof), 
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 zusätzliche Abstellkapazitäten und veränderte Werkstattanforderungen für Um-

stellung auf E-Busse (bei Depotladung größerer Platzbedarf), 

 erforderliche Ladestationen im Streckennetz (Endhaltestellen) im Falle einer 

(Teil-) Realisierung der Gelegenheitsladung bei möglicherweise autark betreib-

baren Linien (inkl. Schaffung einer Umfeld-Akzeptanz im Bereich der Ladestati-

onen). 

6.1.6 Förderung 

Das Bundesverkehrsministerium hat am 07.09.2021 die neue „Richtlinie zur Förde-

rung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr“ vorgestellt34.  

Folgende Schwerpunkte sind förderfähig35: 

 die Beschaffung und Umrüstung von Bussen mit alternativen Antrieben sowie 

 die Beschaffung der zum Betrieb notwendigen Infrastruktur mit: 

o 80 % der Investitionsmehrkosten zur Dieselreferenz für Batterie-, Brenn-

stoffzellen- und Batterieoberleitungsbusse, 

o 40 % Investitionsmehrkosten zur Dieselreferenz für Biogas-Busse, 

o 40 % der Investitionsvollkosten für die zum Betrieb notwendige, nicht öf-

fentliche Infrastruktur, 

 und Machbarkeitsstudien. 

Nach der Finanzplanung stehen bis 2024 insgesamt 1,25 Milliarden Euro für die 

Förderung zur Verfügung.  

6.2 Digitalisierung 

Die Digitalisierung ist unbestritten der „Hoffnungsträger“ zur Attraktivierung des 

Öffentlichen Verkehrs. Sie ermöglicht vielfältige Verbesserungen für die ÖPNV-

Nutzenden: 

 elektronische und mobiles Ticketsysteme, 

 Echtzeitinformationen, 

 intermodale Reiseauskunft und Buchung, 

 Auslastungsvorhersagen, 

 IST-Informationen barrierefreie Nutzbarkeit der Angebote und Infrastrukturen. 

  

                                           
34  siehe: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/103-scheuer-

foerderung-saubere-busse.html 

35  ebenda 
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Auch für die Verkehrsunternehmen ergeben sich vielfältige Optionen zur Optimie-

rung der Prozesse und zur Verbesserung der Betriebsqualität: 

 Erhebung der Fahrgastnutzung, 

 Steuerung des Betriebes, 

 Überwachung/ soziale Sicherheit, 

 Ansteuerung von LSA. 

Neben diesem Nutzen ist aber zu berücksichtigen, dass die Entwicklung von (maß-

geschneiderten) digitalen Lösungen finanzielle, zeitliche und personelle Ressourcen 

erfordert. Zu beachten ist, dass es Lösungen gibt, die standardisiert, bewährt und 

belastbar sind (z. B. Rechnergestützte Betriebsleitsysteme). Andere Lösungen (z B. 

spezifische Buchungs-App) sind komplexer und benötigen deshalb auch wesentli-

chen Entwicklungsaufwand. 

Auch die Frage, auf welcher Ebene Projekte initiiert und realisiert werden, spielt in 

der Festlegung einer aufgabenträgerspezifischen Digitalisierung-Strategie eine nicht 

unerhebliche Rolle. Kleinräumige Lösungen (z. B. Landkreisebene) sind zwar 

schneller umsetzbar, erfordern aber im Vergleich zu den potenziell Nutzenden hohe 

Entwicklungskosten und binden Ressourcen in der Verwaltung. Großräumige Lösun-

gen dauern in der Entwicklung meist länger, lassen aber dafür eine höhere Nach-

haltigkeit (viele potenzielle Nutzer) erwarten und es können in größeren (Gebiets-

körperschafts-) Strukturen auch kompetente, leistungsfähige Betreuungseinheiten 

aufgebaut werden. 

Empfehlung 

Bewährte, belastbare Standardlösungen können auf Ebene des Nahverkehrsraumes 

auch als „Insellösung“ realisiert werden. Komplexere Lösungen sollten im Rahmen 

und auf Ebene des Verkehrsverbundes entwickelt werden. 

6.3 Berücksichtigung des aktuellen Fachkräftemangels 

Das Thema der Fachkräftegewinnung liegt vordergründig bei den Verkehrsunter-

nehmen. Die Aufgabenträger können hier höchstens am Rande wirken. Vor dem 

Hintergrund der anstehenden wettbewerblichen Vergabe der Leistungen im Regio-

nalbusverkehr sollte der Landkreis Schweinfurt jedoch in gewissen Umfang unter-

stützend agieren.  

Für die Gewinnung von Fachkräften gibt es keine „Patentrezepte“. Nachfolgend 

werden – in aller angemessenen Zurückhaltung – einige Ideen, Hinweise und Emp-

fehlungen dargelegt. 

 Wie kann die Basis für gute/ angemessene Bezahlung gelegt werden? 

 Instrument „Ausschreibungsunterlagen“: Vorgabe hochwertiger Qualitäten, 

die eine adäquate Ausbildung und Schulung erfordern, gekoppelt mit wirk-

samer, stringenter Kontrolle der Qualitätserfüllung 

 „Billiges Personal“ würde für Unternehmen „teuer“ werden! 
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 Wie können Dienstzeiten attraktiv gestaltet werden? 

 Instrument „Fahrplangestaltung“: Planung tagesdurchgängiger Fahrpläne, so 

dass die Bildung von ungeliebten „geteilten Diensten“ (in Folge von Bedie-

nungspausen am Vormittag und Nachmittag) nicht erforderlich wird; aber 

auch passende Dienste für Teilzeitbeschäftigte ermöglichen. 

 Wie könnte der Landkreis das „Feld vorbereiten“? 

 allgemeine Imagekampagne („Ab Sommer 2024 – tolle Busfahrer*innen ge-

sucht!“) 

 Ansprache von Flüchtlingen; ab 2023 Ausbildungskooperation mit kommuna-

len Verkehrsunternehmen 

 Finanzierungsmodelle für Kraftfahrerausbildung entwickeln und anbieten 

 Aktionstage in Kooperation mit Verkehrsunternehmen 

 Ausloten der Möglichkeiten des Recruitings durch professionelle Agenturen 

 Programm zur Fachkräftegewinnung (z. B. Akquirierung von Fahrern für Be-

darfsverkehre mit „kleinem Beförderungsschein“ und begleitende Ausbildung 

zu „großen Busfahrern“) 

6.4 Autonomes/ automatisiertes Fahren 

Das autonome/ automatisierte Fahren im ÖPNV ist aktuell vielfältig in den Medien 

und in der Fachdiskussion präsent und wird als Hoffnungsträger für die Schaffung 

effizienter ÖPNV-Angebote im ländlichen Raum gesehen (Bedienung der „letzten 

Meile“).  

 

Abbildung 10: Autonomer Bus-Shuttle in Monheim am Rhein (Einsatzstrecke ZOB – Altstadt) 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 86 

Aktuell erfolgt in mehreren Regionen in Deutschland die konkrete Anwendung in 

Form von „Pilotprojekten“36. 2021 wurden einige neue Projekte gestartet. Die Pro-

jekte sind aber eher als „Demonstration und Schaufenster für neue Technik“ zu 

verstehen und weniger echte Mobilitätsprojekte (Technologie-Forschung, nicht Ver-

kehrswende). 

Die marktführenden Bushersteller sind im Feld „autonomes Fahren“ aktuell nicht 

tätig, die Anbieter sind meist Startups.  

Die Fach- und Branchendiskussionen reichen in großer Bandbreite von großer Eu-

phorie bis zu tiefer Skepsis. Eine Rolle spielt, dass bereits seit Längerem von Seiten 

der Hersteller und Forschenden immer wieder Versprechungen auf einen baldigen 

„Quantensprung“ im Raum stehen. Eine höhere Zuverlässigkeit und höhere Ge-

schwindigkeiten wurden gerade in den letzten Wochen wieder vermehrt in Aussicht 

gestellt. 

Eine aktuelle Studie37, die hinsichtlich Auftraggeber und Gutachter als „neutral“ 

vermutet werden kann, kommt eher zu ernüchternden Einschätzungen:  

 der Weg zum autonomen Fahren im straßengebundene Fahren ist „noch sehr 

weit“, 

 autonomes Fahren (5. und letzte Stufe) im öffentlichen Raum scheint erst für 

die Zeit nach 2030 realistisch zu sein, 

 praktische Tests in ÖPNV-nahen, begrenzten Einsatzbereichen offenbaren aller-

dings „technologische Herausforderungen“, 

 bisherige Prognosen zur Verfügbarkeit autonomer Fahrzeuge erscheinen mög-

licherweise als zu optimistisch, 

 aktuelle Projekte deuten darauf hin, dass die „technischen Schwierigkeiten“ au-

tonomen Fahrens im öffentlichen Straßenraum „gravierender“ sind als bisher 

angenommen, 

 die (aktuell) maximale Geschwindigkeit von 18 km/h mindert die Akzeptanz bei 

den Fahrgästen und auch bei den anderen Verkehrsteilnehmenden. 

Es kann eingeschätzt werden, dass autonome Busse zumindest auf absehbare Zeit 

(noch) nicht wirklich sinnvoll in der Lage sind, wirksam Mobilitätsprobleme lösen. 

Sie sind 

 (noch) zu langsam!  

 Busse sind nur auf sehr kurzen Strecke konkurrenzfähig 

 verfügen (noch) über zu geringe Platzkapazitäten! 

 die vergleichsweise hohen Anschaffungskosten und die Erfordernis eines  

    Operators an Bord stehen in keinem sinnvollen Verhältnis zur überschau- 

    baren Platzzahl  

                                           
36  konkrete Auflistung siehe: https://www.vdv.de/liste-autonome-shuttle-bus-projekte.aspx 

37  siehe: VDI/ VDE Technik + Innovation GmbH; im Auftrag des Sächsischen Staatsministe-
riums für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr; Berlin 2021 
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 sind (noch) zu anfällig ggü. „unvorhersehbaren“ Ereignissen 

 Eingreifen des Operators dämpft Attraktivität des Verkehrsmittels 

Am 28.07.2021 trat das „Gesetz zur Änderung des Straßenverkehrsgesetzes und 

des Pflichtversicherungsgesetzes – Gesetz zum autonomen Fahren“ in Kraft.38 Mit 

diesem Gesetz wurde der Rechtsrahmen zum Regelbetrieb von autonomen Kraft-

fahrzeuge (Stufe 4) in festgelegten Betriebsbereichen im öffentlichen Straßenver-

kehr geschaffen. Dieses neue Gesetz der Bundesregierung könnte einen Entwick-

lungsschub für die technologische Entwicklung bringen. Die Entwicklung ist aber 

abzuwarten.  

Empfehlung 

Der Einsatz autonomer Busse muss im Hinblick auf die Lösung von Mobilitätsprob-

lemen sinnvoll sein und muss die Verkehrswende unterstützen können. Hierzu sind 

Fahrzeuge und Betriebssysteme erforderlich, die nachhaltig stabil ihren Fahrbetrieb 

durchführen können. Sobald diese Voraussetzungen erfüllt sind, sollte der konkrete 

Einsatz solcher Fahrzeuge auch im Nahverkehrsraum in Betracht gezogen werden.  

Vor dem Hintergrund der vielfältigen („Pflicht-„) Aufgaben, die insbesondere beim 

Landkreis Schweinfurt mit dem Paradigmenwechsel des Übergangs in eine wettbe-

werbliche Vergabe, der Einrichtung von Bedarfsverkehren, der Integration in den 

Verkehrsverbund und auch der Elektrifizierung des Busverkehrs, in den nächsten 

Jahren anstehen, erscheint es nicht angeraten, kurzfristig eine weitere „Baustelle“ 

mit einem Technologie-Pilotprojekt zum Einsatz autonomer Busse anzugehen. 

  

                                           
38  siehe: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/gesetz-zum-autonomen-

fahren.html 
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7 Tarifintegration und Verbundbildung im Nahver-

kehrsraum  

7.1 Analyse der Ausgangssituation 

Im Nahverkehrsraum existieren zwei Tarifstrukturen: 

 im Regionalverkehr ein Wabentarif (seit 01.08.2021), 

 im Stadtverkehr ein Zonentarif. 

Im Stadt-Umland-Bereich der Stadt Schweinfurt besteht somit die Situation, dass 

die meisten Orte zwar über den Stadtverkehrstarif verfügen (z. B. Flexikarte für 

Vielfahrer), in anderen (benachbarten) Orten aber der Regionalverkehrstarif mit 

anderen Ticketarten gilt (z. B. Geldersheim und Üchtelhausen). In der Preisbildung 

zeigen sich zumindest bei den Hauptticketarten zwischen Regionalverkehr und 

Stadtverkehr Schweinfurt nur geringe Disharmonien.  

Die beiden Tarifarten sind zwar nicht „völlig verschiedene Welten“, aber gewisse 

Diskrepanzen sind aus Kundensicht im Sinne eines harmonischen Angebotes nicht 

marginal. 

Im Vergleich der Tarifregelungen zwischen Regionalverkehr und Stadtverkehr sind 

folgende Auffälligkeiten herauszustellen: 

 Im Regionalverkehr beträgt die Rabattierung der 6er-Karte 25 %. Im Stadtver-

kehr ist die Flexikarte das dazu adäquate Tarifangebot, diese wird als personali-

sierte und als übertragbare Karte angeboten. Die Rabattierung der übertragba-

ren Flexikarte beträgt jedoch nur 10 % (Zone 1), 8 % (Zone 2) bzw. 6 % (Zone 

3). Die klassischen „Häufigfahrer“ (nicht täglich, aber mehrfach die Woche) ha-

ben somit je nach Wohnort merklich unterschiedliche Tarifprodukte zur Wahl. 

 Die Jahreskarte ist im Regionalverkehr nur im Abonnement und nur bei der 

Deutschen Bahn erhältlich. 

 Während im Regionalverkehr alle Zeitkarten grundsätzlich übertragbar sind, ist 

im Stadtverkehr nur die Jahreskarte übertragbar im Angebot. Bei dieser besteht 

ggü. der personalisierten Jahreskarte ein um rund 20 % höherer Preis. 

 Im Stadtverkehr ist die Fahrradmitnahme kostenfrei, im Regionalverkehr muss 

dagegen ein Kinderfahrschein gelöst werden. 
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Tabelle 13: Tarifstrukturen und -regelungen in Stadt und Landkreis Schweinfurt 

Kriterium Regionalverkehr 

Landkreis Schweinfurt 

(seit 01.08.2021) 

Stadtverkehr Schweinfurt 

  Verkehrsgemeinschaft 

Landkreis Schweinfurt (VSW) 

 Stadtwerke Schweinfurt 

GmbH 

Basis der 

Preisermittlung 

 Wabentarif  

(1 Wabe = 1 Preisstufe) 

 Zonentarif (3 Zonen) 

  Preisbildung richtet sich nach 

der Zahl der befahrenen  

Waben auf dem kürzesten 

Linienfahrweg, einschließlich 

Start- und Zielwabe 

 Zonen („Ringe“) rund um das 

Schweinfurter Zentrum 

(Zone 1 entspricht 

Stadtgebiet) 

Preisvorteile/ 

Rabatte 

 6er-Karte im Durchschnitt 

um 25 % rabattiert 

 Schülermonatskarte um 

40 % rabattiert (Förderung 

des Ausbildungsverkehrs für 

Selbstzahler) 

 Flexikarte: ermöglicht 

Einzelfahrten zum 

vergünstigten Mehrfahrten-

preis; pro Monat sind die 

Fahrtkosten auf den 

maximalen Monatspreis der 

jeweiligen Tarifzone 

begrenzt; die Flexikarte  

ist unbegrenzt gültig, es 

erfolgt eine monatliche 

Abrechnung 

Tageskarte  nein  Einzel- und Familientages-

karten; gültig von Montag bis 

Freitag ab 8 Uhr; an 

Samstagen sowie an Sonn- 

und Feiertagen ganztägig; 

Familientageskarten sind für 

bis zu zwei Erwachsene und 

drei zahlungspflichtige Kinder  

gültig; übertragbar 

Übertragbarkeit  Monats- und Wochenkarten  Jahreskarte 

Fahrradmitnahme  Einzelfahrschein Kind nach 

der jeweiligen Preisstufe 

 kostenfrei 

 keine Fahrradmitnahme an 

Schultagen zwischen 7 Uhr 

und 8 Uhr 
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Abbildung 11: Wabentarif im Landkreis Schweinfurt39 

  

                                           
39  Bildquelle: Landratsamt Schweinfurt (Stand Januar 2022) 
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7.2 Weiterentwicklung mit Integration in den Tarifver-

bund 

Die für eine abschließende Voll-Integration des Nahverkehrsraums in den Tarifver-

bund der Nahverkehr Mainfranken GmbH (NVM) erforderliche Umstellung des Zo-

nentarifes des Stadtverkehrs Schweinfurt in einen Wabentarif ist die absehbar größ-

te Herausforderung der Verbundintegration. 

Die Nachteile für die Fahrgäste durch Umstellung des Zonen-Tarifs auf den Waben-

Tarif sollten für den Großteil der Fahrgäste nicht zu übermäßig ausfallen. Für Fahr-

gäste, die innerhalb der heutigen Zone 1 fahren, treten (mit Ausnahme der Preis-

anpassungen mit Verbundbeitritt) keine signifikanten Änderungen ein. Dies betrifft 

80 % der SWS-Fahrgäste. Der Großteil der Fahrgäste der Zone 2 und 3 fahren in 

die Zone 1 bzw. in Gegenrichtung.  

Eine merkliche Tariferhöhung würde sich jedoch für die Fahrgäste ergeben, die aus 

den Zonen 2 oder 3 über die Zone 1 in einen anderen Bereich der Zonen 2 oder 3 

durchfahren und zukünftig damit in der Wabenstruktur drei bis fünf Waben bezah-

len müssten. Die Anzahl der Betroffenen dürfte überschaubar bleiben, es handelt 

sich jedoch erfahrungsgemäß bei den Betroffenen nicht selten um sozial schwäche-

re Nutzengruppen. Eine umfassende Tarifgerechtigkeit im Großraum Schweinfurt 

würde eine zusätzliche Finanzierung zum Ausgleich der Mindereinnahmen erfordern.  

Die 2022 anstehende Verkehrserhebung wird die Grundlagen für die konkrete Be-

rechnung der finanziellen Auswirkungen der Tarifintegration des Tarifes des Stadt-

verkehrs Schweinfurt liefern. 
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8 Anforderungsprofil für die Weiterentwicklung und 

Ausgestaltung des ÖPNV im Nahverkehrsraum 

Landkreis und Stadt Schweinfurt 

– Allgemeine Rahmenbedingungen – 

8.1 Ziele und Grundsätze 

8.1.1 Ziele der Qualitätsstandards 

Der Nahverkehrsplan ist das wirksame Steuerungsinstrument der Aufgabenträger 

zur Weiterentwicklung des ÖPNV. Die Definition von Qualitätsstandards nimmt hier-

bei eine elementare Bedeutung ein. Sie konkretisieren das öffentliche Verkehrsinte-

resse durch Rahmenvorgaben für das betriebliche Leistungsangebot, die Angebots-

qualität und die Investitionsplanung. Die Qualitätsstandards bilden die Grundlage 

für die Gestaltung des künftigen ÖPNV-Angebots. Sie beschreiben den von den Auf-

gabeträgern gewollten Zielzustand des ÖPNV-Angebotes nach Art und Umfang, die-

nen als Maßstab für die Bewertung des vorhandenen Nahverkehrsangebots und 

gelten grundsätzlich für das gesamte ÖPNV-Angebot im Zuständigkeitsbereich des 

Aufgabenträgers. Zudem sind die Qualitäts- und Mindestbedienungsstandards  

 Grundlage für die Berücksichtigung der Belange und Interessen des Aufgaben-

trägers durch die zuständige Genehmigungsbehörde bei der Bewertung von Ge-

nehmigungsanträgen (siehe PBefG § 8, Abs. 3a), 

 Voraussetzung für die Ausgestaltung von Verkehrsverträgen  

 sowie für die Kontrolle in der Leistungserbringung. 

Erklärtes Ziel ist es, die Mobilität der Bevölkerung in Landkreis und Stadt Schwein-

furt nachhaltig auf hohes Niveau zu bringen bzw. auf hohem Niveau zu sichern und 

gleichzeitig das ÖPNV-Angebot nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu gestalten. 

Die Mindeststandards basieren auf der vorgesehenen Entwicklung eines integrierten 

Verkehrsangebots von SPNV, Regionalverkehr, Stadt-Umland-Verkehr und Stadt-

verkehr. 

Die nachfolgend definierten Qualitätsvorgaben gelten für die Erbringung der Ver-

kehrsleistungen aller Verkehre in der Aufgabenträgerschaft des Landkreises und der 

Stadt. Sie bieten den betreibenden Verkehrsunternehmen eine verlässliche Arbeits- 

und Entscheidungsgrundlage bezüglich der vom Aufgabenträger angestrebten 

ÖPNV-Entwicklung. 

Bei Veränderungen, z. B. durch Fahrplanoptimierungen haben die Verkehrsunter-

nehmen die Einhaltung der Standards und der Anforderungen sicherzustellen. Die 

Standards stellen somit eine verbindliche Grundlage für den öffentlichen 

Dienstleistungsauftrag (ÖDA) bzw. für die Vergabe der Verkehrsleistungen 

dar.  
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Die Verkehrsunternehmen sind verpflichtet, die Einhaltung der Standards und Ziel-

werte im Rahmen der ÖDA kontinuierlich zu überprüfen und durchgängig zu ge-

währleisten. Können die Anforderungen von den Verkehrsunternehmen im Zusam-

menhang mit Angebotsveränderungen oder Infrastrukturmaßnahmen aus unter-

schiedlichen Gründen nicht eingehalten werden, ist der Aufgabenträger zwingend 

und rechtzeitig vor der geplanten Veränderung zu informieren. Abweichungen von 

den definierten Standards bedürfen der vorherigen Zustimmung des Aufgabenträ-

gers. 

Von Nachauftragnehmern durchgeführte Leistungen müssen vollumfänglich den hier 

beschriebenen Qualitäten entsprechen. 

Die im Nahverkehrsplan 2007 formulierten Qualitätsstandards werden unter Be-

rücksichtigung der veränderten raumstrukturellen, verkehrsplanerischen, gesetzli-

chen, wirtschaftlichen und finanziellen Rahmenbedingungen fortgeschrieben. 

8.1.2 Grundsatz ausreichende Verkehrsbedienung 

Unter „ausreichender Verkehrsbedienung“ wird die im öffentlichen Verkehrsinteres-

se angemessene Bedienung durch ÖPNV-Leistungen verstanden. Der Begriff bezieht 

sich dabei weitreichend auf alle Merkmale der Verkehrsbedienung und -erstellung, 

nicht nur auf Merkmale der Angebotsqualität wie die Bedienungshäufigkeit, sondern 

auch auf die Durchführungsqualität, die Fahrzeug- und Personalanforderungen, die 

Umweltaspekte und die Verkehrsintegration. 

Im PBefG ist in § 8 Abs. 3 Satz 2 ausdrücklich geregelt, dass der Aufgabenträger 

„Anforderungen an Umfang und Qualität des Verkehrsangebotes, dessen Umwelt-

qualität sowie die Vorgaben für die verkehrsmittelübergreifende Integration der 

Verkehrsleistungen in der Regel in einem Nahverkehrsplan“ definiert. Der Aufga-

benträger kann somit im Nahverkehrsplan sämtliche Kriterien der Verkehrsbedie-

nung festlegen und hat dabei einen großen Ermessensspielraum. Es handelt sich 

um eine vom jeweiligen Aufgabenträger spezifische vorzunehmende, planungsho-

heitliche Festlegung. Die Genehmigungsbehörde hat demgegenüber keinen eigenen 

Spielraum zur Beurteilung der ausreichenden Bedienung.40  

Im Falle einer Vergabe der Verkehrsdienste müssen also die vom Aufgabenträger 

definierten Anforderungen mindestens erfüllt werden. Dies gilt auch für konkurrie-

rende eigenwirtschaftliche Anträge, über die die Genehmigungsbehörde zu ent-

scheiden hat: „Die Genehmigung ist zu erteilen, wenn der beantragte und in seinen 

Bestandteilen verbindlich zugesicherte Verkehr mindestens dem bisherigen Ver-

kehrsangebot entspricht und darüber hinaus von den in der Vorabbekanntmachung 

beschriebenen weitergehenden Anforderungen zur Sicherstellung der ausreichenden 

Verkehrsbedienung nur unwesentlich abweicht.“ (§ 13 Absatz 2a PBefG, Satz 3).  

  

                                           
40  Sibylle Barth in Recht des ÖPNV, Praxishandbuch für den Nahverkehr mit VO (EG) Nr. 

1370/2007, PBefG und ÖPNV-Gesetze der Länder; Band 2 Kommentar, S. 273 (Dr. Hu-
bertus Baumeister, Hamburg 2013).  
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Abweichungen, die als „wesentlich“ gelten, definieren die Sätze 4 und 5 der Norm: 

„Als wesentlich gelten grundsätzlich Abweichungen von Anforderungen zu Linien-

weg und Haltestellen, zu Bedienungshäufigkeit und Bedienungszeitraum, zur Ab-

stimmung der Fahrpläne und zur Barrierefreiheit. Das Gleiche gilt für Anforderun-

gen zur Anwendung verbundener Beförderungstarife und Beförderungsbedingun-

gen, für die ein Ausgleich nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 gezahlt werden 

soll.“ (§ 13 Absatz 2a PBefG, Sätze 4 und 5). 

8.1.3 Qualitätsvorgaben an die Ausgestaltung des ÖPNV 

Mit der Definition der Qualitätsstandards werden verschiedene Ziele verfolgt: 

A)  Qualitätssicherung 

 Eine Bewertung des gegenwärtigen ÖPNV-Angebotes erfolgt im Rahmen der 

Nahverkehrsplanung anhand klar formulierter Qualitätsstandards.  

 Die aufgrund der Qualitätsstandards ermittelten Defizite (im Rahmen der Be-

wertung des bestehenden ÖPNV-Angebots) werden hinsichtlich ihres Hand-

lungsbedarfes für eine Beseitigung der Defizite bewertet. Unter Beachtung der 

Zielsetzungen stellt der Handlungsbedarf eine wesentliche Basis für die Erarbei-

tung von zielgerichteten Maßnahmen zur Weiterentwicklung des ÖPNV-Systems 

dar. 

 Qualitätsstandards sind die Basis für eine effiziente Erfolgskontrolle der verge-

benen Verkehre durch den Aufgabenträger und sind Bedingung für die Ausge-

staltung eigenwirtschaftlicher Anträge sowie Bestandteil von öffentlichen Dienst-

leistungsverträgen. 

B)  Einheitlichkeit der ÖPNV-Bedienung 

 Auf Grundlage der Qualitätsvorgaben wird ein einheitliches und angemessenes 

Angebot im ÖPNV gewährleistet. 

C)  Nahverkehrsplan als Grundlage für den ÖDA bzw. die Vergabe 

der Verkehrsleistungen 

 Der Nahverkehrsplan beschreibt die ausreichende Verkehrsbedienung der Be-

völkerung im ÖPNV (siehe Kapitel 8.1.2). Hieraus leiten sich die in einer Vorab-

bekanntmachung nach § 8a Abs. 2 PBefG anzugebenden Anforderungen an Ver-

kehrsdienste ab. Ferner sind die hiesigen Festlegungen Basis für die Spezifikati-

on gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen, die einem Betreiber in einem öffent-

lichen Dienstleistungsauftrag aufgegeben werden. 
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8.2 Qualitätsstandards und Qualitätsziele 

Erklärtes Ziel ist es, die Mobilität der Bevölkerung in Landkreis und Stadt Schwein-

furt nachhaltig auf hohem Niveau zu sichern und gleichzeitig das ÖPNV-Angebot 

nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu gestalten. Die nachfolgenden Qualitäts-

standards basieren auf der vorgesehenen Entwicklung eines integrierten Verkehrs-

angebots von SPNV, Stadt- und Regionalbusverkehr. 

Sie dienen definierten Qualitätszielen, deren Erreichen für eine ausreichende Ver-

kehrsbedienung erforderlich ist.  

Die Ableitung der im Folgenden dargestellten Qualitätsstandards orientiert sich aus-

gehend von den im Nahverkehrsplan Stadt und Landkreis Schweinfurt 2007 festge-

legten Qualitätsstandards, an folgenden Grundlagen: 

 Anforderungen aus dem Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt, 2019 

– Zielsystem C, 

 anerkannte wissenschaftliche und brancheninterne Empfehlungen zur Ausgestal-

tung der Qualitätsstandards im öffentlichen Personennahverkehr. Insbesondere 

sind hier die Veröffentlichungen der FGSV41 und des VDV42 zu nennen, 

 Raum- und siedlungsstrukturelle Entwicklungen, gesellschaftliche und demogra-

fische Veränderungen, geänderte Rahmenbedingungen im Bereich der Arbeits- 

und Freizeitzeiten bzw. entsprechender Verhaltensanpassungen, 

 umweltpolitische Anforderungen nach Maßgabe der einschlägigen gesetzlichen 

Vorgaben. 

Der NVP legt den Rahmen für die Bedienungsqualität (räumliche und zeitliche 

Verfügbarkeit des ÖPNV-Angebotes) und die Beförderungsqualität (Komfort und 

Kundenorientierung) sowie Umweltqualität fest.  

Die Festlegung von Qualitätsstandards ist notwendig, um den ÖPNV nicht nur als 

reine Daseinsvorsorge zu begreifen, sondern als bevorrechtigtes Mobilitätssystem 

und somit als attraktive Alternative zum MIV zu entwickeln, das den Zielen des Kli-

maschutzes und der Nachhaltigkeit angemessen Rechnung trägt. Grundsätze der 

Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit sind wesentliche Parameter, welche den Um-

fang der Bedienungsstandards definieren.  

  

                                           
41  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Pla-

nung und Betrieb des öffentlichen Personennahverkehrs; Ausgabe 2010. 

42  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen – Verkehrserschließung und Verkehrsangebot 
im ÖPNV; Beka-Verlag 2001. 
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8.3 Qualitätskriterien 

Grundsätzlich sind die Qualitätsstandards auf alle Linien in den definierten Linien-

bündeln im Landkreis (siehe Kapitel 18.2) sowie im Stadtverkehr Schweinfurt, an-

zuwenden. Dies gilt auch für von Nachauftragnehmern durchgeführte Leistungen.  

Bei grenzüberschreitenden Linien, die nicht den definierten Linienbündeln bzw. dem 

Stadtverkehr Schweinfurt zugeordnet sind, gelten in der Regel die in den jeweiligen 

Regularien der Nachbaraufgabenträger definierten Qualitätskriterien (z. B. NVP, 

ÖDA). Der Landkreis bzw. die Stadt Schweinfurt werden in diesem Fall in der Ab-

stimmung mit den Nachbaraufgabenträgern auf eine bestmögliche Qualität der 

grenzüberschreitenden Verkehre hinwirken. 

Die folgenden Qualitätskriterien und -standards orientieren sich u. a. an den Anfor-

derungen der DIN EN Norm 13816:2002 (CEN/TC „Transport – Logistik und Dienst-

leistungen“). Für die einzelnen Kriterien sowie Unterkriterien sind die grundsätzli-

chen Ziele bzw. Anforderungen festgelegt sowie die zu erfüllenden Mindeststan-

dards benannt.  

Nachfolgend aufgeführte Qualitätskriterien (Tabelle 14) werden im Nahverkehrsplan 

inkl. ihrer Mindeststandards beschrieben. Die konkreten Anforderungen an die An-

gebots- und die Beförderungsqualität in Landkreis und Stadt Schweinfurt werden in 

den Kapitel 16 (Teil B; Landkreis Schweinfurt) und Kapitel 24 (Teil C; Stadt 

Schweinfurt) ausführlich beschrieben. 

Tabelle 14: Kriterien und Unterkriterien der Qualitätsstandards 

  

Qualitäts- 

kriterium 

Unterkriterium Zuständigkeit für Realisierung / 

Sicherstellung des 

Qualitätskriteriums 

Aufgabenträger 

(ggf. Delegation 

an Verbund) 

Verkehrs-

unternehmen 

A
n
g
e
b
o
ts

q
u
a
lit

ä
t/

 

B
e
d
ie

n
u
n
g
s-

st
a
n
d
a
rd

s 

Erschließungsqualität x  

Verkehrszeiten / 

Betriebszeitfenster 
x  

Bedienungsstandards x  

Verbindungsstandards x  

B
e
tr

ie
b
s

p
fl
ic

h
t Verfügbarkeit des Fahrtangebotes 

/ Ausfallquote 
 x 

Pünktlichkeit  x 

T
a
ri

f 

u
n
d
 

v
e
rt

ri

e
b
 Anwendung des Verbundtarifs x (x) 

Vertrieb x (x) 
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Qualitäts- 

kriterium 

Unterkriterium Zuständigkeit für Realisierung / 

Sicherstellung des 

Qualitätskriteriums 

Aufgabenträger 

(ggf. Delegation 

an Verbund) 

Verkehrs-

unternehmen 

In
fo

rm
a
ti
o
n
 Information vor der Fahrt   x 

Information an Haltestellen  x 

Information während der Fahrt  x 

Information im Störungsfall x x 

K
o
m

fo
rt

 

Platzkapazitäten / 

Besetzungsgrad 
 x 

Fahrzeuge  x 

Haltestellen x x 

K
u
n
d
e
n
b
e
tr

e
u
u
n
g
 

KundenCenter und weitere 

Vertriebsstellen 
(x) x 

Personal mit Kundenkontakt  x 

Kontaktmöglichkeiten  x 

Beschwerdemanagement  x 

Zielgruppenspezifische Trainings- 

und Beratungsangebote 
 x 

Marketing x (x) 

S
ic

h
e
rh

e
it
 Allgemein x x 

Ausstiege zwischen den 

Haltestellen 
 x 

Pandemie x x 

B
e
tr

ie
b
lic

h
e
 Q

-S
ta

n
d
a
rd

s 
u
n
d
  

-p
fl
ic

h
te

n
 

Betriebshof/ Betriebsleitstelle  x 

Verantwortliche Ansprechperson  x 

Betriebs-, Verspätung- und 

Störfallmanagement 
 x 

Rechnergestütztes 

Betriebsleitsystem/ ITCS 
 

x 

Buspräferenzsystem x x 

Disposition der 

bedarfsgesteuerten Verkehre 
 x 

Sozialstandards  x 

Gesundheitsschutz  x 
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8.4 Netzhierarchie 

Der ÖPNV kann nicht in allen Teilbereichen der Stadt Schweinfurt und des Landkrei-

ses Schweinfurt die gleichen Verkehrsaufgaben im Hinblick auf die differenzierten 

Mobilitätsmärkte wahrnehmen sowie flächendeckend die gleiche Attraktivität im 

Vergleich zur Pkw-Nutzung herausbilden.  

Im Nahverkehrsraum wird in diesem Kontext, unter Berücksichtigung der realen 

Fahrgastpotenziale, in Anlehnung an den Gliederungsansatz des NVP 2007 von 

Stadt und Landkreis Schweinfurt sowie unter Berücksichtigung der verkehrspoliti-

schen Vorgaben (siehe Kapitel 4, Leitsatz 3) eine differenzierte ÖV-Angebotsqualität 

bzgl. der MIV-Konkurrenzfähigkeit mit Differenzierung des ÖV-Systems in drei Stu-

fen vorgesehen. 

Systemstufe 1: ÖV als Konkurrenzsystem zum MIV in Gebieten und 

Relationen mit sehr hoher Verkehrsnachfrage 

(vgl. Leitsatz 3 der Verkehrspolitischen Zielsetzung, Kapitel 4) 

Eine sehr hohe Verkehrsnachfrage entsteht beispielsweise bei der Verbindung gro-

ßer Verkehrserzeuger und der Anbindung der dicht besiedelten Stadtteile: 

 SPNV (radiale Achsen aus der Region mit sehr hoher Verkehrsnachfrage), 

 Stadtbuslinien in Schweinfurt (Systemmerkmal: 15-Minuten-Takt und besser), 

 Regionales Hauptbusnetz im Stadt-Umland-Verkehr Schweinfurt (Systemmerk-

mal: 30-Minuten-Takt und besser). 

Systemstufe 2: ÖPNV als Alternativsystem zum MIV in Gebieten und 

Relationen mit mittlerer bis hoher Verkehrsnachfrage 

(vgl. Leitsatz 3 der Verkehrspolitischen Zielsetzung, Kapitel 4) 

 Stadtbuslinien in Schweinfurt (nicht durch Stufe 1 abgedeckt), 

 Hauptachsen innerhalb des Landkreisgebietes (Systemmerkmal: 60-Minuten-

Takt und besser). 

Systemstufe 3: ÖPNV als Grundversorgung in Gebieten und 

Relationen mit sehr geringer bis geringer Verkehrsnachfrage 

(vgl. Leitsatz 3 der Verkehrspolitischen Zielsetzung, Kapitel 4) 

 ländlicher Raum (nicht durch Stufen 1 und 2 abgedeckte Relationen, Achsen und 

Gebiete, das heißt weitere Buslinien und alternative Bedienungsformen zur Si-

cherstellung des Erschließungsgrundsatzes).  

Die Anbindung neu entstehender innerstädtischer Gebiete (Wohn-, Gewerbe-, Son-

dergebiete) erfolgt gemäß ihrer funktionalen Zuordnung zur Gebietskategorie und 

der Netzhierarchie. 
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9 Liniennummern-Systematik 

Mit der Integration in den Verkehrsverbund ist eine Neustrukturierung der Linien-

nummern vorgesehen: 

 Stadt Schweinfurt (Stadtverkehr): Nummernbereich 100 - 199 

 Landkreis Schweinfurt (Regionalverkehr): Nummernbereich 200 - 299 

Diese Neustrukturierung ist eine Chance zur Etablierung einer Systematik, welche 

vordergründig aus Sicht des Fahrgastes und einer transparenten Kommunikation 

gedacht ist. Folgende Grundsätze werden dazu definiert: 

 räumliche Orientierung, 

 Hauptlinien mit hoher Bedeutung im Jedermannverkehr mit leicht merkbaren 

Nummern („0“ am Ende), 

 eigene Nummernblöcke für Spezialverkehre (z. B. Freizeitlinien). 

Stadtverkehr Schweinfurt 

 Linie 100 („Doppel-Null-Linie“): reservieren für TOP-Linie/ Premiumlinie in 

Schweinfurt (z. B. „Ost-West-Magistrale“) 

 Linien 110, 120, …. 190: Hauptlinien im dichten Takt 

 Linien 1X1 bis 1X5: (ggf. räumlich) zugeordnete Ergänzungslinien 

 Linien 1X6 bis 1X9: Schulverkehrslinien 

 Linien 101 bis 109 (oder 190 bis 199): Spät- und Wochenendverkehr („Freizeit-

linien“) 

Zu prüfen ist, ob Stadt- und Regionallinien im gleichen Korridor mit kompatiblen 

Nummer benannt werden können (Linien 150 – 250). 

Regionalverkehr Schweinfurt 

 Grundprinzip: räumliche Orientierung im Uhrzeigersinn 

 Linie 200 („Doppel-Null-Linie“): reservieren für zukünftige, verbundweite TOP-

Linie (z. B. langlaufende Linie) 

 Linien 210, 220, …. 290: Hauptlinien/ Premiumlinien im Landkreis Schweinfurt 

 Linien 215, 225, .… 295: Ergänzungslinien zu den Hauptlinien 

 Linien 2X1 bis 2X4: lokale Linien in den Teilräumen  

 Linien 2X6 bis 2X9: Schulverkehrslinien in den Teilräumen 

 Linien 201 bis 209 (oder 291 bis 299): reservieren für Freizeitlinien 

 Linien 211, 222, 233, 244, 255, 266, 277, 288 und 299: Sammelnummern für 

On-Demand-Bereiche 
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10 Tendenzen der Mobilitätsentwicklung 

10.1 Allgemeine Entwicklungen der Mobilität – 

Globaltrends 

Aus aktuellen Studien (Situation vor Corona) sind folgende Globaltrends zur Ent-

wicklung der Mobilität erkennbar43: 

 Die sogenannte „Mobilitätsquote“ (Anteil der Bürger, die an einem durchschnitt-

lichen Tag unterwegs waren) und die durchschnittliche Anzahl der Wege pro 

Person sind zwischen 2002 und 2017 erkennbar gesunken. Bemerkenswert ist, 

dass die Rückgänge in der „Mobilitätsquote“ ggü. früheren Jahren am Wochen-

ende höher ausfallen als an Werktagen. Diese Veränderungen werden vorder-

gründig durch eine geringere Mobilitätsquote bei Kindern und Jugendlichen und 

von Haushalten mit niedrigem ökonomischen Status hervorgerufen. 

 Der ÖPNV ist (Stand 2017) in seinem Modal-Split-Anteil in den vergangenen 

15 Jahren von 8 % leicht auf 10 % gewachsen. Während in Metropolen der 

ÖPNV-Anteil 20 % beträgt, liegt er im ländlichen Raum (kleinstädtischer, dörfli-

cher Raum) nur bei 5 %. In Mittelstädten im städtischen Raum wie Schweinfurt 

liegt der durchschnittliche ÖPNV-Anteil bei 8 %. 

 Das Fahrrad steigt (leicht) nicht nur in seinem Anteil am Modal-Split, sondern 

vor allem in der erbrachten Fahrleistung. Es wird häufiger und auch auf länge-

ren Strecken das Fahrrad genutzt.  

 Der Führerschein-Anteil wird vor allem in der Altersgruppe der unter 30-

Jährigen ggü. früheren Generationen leicht, aber signifikant geringer. Bei den 

Senioren überschreitet er dagegen inzwischen die 80-Prozent-Marke. 

 Bei den Senioren wächst die Automobilität weiter, besonders erheblich in den 

höheren Altersgruppen. Im Gegensatz zu früheren Jahren fahren immer mehr 

ältere Frauen Auto.  

 Die jüngeren Bevölkerungsgruppen weisen demgegenüber aktuell eine höhere 

ÖPNV-Affinität auf als noch vor einigen Jahren, es wird zumindest in den gro-

ßen Städten eine weitere Orientierung zur Multimodalität erwartet. 

  

                                           
43 

 Quellen: 

 infas Institut für angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn; in Kooperation mit: 
Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. V. Berlin und IVT Research GmbH 
Mannheim: Mobilität in Deutschland – Kurzreport; Studie für das Bundesministerium 
für Verkehr und digitale Infrastruktur; Bonn 2018. 

 infas Institut für angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn; in Kooperation mit: 
Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. V. Berlin, IVT Research GmbH Mann-
heim und infas 360 GmbH: Mobilität in Deutschland – Zeitreihenbericht 2002 – 208 - 
2017; Studie für das Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur; Bonn 
2019. 
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 Der Anteil des Berufsverkehrs ist ggü. 2008 durch ein Wachstum gekennzeich-

net, was mit dem höheren Beschäftigungsniveau bei vergleichsweise gleichblei-

bender Gesamtbevölkerung zusammenhängt. Auch beruflich bedingte Wege 

zeigen einen deutlichen Zuwachs. Arbeitswege und beruflich bedingte Wege 

nehmen nunmehr einen Anteil von etwa einem Drittel aller Wege ein. Leicht zu-

rückgegangen ist dagegen der Anteil der Freizeitwege und der Einkaufswege. 

10.2 Auswirkungen des demografischen Wandels auf 

die Mobilität 

Der demografische Wandel wird absehbar auch in den nächsten 10 bis 15 Jahren 

deutlich spürbare Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten und damit auf das Ver-

kehrsaufkommen haben. 

Für die Nahverkehrsplanung in der Stadt Schweinfurt haben die nachfolgend erläu-

terten, aus heutiger Sicht erkennbaren Entwicklungen eine Bedeutung: 

 Aus aktuellen Trendbetrachtungen wird augenfällig, dass die mobile Altersgrup-

pe der jungen Erwachsenen (18-29-Jährige) sich durch einen rückläufigen Pkw-

Besitz auszeichnet44. Dieser Effekt ist in den großen Städten ausgeprägter als 

auf dem Land. Dennoch ist es sinnvoll, dass sich der ÖPNV auch außerhalb der 

Metropolen auf diese zahlenmäßig kleine Gruppe einstellt, die überdurchschnitt-

lich viele Wege pro Tag zurücklegt. Neben dem Ausbildungs- und Berufsverkehr 

ist der Freizeitverkehr, auch in den Abend- und Nachtstunden, in dieser Alters-

gruppe stark ausgeprägt.  

 Durch die bereits heute schon bevölkerungsstarke Altersgruppe der über 60-

Jährigen (generell hohe Pkw-Verfügbarkeit bei hoher Autoaffinität in der Mobili-

tät; in sich sehr differenziert zu betrachtende Altersgruppe) wird auf der einen 

Seite der Freizeitverkehr zukünftig an Bedeutung gewinnen, auf der anderen 

Seite muss sich der ÖPNV auf eine älter werdende Gesellschaft einstellen. Ne-

ben der barrierefreien Nutzbarkeit des ÖPNV werden auch in den Bereichen der 

Fahrplaninformationen und des Fahrscheinvertriebs, sowie bei der Ausgestal-

tung des Fahrplanangebots modifizierte Strategien notwendig werden. 

Die Auswirkungen dieser soziodemographischen Prozesse auf das Mobilitätsgesche-

hen werden in der Regel nicht schlagartig auftreten, sondern verlaufen kontinuier-

lich und je nach Teilregion mit verschiedenen Geschwindigkeiten (Ausnahmen sind 

beispielsweise Standortschließungen (Betrieb, Schulstandort) und dem damit ver-

bundenen abrupten Wegfall des Zielverkehrsaufkommens an einem Ort).  

  

                                           

44
  ebenda 
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Bezogen auf das Nachfragepotenzial der über 60-Jährigen für den ÖPNV, sind fol-

gende generellen Aussagen festzuhalten:  

 Das Fahrgastaufkommen der Senioren ist in den vergangenen Jahren – trotz 

demografischen Wandels und attraktiver Seniorentickets – zurückgegangen, 

weil Senioren länger den eigenen PKW nutzen. Nach Einschätzung der Ver-

kehrswissenschaft wird die ältere Bevölkerung auch zukünftig durch eine höhe-

re Autoaffinität als frühere Generationen gekennzeichnet sein. Hinzu kommen 

neue Mobilitätsangebote, wie E-Bikes, welche die Verkehrsmittelwahl beeinflus-

sen. In der Konsequenz heißt dies für den ÖPNV, dass die in der Vergangenheit 

in der Branche häufig als „treue Stammkunden“ betrachteten Senioren gerade 

in städtischen Räumen stärker zu „wahlfreien Verkehrsteilnehmern“ werden. 

Diese haben auch höhere Ansprüche an den ÖPNV, nicht nur bezüglich der Bar-

rierefreiheit, sondern auch im Hinblick auf Merkmale wie Komfort, Angebots-

transparenz und Verfügbarkeit. 

 Hochbetagte befriedigen ihre Mobilitätsbedürfnisse im Status Quo kaum/ nicht 

mit dem ÖPNV. Dies liegt jedoch oftmals am Wohnstandort und nicht am 

ÖPNV-Angebot (Wohnstandorte älterer Menschen (Hochbetagter) ausgerichtet 

an den Mobilitätseinschränkungen).  

 Die Bereitschaft zur Veränderung des Wohnstandortes im Alter wird zukünftig 

möglicherweise weiter an Bedeutung gewinnen (Rückzug in Kern- und Innen-

städte mit vielfältiger Infrastruktur). 

10.3 Entwicklung des ÖPNV in Zeiten der Corona-

Pandemie 

Die Corona-Pandemie und deren Folgen haben 2020 das Mobilitätsverhalten in 

Deutschland merklich verändert! Der ÖPNV ist der offensichtliche Verlierer dieser 

Veränderungen45. Im bundesdeutschen Durchschnitt hat sich der ÖPNV-Anteil am 

Mobilitätsverhalten von 10 % aus der Vor-Corona-Zeit auf 5 % im Mai 2020,  auf 

8 % im Oktober 2020 und auf 7 % im Mai 2021 vermindert. Trotz Normalisierung 

ist für den ÖPNV im Frühjahr 2021 keine Erholung erkennbar46.  

ÖPNV verliert dabei insbesondere die sog. „wahlfreien Mobilitätsteilnehmenden“ und 

in Haushalten mit hohem ökonomischen Status (2017: ÖPNV-Modal-Split 8 %; Mai 

2021: 2 %) Für niedrige Einkommensgruppen hat der ÖPNV in der Pandemie-Zeit 

dagegen weiterhin eine hohe Bedeutung und verliert dort auch weniger an Fahrgäs-

ten. 

                                           
45  siehe: Wissenschaftszentrum Berlin für Sozialforschung (WZB): Mobilitätsreport 03, Er-

gebnisse aus Beobachtungen per repräsentativer Befragung und ergänzendem Mobilitäts-
tracking bis Ende Oktober, Ausgabe 15.12.2020, Bonn, Berlin, mit Förderung des BMBF 

46  siehe: Wissenschaftszentrum Berlin für Sozialforschung (WZB): Mobilitätsreport 05, Er-
gebnisse aus Beobachtungen per repräsentativer Befragung und ergänzendem Mobilitäts-
tracking bis Ende Juli, Ausgabe 16.08.2021, Bonn, Berlin, mit Förderung des BMBF 
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Fehlende Aktivitäten und daraus resultierende fehlende Mobilitätsbedarfe, aber 

auch die subjektiv empfundene Unsicherheit im ÖPNV, beispielsweise durch eine 

nicht sichergestellte Abstandswahrung, werden als wichtige Gründe für den immen-

sen Fahrgastrückgang gesehen. Es werden seit Beginn der Pandemie nicht nur we-

niger Wege zurückgelegt, sondern diese Wege nun auch vermehrt mit dem eigenen 

Pkw oder zu Fuß bzw. mit dem Rad bewältigt.  

„Darüber hinaus ist die Frage, welches Verkehrsmittel von der Krise des öffentlichen 

Verkehrs profitiert, noch eindeutiger als im Herbst des vergangenen Jahres zu be-

antworten: so steigen im Mai 2021 noch einmal mehr Menschen von Bus und Bahn 

auf das Auto um, als es im Oktober und Mai 2020 der Fall war.“47 

Es ist davon auszugehen, dass der pandemiebedingte Trend, vermehrt zum eigenen 

Pkw und dem eigenen Fahrrad zu greifen, auch nach Corona bleiben wird48.  

 

  

                                           
47  ebenda 

48  siehe: infas (2020): Mobilitätsreport Bayern 02, Bonn unter 
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/vum/handlungsfelder/42_mobilitaetsreport_bay
ern_02.pdf, S. 17-18 [Zugriff am 10.08.2021] 
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11 Zukünftige Anforderungen an die Finanzierung des 

ÖPNV 

Regionalverkehr (Landkreis Schweinfurt) 

Für den Landkreis Schweinfurt ist zukünftig (spätestens ab 2024) von einer wesent-

lichen Zunahme des Finanzierungsbedarfes auszugehen. Neben der Finanzierung 

der gewollten gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen ist auch zu berücksichti-

gen, dass das Vertragscontrolling der zukünftig (absehbaren) ÖDA-Verkehre die 

Schaffung zusätzlicher Ressourcen beim Aufgabenträger erforderlich machen wird. 

Stadtverkehr Schweinfurt (Stadt Schweinfurt) 

Der Finanzierungsbedarf im Stadtverkehr Schweinfurt wird in den nächsten Jahren 

absehbar deutlich ansteigen. An erster Stelle steht hier die Elektrifizierung des Bus-

verkehrs (siehe auch Kapitel 6.1.5), welche zu immensen Folgekosten im investiven 

Bereich führt. Es ist davon auszugehen, dass diese Folgekosten durch Fördermittel 

(siehe Kapitel 6.1.6) wesentlich vermindert werden können. Weiterhin könnte, 

wenn sich der Trend des schleichenden Fahrgastrückgangs seit 2016 fortsetzt (sie-

he Kapitel 21.3) und/ oder die pandemie-bedingten Fahrgastverluste nicht wieder 

zurückgewonnen werden können, bedingt durch zurückgehende Einnahmen die 

Kostenunterdeckung im Betrieb ansteigen. 
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Teilbaustein B 
- Landkreis Schweinfurt - 

 
Da im Rahmen der Erstellung des Mobilitätskonzeptes für den Landkreis Schwein-

furt bereits eine umfangreiche Bestandsaufnahme stattgefunden hat, kann im Fol-

genden vielfach auf die Ergebnisse aus ebendieser Bestandsaufnahme aus den Jah-

ren 2017/18 verwiesen werden. Wenn möglich, werden die Daten aktualisiert und 

die Aussagen aus dem Mobilitätskonzept auf ihre Gültigkeit überprüft. 
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12 Bestandsaufnahme Raum- und Siedlungsstruktur  

12.1 Bevölkerungsentwicklung und Demografie 

Bevölkerungsverteilung und -entwicklung 

Die folgende Tabelle bildet die Verteilung der Landkreisbevölkerung auf die einzel-

nen Gemeinden sowie die Veränderung gegenüber der Zählung aus dem Jahr 2011: 

Tabelle 15: Entwicklung der Einwohnerzahlen von 2011 bis 2020.49 

 Gemeinde 
Einwohnerzahl 

09.05.2011 

Einwohnerzahl 

30.06.2020 

Veränderung 

gegenüber 2011 

Bergrheinfeld 5.103 5.345 4,7% 

Dingolshausen 1.274 1.354 6,3% 

Dittelbrunn 7.094 7.350 3,6% 

Donnersdorf 1.933 1.971 2,0% 

Euerbach 2.997 3.056 2,0% 

Frankenwinheim 1.002 971 -3,1% 

Geldersheim 2.475 2.786 12,6% 

Gerolzhofen, St 6.700 6.865 2,5% 

Gochsheim 6.253 6.440 3,0% 

Grafenrheinfeld 3.410 3.451 1,2% 

Grettstadt 4.126 4.265 3,4% 

Kolitzheim 5.405 5.648 4,5% 

Lülsfeld 808 830 2,7% 

Michelau i.Steigerwald 1.140 1.119 -1,8% 

Niederwerrn 7.939 8.321 4,8% 

Oberschwarzach, M 1.401 1.427 1,9% 

Poppenhausen 4.185 4.409 5,4% 

Röthlein 4.600 4.477 -2,7% 

Schonungen 7.713 7.676 -0,5% 

Schwanfeld 1.894 1.799 -5,0% 

Schwebheim 3.900 4.202 7,7% 

Sennfeld 4.043 4.520 11,8% 

Stadtlauringen, M 4.148 4.058 -2,2% 

                                           
49  eigene Darstellung nach: Bayerisches Landesamt für Statistik 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 108 

 Gemeinde 
Einwohnerzahl 

09.05.2011 

Einwohnerzahl 

30.06.2020 

Veränderung 

gegenüber 2011 

Sulzheim 1.995 2.020 1,3% 

Üchtelhausen 3.882 3.812 -1,8% 

Waigolshausen 2.848 2.711 -4,8% 

Wasserlosen 3.430 3.344 -2,5% 

Werneck, M 10.293 10.201 -0,9% 

Wipfeld 1.093 1.043 -4,6% 

Schweinfurt (Landkreis) 

gesamt 
113.084 115.471 2,1% 

Die Bevölkerungszahl des Landkreises Schweinfurt ist seit 2011 insgesamt um 

2,1% gewachsen. Die größten Veränderungen können die Gemeinde Geldersheim50 

verzeichnen mit einem Wachstum von 12,6 % sowie Sennfeld mit einem Zuwachs 

von 11,8 %. 

Ein starkes Wachstum wird außerdem in den Gemeinden Schwebheim (7,7 %), 

Dingolshausen (6,3 %), Poppenhausen (5,4 %) und Bergrheinfeld (4,7 %,) ver-

zeichnet. 

Vergleichsweise starke Rückgänge der Bevölkerungszahlen haben die Gemeinden 

Schwanfeld (-5,0 %), Waigolshausen (-4,8 %) und Wipfeld (-4,6 %) zu verzeich-

nen. 

Insgesamt fällt ein Trend auf: Gemeinden in unmittelbarer Nähe zu Schweinfurt 

können überwiegend Bevölkerungszuwächse verzeichnen, während mit zunehmen-

der Entfernung von Schweinfurt die Bevölkerungszahlen eher schrumpfen oder 

stagnieren. 

Demografie 

Die demografische Entwicklung im Landkreis folgt indes weiterhin dem allgemeinen 

deutschlandweiten Trend – die Bevölkerung wird insgesamt älter und „bunter“. So 

haben die Anteile der über 65-Jährigen in den vergangenen Jahrzehnten stetig zu-

genommen, während die Anteile der unter 18-Jährigen im gleichen Zeitraum abge-

nommen haben. 

                                           
50  Die Zuwächse in der Gemeinde Geldersheim sind vermutlich zu einem Großteil auf die mit 

der Einrichtung des Ankerzentrums für Geflüchtete zusammenhängenden Effekte zurück-
zuführen. 
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Abbildung 12: Altersstruktur im Landkreis Schweinfurt.51 

Prognosen des Bayerischen Landesamts für Statistik gehen von einer Fortsetzung 

dieses Trends aus. Somit würden sich die Anteile der älteren Bevölkerungsgruppen 

weiter vergrößern. 

Besonders gravierend ist dabei der Umstand, dass während der Seniorenanteil stark 

zunimmt, die Anteile der Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter abnehmen. 

Für den ÖPNV bedeuten diese Entwicklungen, dass unter anderem folgende Heraus-

forderungen bewältigt werden müssen: 

 Die Anpassung der Infrastruktur an eine zunehmend ältere Klientel, 

 Die Erschließung alternativer Points of Interest (medizinische Grundversorgung, 

Freizeitziele), 

 Die Anpassung des Angebotes an zunehmend individuelle Lebensstile, 

 Das Aufbrechen der MIV-Affinität der Senioren und Erschließung neuer Fahr-

gastpotenziale in dieser Zielgruppe, 

 Damit einhergehend die Bereitstellung eines ÖPNV-Systems, das als echte Al-

ternative zum MIV wahrgenommen werden kann, 

 Das Erfüllen der zunehmenden Erwartungen an den ÖPNV: Hoher Fahrkomfort, 

hohe Servicequalität, hohe Taktfrequenz, Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit. 

  

                                           
51  eigene Darstellung nach: Bayerisches Landesamt für Statistik 
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12.2 Beschäftigtenentwicklung und Pendlerverhalten 

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig beschäftigten Arbeitnehmerinnen und 

Arbeitnehmer ist im Landkreis in den letzten Jahren stetig gewachsen. Während die 

Beschäftigtenzahlen in der Land- und Forstwirtschaft leicht sanken, gab es eine 

deutliche Zunahme in den Bereichen Handel, Verkehr und Gastgewerbe, Unterneh-

mensdienstleistungen sowie öffentlichen und private Dienstleistungen. 

Das Pendlersaldo des Landkreises ist dabei mit Ausnahmen der Stadt Gerolzhofen 

und der Gemeinden Gochsheim, Grafenrheinfeld und Sennfeld eindeutig negativ.52 

Die mit Abstand stärkste Pendlerverflechtung besteht dabei mit der kreisfreien 

Stadt Schweinfurt (siehe Abbildung 13). Ein weiteres relevantes Ziel des Pendler-

verkehrs ist Würzburg, das gilt vor allem für die Gemeinden im südwestlichen Teil 

des Landkreises. 

Eine detaillierte Untersuchung des Pendlerverhaltens im Landkreis ist im Rahmen 

der Erarbeitung des Mobilitätskonzeptes für den Landkreis Schweinfurt erfolgt. An 

dieser Stelle wird daher auf die Kapitel 1.1.2 Arbeitsplatzverteilung sowie 1.2 Mobi-

litätsangebot, Mobilitätsverhalten und Mobilitätsbedarf des Mobilitätskonzeptes 

verwiesen.  

Für weitere Ausführung zum Pendlergeschehen in Ausrichtung auf das Oberzentrum 

Schweinfurt wird auf Kapitel 20.3 (Teil C) verwiesen. 

 

                                           
52  siehe kobra NVS GmbH: Mobilitätskonzeptes für den Landkreis Schweinfurt, Kapitel 1.1.2 

Arbeitsplatzverteilung. 
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Abbildung 13: Im Rahmen der Haushaltsbefragung 2018 für das Zurücklegen der Arbeitswe-

ge genannte Relationen. Dargestellt sind die am häufigsten genannten Wegebeziehungen.53  

  

                                           
53  Quelle: kobra NVS GmbH: Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt 2019 
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12.3 Mobilitätsprägende Rahmenbedingungen 

 Das Mobilitätsverhalten im Landkreis ist stark von der Ausrichtung auf die kreis-

freie Stadt Schweinfurt geprägt. Neben den oben dargestellten Pendlerbezie-

hungen betrifft das praktisch auch alle anderen Wegezwecke. Beispielhaft sei 

hier auf die folgenden Abbildungen zur Freizeit- und Versorgungsmobilität ver-

wiesen. 

 Weniger ausgeprägt, aber dennoch erkennbar ist auch stets die Bedeutung der 

Stadt Gerolzhofen für den südlichen Teil des Landkreises sowie – in abge-

schwächter Form – des Marktes Werneck für den Westen. 

 Von Bedeutung für den Süden des Landkreises ist zudem die Stadt Volkach, das 

tritt vor allem bei der Freizeitgestaltung und der täglichen Versorgung zutage. 

 Im geringeren Maße sind außerdem auch die Verbindungen zwischen benach-

barten Gemeinden sowie zwischen den einzelnen Gemeindeortsteilen unterei-

nander im Mobilitätsverhalten der Landkreisbürgerinnen und -bürger ablesbar. 
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Abbildung 14: Im Rahmen der Haushaltsbefragung 2018 für das Zurücklegen der Freizeitwe-

ge genannte Relationen. Dargestellt sind die am häufigsten genannten Wegebeziehungen. 54  

 

                                           
54  ebenda 
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Abbildung 15: Im Rahmen der Haushaltsbefragung 2018 für das Zurücklegen der Wege zur 

täglichen Versorgung genannte Relationen. Dargestellt sind die am häufigsten genannten 

Wegebeziehungen. 55  

  

                                           
55  ebenda 
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13 Mobilitätsverhalten und Fahrgastnachfrage im 

Landkreis Schweinfurt  

13.1 Modal Split im Landkreis Schweinfurt 

Die Rahmenbedingungen haben sich seit 2017 nicht wesentlich verändert. Die Er-

gebnisse der Haushaltsbefragung im Rahmen der Erstellung des Mobilitätskonzep-

tes haben dabei die Ergebnisse der MiD-Befragung (Mobilität in Deutschland) im 

Wesentlichen bestätigt. 

Laut dem Regionalbericht der MiD56 2017 stellt sich die Hauptverkehrsmittelwahl 

auf den Wegen wie folgt dar:  

 

Abbildung 16: Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) in Landkreisen in Unterfran-

ken) 57 

Im Verkehrsmittelwahlverhalten im Landkreis Schweinfurt zeigen sich keine beson-

deren Auffälligkeiten im Vergleich zu den direkten Nachbarlandkreisen.  

                                           
56  siehe: infas Institut für angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn;  

in Kooperation mit: Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. v. Berlin, IVT Research 
GmbH Mannheim und infas 360 GmbH Bonn: Mobilität in Deutschland – MiD, Regionalbe-
richt Freistaat Bayern; Studie für Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruk-
tur; Bonn 2019 

57  eigene Darstellung nach: ebenda 
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Das Verkehrsverhalten im Landkreis Schweinfurt ist also erwartungsgemäß stark 

durch die Pkw-Nutzung geprägt, insgesamt liegt der Anteil der mit dem MIV zu-

rückgelegten Wege bei 69 %. 

Auffällig bei der im Rahmen des Mobilitätskonzepts durchgeführten Haushaltsbefra-

gung war der sehr hohe Anteil an Haushalten mit mehreren zur Verfügung stehen-

den motorisierten Fahrzeugen (41 % der teilnehmenden Haushalte verfügen über 

zwei Fahrzeuge, 29 % über drei und mehr).58 

Abhängig vom Wegezweck verlagert sich die Verkehrsmittelwahl in einigen Fällen 

weg von der Pkw-Nutzung: während der Pkw bei den Arbeitswegen deutlich domi-

niert, werden Wege, die zur täglichen Versorgung oder zur Freizeitgestaltung ange-

treten werden, häufiger mit dem Fahrrad oder zu Fuß zurückgelegt.59 Im von Schü-

lerinnen und Schülern dominierten Ausbildungsverkehr stellt sich die Situation er-

wartungsgemäß anders dar: hier werden die meisten Fahrten mit dem ÖPNV unter-

nommen. 

Für alle Wegezwecke und Verkehrsmittel gilt: auch wenn es Querbeziehungen in-

nerhalb des Landkreises gibt – die meisten Fahrten haben unabhängig vom Wege-

zweck die Stadt Schweinfurt als Ziel. In geringerem Maße trifft das auch (lokal be-

grenzt) auf das Mittelzentrum Gerolzhofen und das Unterzentrum Werneck zu. Au-

ßerhalb des Landkreises ist die kreisfreie Stadt Würzburg der wichtigste Attraktor. 

Das trifft für alle Wegezwecke zu. 

13.2 Fahrgastnachfrage im ÖPNV 

Die letzte Fahrgastzählung erfolgte im Herbst 2017 und Frühjahr 2018 im Rahmen 

der Erstellung des Mobilitätskonzeptes. Für Detailergebnisse sei an dieser Stelle 

daher auf das Kapitel 1.2.1 Ergebnisse der Fahrgastzählung verwiesen. Zusammen-

fassend lässt sich Folgendes festhalten: 

 Die Linien mit dem höchsten Fahrgastaufkommen sind die Linie 8137 (Schwein-

furt – Volkach) und die Linie 8160 (Schweinfurt – Gerolzhofen – Oberschwarz-

ach). 

 Im Vergleich zu Fahrgastzahlen aus dem Jahr 2005 (im Rahmen der NVP-

Fortschreibung erhoben) sind auf fast allen Linien deutliche Fahrgastrückgänge 

zu verzeichnen. Eine Ausnahme stellt die Linie 8160 dar, die einen Zuwachs von 

23 % aufweist. Auf den meisten anderen Linien liegen die Rückgänge bei ca. 

25 % der Fahrgäste. Angesichts der Tatsache, dass rund 77 bis 80 % der Fahr-

gäste Schülerinnen und Schüler sind60, und die Schülerzahlen (Schülerinnen und 

Schüler mit ausgegebenem Fahrschein) im gleichen Zeitraum ebenfalls um rund 

25 % zurückgegangen sind, kann hier eine direkte Kausalität vermutet werden. 

                                           
58  Kobra NVS GmbH: Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt, Kapitel 1.2.4 

59  ebenda 

60  siehe Protokoll des Experteninterviews mit den Verkehrsunternehmen am 10.01.2018 im 
Rahmen der Erstellung des Mobilitätskonzepts (unveröffentlicht) 
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14 Bestandsaufnahme ÖPNV-Angebot  

14.1 Schienenpersonennahverkehr 

Die Planung und Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) lie-

gen grundsätzlich in der Aufgabenträgerschaft der Bayerische Eisenbahngesell-

schaft mbH (BEG) und sind damit nicht unmittelbarer Gegenstand der Fortschrei-

bung des Nahverkehrsplans für Landkreis und Stadt Schweinfurt. Da jedoch unter 

planerischen Gesichtspunkten eine Koordinierung des Busverkehrs und des SPNV 

sinnvoll ist und zudem die gesetzliche Regelung eine Abstimmung des öffentlichen 

Personennahverkehrs (ÖPNV) mit dem SPNV-Angebot vorsieht findet das SPNV-

Angebot bei der Erstellung des Nahverkehrsplans Berücksichtigung. Grundlage bil-

det die komprimierte, nachrichtliche Darstellung des SPNV-Angebotes in Kapi-

tel 2.2.2. 

14.2 Straßengebundener ÖPNV  

14.2.1 Netz, Produkte und Bedienungsangebot 

Das Netz der ÖPNV-Linien im Landkreis Schweinfurt wird von folgenden Merkmalen 

wesentlich geprägt: 

 Die eindeutige Ausrichtung aller Linien auf die Stadt Schweinfurt. Das gilt für 

alle Linien bis auf die folgenden Ausnahmen (die unten genannten Linien dienen 

weitgehend dem Schul- und Ausbildungsvekehr): 

o Linie 440 Wipfeld – Würzburg: Die Linie hat bis auf die Haltestellen in 

Wipfeld und Schwanfeld keine weiteren Halte im Landkreis Schweinfurt. 

o Linie 8217 Wiesentheid – Prichsenstadt – Gerolzhofen: Stellt eine Ver-

bindung nach Wiesentheid im Landkreis Kitzingen dar. 

o Linie 8285 Geesdorf – Gerolzhofen: Dient der Anbindung der Ortsteile 

von Gerolzhofen und Oberschwarzach. 

o Linie 9112 Hofheim – Stadtlauringen: Verbindet die Ortsteile der Ge-

meinde Stadtlauringen mit der Stadt Hofheim im Landkreis Haßberge. 

o Linie 9307 Schweinfurt – Gerolzhofen – Untersteinbach: Stellt Verbin-

dungen im südlichen Teil des Landkreises Schweinfurt und im westlichen 

Teil des Landkreises Haßberge sicher. 

o Linie 9308 Gerolzhofen – Gaibach – Volkach – Münsterschwarzach – Ko-

litzheim: Stellt Verbindungen im südlichen Teil des Landkreises Schwein-

furt und im nördlichen Teil des Landkreises Kitzingen sicher. 
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Abbildung 17: Liniennetzplan der Regionalverkehre im Landkreis Schweinfurt (Quelle: 

Landratsamt Schweinfurt) 

 Eine Ausrichtung auf Belange des Schulverkehrs und damit einhergehend: 

o Einzelne Linien, die fast ausschließlich der Beförderung der Schülerinnen 

und Schüler dienen. Beispielhaft seien hier die zwei drei 9307 (Schwein-

furt – Gerolzhofen – Untersteinbach) und 9308 (Gerolzhofen – Gaibach – 

Volkach – Münsterschwarzach – Kolitzheim) genannt. 
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o Eine Verästelung der meisten Linienwege. Die meisten Linien haben kei-

nen eindeutig definierten Linienweg, sondern bedienen auf alternieren-

den Linienwegen, um eine möglichst breite Abdeckung zu gewährleisten. 

Häufig werden parallele Fahrten derselben Linie auf unterschiedlichen Li-

nienwegen mit demselben Ziel (in der Regel Schule/ Schulzentrum) an-

geboten. 

o Eine fehlende Vertaktung. Die meisten Linien sind auf die Schulbeginn- 

und Schulschlusszeiten hin ausgerichtet. Dadurch kommt es zur Kon-

zentration der Fahrten in der morgendlichen Hauptverkehrszeit, während 

im Laufe des Nachmittags häufig die Rückfahrten angeboten werden. 

o Mit den oben genannten Aspekten einhergehend erfolgt in Ferienzeiten 

eine deutliche Ausdünnung des ÖPNV-Angebotes. Das betrifft oft die Ort-

steile, die bereits an Schultagen lediglich über Einzelfahrten bedient wer-

den. 

 Zahlreiche Ausnahmen in den Fahrplänen. Zusammen mit der Ausrichtung auf 

den Schulverkehr hat die betriebliche Optimierung des Fahrtenangebotes u. a. 

zu folgenden Besonderheiten geführt: 

o Viele Fahrten werden nur an bestimmten Wochentagen angeboten  

(z. B. Montag bis Donnerstag). 

o Auf einigen Fahrten (meist aus Richtung Schweinfurt oder Mittel-/ Unter-

zentrum) ist lediglich der Ausstieg möglich. Ein Zustieg ist an der glei-

chen Haltestelle nicht vorgesehen, selbst wenn es ohne nennenswerte 

Zeitverluste möglich wäre. 

o In vielen Fahrplänen sind einzelne Fahrten vorgesehen, bei denen die 

Haltestellen in einer abweichenden Reihenfolge angefahren werden (in 

den Fahrplänen in der Regel mit dem Kürzel „99“ versehen). 

o Einige Fahrten werden nur bei vorheriger telefonischer Anmeldung aus-

geführt. Die Telefonnummern und die Zeiten der Vorbuchung für die je-

weiligen Linien können je nach betreibendem Unternehmen voneinander 

abweichen. 

 In den Stadtumlandgemeinden wie Sennfeld oder Niederwerrn kommt es auf-

grund der parallelen Bedienung durch die Linien der Stadtwerke Schweinfurt zu 

einer wesentlich höheren Bedienungshäufigkeit. Dieser Umstand ist allerdings 

weitgehend unbekannt und wird nicht als Angebotserweiterung wahrgenommen. 

Eine Tarifgemeinschaft zwischen Stadt- und Regionalbus besteht nicht, was die 

Nutzung der potenziell vorhandenen höheren Bedienungshäufigkeit zusätzlich 

erschwert.   

  



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 120 

Tarifstruktur 

Für die Tarifgestaltung ist die Verkehrsgemeinschaft Schweinfurt (VSW) zuständig, 

neben den örtlichen Busunternehmen bieten die Deutsche bzw. die Erfurter Bahn 

im Landkreis Schweinfurt einen Gemeinschaftstarif an. Seit dem 01.08.2021 gilt im 

gesamten Landkreis Schweinfurt ein Wabentarif. Das bis dahin geltende Fahrkar-

tenangebot ist weiterhin erhalten geblieben und besteht aus den folgenden Fahr-

kartenarten: 

Einzel- und Mehrfahrtenkarten: 

• Kinderfahrschein - ab 6 Jahren  

• Einzelfahrschein - ab 15 Jahren 

• 6er Karte - übertragbar 

Zeitkarten: 

• Wochenkarte - übertragbar 

• Monatskarte - übertragbar 

• Jahreskarte (nur im Abonnement bei der Deutschen Bahn erhältlich) 

Schülerzeitkarten: 

• Schülerwochenkarte (mit Vorlage der Berechtigungskarte) 

• Rabattierte Schülermonatskarte (mit Vorlage der Berechtigungskarte) 

Schülerferienkarte: 

 Jahreskarte für Schüler bis 18 Jahre (gilt ganztägig an Samstagen, Sonn- 

und Feiertagen sowie an Ferientagen ab 9.00 Uhr) 

14.2.2 Verbindungen in benachbarte Nahverkehrsräume 

Die über Linien des SPNV sichergestellten Verbindungen sind im Detail in Kapi-

tel 2.2.2 in „Teilbaustein A – Rahmenbedingungen und Zielvorgaben für die Fort-

schreibung des Nahverkehrsplans für Landkreis und Stadt Schweinfurt“ aufgeführt. 

Dabei handelt es sich im Wesentlichen um Verbindungen nach Würzburg, Haßfurt, 

Bamberg, Bad Kissingen und Bad Neustadt a. d. Saale. Alle Verbindungen werden 

im Stundentakt (teilweise durch Taktüberlagerung von Linien) angeboten. 

Weitere Verbindungen in benachbarte Nahverkehrsräume werden über die folgen-

den Buslinien sichergestellt: 
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Tabelle 16: Busverbindungen in benachbarte Nahverkehrsräume 

Nahverkehrsraum Linie Bedienungshäufigkeit 

Landkreis  

Bad Kissingen 

8136  Verbindung zwischen Schweinfurt und Rannungen 

(Über Poppenhausen). Stundentakt zwischen 

Schweinfurt und Pfändhausen, Verbindung nach Ran-

nungen im verdichteten Zweistundentakt. 

8164  Vereinzelte Schulfahrten zwischen den Ortsteilen von 

Wasserlosen und Hammelburg. 

8171  Verbindung zwischen Schweinfurt und Maßbach. 

Überwiegend Schulverkehr. Abseits vom Schulverkehr 

einzelne Fahrten zu den Hauptverkehrszeiten. 

 Eine Vertaktung und Verdichtung des Angebots ist 

zum August 2022 vorgesehen.  

Landkreis  

Rhön-Grabfeld 

8170  Verbindung zwischen Schweinfurt und Bad Königsh-

ofen i. Gr. Überwiegend Schulverkehr mit Verstärker-

fahrten zu den Hauptverkehrszeiten. 

 Eine Vertaktung und Verdichtung des Angebots ist 

zum August 2022 vorgesehen. 

Landkreis  

Haßberge 

8130  Einzelne Fahrten zu Hauptverkehrszeiten zwischen 

Schweinfurt und Aidhausen.  

8132  Verbindung zwischen Schweinfurt und Aidhausen. 

Einzelne Fahrten nach Schweinfurt (morgens) und aus 

Schweinfurt (am späten Nachmittag/ frühen Abend). 

8156  Angenäherter Stundentakt zwischen Schweinfurt und 

Haßfurt. 

9112  Schulfahrten zwischen den Ortsteilen der Gemeinde 

Stadtlauringen und Hofheim. 

9307  Überwiegend Schulfahrten zwischen Gerolzhofen und 

Untersteinbach. 

Landkreis  

Kitzingen 

8137  Verbindung zwischen Schweinfurt und Volkach. Stun-

dentakt mit zusätzlichen Fahrten zu den Hauptver-

kehrszeiten. 

8217  Angenäherter Stundentakt mit zusätzlichen Fahrten in 

den Hauptverkehrszeiten zwischen Gerolzhofen und 

Wiesentheid. 

Landkreis  

Main-Spessart 

8134  Angenäherter Stundentakt zwischen Schweinfurt und 

Arnstein bzw. Schwebenried. 
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15 Stärken-Schwächen-Analyse 

15.1 Bewertung der Erschließungsqualität in Bezug auf 

die Raumstruktur und Bewertung der Bedienungs-

häufigkeit 

Die grundsätzliche Ausstattung mit Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs ist land-

kreisweit mindestens als angemessen zu bezeichnen: die Abdeckung der Siedlungs-

flächen ist unter Berücksichtigung des 500m-Einzugsradius beinahe vollständig ge-

geben. Abgesehen von einigen Ortsrändern ist nur ein einziger Ortsteil von Mi-

chelau i. Steigerwald nicht mit einer Haltestelle ausgestattet, nämlich Sudrach. 

Allerdings werden bei weitem nicht alle dieser Haltestellen regelmäßig angefahren, 

die meisten dienen der Schülerbeförderung und sind auf die Bedienung zu entspre-

chenden Zeiten ausgelegt. Das bedeutet in der Regel auch, dass die Bedienungs-

richtung festgelegt ist: morgens lediglich Abfahrt Richtung Schule(n), nachmittags 

lediglich Rückfahrten. 

Die im Rahmen des Mobilitätskonzepts durchgeführte Analyse bezüglich der Erfül-

lung der Richt- bzw. Grenzwerte der Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern hat 

zahlreiche Mängel offenbart (vgl. hierzu Mobilitätskonzept für den Landkreis 

Schweinfurt, Kapitel 1.2.2). Die mangelhafte Bedienungshäufigkeit zieht sich durch 

alle Zeitlagen, besonders offensichtlich ist dabei die fehlende Bedienung an den 

Wochenenden. Das betrifft vor allem – aber nicht ausschließlich – Orte mit weniger 

als 500 Einwohnerinnen und Einwohnern. Es gilt zudem: Während die Schweinfurter 

Umlandgemeinden nicht nur von den hier oft zusammenlaufenden Linienwegen 

(und somit automatisch von einer höheren Bedienungshäufigkeit), sondern zudem 

von der zusätzlichen Bedienung durch die Buslinien der städtischen Werke profitie-

ren, ist die Bedienungshäufigkeit in den Gemeinden im Rest des Landkreises deut-

lich niedriger. Das führt zu ungleichen Lebensverhältnissen, die nach Möglichkeit 

vermieden werden sollten. 

Da das wesentliche Merkmal des Zielsystems C aus dem Mobilitätskonzept, das als 

Grundlage für die Nahverkehrsplanung dienen soll, eine stündliche Bedienung (Ab-

fahrt und Ankunft) aller Orte im Landkreis ist, sind in den folgenden Abbildungen 

die aktuellen An- und Abfahrten pro Ort je nach Tagesstunde dargestellt.61  

  

                                           
61  Es sind die folgenden Zeitlagen abgebildet: 

 vor 5:00 Uhr 

 5:01 – 6:00 Uhr 

 6:01 – 7:00 Uhr 

 … 

 18:01 – 19:00 Uhr 

 nach 19:00 Uhr 
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Dabei sind – im Gegensatz zu den Darstellungen im Mobilitätskonzept – auch Be-

darfsfahrten berücksichtigt. Als Grundlage der Untersuchung dienen die ab dem 

Dezember 2019 bzw. September 2020 gültigen Fahrpläne. 

 

Abbildung 18: Tägliche An- und Abfahrten pro Ort an Schultagen (Stand 02/2021) 
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Hinweis: Die Darstellung in Abbildung 18 ist wie folgt zu lesen: 

 

Farbliche Kodierung: 

 Rot: Regionaler Busverkehr 

 Grün: Busverkehr der Stadtwerke 

Schweinfurt 

 Blau: Schienenpersonenverkehr 

 

Sehr deutlich tritt auch in dieser Abbildung der Unterschied in der Qualität der 

ÖPNV-Anbindungen in den Schweinfurter Umlandgemeinden und dem Rest des 

Landkreises hervor. Lediglich Gerolzhofen kann aufgrund seiner Größe, der zentral-

örtlichen Funktion, der Start- oder Endpunkte verschiedener Buslinien und der Stel-

lung als ehemalige Kreisstadt eine ähnlich hohe Verbindungsqualität aufweisen. 

Des Weiteren lässt sich anhand der Abbildung der weiter oben bereits erwähnte 

Sachverhalt ablesen: in vielen Ortsteilen konzentriert sich die Bedienung auf 

Hauptverkehrszeiten – es handelt sich dabei überwiegend um Fahrten zur Schüler-

beförderung. 
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Abbildung 19: Tägliche An- und Abfahrten pro Ort an Ferientagen (Stand 02/2021) 

In Ferienzeiten wird das Angebot deutlich reduziert, vor allem die „Bedienungsspit-

zen“, die sonst zu Schulanfangs- und Endzeiten auftreten, werden flacher. 
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Abbildung 20: Tägliche An- und Abfahrten pro Ort an Samstagen (Stand 02/2021) 

Am Wochenende wird das Bedienangebot weiter reduziert, einige Orte werden gar 

nicht mehr angefahren (z. B. Ortsteile von Oberschwarzach). 
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Abbildung 21: Tägliche An- und Abfahrten pro Ort an Sonn- und Feiertagen (Stand 02/2021) 

An Sonn- und Feiertagen besteht das Angebot fast ausschließlich an Orten fort, in 

denen eine Anbindung an die Bahn oder das Netz der Stadtwerke Schweinfurt ge-

geben ist. Orte am Rand des Landkreises werden nicht mehr bedient. 

Um den Vorgaben des Zielsystems C zu entsprechen, müssten an Arbeitstagen in 

jedem Ort – unabhängig von seiner Größe – sowohl in Schul- als auch in Ferienzei-

ten je Stunde mindestens zwei Fahrten angeboten werden (eine Fahrt pro Rich-

tung). Damit sind ausdrücklich auch Bedarfsfahrten gemeint. 
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15.2 ÖPNV-Infrastruktur 

Die ÖPNV-Infrastruktur im Landkreis weist teilweise starke Qualitätsunterschiede 

auf. Das gilt sowohl für die Fahrzeug- als auch für die Haltestelleninfrastruktur. Die 

Bereitstellung der Fahrgastinformationen (in erster Linie über den Internetauftritt 

des Landkreises) ist in den letzten Jahren zunehmend professionalisiert und verein-

heitlicht worden. 

15.2.1 Fahrzeugausstattung 

Die Verkehre im Landkreis werden von unterschiedlichen Privatunternehmen (aktu-

ell weitestgehend eigenwirtschaftlich) durchgeführt. Dementsprechend unterschied-

lich ist die Zusammensetzung der jeweiligen Fahrzeugflotten. Die Unterschiede be-

treffen sowohl die eingesetzten Fahrzeugarten (z. B. Reisebusse im Schulverkehr), 

als auch Alter, Modernisierungsgrad und technische Ausstattung der Fahrzeuge.  

15.2.2 Verknüpfungspunkte und Haltestellen 

Verknüpfungspunkte 

Einer der größten Kritikpunkte am Netz des ÖPNV im Landkreis Schweinfurt ist die 

mangelhafte Verknüpfung seiner Teilnetze. Das zeigt sich besonders deutlich am 

Mangel an Verknüpfungspunkten zwischen den Systemen. 

Lediglich der Schweinfurter Hauptbahnhof kann als systemübergreifender Verknüp-

fungspunkt bezeichnet werden. Doch auch wenn hier drei Systeme aufeinandertref-

fen – regionaler Bahnverkehr, regionaler Busverkehr und städtischer Busverkehr – 

sind diese drei Systeme nur mangelhaft aufeinander abgestimmt. Die Umstiege 

vom/ zum SPNV sind selten optimiert, der Umstieg zwischen den Regional- und den 

Stadtbuslinien ergibt sich eher durch die hohe Taktung der am Hauptbahnhof ver-

kehrenden Stadtbuslinien, denn durch eine bewusste Planung.  

Weitere Verknüpfungspunkte zwischen dem Regional- und dem städtischen Busver-

kehr sind nicht vorhanden. Im Gegenteil: Es werden einige Haltestellen im Stadtge-

biet von Bussen der regionalen Linien passiert, ohne dass dort gehalten wird – ein 

Umstand, der immer wieder für Irritationen bei Fahrgästen sorgt. 

Dem Bahnhaltepunkt Waigolshausen kommt im Landkreis am ehesten die Rolle ei-

nes Verknüpfungspunktes zwischen dem MIV und dem SPNV zu. Hier besteht 

stündlich eine Verbindung zum Schweinfurter Hauptbahnhof (Fahrtzeit 6 bis 8 Minu-

ten) und nach Würzburg (Fahrtzeit 25 bis 30 Minuten). In beiden Fällen sind die 

Fahrtzeiten dem MIV gegenüber mehr als konkurrenzfähig. 

Die weiteren Bahnhaltepunkte im Landkreis Poppenhausen, Oberwerrn und Scho-

nungen haben keine wesentlichen verknüpfenden Qualitäten und dienen lediglich 

der Erschließung der genannten Orte. 
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Als Verknüpfungspunkt innerhalb des Regionalbussystems kann der Bahnhof Ge-

rolzhofen genannt werden. Hier treffen Umlandlinien auf weiterführende Linien aus/ 

in Richtung Schweinfurt. 

In allen genannten Fällen besteht hinsichtlich ihrer (potenziellen) Verknüpfungs-

funktion Optimierungsbedarf. Das betrifft sowohl die Gestaltung der Haltestelle/ des 

Knotenpunktes als auch die Abstimmung der Fahrpläne aufeinander. 

In Zukunft wird eine weitere Verknüpfungsebene definiert werden müssen: Halte-

stellen, die dem Umstieg zwischen den Systemstufen 2 (regelmäßig verkehrende 

Regionalbuslinien) und 3 (Fahrten im Bedarfsverkehr) dienen. Gleichzeitig können 

diese Haltestellen oder ihr unmittelbares Umfeld als Vorhaltepunkte für Fahrzeuge 

des Bedarfsverkehrs dienen. Im Rahmen eines Projektes wird aktuell die Einführung 

eines Bedarfsverkehrs im südlichen Teil des Landkreises Schweinfurt und nördlichen 

Teil des Landkreises Kitzingen geplant. Dabei sind im Landkreis Schweinfurt die 

Haltestellen Gerolzhofen Bahnhof und Heidenfeld Post als Umstiegshaltestellen defi-

niert worden. In den anderen für die Bedienung mit Bedarfsverkehren vorgesehe-

nen Teilräumen werden entsprechende Verknüpfungspunkte benannt werden müs-

sen. 

Haltestellen 

Im Landkreis Schweinfurt sind insgesamt 578 Haltestellenpositionen im landkreisei-

genen Katastersystem erfasst. Einige dieser Abfahrtspositionen werden bereits jetzt 

nur bei Bedarf angefahren, bei einigen anderen ist nur der Ein- bzw. nur der Aus-

stieg vorgesehen.  

Die Haltestellen weisen zum Teil erhebliche Unterschiede hinsichtlich ihrer Gestal-

tung und des Ausbaustandards auf. Die Bandbreite reicht von modern ausgebauten 

Haltestellen mit niederflurgerechtem Hochbord und taktilen Leitsystemen bis hin zu 

einfach angelegten Fahrbahnrandhaltestellen. In einigen Fällen sind mit einigem 

Aufwand Haltestellen angelegt worden, die jedoch nicht spaltfrei anfahrbar sind (s. 

folgende Beispiele). 

Aufgrund der Tatsache, dass es sich um eine Vielzahl von zuständigen Straßenbau-

lastträgern handelt (in der Regel die Städte, Märkte und Gemeinden des Landkrei-

ses) gibt es aktuell keine einheitlichen Ausbaustandards. 
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Abbildung 22: Oberlauringen Raiffeisenbank: Eine relativ aufwendige Haltestelle mit Fahr-

gastunterstand, die jedoch aufgrund ihrer Lage in einer Kurve nicht optimal angefahren wer-

den kann. (Quelle: Haltestellenkataster Landkreis Schweinfurt) 

 

Abbildung 23: Maibach Holzhäuser Straße: Ein veralteter Fahrgastunterstand und keine Zu-

wegung zur Haltestelle. (Quelle: Haltestellenkataster Landkreis Schweinfurt) 
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Abbildung 24: Niederwerrn Obertor: Fahrgastunterstand, Sonderbord, Auffindestreifen und 

barrierefreie Querungsstelle in unmittelbarer Nähe. (Quelle: Haltestellenkataster Landkreis 

Schweinfurt) 

15.3 Transparenz und Nutzbarkeit des ÖPNV aus Kun-

densicht 

Die bereits weiter oben erwähnte starke Ausrichtung des regionalen ÖPNV auf die 

Erfordernisse des Schulverkehrs führt dazu, dass sowohl die Transparenz/ Begreif-

barkeit als auch die Nutzbarkeit des Angebots für andere (potenzielle) Zielgruppen 

stark eingeschränkt wird. Bei unveränderter Fortführung des jetzigen Systems ist 

u. a. auf Grund absehbarer demographischer Entwicklungen ein Verlust von Modal-

Split-Anteilen im ÖPNV hoch wahrscheinlich. Dadurch ist absehbar, dass das jetzige 

System der Eigenwirtschaftlichkeit im Landkreis Schweinfurt zukünftig an seine 

Grenzen gerät. Es ist unwahrscheinlich, dass sich die Zielsetzungen des Zielsystems 

C mit eigenwirtschaftlichen Verkehren werden realisieren lassen. 

Wie bereits im Kapitel 14.2.1 dargestellt, leidet die Übersicht des Angebots unter 

der fehlenden Taktung und den irregulären Linienwegen. Hinzu kommen zahlreiche 

Ausnahmen in den Fahrplänen, die die Übersicht und Verständlichkeit zusätzlich 

erschweren: 

 Fahrten, bei denen Haltestellen in geänderter Reihenfolge angefahren werden, 

 Fahrten, die vorbestellt werden müssen (die Telefonnummern und Mindestvor-

bestellzeiten können je nach Unternehmen variieren), 

 Fahrten, die nur an bestimmten Werktagen stattfinden, 

 Haltestellen, an denen nur der Zustieg vorgesehen ist, 

 Haltestellen, an denen nur der Ausstieg vorgesehen ist. 
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Des Weiteren wird von den meisten Fahrgästen bemängelt, dass bei einem Umstieg 

zwischen Linien der regionalen Verkehrsunternehmen und der Stadtwerke Schwein-

furt jeweils eine zusätzliche Fahrkarte gelöst werden muss. 

Die im Rahmen des Mobilitätskonzeptes geführten Experteninterviews haben die 

Eindrücke der Fahrplananalyse weitestgehend bestätigt: Während das Angebot in 

den Schweinfurter Umlandgemeinden im Wesentlichen für gut bis ausreichend ge-

halten wird, ist das Angebot im restlichen Landkreis für das Aufsuchen der meisten 

Alltagsziele wie Arbeitsstätten, Geschäfte des täglichen Bedarfs, Freizeit-, Sport- 

und Kultureinrichtungen etc. vielfach nicht geeignet.62 

Als besonders mangelhaft empfanden die meisten Experten das Angebot in den 

Abendstunden und am Wochenende. Somit spielt der regionale ÖPNV bei der Frei-

zeitgestaltung faktisch keine Rolle. 

Viele Auszubildende kommen außerdem nicht zu ihren (Wunsch-) Ausbildungsstät-

ten, wenn diese nicht in einem der zentralen Orte liegen. Das Problem stellt sich 

besonders gravierend für junge Menschen ohne Führerschein dar, da sie in der 

Wahl ihrer Ausbildungsstätte stark eingeschränkt werden. Gleichzeitig wird es für 

Ausbildungsbetriebe in den kleineren Orten zunehmend schwieriger (kompetente 

und motivierte) Auszubildende zu bekommen. 

15.4 Zusammenfassung Stärken und Schwächen 

Stärken 

 Die meisten Siedlungsflächen liegen im Einzugsradius (500 m) von Haltestellen. 

 Das unmittelbare Umland der Stadt Schweinfurt ist durch die teilweise doppelte 

Bedienung durch Regionalbusse und Stadtbuslinien sehr gut an den ÖPNV ange-

bunden. Allerdings ist dies den (potenziellen) Fahrgästen, wie bereits weiter 

oben beschrieben, weitgehend unbekannt.  

 Die Schülerbeförderung ist flächendeckend gewährleistet. 

Schwächen 

 Die Bedienungshäufigkeit jenseits der von Stadtbuslinien bedienten Orte fällt im 

Rest des Landkreises stark ab. 

 Die Bedienung zu Randzeiten (Nebenverkehrszeiten, Wochenenden, Feiertage) 

ist vielfach mangelhaft. 

 Das Angebot ist sehr unübersichtlich gestaltet, so dass potenzielle Neukundin-

nen und Neukunden abgeschreckt werden. 

 Es gibt keine Verknüpfungspunkte zum Stadtverkehr und nur bedingt auf die 

Ankunfts-/ Abfahrzeiten abgestimmte Verknüpfungen zum Bahnverkehr am 

Hauptbahnhof Schweinfurt. 

                                           
62  Vgl. hierzu Mobilitätskonzept für den Landkreis Schweinfurt, Kapitel 1.2.3 Ergebnisse der 

Experteninterviews.  
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 Die Finanzierung des eigenwirtschaftlichen Systems ist abhängig von den Schü-

lerzahlen, die absehbar rückläufig sein werden. Zusätzlich verschärft werden die 

Bedingungen durch die pandemiebedingten Rückgänge der Fahrgastzahlen so-

wie die unter Umständen nachhaltigen Veränderungen im Mobilitätsverhalten. 

Insgesamt gerät das jetzige Modell des ÖPNV im Landkreis Schweinfurt dadurch 

erheblich unter Druck.  

15.5 Gesamtbewertung 

Mit Hilfe einer SWOT-Analyse63 werden weitere Merkmale, die über die reine ÖPNV-

Angebotsqualität hinaus die Qualität des ÖPNV beeinflussen, beurteilt. Es wird zu-

nächst herausgearbeitet, wo der ÖPNV im Landkreis Schweinfurt aktuell steht, da-

rauf aufbauend werden Chancen und Risiken im Hinblick auf die weitere Entwick-

lung des ÖPNV aufgezeigt. Diese dienen als Grundlage für die Entwicklung von 

Maßnahmen im NVP. 

 

 

                                           
63  SWOT: Strengths (Stärken), Weaknesses (Schwächen), Opportunities (Chancen) und 

Threats (Risiken). 
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16 Anforderungsprofil für die Weiterentwicklung und 

Ausgestaltung des ÖPNV Landkreis Schweinfurt 

– Qualitäts- und Mindestbedienungsstandards – 

16.1 Merkmale der Angebotsqualität/ Bedienungsstan-

dards 

16.1.1 Ausgangslage und Methodik 

Im Hinblick auf die Gewährleistung einer angemessenen Bedienung der Bevölke-

rung durch den ÖPNV in Anlehnung an Art. 5 Abs 1 BayÖPNVG definieren Stadt und 

Landkreis hinsichtlich der Angebotsqualität entsprechende Bedienungsstandards.  

Diese Bedienungsstandards sind Mindeststandards, deren Gewährleistung gegen-

über den Fahrgästen der Landkreis als Aufgabenträger als verkehrspolitische Ziel-

setzung verfolgt. 

Ausgangspunkt der folgenden Überlegungen sind die Festlegungen aus dem Mobili-

tätskonzept des Landkreises Schweinfurt sowie die Fortentwicklung des Zielsystems 

C aus dem Mobilitätskonzept, dass sich aus den folgenden drei Teilnetzen zusam-

mensetzt: 

 Hauptlinien, im Laufe der Weiterentwicklung des Zielsystems weiter aufgeteilt 

in: 

o Premiumlinien, die auf den Relationen mit den höchsten Fahrgastpoten-

zialen vorgesehen sind, mindestens ein Mittelzentrum (im oder außer-

halb des Landkreises Schweinfurt) anbinden und sich durch möglichst di-

rekte Linienführungen auszeichnen. 

o Hauptlinien, die überwiegend der Anbindung von Unterzentren an 

Schweinfurt dienen, sowie Verkehre auf die Mittelzentren Gerolzhofen 

und Werneck zuführen. Die Linienführung ist hierbei ein Kompromiss aus 

möglichst direkten Linienwegen und der Anbindung möglichst vieler Ort-

steile. 

 Schulverkehre: Dort, wo Schulfahrten nicht in die Fahrpläne der Hauptlinien 

aufgenommen werden können, werden diese zu separaten Linien des Schulver-

kehrs zusammengefasst. Das Ziel ist, den Schulverkehr auf mindestens dem 

bedarfsgerechten Bestandsniveau fortzuführen. 

 Bedarfsverkehre: Diese erfüllen zwei Funktionen: 

o Dienen als Zu- und Abbringerverkehre zu/ von den Hauptlinien. 

o Dienen zur Realisierung aller weiteren Relationen, die nicht durch die 

Hauptlinien abgedeckt werden (z. B. Quer- und Tangentialverbindungen, 

Verbindungen zwischen Ortsteilen etc.). 
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Es wird das im Mobilitätskonzept aufgestellte Ziel verfolgt, die Mindeststandards 

möglichst flächendeckend im gesamten Landkreis zu gewährleisten. Sie können 

aufgrund der Bandbreite der im Landkreis vorhandenen Strukturen nicht in allen 

Bereichen in gleicher Art erfüllt werden. Unter Berücksichtigung verkehrsrelevanter 

Strukturen, wie der Bevölkerungs- und Arbeitsplatzdichte sowie der Funktionalität 

und Zentralität einzelner Teilräume, sind diese Mindeststandards im jeweils zuge-

ordneten Teilnetz zu realisieren (Hauptlinien oder Bedarfsverkehr).  

Die Angebotsqualität umfasst die folgenden Kriterien: 

 Erschließungsqualität (siehe Kapitel 24.1.2), 

 Bedienungsqualität (siehe Kapitel 24.1.3 und Kapitel 24.1.4), 

 Verbindungsqualität (siehe Kapitel 24.1.5).  

Ziel dieser Bedienungsstandards soll es sein, ein Grundangebot zu schaffen, mit 

dem der Bevölkerung des Landkreises eine angemessene Bedienungsqualität ent-

sprechend den Nachfragepotenzialen und der Bedienungsanforderungen geboten 

und eine Grundversorgung mit Mobilitätsangeboten gewährleistet wird.  

Die Bedienungsstandards sind zudem Grundlage für die einheitliche Bewertung der 

Angebotsqualität im Nahverkehrsraum.  

Sie dienen dem Landkreis Schweinfurt in der Aufgabenträgerfunktion als verbindli-

che Bewertungs- und Planungsbasis für Angebotsveränderungen im Geltungszeit-

raum des NVP. Ein Unterschreiten wird als Indikator für eine mögliche Unterbedie-

nung aufgefasst, die im Rahmen der Angebotsplanung näher zu untersuchen ist. 

Dies schließt jedoch nicht aus, dass in begründeten Einzelfällen (z. B. hoher Be-

triebsaufwand bei gleichzeitig geringer Fahrgastnachfrage) eine Unterschreitung der 

Standards durch den jeweiligen Aufgabenträger zugelassen werden kann. Somit 

können Abweichungen von den dargestellten Standards im Einzelfall durch den 

Aufgabenträger festgelegt werden. 

16.1.2 Anforderungen an die Erschließungsqualität  

Allgemein 

Die Erschließungsqualität beschreibt die Anforderungen an die räumliche Erreich-

barkeit des ÖPNV durch die Anbindung mit Haltestellen. Diese setzt sich zusammen 

aus 

 der räumlichen Erschließungswirkung von Haltestellen und Haltepunkten (auf 

Basis differenzierter Haltestelleneinzugsbereiche als Radius um die Haltestelle) 

und 

 dem Erschließungsgrad (erschlossene Einwohnerinnen und Einwohner in Bezug 

zur Gesamteinwohnerzahl des jeweiligen Betrachtungsraums). 
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Einzugsbereiche der Haltestellen  

Die im Folgenden als Anforderungen an die Erschließungswirkung im Landkreis 

Schweinfurt definierten Standards für die Haltestelleneinzugsbereiche orientieren 

sich an den Empfehlungen von FGSV64 und VDV65 und gelten für Haltestellen ent-

lang der Hauptlinien des Landkreises. Eine Haltestelle wird im Zusammenhang mit 

der Bewertung der Erschließungsqualität nur dann als „ÖPNV-bedient“ gewertet, 

wenn sie im Tagesverkehr (Zeitraum 6 bis 20 Uhr) mit der definierten Mindestquali-

tät angefahren wird.66/67 

Im gesamten Landkreis werden die Einzugsbereiche einheitlich für die Bahnhöfe 

und Haltestellen im Sinne eines „Regelfalls“ definiert. Lediglich in Gebieten mit sehr 

geringer Bevölkerungsdichte und auch in Industrie- und Gewerbegebieten68 kom-

men größere Einzugsbereiche zur Anwendung.69 In diesen Bereichen sowie allge-

mein in Gebieten ohne direkten Anschluss an regelmäßig verkehrende Hauptlinien 

ist die Einrichtung virtueller Haltestellen für den Bedarfsverkehr vorgesehen. 

                                           
64  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Pla-

nung und Betrieb des öffentlichen Personennahverkehrs; 2010. 

65  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Verkehrserschließung und Verkehrsan-
gebot im ÖPNV; Beka-Verlag 2001. 

66  Gilt für Haltestellen in größeren zusammenhängenden Siedlungsbereichen; topografische 
Bedingungen (z. B. starke Steigungen zwischen Wohnquartieren und der nächstgelegenen 
Haltestelle sowie die Trennwirkung natürlicher und künstlicher Zäsuren) sind zu berück-
sichtigen. 

67  Dazu gehören auch ausschließlich durch Bedarfsverkehre bediente Haltestellen. 

68  i. d. R. größere Flächen/ Grundstücke 

69  Eine Haltestelle soll eine Mindestfahrgastmenge generieren können, um auch den Auf-
wand für die Haltestelleninfrastruktur (z. B. Anforderungen Barrierefreiheit) sowie deren 
Pflege und Instandhaltung rechtfertigen zu können. Wegen der geringeren Bevölkerungs-
dichte sind vor diesem Hintergrund größere Haltestelleneinzugsbereiche angemessen. 
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Tabelle 18: Standards der „Erschließungsqualität“ im Landkreis Schweinfurt – Mindestanfor-

derungen für die Haltestelleneinzugsbereiche (Radius Luftlinie) 

 Regelfall Gebiete mit sehr geringer 

Siedlungsdichte, Wohn- 

und Gewerbegebiete an 

Ortsrändern etc. 

 

Bus/ alternative Bedienung70 300-500 m 500-700 m 

SPNV 1.000 m 1.000 m 

Mindestbedienung für Wertung der 

Haltestelle als “ÖPNV-bedient” 

(HVZ+NVZ)71 

60 Min. 60 Min. 

Das Kriterium gilt als erfüllt, wenn mindestens 90 % der auf Basis der definierten 

Einzugsbereiche vom ÖV erschlossen werden.72  

Anzustreben ist darüber hinaus eine möglichst direkte Erschließung wichtiger Ziele 

wie: 

 wichtige Infrastruktureinrichtungen mit hoher Bedeutung für den Publikumsver-

kehr (z. B. medizinische Einrichtungen und Behörden) sowie 

 herausragende Tourismus- und Naherholungsziele. 

Ebenfalls anzubinden – unter Umständen über Bedarfsverkehre/ virtuelle Haltestel-

len – sind neue Wohn- und Gewerbegebiete mit nennenswertem ÖPNV-Potenzial. 

Bei der räumlichen Wirkung der Haltestelleneinzugsbereiche sind natürliche und 

künstliche Barrieren, wie Gewässer, Bahnstrecken und Autobahnen, einschränkend 

zu berücksichtigen.  

16.1.3 Verkehrszeiten 

Die Definition der Verkehrszeiten ist Grundlage für die zeitdifferenzierte Festlegung 

der Bedienungsstandards. Darüber hinaus beschreiben sie das Rahmenbetriebszeit-

fenster, währenddessen eine ÖPNV-Bedienung zu gewährleisten ist.  

Zur Festlegung der zeitlichen Verfügbarkeit des ÖPNV-Angebotes werden Verkehrs-

tage und Verkehrszeiten definiert.  

  

                                           
70  Bedarfsgesteuerte Angebote/ Bedarfsverkehre. 

71  Gilt auch bei Bedienung mit Bedarfsverkehren. 

72  Auch hierbei ist die Bedienung mit Bedarfsverkehren/ die Ausstattung mit virtuellen Hal-
testellen zu berücksichtigen. Die genannten Einzugsradien können in diesen Fällen deut-
lich unterschritten werden, bzw. die Vorgabe, 90 % der Einzugsbereiche zu erschließen, 
deutlich übertroffen werden. 
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Folgende Verkehrstage werden aufgrund des unterschiedlichen Mobilitätsverhaltens 

der Fahrgäste an den einzelnen Wochentagen separat betrachtet: 

 Mo-Fr: Montag – Freitag, 

 Sa: Samstag, 

 So/Fei: Sonn- und Feiertag  

Die Verkehrszeiten an den einzelnen Verkehrstagen beschreiben die verschiedenen 

Zeitfenster im Tagesverlauf, die durch die Nachfrage im Mobilitätsverhalten, die 

Nutzerstruktur der Fahrgäste sowie weiterer begleitender Faktoren (z. B. Ladenöff-

nungszeiten, Schichtzeiten bei größeren Betrieben etc.) geprägt sind.  

Für das Gebiet des Landkreises Schweinfurt werden unter Berücksichtigung  

 charakteristischer Nutzerstrukturen für bestimmte Zeitabschnitte (z. B. im Be-

rufs-, Schul-, Ausbildungs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr) und 

 der aktuellen Ladenöffnungszeiten 

verschiedene Grundtypen der Verkehrszeiten definiert.  

Aus den definierten Betriebszeitfenstern ist ausdrücklich nicht die Anforderung ab-

leitbar, dass eine Linie zu diesen Zeiten betrieben werden muss. Insbesondere für 

die Verkehrszeiten am Wochenende können die Betriebszeiten je nach Nachfragesi-

tuation im begründeten Einzelfall noch weiter angepasst werden.  

Die Verkehrszeiten an den einzelnen Verkehrstagen beschreiben die verschiedenen 

Zeitfenster im Tagesverlauf, die durch die Nachfrage im Mobilitätsverhalten, die 

Nutzerstruktur der Fahrgäste sowie weiterer begleitender Faktoren (z. B. Ladenöff-

nungszeiten, Schichtzeiten bei größeren Betrieben etc.) geprägt sind. Vorgesehen 

werden folgende Grundtypen der Verkehrszeiten: 

Hauptverkehrszeit (HVZ) 

Die Hauptverkehrszeit ist gekennzeichnet durch die Belange des Schul-, Ausbil-

dungs- und Berufsverkehrs sowie zum Teil auch des Einkaufsverkehrs.  

Diese Verkehre sind somit zeitlich an die Anfangs- und Endzeiten der Schulen, Ar-

beitsstätten und Einkaufsstandorte sowie räumlich an deren Standorte gebunden.  

Normalverkehrszeit (NVZ) 

Die Normalverkehrszeit umfasst allgemein den Zeitraum von montags bis freitags 

außerhalb der Zeitfenster der Hauptverkehrszeit (HVZ) und der Schwachverkehrs-

zeit (SVZ). Die Normalverkehrszeit ist gekennzeichnet durch Einkaufs-, Besor-

gungs- und Freizeitverkehr.  
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Schwachverkehrszeit (SVZ) 

Die Schwachverkehrszeit umfasst Montag bis Freitag den Frühverkehr (vor der 

morgendlichen Hauptverkehrszeit) sowie den Spätverkehr und die Wochenenden. 

Der Schwerpunkt der ÖPNV-Verkehrsnachfrage in der Schwachverkehrszeit ist dem 

Bereich des Freizeitverkehrs zuzuordnen.  

Tabelle 19: Definition der Verkehrszeiten und Rahmenbetriebszeitfenster im Landkreis 

Schweinfurt 

Verkehrstag Verkehrszeit Abk. Betriebszeitfenster 

Mo.-Fr. Schwachverkehrszeit SVZ I 5:00 – 6:00 

 Hauptverkehrszeit HVZ I 6:00 – 8:00 

 Normalverkehrszeit NVZ I 8:00 – 11:30 

 Hauptverkehrszeit HVZ II 11:30 – 14:30 

 Normalverkehrszeit NVZ II 14:30 – 16:00 

 Hauptsverkehrszeit HVZ III 16:00 – 18:00 

 Schwachverkehrszeit SVZ II 18:00 – 22:00 

Sa. Schwachverkehrszeit SVZ III 7:00 – 20:00 

So./ Feiertag Schwachverkehrszeit SVZ IV 7:00 – 20:00 

Tabelle 20: Übersicht über die Verkehrszeiten im Landkreis Schweinfurt 

  
Uhrzeit 

1 - 2 2 - 3 3 - 4  4 - 5 5 - 6 6 - 7 7 - 8 8 - 9 9 - 10  10 - 11 11 - 12 12 - 13 13 - 14 14 - 15 15 - 16 16 - 17 17 - 18 18 - 19 19 - 20 20 - 21 21 - 22 22 - 23 23 - 24 24 - 1 

Mo – Fr                         

Sa                         

So/Fei                         

                         

   
 

Hauptverkehrszeit 
 

Normalverkehrszeit 
 

Schwachverkehrszeit 
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Bei grundsätzlich geänderten Rahmenbedingungen (z. B. Änderung der Ladenöff-

nungszeiten, späterer Schulbeginn) sind die Zeitfenster zu überprüfen ggf. anzu-

passen. Darüber hinaus können die Verkehrszeiten bei der Anbindung von Zielen 

mit besonderen Anforderungen (z. B. SPNV-Anschlüsse, Schulen, Gewerbestandor-

te, Kliniken, Freizeitstandorte) flexibel gehandhabt werden. Bestehende Vertaktun-

gen sind dabei zu berücksichtigen.  

In der Linientabelle (Anhang) werden linienspezifisch z. T. weitere Differenzierun-

gen vorgenommen. 

16.1.4 Anforderungen an die Bedienungsqualität  

Gemäß den Vorgaben aus dem Mobilitätskonzept und der Weiterentwicklung des 

Zielsystems C ist werktags für den gesamten Landkreis flächendeckend eine stünd-

liche Bedienung in den folgenden Zeiträumen vorgesehen: 

 Premiumlinien: 

o Richtung Schweinfurt: 5:00 – 21:00 Uhr 

o Aus Richtung Schweinfurt: 6:00 – 22:00 Uhr 

 Hauptlinien: 

o Richtung Schweinfurt 5:00 – 19:00 Uhr 

o Aus Richtung Schweinfurt 6:00 – 20:00 Uhr 

 Bedarfsverkehre: 5:00 – 23:00 Uhr 

Für Samstage, Sonn- und Feiertage sind auf allen regelmäßig verkehrenden Linien 

jeweils 4 Fahrtenpaare im Zeitraum von 9:00 – 18:00 Uhr vorgesehen. Ergänzend 

sind an diesen Verkehrstagen im Zeitraum von 7:00 – 20:00 Uhr flächendeckend 

Bedarfsverkehre vorgesehen. 

Bei grundsätzlich geänderten Rahmenbedingungen (z. B. Änderung der Ladenöff-

nungszeiten, späterer Schulbeginn) sind die Zeitfenster zu überprüfen ggf. anzu-

passen. Darüber hinaus können die Verkehrszeiten bei der Anbindung von Zielen 

mit besonderen Anforderungen (z. B. SPNV-Anschlüsse, Schulen, Gewerbestandor-

te, Kliniken, Freizeitstandorte) flexibel gehandhabt werden. Bestehende Vertaktun-

gen sind dabei zu berücksichtigen.  

16.1.5 Anforderungen an die Verbindungsqualität  

Allgemein 

Die Verbindungsqualität ist neben der Bedienungsqualität eine der Kernqualitäten 

des ÖPNV. Maßgebliche Faktoren der Verbindungsqualität sind die Reisezeit einer 

Verbindung und damit zusammenhängend die Zahl der Umstiege.  

Lange Fahrtzeiten und häufiges Umsteigen senken den Komfort einer ÖPNV-

Verbindung erheblich und wirken sich negativ auf die Akzeptanz durch die Kundin-

nen und Kunden, insbesondere die nicht ÖPNV-gebundenen (sog. „Wahlfreie“), aus.  
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Ziel für die Nahverkehrsplanung Landkreis Schweinfurt ist es daher, eine möglichst 

schnelle Erreichbarkeit relevanter Ziele zu gewährleisten. Dennoch kann das ÖPNV-

System nicht nur mittels direkter Verbindungen betrieben werden. Im Nahver-

kehrsplan werden daher Anforderungen definiert, innerhalb derer Fahrgäste ihr Ziel 

erreichen sollen.  

Anforderungen an die Reisezeit 

Wichtiger Faktor im Hinblick auf die Erreichbarkeit ist die Tür-zu-Tür-Reisezeit. In 

ländlichen Räumen ist der MIV aufgrund der hohen Verfügbarkeit von Pkw in der 

Regel der Standard, an dem sich andere Mobilitätsangebote messen lassen müssen. 

Als Anforderung an Reisezeiten im ÖPNV im Landkreis wird daher definiert, dass die 

Reisezeit (ohne Zu- und Abgangszeit) das 1,5-fache der Pkw-Reisezeit auf einer 

vergleichbaren Strecke nicht übersteigen soll. 

Anforderungen an die Umsteigehäufigkeit 

Ähnlich wie für die Reisezeit gilt auch für die Umsteigehäufigkeit die Zielsetzung, 

diese so gering wie möglich zu halten. Als Anforderung wird definiert, dass das 

Oberzentrum Schweinfurt aus jedem Ort im Landkreis mit maximal einem Umstieg 

erreicht werden muss. Hiermit sind ausdrücklich auch Umstiege zwischen Bedarfs- 

und Regelverkehren gemeint. 

Fall sich bei Umstiegen aus dem Bedarfs- in den Regelverkehr nur eine geringe 

Restreisezeit ergibt, ist dem Fahrgast die gesamte Fahrstrecke im Bedarfsverkehr 

anzubieten. 

Im Schulverkehr ist bei allen morgendlichen Schulfahrten möglichst eine umsteige-

freie Verbindung anzubieten. 

Anschlussbindungen an den Verknüpfungspunkten  

Bei Umsteigeverbindungen sind an den Haltestellen bzw. Verknüpfungspunkten 

zwischen Bus und Zug oder zwischen Buslinien untereinander Anschlüsse mit mög-

lichst optimalen Wartezeiten zu gewährleisten. 

Verknüpfungspunkte sind diejenigen Haltestellen, an denen systematisch Anschlüs-

se / Übergänge zwischen den verschiedenen Produkten (Bahn, Bus) und Linien ge-

plant und angeboten werden. In der Regel weisen sie neben umsteigenden Fahr-

gästen auch aufgrund ihrer zentralen Lage eine besonders hohe Zahl von Ein- und 

Aussteigern auf. Diese Verknüpfungspunkte müssen eine nutzerfreundliche Gestal-

tung und Ausstattung insbesondere im Hinblick auch barrierefreien Ausbau, Fahr-

gastinformationen, Witterungsschutz, Beleuchtung, Sitzgelegenheit und Wegwei-

sung besitzen.  
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Als Verknüpfungspunkte mit systematischen Verknüpfungen im ÖPNV-Netz des 

Landkreises Schweinfurt sind folgende Haltestellen vorgesehen: 

 Stadtrandhaltestellen in räumlicher Nähe zum Rossmarkt (etwa Oberbank, oder 

eine idealerweise neu einzurichtende Haltestelle Rossmarkt Nord im Bereich 

„Bauerngasse/ Zeughaus“. An diesen Haltestellen ist der Umstieg zwischen Re-

gional- und Stadtverkehr vorgesehen. 

 Hauptbahnhof Schweinfurt: Hier ist der Umstieg zwischen den Hauptlinien des 

Landkreises untereinander sowie der Umstieg zwischen den Premiumlinien und 

dem SPNV vorgesehen. 

 Bahnhaltepunkt Waigolshausen: Umstieg zwischen Bus und SPNV, aber auch 

zwischen MIV und SPNV. 

 Werneck Schloss/ Rathaus: Umstieg zwischen den im Westen des Landkreises 

verkehrenden Buslinien. 

 Gerolzhofen Bahnhof: Umstieg zwischen den im Süden des Landkreises verkeh-

renden Linien. 

Weiterhin sind für den Bedarfsverkehr Umsteigehaltestellen zum Linienverkehr vor-

zusehen. Im Süden/ Südosten des Landkreises sind im Rahmen des Pilotprojektes 

zur Einrichtung von On-Demand-Verkehren in den Landkreisen Schweinfurt und 

Kitzingen bereits die Haltestellen „Gerolzhofen Bahnhof“ und „Heidenfeld Post“ als 

Umsteigepunkte definiert worden. 

Im Westen des Landkreises können die oben erwähnten Haltestellen in Werneck 

und Waigolshausen sowie die Haltestelle „Poppenhausen Bahnhof“ diese Funktion 

übernehmen. Im Norden/ Nordosten des Landkreises sind die Umstiege an den Hal-

testellen „Schonungen Bahnhof“ und „Stadtlauringen Marktplatz“ vorzusehen. 
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Tabelle 21: Umsteigehaltestellen im Landkreis 
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Schweinfurt Hauptbahnhof X X  

Schweinfurt Oberbank  X  

Schweinfurt Rossmarkt Nord  X  

Gerolzhofen Bahnhof  X X 

Heidenfeld Post   X 

Waigolshausen Bahnhaltepunkt X  X 

Werneck Schloss/ Rathaus  X X 

Poppenhausen Bahnhof   X 

Üchtelhausen Gewerbegebiet73   X 

Schonungen Bahnhof X  X 

Stadtlauringen Marktplatz   X 

Das ÖPNV-Gesamtsystem ist so zu strukturieren, dass an den Verknüpfungspunk-

ten in den Hauptrelationen möglichst direkte Anschlüsse bzw. geringe Wartezeiten 

bestehen. Bei entsprechender Fahrplansicherheit sollen Übergangszeiten in Last-

richtung der Systeme Bus/ Schiene im Bereich zwischen 10 und 15 Minuten und im 

Busverkehr bzw. zu bedarfsgesteuerten Angeboten im Bereich bis 10 Minuten in 

Abhängigkeit der Fußwege und der örtlichen Gegebenheiten angestrebt werden. Die 

Fußwege an den Verknüpfungspunkten sollen barrierefrei sein und minimiert wer-

den. 

An den Verknüpfungspunkten sind in den Hauptrelationen möglichst direkte An-

schlüsse bzw. geringe Wartezeiten zu gewährleisten.  

Zudem sind spezifisch Mindestumsteigezeiten zu berücksichtigen, die von vielfälti-

gen Einflüssen (z. B. bauliche Gestaltung der Verknüpfungsanlage, barrierefreie 

Nutzbarkeit, Verspätungsanfälligkeit) abhängig sind.  

                                           
73  Haltestelle in Planung 
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Bei gut einsehbaren Verknüpfungssituationen kann auch eine kürzere als die oben 

definierte Übergangszeit zwischen Buslinien bzw. zu bedarfsgesteuerten Bedie-

nungsformen vereinbart werden, wenn die Anschlüsse somit durch das Fahrperso-

nal im Regelfall gewährleistet werden können. Bei nicht ausreichender Fahrplansi-

cherheit (z. B. Behinderungen und Störungen durch MIV) sowie an Verknüpfungs-

punkten mit längeren Umsteigewegen mit regelmäßigem Auftreten ist demgegen-

über ein Zuschlag von bis zu 5 Minuten zulässig. 

In der SVZ sollen Anschlüsse gesichert funktionieren, d. h. absehbare Verspätungen 

z. B. des Zubringerverkehrsmittels sind, soweit betrieblich möglich, abzuwarten. 

Bei Zielkonflikten in der Anschlussbildung sind in Abstimmung mit dem Aufgaben-

träger (und ggf. unter Einbindung des benachbarten Landkreises) die Prioritäten 

anhand der konkreten Fahrgastzahlen festzulegen. 
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16.2 Anforderungen an den Schulverkehr 

Schulverkehre sind zusammen mit den Regelverkehren im Rahmen der drei Linien-

bündel (siehe Kapitel 18.2) auszuschreiben. Das ausführende Unternehmen hat 

dabei Sorge zu tragen,  

 dass alle Schulstandorte in Schweinfurt aus allen Ortsteilen mit Beförderungs-

bedarf im jeweiligen Raum erreicht werden, 

 dass außerdem die folgenden Schulstandorte an die Orte in ihren Einzugsgebie-

ten angebunden werden: Gerolzhofen, Schonungen, Hofheim i. UFr., Bad Kö-

nigshofen, Hammelburg, Arnstein und Gaibach, 

 dass alle Grund- und Mittelschulen, die nicht über freigestellte Schulverkehre 

angebunden sind, aus den jeweils zugewiesenen Orten erreicht werden (s. un-

ten). 

 

Abbildung 25: Standorte der Grund- und Mittelschulne und ihre Einzugsgebiete 
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Abbildung 26: Standorte der weiterführenden Schulen und ihre Einzugsgebiete 

Das ausführende Unternehmen hat sich außerdem mit den jeweiligen Schulen hin-

sichtlich der Anpassung der Fahrpläne an Schulbeginn und -schluss abzustimmen. 

Die dem Schulverkehr dienenden Fahrten sind – sofern sie nicht bereits durch die 

Hauptlinien abgedeckt werden – entweder in separaten Fahrplänen zusammenzu-

fassen oder in Abstimmung mit dem Aufgabenträger in die Fahrpläne der Hauptli-

nien einzubinden. 

Maximale Schulwegzeiten 

Bei der Beförderung der Schülerinnen und Schüler sind folgende Vorgaben einzu-

halten: 

 Die maximale Schulwegzeit (Geh-, Warte- und Fahrzeit) der Schülerinnen und 

Schüler der Grund- und Mittelschulen soll jeweils für den Hin- und Rückweg 30 

Minuten nicht überschreiten. 
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 Die maximale Schulwegzeit (Geh-, Warte- und Fahrzeit) der Schülerinnen und 

Schüler der weiterführenden Schulen soll jeweils für den Hin- und Rückweg 

nicht länger als 60 Minuten betragen. 

 Umstiege zwischen Linien sind nur in Ausnahmefällen, nur für Schülerinnen und 

Schüler der weiterführenden Schulen und nur in Abstimmung mit dem Aufga-

benträger vorzusehen. 

Bei der Beförderung der Schülerinnen und Schüler im öffentlichen Personennahver-

kehr, bei dem der Buseinsatz zu fahrplanmäßig vorgegebenen Zeiten erfolgt, sind 

längere als die o. g. Wartezeiten zumutbar, wenn aufgrund öffentlicher Interessen 

eine Verlegung der Fahrzeiten nicht zu vertreten ist. Die Entscheidung hierüber ob-

liegt dem Aufgabenträger, der Schulträger ist ins Benehmen zu setzen. 

Die oben genannten Vorgaben gelten, wenn der jeweils nächstgelegene geeignete 

Schulstandort aufgesucht wird. 

An- und Abfahrten 

Es sind mindestens folgende Schulanfahrten und -abfahrten abzusichern: 

  für alle Schulen eine Hinfahrt, 

 Für Grundschulen: Bis zu drei Rückfahrten in Abstimmung mit den jeweiligen 

Schulen; 

 Für weiterführende Schulen: Es ist auf jeden Fall eine Rückfahrt nach der 6. 

Unterrichtsstunde anzubieten. Je nach Bedarf und in Absprache mit den Schulen 

sind bis zu zwei Rückfahrten anzubieten, die tatsächliche Anzahl der Rückfahr-

ten ist auf die jeweils aktuellen Stundenpläne abzustimmen. Für die zusätzlichen 

Rückfahrten sind Abweichungen im Beförderungsstandard zulässig (z. B. Ab-

bringerverkehre im Bedarfsverkehr). 

Auslastung 

Hierbei gelten sowohl im Regellinienverkehr als auch bei ausschließlich der Schüler-

(-innen)-Beförderung dienenden Fahrten die unter 16.3.4.1 Platzkapazitäten/ Be-

setzungsgrad definierten Vorgaben. Von dieser Vorgabe kann in begründeten Aus-

nahmefällen abgewichen werden. 

Im Rahmen der Linienbündel sind die Beziehungen der Schulen zu den zugewiese-

nen Ortsteilen zu berücksichtigen (s. unten). 

Linienbündel Nordost 

Verbindungen aus den folgenden Ortsteilen zu/ von den Schweinfurter Schulstand-

orten: Zell, Weipoltshausen, Hesselbach, Waldsachsen, Abersfeld, Rendershof, 

Ebertshausen, Altenmünster, Fuchsstadt, Wettringen, Reinhardshausen, Sulzdorf, 

Wetzhausen, Mailes und Birnfeld. 
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Des Weiteren sind die folgenden weiterführenden Schulen an die Orte in ihren Ein-

zugsgebieten anzubinden: 

Tabelle 22: Weiterführende Schulen und anzubindende Orte im Linienbündel Nordost 

Schule Anzubindende Orte 

Staatl. Realschule Schonun-

gen 

Schonungen 

Ortsteile von Schonungen, Grafenrheinfeld, Schwebheim, 

Röthlein, Sennfeld, Gochsheim, Weyer, Heidenfeld, Hirsch-

feld 

Gymnasium Bad Königshofen 

und Dr.-Karl-Grünewald-

Schule (Realschule) 

Bad Königshofen (Landkreis 

Rhön-Grabfeld) 

Markt Stadtlauringen (Altenmünster, Ballingshausen, Birn-

feld, Fuchsstadt, Mailes, Oberlauringen, Stadtlauringen, 

Sulzdorf, Wettringen, Wetzhausen) 

Jacob-Curio-Realschule 

Hofheim i. UFr. (Landkreis 

Haßberge) 

Markt Stadtlauringen (Altenmünster, Ballingshausen, Birn-

feld, Fuchsstadt, Mailes, Oberlauringen, Stadtlauringen, 

Sulzdorf, Wettringen, Wetzhausen) 

Außerdem ist im Linienbündel Nord die Anbindung der folgenden Grund- und Mittel-

schulen an die ihnen zugewiesenen Orte vorzusehen: 

Tabelle 23: Grund- und Mittelschulen und anzubindende Orte im Linienbündel Nordost 

Schule und Standorte der 

Schulhäuser 

Anzubindende Orte 

Grundschule „Am Sonnentel-

ler“ 

Dittelbrunn, Hambach 

Holzhausen, Pfändhausen (nach Dittelbrunn und Ham-

bach) 

Grundschule Schonungen 

Schonungen 

Ortsteile Schonungen 

Die übrigen Grund- und Mittelschulen werden über freigestellte Schulverkehre an 

die zugewiesenen Orte angebunden und müssen nicht im Rahmen des Linienbün-

dels berücksichtigt werden. 
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Linienbündel Süd 

Verbindungen aus den folgenden Ortsteilen zu/ von den Schweinfurter Schulstand-

orten: Unterspiesheim, Oberspiesheim, Gernach, Herheim, Brünnstadt, Falkenstein. 

Des Weiteren sind die folgenden weiterführenden Schulen an die Orte in ihren Ein-

zugsgebieten anzubinden: 

Tabelle 24: Weiterführende Schulen und anzubindende Orte im Linienbündel Süd 

Schule Anzubindende Orte 

Gymnasium Gerolzhofen und 

Ludwig-Derleth-Realschule 

Gerolzhofen 

Stadt Gerolzhofen (Gerolzhofen, Rügshofen), Gemeinde 

Dingolshausen (Bischwind, Dingolshausen), Gemeinde Don-

nersdorf (Donnersdorf, Falkenstein, Kleinrheinfeld, Pussels-

heim, Traustadt), Gemeinde Frankenwinheim (Brünnstadt, 

Frankenwinheim), Gemeinde Grettstadt (Dürrfeld, Grett-

stadt, Obereuerheim, Untereuerheim), Gemeinde Kolitzheim 

(Gernach, Oberspiesheim, Unterspiesheim), Gemeinde Mi-

chelau i. Steigerwald (Altmannsdorf, Hundelshausen, Mi-

chelau, Neuhausen, Prüßberg, Sudrach), Gemeinde Lülsfeld 

(Lülsfeld, Schallfeld), Markt Oberschwarzach (Breitbach, 

Düttingsfeld, Handthal, Kammerforst, Mutzenroth, Ober-

schwarzach, Schönaich, Siegendorf, Wiebelsberg) Gemeinde 

Sulzheim (Alitzheim, Mönchstockheim, Sulzheim, Vögnitz) 

Franken-Landschulheim Gai-

bach (Gymnasium/ Realschu-

le) 

Gaibach (Landkreis Kitzingen) 

Gemeinde Kolitzheim (Gernach, Herlheim, Kolitzheim, Lin-

dach, Oberspiesheim, Stammheim, Unterspiesheim, Zeilitz-

heim), Gemeinde Röthlein (Heidenfeld, Hirschfeld, Röth-

lein), Gemeinde Wipfeld (St. Ludwig, Wipfeld) und der Ge-

meinde Schwanfeld (Schwanfeld) 

Steigerwald-Landschulheim 

Wiesentheid (Landkreis Kit-

zingen) 
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Außerdem ist im Linienbündel Süd die Anbindung der folgenden Grund- und Mittel-

schulen an die ihnen zugewiesenen Orte vorzusehen: 

Tabelle 25: Grund- und Mittelschulen und anzubindende Orte im Linienbündel Süd 

Schule und Standorte der 

Schulhäuser 

Anzubindende Orte 

Grundschule Donnersdorf 

Traustadt, Sulzheim 

Donnersdorf nach Traustadt 

Grundschule Gerolzhofen 

Gerolzhofen, Oberschwarzach 

 Dingolshausen, Michelau, Frankenwinheim, Gerolzhofen, 

Lülsfeld, Schallfeld, Breitbach, Düttingsfeld, Handthal, 

Kammerforst, Mutzenroth, Siegendorf, Wiebelsberg, 

Bimbach nach Oberschwarzach 

 Brünnstadt, Düttingsfeld, Frankenwinheim, Michelau, 

Rügshofen, Schallfeld, Oberschwarzach, Schönaich, Wie-

belsberg nach Gerolzhofen 

Mittelschule Gerolzhofen 

Gerolzhofen 

Dingolshausen, Michelau, Prüßberg, Donnersdorf, Falken-

stein, Pusselsheim, Traustadt, Altmannsdorf, Hundelshau-

sen, Mönchstockheim, Vögnitz, Brünnstadt, Frankenwin-

heim, Gernach, Herlheim, Kolitzheim, Lindach, Oberspies-

heim, Stammheim, Unterspiesheim, Zeilitzheim, Schallfeld, 

Düttingsfeld, Handthal, Oberschwarzach, Schönaich, Sie-

gendorf, Wiebelsberg nach Gerolzhofen 

Grundschule Gochsheim 

Gochsheim 

Weyer nach Gochsheim 

Mittelschule Gochsheim 

Gochsheim 

Abersfeld, Forst, Hausen, Löffelsterz, Mainberg, Marktstein-

ach, Reichmannshausen, Schonungen, Waldsachsen, Wey-

er, Dürrfeld, Obereuerheim, Untereuerheim, Grettstadt, 

Schwebheim und Sennfeld nach Gochsheim 

Grundschule Grettstadt 

Grettstadt 

Weyer, Dürrfeld, Obereuerheim, Untereuerheim nach Grett-

stadt 

Grundschule Kolitzheim 

Herlheim, Stammheim, Zeili-

tzheim 

 Stammheim, Lindach, Kolitzheim, Zeilitzheim, Ober-

spiesheim, Unterspiesheim nach Herlheim 

 Zeilitzheim; Unterspiesheim, Gernach, Kolitzheim, Lin-

dach nach Stammheim 

Grundschule Röthlein 

Röthlein 

Heidenfeld, Hirschfeld nach Röthlein 

Grundschule Sennfeld 

Sennfeld 

Reichelshof nach Sennfeld 
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Schule und Standorte der 

Schulhäuser 

Anzubindende Orte 

Mittelschule Sennfeld 

Sennfeld 

Grettstadt, Obereuerheim, Untereuerheim, Schwebheim, 

Sennfeld, Gochsheim, Schwebheim, Abersfeld, Forst, Hau-

sen, Löffelsterz, Mainberg, Marktsteinach, Reichmannshau-

sen, Schonungen, Waldsachsen nach Sennfeld 

Die übrigen Grund- und Mittelschulen werden über freigestellte Schulverkehre an 

die zugewiesenen Orte angebunden und müssen nicht im Rahmen des Linienbün-

dels berücksichtigt werden. 

Linienbündel West 

Verbindungen aus den folgenden Ortsteilen zu/ von den Schweinfurter Schulstand-

orten: Wülfershausen, Burghausen, Schwemmelsbach, Rütschenhausen, Sömmers-

dorf, Kaisten, Brebersdorf, Vasbühl, Egenhausen, Schraudenbach, Stettbach, 

Eckartshausen, Schleerieth, Rundelshausen, Garstadt, Hergolshausen, Dächheim, 

Theilheim, Wipfeld, Schwanfeld. 

Des Weiteren sind die folgenden weiterführenden Schulen an die Orte in ihren Ein-

zugsgebieten anzubinden: 

Tabelle 26: Weiterführende Schulen und anzubindende Orte im Linienbündel West 

Schule Anzubindende Orte 

Michael-Ignaz-Schmidt-

Realschule 

Arnstein (Landkreis Main-

Spessart) 

Gemeinde Wasserlosen (Brebersdorf, Burghausen, Greßthal, 

Kaisten, Rütschenhausen, Schwemmelsbach, Wasserlosen, 

Wülfershausen) und Markt Werneck (Eckartshausen, Egen-

hausen, Eßleben, Ettleben, Mühlhausen, Rundelshausen, 

Schleerieth, Schnackenwerth, Schraudenbach, Stettbach, 

Vasbühl, Werneck, Zeuzleben) 

Realschule Hammelburg und 

Frobenius-Gymnasium 

Hammelburg (Landkreis Bad 

Kissingen) 

Gemeinde Wasserlosen (Brebersdorf, Burghausen, Greßthal, 

Kaisten, Rütschenhausen, Schwemmelsbach, Wasserlosen, 

Wülfershausen) 

Außerdem ist im Linienbündel West die Anbindung der folgenden Grund- und Mittel-

schulen an die ihnen zugewiesenen Orte vorzusehen: 
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Tabelle 27: Grund- und Mittelschulen und anzubindende Orte im Linienbündel West 

Schule und Standorte der 

Schulhäuser 

Anzubindende Orte 

Julius-Echter-Grundschule 

Bergrheinfeld 

Garstadt nach Bergrheinfeld 

Mittelschule Holderhecke 

Bergrheinfeld 

Garstadt und Wipfeld nach Bergrheinfeld 

Grundschule Euerbach 

Euerbach 

Obbach und Sömmersdorf nach Euerbach 

Grundschule Wasserlosen 

Wasserlosen 

Greßthal, Schwemmselbach, Rütschenhausen nach Was-

serlosen 

Die übrigen Grund- und Mittelschulen werden über freigestellte Schulverkehre an 

die zugewiesenen Orte angebunden und müssen nicht im Rahmen des Linienbün-

dels berücksichtigt werden. 
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16.3 Merkmale der Beförderungsqualität 

- Qualitätsstandards für den Verkehr im Landkreis 

Schweinfurt 

Die absehbare Neuvergabe der Liniengenehmigungen der Regionalbusverkehre 

ab August 2024 ermöglicht dem Landkreis Schweinfurt die umfassende Festle-

gung von Anforderungen und Standards für die Durchführung der Verkehre und 

für die Servicequalität. Mit der Qualitätsvorgabe ergibt sich unmittelbar auch die 

Konsequenz für die Finanzierung dieser Anforderungen. Der Landkreis ist somit 

ab August 2024 originär für das Qualitätsmanagement im Regionalbusverkehr 

verantwortlich.    

Die im Nahverkehrsplan nachfolgend definierten Anforderungen an die Verkehrs-

durchführung gelten somit ab Beginn der Neugenehmigung der Linienverkehre 

bzw. wenn derzeit gültige Genehmigungen vorzeitig (z. B. bei Entbindung von der 

Betriebspflicht) enden. Bis zu diesem Zeitpunkt sind die im Nahverkehrsplan 

2007 festgelegten Standards weiterhin gültig, um eine ausreichende Kontinuität 

für die Verkehrsunternehmen im Hinblick auf getätigte Investitionen im Zusam-

menhang mit der noch kurzen Laufzeit der gültigen Genehmigungen gewährleis-

ten zu können.  

Die im Nahverkehrsplan definierten Standards gelten verbindlich für die Linienge-

nehmigungen im Verantwortungsbereich des Aufgabenträgers Landkreis Schwein-

furt. Abweichungen von den Standards sind im Einzelfall mit dem Aufgabenträger 

rechtzeitig zu vereinbaren. Die Standards gelten nicht, wenn in Betrauungsakten 

oder anderen vertraglichen Regelungen andere Bestimmungen vorgesehen sind. 

16.3.1 Betriebspflicht 

16.3.1.1 Verfügbarkeit des Fahrtangebotes/ Ausfallquote 

Die Verfügbarkeit und Zuverlässigkeit des Fahrplanangebotes ist die Basisleistung 

des Betreibers und steht im Zentrum der Kundenwahrnehmung. Der Fahrgast erlebt 

neben den nicht durchgeführten Fahrten auch verfrühte und stark verspätete Fahr-

ten als ausgefallen.  
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Zur Absicherung der Beförderungspflicht sind ausreichende Einsatzwagen-

Kapazitäten einzuplanen.  

 Als Anforderung wird festgelegt, dass die im veröffentlichten Fahrplan aufge-

führten Fahrten stattfinden. Bei geplanten Betriebsunterbrechungen74 werden 

Ersatzverkehre gemäß Fahrplan durchgeführt. Bei ungeplanten Betriebsunter-

brechungen75 erfolgt – soweit sinnvoll – unverzüglich die Sicherung des Be-

triebsablaufs durch Ersatzverkehre oder Anschlussmöglichkeiten. 

 Nicht geleistete Fahrten gelten immer als Fahrtausfall, unabhängig davon, ob 

dieser im Einflussbereich des Verkehrsunternehmens liegt oder nicht. Im Falle 

höherer Gewalt (ganztägige Ausfälle aufgrund von Unwetter, Naturkatastro-

phen, Streik) wird in enger Abstimmung mit dem Aufgabenträger besprochen, 

ob bzw. wie nicht geleistete Fahrten gewertet werden. 

Abweichungen von den konzessionierten Linienwegen sind im Regelverkehr unzu-

lässig. 

 Die Ausfallquote wird als Zielwert auf eine Obergrenze von 1 % als Quartalswert 

festgelegt. Eine Fahrt gilt als ausgefallen, wenn sie gar nicht bzw. nur teilweise 

(Teilausfälle) stattfindet. Zudem gelten Fahrten ab einer Verspätung von 30 Mi-

nuten als ausgefallen bzw. wenn die Abfahrt stark verfrüht (60 Sekunden vor 

der 1. Sekunde der jeweiligen Fahrplanminute der im Fahrplan definierten Ab-

fahrtszeit) durchgeführt wird. 

 Als Messkriterium wird die Differenz zwischen der gesamten Soll-

Fahrplanleistung (gem. Fahrplan) und der tatsächlichen Ist-Leistung gesamt be-

trachtet Auswertung durch das Verkehrsunternehmen und/oder den Aufgaben-

träger bzw. einen von ihm beauftragten Dritten mit seinem Rechnergestützten 

Betriebsleitsystem (RBL/ ITCS). Dabei sind Belange des Datenschutzes zu be-

achten. 

Abweichungen von den konzessionierten Linienwegen sind im Regelverkehr unzu-

lässig. 

Die Ausfallquote und die Ausfälle sind differenziert nach Art des Ausfalls im Quali-

tätsbericht (siehe Kapitel 16.4.2) zu dokumentierten. 

                                           
74  Geplante Unterbrechungen sind z. B. Baustellen oder Großveranstaltungen, bei denen ein 

Umleitungsfahrplan mind. zwei Tage vor der Unterbrechung erstellt und veröffentlicht 

werden muss. Der Betreiber ist für das Umleitungsmanagement verantwortlich. 
75  Ungeplante Unterbrechungen treten ohne bzw. mit geringer Vorwarnzeit ein (z. B. 

Fahrzeugausfall, nicht gemeldete Demonstrationen, Unfall, Notarzteinsatz im Fahrzeug). 

Diese Unterbrechungen können sowohl im oder außerhalb des Einflussbereiches des 

Betreibers liegen und erfordern keinen Ersatzfahrplan. Jedoch ist eine entsprechende 

Kommunikation sicherzustellen. 
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16.3.1.2 Pünktlichkeit 

Die Pünktlichkeit definiert im Wesentlichen die Zuverlässigkeit des ÖPNV-Systems, 

sie stellt somit die Basis für ein zuverlässiges und kundenorientiertes Nahverkehrs-

angebot dar.  

Die Fahrten im Regionalverkehr im Landkreis Schweinfurt sind pünktlich zu erbrin-

gen. Der Betrieb gilt als unpünktlich, wenn die Abfahrt nicht in einem Zeitfenster  

 im Linienverkehr von bis zu 5,00 Minuten nach der 1. Sekunde der definierten 

Abfahrtszeit im Linienverkehr bzw. verfrüht vor der 1. Sekunde der festgelegten 

Abfahrtzeit  

 im bedarfsgesteuerten On-Demand-Verkehr von bis zu 5,00 Minuten76 nach der 

1. Sekunde der definierten Abfahrtszeit bzw. 1,00 Minuten verfrüht vor der 1. 

Sekunde der festgelegten Abfahrtszeit  

Nicht gewertet werden Unpünktlichkeiten bedingt durch äußere Einflüsse (Streik, 

Unwetter, Straßensperrungen, Naturgewalten und Bombendrohungen), die jeweils 

mindestens eine Stunde den Regionalbusbetrieb beeinflussen. 

Die Vorgaben zur Pünktlichkeit gelten ausdrücklich auch bei geplanten Abweichun-

gen vom Regelfahrplan, für die ein Fahrplan erstellt und kommuniziert wird. 

Als Qualitätsziel wird für die aktuell vorhandene bzw. bis 2024 einzurichtende 

ÖPNV-Infrastruktur eine Pünktlichkeitsquote als Jahreswert über alle Linien von 

80 % bis Ende 2025 (Die Vorgabe basiert auf Erfahrungswerten aus vergleichbaren 

Nahverkehrsräumen) festgelegt. 

Bis Ende 2025 ist ein Pünktlichkeitsmonitoring aufzubauen und mindestens einmal 

jährlich durchzuführen. Das Pünktlichkeitsmonitoring dient zusätzlich dem Zweck, 

eine der Realität im Nahverkehrsraum adäquate Pünktlichkeitsquote zu ermitteln. 

Diese soll ab 2026 entsprechend angepasst werden. Bei starker Abweichung vom 

festgelegten Qualitätsziel sind auf den betroffenen Linien Verspätungsanalysen 

durchzuführen und Maßnahmen zur Busbeschleunigung zu ergreifen. Die Verbesse-

rung der Pünktlichkeit soll nicht vordergründig über Anpassungen im Fahrplan und 

längere Fahrzeiten, sondern vordergründig über Abbau von Störungen und Busbe-

schleunigungsmaßnahmen erreicht werden. Sollte der Verkehr nicht über eigenwirt-

schaftliche Anträge vergeben werden, wird als Anforderung in den ÖDA-Unterlagen 

festgelegt, dass der Betreiber eine quartalsweise Berichterstattung beim Aufgaben-

träger vornimmt (siehe Kapitel 16.4.2). Diese dient insbesondere der Qualitätskon-

trolle und -sicherung (siehe Kapitel 16.4.1). Sobald sich die Notwendigkeit des Ein-

greifens in laufende Prozesse abzeichnet, sind Zwischenberichte schnellstmöglich zu 

erstellen. 

Während der kommenden ÖDA-Laufzeit ab 2024 ist der Zielwert für eine Pünktlich-

keitsquote zu entwickeln, die in dem dann anschließenden ÖDA als Standard für die 

Einhaltung der Pünktlichkeit definiert wird. 

                                           
76  In den Vergabeunterlagen kann spezifiziert werden, bei welchen Karenzzeiten Vertrags-

strafen angesetzt werden. Diese Zeiten können vom hier genannten Wert abweichen. 
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16.3.2 Tarif und Fahrscheinvertrieb 

16.3.2.1 Vorgaben zur Anwendung des Verbundtarifs 

Das Verkehrsunternehmen hat den vom Aufgabenträger vorgegebenen Tarif sowie 

die jeweils gültigen Beförderungsbedingungen anzuwenden. 

Nach dem angestrebten Beitritt zum Verkehrsverbund Mainfranken kommt der Ver-

bundtarif zum Einsatz. Bis zum vollzogenen Verbundbeitritt gilt der VSW-

Wabentarif77. 

16.3.2.2 Anforderungen an den Vertrieb 

Vertriebswege 

Der Betreiber hat unter Beachtung der nachstehenden Regelungen den Vertrieb des 

vollständigen Ticketsortiments gemäß der jeweils gültigen Tarifbestimmungen (ak-

tuelle bzw. zukünftige Fahrscheinarten) zu übernehmen und sicherzustellen. Die 

vorzuhaltenden Bezahlsysteme müssen dem Kunden die Möglichkeit bieten, ein 

Ticket zu jeder Zeit zu kaufen. 

Der Betreiber hat den Vertrieb des Fahrscheinsortiments über verschiedene Ver-

triebswege sicherzustellen. Der Ticketvertrieb (Einzelfahrscheine und Gruppenti-

ckets) hat mindestens über Fahrscheindrucker im Barverkauf gemäß der jeweils 

gültigen Tarifbestimmungen zu erfolgen (aktuelle bzw. zukünftige Fahrscheinarten). 

Neben dem Fahrscheinverkauf in den Fahrzeugen durch das Fahrpersonal (Einzel-

fahrscheine und Gruppentickets; Fahrscheindrucker oder über einen Fahrscheinau-

tomaten) sollte es eine weitere Möglichkeit des Fahrscheinerwerbs geben (z. B. im 

Vorverkauf oder online).78 

Der Auftraggeber hat das Recht, im Rahmen der Vertragslaufzeit weitere Fahr-

scheinarten einführen, Fahrscheinarten aus dem Verkaufssortiment zu streichen 

und/ oder die Fahrpreisbemessung zu ändern.  

Das Verkehrsunternehmen hat auf Verlangen des Auftraggebers die Möglichkeit des 

Vertriebs elektronischer Tickets mit bargeldlosem Zahlungssystem (Chipkarte, Ti-

cketerwerb Smartphone oder vergleichbar) anzubieten. Die unternehmensübergrei-

fende Interoperabilität der elektronischen Fahrkarten ist hierbei durch das Ver-

kehrsunternehmen sicherzustellen. In den Fahrzeugen ist die entsprechende Infra-

struktur (Chipkartenvalidator für bargeldlose Bezahlmöglichkeit) vorzuhalten. 

  

                                           
77  VSW = Verkehrsgemeinschaft Schweinfurt 

78  Der Verkehrsverbund strebt zudem die Entwicklung eines e-Tarifes an. Dabei sollen 
check-in-/be-out-Systeme Anwendung finden. 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 170 

Das Verkehrsunternehmen hat auf eigene Kosten bis spätestens zwei Wochen vor 

der Verkehrsaufnahme umfassend und vollständig die Schulung und Unterweisung 

des auf den ausgeschriebenen Linien vorgesehenen Fahrpersonals zur sicheren Be-

herrschung der Vertriebstechnik und der Tarifstrukturen sicherzustellen. 

16.3.3 Anforderungen an die Fahrgastinformation  

Der rechtzeitigen bedarfsgerechten Information von potenziellen wie auch regelmä-

ßigen Nutzerinnen und Nutzern des ÖPNV kommt eine Schlüsselstellung zu. Der 

Fahrgast muss die Möglichkeit haben, sich vor der Fahrt, an der Haltestelle und 

während der Fahrt ausreichend über den ÖPNV unter Normalbedingungen sowie bei 

Betriebsabweichungen zu informieren.  

Information vor Fahrtantritt 

 

Information an der Haltestelle bzw. im Bahnhof 

 

Information während der Fahrt 

 

Information im Störfall 

 

Informationen unter Sonderbedingungen 

Abbildung 27: Durchgängige (barrierefreie) Informationskette79 

Die Informationen müssen aktuell, genau, vollständig, einheitlich, verständlich und 

nutzbar sein. Die Bereitstellung der Informationen erfolgt über Print- und digitale 

Medien sowie Telefon. 

Zur Informationsvermittlung sind alle gängigen Medien und Informationskanäle zu 

nutzen. Dies sind gedruckte Informationen und Fahrplaninformationen an den Hal-

testellen, die persönliche Auskunft und die Information per Telefon, Internet, 

Smartphone-App und soziale Netzwerke. Derzeit findet durch die Digitalisierung 

eine Veränderung der Informationskultur statt. Während Printmedien tendenziell an 

Bedeutung verlieren, gewinnen digitale Informationskanäle auch im Bereich des 

ÖPNV stetig an Bedeutung. Im Rahmen der fortlaufenden Digitalisierung sind diese 

Informationswege stetig weiterzuentwickeln. 

  

                                           
79  eigene Darstellung 
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Gemeinsam mit stationären Informationseinrichtungen gilt es eine ausgewogene 

Mischung von Informationsquellen bereitzustellen. Die Koordination und Vermark-

tung der Informationsangebote und die Bereitstellung attraktiver Informationskanä-

le ist dabei in Zusammenarbeit des Aufgabenträgers mit den Verkehrsunternehmen 

und ggf. weiteren Partnern voranzutreiben. 

16.3.3.1 Information vor Fahrtantritt 

Zur Fahrtvorbereitung benötigt der Fahrgast Zugang zu Informationen darüber, wie 

er den ÖPNV nutzen kann, um sein Ziel zu erreichen.  

Die Informationen sind von den Betreibern über folgende Medien bereitzustellen 

(gilt nicht, wenn der Aufgabenträger oder ein von ihm beauftragter Dritter diese im 

Rahmen eines Verkehrsvertrages zur Verfügung stellt): 

 Homepage/ Apps inkl. Elektronische Fahrplanauskunft und interaktiven Linien-

netzplan  

 Fahrplanhefte/ Ergänzungshefte (Inhalte: Linienfahrpläne, Liniennetzplan, Ver-

knüpfungspunkte zu flexiblen Bedienungsformen/ On-Demand-Verkehren, Tari-

fe, Beförderungsbedingungen, verbindliche Angabe von Servicenummern und -

einrichtungen (Ansprechpartner), alternative Bedienungsformen/ On-Demand-

Verkehre, optional: P+R-Standorte, B+R-Standorte), 

 Des Weiteren ist von den Betreibern die telefonische Erreichbarkeit während der 

jeweiligen Betriebszeiten zu gewährleisten. Dabei sind die Betriebszeiten der 

Bedarfsverkehre zu berücksichtigen. 

16.3.3.2 Information an der Haltestelle bzw. im Bahnhof 

Die Informationen vor Ort geben Orientierung: Wo genau fährt der Bus ab bzw. wo 

fährt das Anschlussverkehrsmittel? Auch an der Haltestelle bzw. im Bahnhof wird 

ein Überblick darüber bereitgestellt, wie der ÖPNV genutzt werden kann.  

Die Informationen an den Haltestellen sind über folgende Medien bereitzustellen: 

 Haltestellenfahne/ Leitbeschilderung, 

 Fahrplanaushang, 

 Tarifaushang, 

 Haltestellenpläne (schematisch), 

 ggf. DFI (dynamische Fahrgastinformation)80, 

 ggf. Netzpläne81. 

                                           
80  entsprechend der Zuordnung einer Haltestelle zu einer Haltestellenkategorie (siehe Kapi-

tel 16.3.4.5) 

81  ebenda 
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Zur Sicherstellung umfassender Informationen sind zudem auch kurzfristig einsetz-

bare Medien zu nutzen, vorrangig akustische Informationsquellen. An ausgewählten 

Haltestellen ist auf den Einsatz unterstützender dynamischer Anzeigesysteme zu 

orientieren, welche die aktuelle Ankunft der nächsten Fahrzeuge ebenso darstellen 

wie Hinweise im Fall von Störungen. 

16.3.3.3 Information während der Fahrt 

Die Informationen während der Fahrt stellen den Fahrweg in den Fokus. Der Fahr-

gast benötigt die Information, wo er sich auf dem Linienweg befindet, wo er um-

steigen muss und ob bzw. welche Fahrplanabweichungen es gibt. Bei Störungen ist 

er möglichst über Reisealternativen zu informieren (vgl. unter „Informationen im 

Störfall“, s. u.). 

Diese Informationen sind im Fahrzeug über folgende Medien bereitzustellen: 

 Fahrzeuganzeige außen, 

 Linienfahrplan, 

 TFT-Monitor; Haltestellenabfolge, 

 Haltestellenansage, 

 Ansage Umsteigemöglichkeiten, 

 Netzpläne (schematisch), 

 Linienband, 

 ggf. Baustellenplakate. 

Zukunftsorientiert ist die Entwicklung einer Mobilitäts-App als Verbundlösung (keine 

„Insellösung“) voranzutreiben (QR-Code für schnelle Auffindbarkeit). 

16.3.3.4 Information im Störungsfall 

Die Informationen im Störungsfall stellen für die Verkehrsunternehmen die größte 

Herausforderung dar. Sie sind eine große Chance, die Zufriedenheit der Fahrgäste 

sicherzustellen.  

Bei Störungen werden die Kunden über Ursache und Dauer der Störung sowie über 

alternative Fahrtmöglichkeiten informiert. Eine Erstinformation an die Fahrgäste im 

Fahrzeug sollte nach spätestens fünf Minuten erfolgt sein.  

Sobald sich umfassendere Ausfälle bzw. Änderungen abzeichnen, sind ggf. auch 

Hörfunk und Printmedien einzubeziehen. 

Über permanente Angebotsanpassungen, temporäre Angebotsveränderungen (z. B. 

in Folge von Baustellen oder anderen Einschränkungen) oder Sonderverkehre sind 

die Fahrgäste vom Betreiber im Einvernehmen mit dem Aufgabenträger rechtzeitig 

u. a. über die örtliche Presse zu informieren.  
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Im Falle von geplanten oder kurzfristigen Angebotsveränderungen ist eine unver-

zügliche Information der Fahrgäste über verschieden Informationskanäle, insbeson-

dere Printmedien, Internet, soziale Netzwerke und Handzettel o. Ä. in den Fahrzeu-

gen, sicherzustellen. Der Aufgabenträger ist in diesen Fällen mindestens ins Be-

nehmen zu setzen. 

16.3.3.5 Barrierefreie Fahrgastinformation 

Die Anforderungen an die barrierefreie Fahrgastinformation entsprechend Kapi-

tel 5.3.3 sind zu berücksichtigen. 

16.3.4 Anforderungen an den Komfort 

Zum Komfort im ÖPNV zählt in erster Line, dass die Fahrgäste die Fahrt als ange-

nehm empfinden. Dazu zählt eine angemessene Ausstattung der Fahrzeuge (u. a. 

ausreichend Platz), kein Gestank, Sauberkeit und Gepflegtheit in Fahrzeugen und 

an Haltestellen, gute Informationsauskünfte und freundlicher Umgang durch Perso-

nal. 

16.3.4.1 Platzkapazitäten/ Besetzungsgrad 

Eine qualitativ hochwertige ÖPNV-Beförderung wird gewährleistet, wenn auch für 

besonders hohe Nachfragewerte auf Einzelfahrten die Platzkapazität in den Fahr-

zeugen nicht überschritten wird. 

Das Platzangebot in den Fahrzeugen orientiert sich an den Empfehlungen von 

FGSV82 und VDV83 und wird mit 4 Personen pro m² Stehplatzfläche festgelegt (zzgl. 

vorhandenes Sitzplatzangebot).84   

Grundsätzlich ist sicherzustellen, dass an keiner Haltestelle Fahrgäste zurückbleiben 

müssen. 

Die angestrebte Verkehrswende, d. h. die Verlagerung von Verkehrsanteilen vom 

MIV auf den ÖPNV, erfordert im Hinblick auf die erkennbaren Komfortanforderun-

gen der vorherigen Pkw-Nutzer zwingend angepasste Anforderungen an die 

Platzkapazitäten und den Besetzungsgrad. Eine geringere Spitzenauslastung der 

Fahrzeuge ist zum Erreichen der verkehrspolitischen Zielsetzungen unabdingbar. 

                                           
82  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Pla-

nung und Betrieb des öffentlichen Personennahverkehrs; 2010. 

83  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Verkehrserschließung und Verkehrsan-
gebot im ÖPNV; Beka-Verlag 2001. 

84  ebenda  
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Bei der Dimensionierung des Platzangebotes (Sitz- und Stehplätze) in den einge-

setzten Fahrzeugen werden deshalb die nachfolgenden Mindeststandards ange-

setzt:85 

 In der Hauptverkehrszeit (HVZ) soll das Platzangebot so bemessen sein, dass 

der Besetzungsgrad (Anzahl der Fahrgäste/ Zahl aller Steh- und Sitzplätze) als 

Mittelwert über die Spitzenstunde 80 %86 in der Regel nicht überschreitet.87 

Fahrgästen mit einer Aufenthaltszeit von unter 15 Minuten im Fahrzeug ist das 

Stehen im Bus grundsätzlich zumutbar. 

 In der Normalverkehrszeit (NVZ) soll der Besetzungsgrad als Mittelwert über 

eine Stunde 50 % nicht überschreiten.  

 In der Schwachverkehrszeit (SVZ) soll in der Regel jedem Fahrgast ein Sitzplatz 

angeboten werden. In den Verkehrsspitzen des Schul- und Berufsverkehrs ist 

deshalb bereits bei gelegentlicher Überschreitung (mind. 25 % im Monat) von 

80 % der o. g. Kapazitätsgrenze die betroffene Fahrt genauer zu betrachten. 

Zeigt sich ein regelmäßiges Erreichen der 90 %-Kapazitätsgrenze, sind entspre-

chende Maßnahmen zu ergreifen. Dies sind z. B. Anpassung der Gefäßgröße o-

der Einsatz (weiterer) Verstärker. Im Fall einer ungünstigen Verteilung zeitpa-

rallel verkehrender Fahrten umfasst dies auch Maßnahmen zur Erreichung einer 

günstigeren Verteilung, z. B. durch gezielte Information der Fahrgäste, Ände-

rung der Reihenfolge Regel-/ E-Wagen („welches Fahrzeug fährt vor welchem“), 

Veränderung der Haltepolitik, etc. Die entsprechenden Maßnahmen sind mit 

dem Aufgabenträger abzustimmen. 

Bei Großveranstaltungen und Sondersituationen (z. B. extreme Witterung) gelten 

die definierten Qualitätsmaßstäbe ausdrücklich nicht. 

16.3.4.2 Anforderungen an die Fahrzeugqualität 

Der Fahrzeugeinsatz soll bei allen im Regionalverkehr Schweinfurt tätigen Ver-

kehrsunternehmen, soweit es die betrieblichen Belange zulassen, nach einem weit-

gehend einheitlichen Standard erfolgen. Insbesondere im Stadt-Umland-Verkehr 

der Stadt Schweinfurt soll der Fahrzeugstandard weitgehend dem der im Stadtver-

kehr Schweinfurt eingesetzten Fahrzeuge entsprechen (siehe Kapitel 24.2.4.2). 

Ausgenommen sind von dieser Forderung lediglich die Verstärker- und Reservefahr-

zeuge. 

Die Anforderungen an die im bedarfsgesteuerten On-Demand-Verkehr einzusetzen-

den Fahrzeuge sind in Kapitel 16.3.4.4 dargestellt. 

                                           
85  Die Mindeststandards gelten sowohl im Regellinien- als auch im Schulverkehr. 

86  Als Ausgangswert wird die Herstellerangabe abzüglich 10% des Sitz- und Stehplatzange-
bots herangezogen. 

87  Der Mittelwert kann im 30-Minuten-Takt durch vorher und nachher stattfindende Fahrten 
mit geringer Auslastung ausgeglichen werden. 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

____________________________________________________________________________________  

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 175 

Alle Fahrzeuge müssen betriebssicher und fahrbereit sein. Die Fahrzeuginstandhal-

tung und -wartung unterliegt der Aufsichts- und Sorgfaltspflicht des Betreibers. 

Die Qualitätsstandards für die im ÖPNV eingesetzten Fahrzeuge im Regionalverkehr 

beschreiben die erforderliche Ausstattung, den Zustand und das Erscheinungsbild. 

Dabei spielen die Themen Barrierefreiheit, Komfort, Fahrgastinformation, Betrieb, 

Vertrieb, Emissionen und Sicherheit eine wichtige Rolle. Darüber hinaus soll zukünf-

tig ein Augenmerk auf die Entwicklung alternativer Antriebskonzepte gelegt werden. 

Grundsätzlich haben alle eingesetzten Fahrzeuge im ÖPNV den „Anerkannten Re-

geln der Technik“ und bei Neubeschaffung dem „Stand der Technik“, den geltenden 

nationalen und internationalen Normen (DIN/ ISO, EN, StVZO), den Anforderungen 

nach BOKraft sowie den hierzu erlassenen Richtlinien zu entsprechen. Einzusetzen 

sind saubere, moderne, ansprechende und komfortable Fahrzeuge. 

Bei Neuanschaffung von Fahrzeugen ist die EU-Verordnung (EG) Nr. 661/2009 zu 

beachten. Darüber hinaus sind bei Neubeschaffungen die aktuellen EURO-Normen 

und Emissionsgrenzwerte einzuhalten. Das „Gesetz über die Beschaffung sauberer 

Straßenfahrzeuge“88 wird zukünftig bei der Beschaffung von Neufahrzeugen eine 

hohe Bedeutung erlangen. 

Im Hinblick auf die geplante Umstellung eines Teiles der Busflotte auf emissionsar-

me bzw. emissionsfreie Fahrzeuge sind vom beauftragten Unternehmen Maßnah-

men zu ergreifen, um die Vorgaben des Gesetzes über die Beschaffung sauberer 

Straßenfahrzeuge nach und nach anzupassen. 

Die Qualitätsstandards zur Ausstattung der Fahrzeuge gelten grundsätzlich für alle 

im Regionalverkehr im Landkreis Schweinfurt eingesetzten Fahrzeuge, so im Weite-

ren nicht explizit Ausnahmen formuliert werden. Für die Einhaltung der Anforderun-

gen ist der Konzessionsinhaber zuständig. 

16.3.4.3 Anforderungen an die Ausstattung der Fahrzeu-

ge im Linienverkehr 

Folgende Kriterien sind mindestens zu erfüllen: 

 Die für die Fahrzeugausstattung jeweils gültigen Vorschriften, Verordnungen, 

Empfehlungen und Richtlinien des VDV, der EU/ ECE, der StVZO und der  

BOKraft werden eingehalten bzw. berücksichtigt. 

 Fahrzeugalter: 

o Regelfahrzeuge: Entweder Einsatz von Neufahrzeugen zum Vertragsbeginn 

(diese können im gesamten Konzessionszeitraum eingesetzt werden) oder 

maximal 8 Jahre alte Fahrzeuge zum Einsatzzeitpunkt (mindestens Abgas-

norm EURO-VI) 

                                           
88  Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019 zur Änderung der 

Richtlinie 2009/33/EG über die Förderung sauberer und energieeffizienter Straßenfahr-
zeuge sowie zur Änderung vergaberechtlicher Vorschriften1; vom 9. Juni 2021 
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o Im Schulverkehr: Maximales Fahrzeugalter zum Einsatzzeitpunkt – 10 Jahre 

(mindestens Abgasnorm EURO-VI)89 

 Die Vorgaben zu Fahrzeuglängen werden im Rahmen der Vorabbekanntmachun-

gen bzw. ggf. der Vergabeunterlagen im Abgleich mit den Haltestellenstandards 

spezifiziert. 

 Platzkapazität: 

o Standardlinienbus: 42 Sitzplätze 

o Standardliniengelenkbus: 55 Sitzplätze 

 alle Fahrzeuge müssen barrierefrei und mit Niederflurtechnik ausgestattet sein: 

o niveaugleiche Ein- und Ausstiege ohne Stufen an allen Türen90  

o leicht zu erreichende Festhaltemöglichkeiten im Türbereich (auch für Roll-

stuhlfahrer und Kleinwüchsige geeignet)  

o podestfreie Innenraumgestaltung zwischen Tür 1 und Tür 2 bei Standardlini-

enbussen und Standardgelenkbussen91 

o weitere Ausführungen zur barrierefreien Gestaltung der Fahrzeuge siehe Ka-

pitel 5.3.2 

 zwei doppelflügelige Türen im Standardlinienbus bzw. drei doppelflügelige Türen 

im Gelenkbus. Tür 2 jeweils als Außenschwenkschiebetür 

 Ausstattung mit Sondernutzungsfläche: 

o Eine Sondernutzungsfläche im Standardlinienbus, zwei Sondernutzungsflä-

chen im Standardliniengelenkbus 

o keine die Bewegungsfreiheit behindernde Haltestangen oder sonstige Einbau-

ten auf der Mehrzweckfläche 

o mindestens 900x1.300 mm 

 (mechanisch) ausklappbare Rampe an Tür 2 (350 kg) 

 Anfahrsperre bei geöffneter Tür 2 und/oder Tür 3 

 Einhaltung der zum jeweiligen Zeitpunkt aktuellen EURO-Normen und Emissi-

onsgrenzwerte92 

                                           
89  In begründeten Einzelfällen können Fahrzeuge, die lediglich geringfügige Einsatzzeiten 

(z. B. im Rahmen von Verstärkerfahrten) aufweisen, von dieser Vorgabe ausgenommen 
werden. Entsprechende Details sind in den Vergabeunterlagen zu präzisieren. 

90  Innenbodenhöhe max. 340 mm, Kneeling-System mit Absenkungen um mindestens 
80 mm. 

91  Sitze vor der Vorderachse ggf. über eine Stufe erreichbar 

92  Umweltbezogene Fahrzeugstandards unterliegen dynamischen Entwicklungsprozessen, 
sodass eine Verbesserung der ökologischen Standards innerhalb der Fahrzeugflotten 
ebenfalls sukzessive erfolgt. 
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 digitale visuelle Fahrgast-Informationssysteme außen (elektronische Anzeigen 

der Liniennummer außen an der Fahrzeugfront, an der Einstiegsseite, am Fahr-

zeugheck sowie an der Einstiegsseite gegenüberliegenden Seite, elektronische 

Fahrtzielanzeige an der Fahrzeugfront) 

 digitale visuelle und akustische Fahrgastinformationssysteme innen: 

o digitale visuelle Haltestellen-Innenanzeigen (jeweils nächste Haltestelle und 

Verlauf) 

o digitale akustische Informationseinrichtungen zur Ankündigung der nächsten 

Haltestelle; zudem Lautsprecheranlage mit Mikrofon am Fahrerarbeitsplatz, 

um bei Störungen der automatischen Ansagegeräte die Fahrgäste weiterhin 

informieren zu können 

 Klimaanlage 

 Vertriebstechnik oder vergleichbares Gerät zum Fahrkartenverkauf sowie zur 

Registrierung von Fahrten mit dem e-Ticket 

 weitere Komponenten zur Realisierung von Informations- und Kommunikati-

onsmöglichkeiten (siehe Kapitel 16.3.3) 

 Fahrradmitnahme ist durch die Fahrzeuggestaltung im Linienverkehr prinzipiell 

zu ermöglichen 

Außenwerbung an Fahrzeugen 

Nicht zulässig ist Werbung mit folgenden Inhalten: 

 Nikotinwaren, 

 Drogen oder sonstige berauschende Mittel, 

 politische oder religiöse Aktivitäten, 

 gewaltverherrlichende Inhalte, 

 sexuelle oder frauenfeindliche oder andere gruppendiskriminierende Werbung. 

Folien im Bereich der Fensterflächen sind so anzuordnen bzw. zu gestalten, dass sie 

die Orientierungsmöglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgäste nicht 

negativ beeinflussen (aus dem Fahrzeug muss der Blick nach außen auch bei Dun-

kelheit und bei Niederschlag grundsätzlich gewährleistet sein). Eine großflächige 

Beklebung der Scheiben ist ebenso unzulässig wie eine Vollbeklebung. Ausgenom-

men hiervon ist die Heckscheibe. 

Sollte der Verkehrsverbund hierzu Richtlinien beschließen, treten diese an die Stelle 

der hier getroffenen Festlegungen. Dies gilt nicht für den Fall, dass sie den obigen 

nicht zulässigen Werbeinhalten widersprechen.  
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Erscheinungsbild und Design 

Sicherstellung und Pflege eines einheitlichen Corporate Designs (CD; mindestens 

Außenfarbe des Fahrzeugs) für die zum Regionalverkehr Schweinfurt gehörenden 

Linien. Ziel des Corporate Designs ist es, eine klar erkennbare Zuordnung zum 

ÖPNV im Landkreis zu positionieren. 

Am Fahrzeug sind Flächen für Gestaltungswünsche des Aufgabenträgers freizuhal-

ten (z. B. einheitliches Logo des Landkreises, Entwicklung eines einheitlichen Cor-

porate Design im Zusammenhang mit dem Eintritt in den VVM). 

16.3.4.4 Anforderungen an die Fahrzeuge mit Einsatz im 

bedarfsgesteuerten On-Demand-Verkehr 

Für On-Demand-Verkehre im Landkreis Schweinfurt sind zwei Fahrzeugtypen vor-

gesehen: Regelfahrzeuge, die jeweils einer Umstiegshaltestelle im Bediengebiet 

zugeordnet werden, und Verstärkerfahrzeuge. Für beide Fahrzeugtypen gelten die 

folgenden Mindestvorgaben: 

 Personenkraftwagen mit maximal 8 Fahrgastplätzen93, 

 Zulassung zur gewerblichen Personenbeförderung nach BOKraft und StVZO, 

 max. 6 Jahre alt bzw. 600.000 km Laufleistung zum Einsatzzeitpunkt, 

 Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben zum Pandemieschutz, 

 Mitführen von 2 einfachen Kindersitzerhöhungen, zzgl. Babyschale am Betriebs-

sitz, 

 Fahrzeugklimatisierung. 

An die Regelfahrzeuge werden zudem folgende Zusatzanforderungen gestellt: 

 Barrierefrei/ -arm (Niederflureinstieg/ automatischer Fußtritt, Automatiktür), 

 Mitnahmemöglichkeit für Gepäck, Rollstuhl, Kinderwagen oder Fahrrad, 

 Außen-Fahrzielanzeige, 

 Einhaltung der Designvorgabe zur Corporate ID und der Vorgaben für Außen-

Werbung laut den entsprechenden Vergabeunterlagen. 

  

                                           
93  Größere Fahrzeuge können vom Betreiber eingesetzt werden, wenn sich daraus keine 

Einschränkung der Befahrbarkeit der Straßen im Einsatzgebiet ergeben (ist von Betreiber 
zu prüfen und zu garantieren). 
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16.3.4.5 Anforderungen an die Ausstattung von Haltestel-

len 

Der Landkreis Schweinfurt definiert im Nahverkehrsplan Anforderungen an die Aus-

gestaltung der Bushaltestellen. Der Aufgabenträger versteht sich dabei als Koordi-

nator für den Haltestellenausbau im Kreisgebiet und nimmt damit seine Rolle ent-

sprechend den Vorgaben des § 8, Absatz 3 ein.94 

Im Nahverkehrsplan werden Anforderungen an die Ausgestaltung der Bushaltestel-

len definiert. Diese sind ausdrücklich als Empfehlungen zu verstehen, um langfristig 

eine möglichst für den Fahrgast einheitliche Haltestellen-Infrastruktur im gesamten 

Nahverkehrsraum Landkreis Schweinfurt schaffen zu können. Insbesondere für Per-

sonen mit Mobilitätsbeeinträchtigung ist eine durchgängig einheitliche Gestaltung 

der für sie relevanten Elemente in ihrer Reisekette von hoher Bedeutung. Die An-

forderungen des PBefG im Hinblick auf die Aussagen zur Barrierefreiheit95 sind un-

ter Berücksichtigung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Landkreises und 

der Kommunen entsprechend zu berücksichtigen (siehe auch Kapitel 5.3.1). 

Durch das dichte Haltestellennetz im Landkreis soll dem Fahrgast der direkte, barri-

erefreie und verkehrssichere Zugang zu den Verkehrsmitteln des ÖPNV ermöglicht 

werden. Haltestellen müssen gut erreichbar, sicher und sauber sein sowie dem 

Kunden einen angenehmen, der Funktion entsprechenden Aufenthalt bieten. Bei der 

baulichen Gestaltung der Haltestellen sind die aus den Themenfeldern Barrierefrei-

heit, Fahrgastinformation, Sicherheit (insbesondere Schulwegsicherung), Komfort 

und Verknüpfung resultierenden Anforderungen zu beachten.  

Die Haltestellen im Landkreis sollen sich in ihrer Ausstattung (jeweils abhängig vom 

zugeordneten Ausbaustandard, siehe Kapitel 5.3.1.2) an den jeweiligen Planskizzen 

orientieren, um sukzessive ein möglichst einheitliches Bild der Haltestellengestal-

tung im gesamten Gebiet des Aufgabenträgers erreichen zu können (Wiedererken-

nungswert, z. B. durch einheitliche Farben, Pflasterung, Möblierung, Logos). Dies 

betrifft insbesondere die Ausbildung der taktilen Leitsysteme (Bodenindikatoren), 

deren funktionelle Einheitlichkeit für die Nutzung durch sehbehinderte Menschen 

von hoher Bedeutung ist. Der Fahrgast erhält zudem die erforderlichen Informatio-

nen zur Nutzung des ÖPNV: Haltestellenname, Linie, Fahrplanangebot und Linien-

verlauf, Tarife, Sonderinformationen und ausgewählte touristische Zusatzinformati-

onen. Haltestellen an touristisch wichtigen Punkten sind mit entsprechend umfang-

reicheren Informationen auszustatten. Die Grundsätze der Gestaltung der Infra-

struktur sind unter Berücksichtigung der örtlichen und verkehrlichen Gegebenheiten 

umzusetzen. Die aus Sicht des Aufgabenträgers anzustrebende Einheitlichkeit be-

deutet ausdrücklich nicht, dass ortstypische Belange nachrangig zu beachten sind. 

  

                                           
94  siehe Kapitel 5.1 

95  siehe Kapitel 5.1.1 
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Haltestellenkategorien 

Die Standards für die Ausgestaltung der Haltestellen werden differenziert nach der 

Bedeutung und Funktion einer Haltestelle (Fahrgastaufkommen, Anbindung spezifi-

scher Institutionen). Daher erfolgt zunächst eine Kategorisierung der Haltestellen. 

Die Bushaltestellen werden in vier Kategorien eingeteilt, denen konkrete Ausstat-

tungsmerkmale im Sinne eines „Baukasten-Systems“ zugeordnet werden. 

 Kategorie L-I: Bushaltestellen an Verknüpfungspunkten bzw. Bushaltestellen 

mit hoher Verkehrsbedeutung  

 Kategorie L-II: Bushaltestellen an anderen Verknüpfungspunkten bzw. Bushal-

testellen mit mittlerer bis hoher Verkehrsbedeutung 

 Kategorie L-III: Bushaltestellen mit mittlerer bis geringer Verkehrsbedeutung 

 Kategorie L-IV: Bushaltestellen mit sehr geringer Verkehrsbedeutung 

Ausstattungsstandards 

Die nachfolgend festgelegten Ausstattungsstandards sollen im Sinne einer einheit-

lichen Lösung von den Straßenbaulastträgern bei Neubau und grundhaften Aus-

baumaßnahmen realisiert werden. Vorhandene Haltestellen, welche nicht den Stan-

dards entsprechen, sollen, soweit es die finanziellen Möglichkeiten und die Fördersi-

tuation ermöglichen, angepasst werden. 

Es werden nachfolgende drei Verbindlichkeitsstufen für den Haltestellenausbau vor-

gesehen:  

 erforderliche Ausstattung,  

 grundsätzlich anzustrebende Ausstattung (Prüfung des jeweiligen Nutzen-/ Kos-

ten-Verhältnisses),  

 situationsbedingt anzustrebende Ausstattung. 
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Tabelle 28: Ausstattungsstandards für Bushaltestellen 

Ausstattungsmerkmal96   L-I L-II L-III L-IV 

Definition: 

 erforderliche Ausstattung 

 grundsätzlich anzustrebende Ausstattung (Prüfung des jeweiligen Nutzen-/ Kosten-Verhältnisses)  

 situationsbedingt anzustrebende Ausstattung/ im Einzelfall zu prüfen 

* Bei Haltestellen im Bereich von Einrichtungen mit Relevanz für mobilitätseingeschränkte Personen 
„erforderliche Ausstattung“ 

1. Sicherheit 

transparente Gestaltung des Fahrgastunterstandes 

mit Einsicht von mindestens drei Seiten und 

kontrastreiche Warnmarkierung für Sehbehinderte 

an den Scheiben (im Falle der Realisierung eines 

Fahrgastunterstandes); Werbeflächen auf der Seite 

in Fahrtrichtung (Einsehbarkeit der Wartehalle für 

Busfahrer beim Bedienen der Haltestelle) 

   - 

Ausreichende und blendfreie Beleuchtung (direkt 

oder indirekt) an Haltestellen (wartender Fahrgast 

muss vom Fahrpersonal eindeutig sichtbar sein; 

Fahrgastinformationen müssen lesbar sein) 

  - - 

Anordnung in Bereichen, die auch bei Dunkelheit 

eine Ausleuchtung durch die Fahrzeugbeleuchtung 

des Busses gewährleisten (Erkennbarkeit wartender 

Fahrgäste für Busfahrer) 

- -   

Notrufsäule97 (oder Telefonsäule)     

Videoschutz98     

2. Service & Komfort 

Wartehalle und Sitzgelegenheit mindestens in der 

Hauptlastrichtung 99     * 

Abfallbehälter      

  

                                           
96  Im Einzelfall können bei vorhandenen städtebaulichen Restriktionen nicht alle Ausstat-

tungsmerkmale umgesetzt werden. 

97  Definition Notrufsäule: In Gefahrensituationen kann der Kunde mit der Notrufsäule Hilfe 
anfordern und ist sofort mit einem persönlichen Ansprechpartner verbunden (z. B. Be-
triebsleitstelle). 

98  Hinweis: Die Realisierung von Videoschutz an Haltestellen ist im Einzelfall bzgl. der Erfor-
derlichkeit datenschutzrechtlich zu bewerten und abzustimmen.  

99  Im Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen Straßen-
raumverhältnisse die Realisierung nicht ermöglichen. 
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Ausstattungsmerkmal A B C D 

3. Information 

Zeichen 224 StVO, Haltestellenname, 

Linienkennzeichnung, Verbundkennzeichnung,  

VU-Kennzeichnung  
    

Fahrplaninformationen an jedem Bussteig, 

Telefonnummer für Rückfragen100      

Umfassende Informationspakete (Fahrplan, 

Tarifinformationen, Liniennetzplan bzw. 

Liniennetzplanausschnitt, Umgebungsplan); auch 

für Personen im Rollstuhl lesbar; freie 

Erreichbarkeit für alle Nutzer; ausreichende 

Beleuchtung (direkt oder indirekt) 

    

Linienplan Schnellverkehr (nur an Haltestellen an  

S-Bahn und SPNV-Haltepunkten)      

Akustische Fahrgastinformation  

(z. B. Lautsprecher)  
    

Dynamische Fahrgastinformation (DFI)      

Vitrine      

4. Barrierefreiheit 

stufenfreier Zugang zum Bussteig      

Spalt- und stufenarmer Ein- und Ausstieg zum/ aus 

dem Fahrzeug      

Taktiles Leitsystem (gemäß DIN 32984)      

Hauptinformationen im Zwei-Sinne-Prinzip  101    

Hinsichtlich der Barrierefreiheit sind zur Planung zudem die in Kapitel 5.1.1 aufge-

führten gesetzlichen Grundlagen, Normen und Richtlinien zu berücksichtigen. 

Für die Einrichtung und bauliche Gestaltung der Bushaltestellen sind grundsätzlich 

die Straßenbaulastträger oder von ihm beauftragte Dritte zuständig.  

Das Verkehrsunternehmen ist zuständig für die Anbringung und Instandhaltung der 

Haltestellenmasten und -schilder und hat die Haltestellen hinsichtlich der Fahrgast-

informationen auf Vollständigkeit und Beschädigungsfreiheit zu kontrollieren.  

                                           
100  Werden Haltestellen von mehreren Verkehrsunternehmen bedient, ist die Zuständigkeit 

ggf. im Einzelfall zu klären. 

101  Die wichtigsten Informationen müssen mit zwei der drei Sinne „Hören“, „Sehen“, „Tas-
ten“ erfassbar sein (vgl. Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 
Heft „direkt 64/2008“ Barrierefreiheit im öffentlichen Verkehrsraum für seh- und hörge-
schädigte Menschen). 
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16.3.4.6 Sauberkeit und Schadensfreiheit 

Sauberkeit und Schadensfreiheit von Fahrzeugen 

Die Fahrzeuge sind außen grundsätzlich sauber und schadensfrei zu halten, so dass 

insgesamt ein ansehnlicher und gepflegter Eindruck vermittelt wird. Um dies sicher-

zustellen, müssen mindestens folgende Leistungen erbracht werden: 

 Die Ausstattungsmerkmale Bordrechner, Außenanzeigen, Innenanzeigen, Laut-

sprecheranlage, Haltestellenbremse, Heizung und Türöffnung müssen zum Be-

triebsbeginn vollumfänglich funktionsfähig sein. Zusätzlich müssen die Ausstat-

tungsmerkmale Kneeling, Rollstuhlrampe, Haltestellenansage, Multifunktion-

sinnenanzeigen und Klimaanlage zum Betriebsbeginn vollumfänglich über ihre 

Funktionsfähigkeit verfügen. Defekte müssen am Folgetag nach Entdeckung des 

Mangels beseitigt sein. 

 Beschädigungen werden innerhalb von 10 Werktagen repariert; eventuelle Un-

fallgefahren sind sofort zu beseitigen.  

 In den Fahrzeugen sind jederzeit angemessene klimatische Verhältnisse, bezo-

gen auf die jeweilige Jahreszeit, sicherzustellen. 

 Bei Betriebsbeginn müssen die Fahrzeuge innen und außen in einem optisch 

sauberen Zustand sein.  

 Grobmüll (z. B. Zeitungen und Getränkebehälter) ist während des Betriebes 

durch das Fahrpersonal (z. B. in den Wendezeiten) zu entfernen. 

 Erhebliche Verunreinigungen des Fahrzeuginnenraumes sind während der Ver-

kehrsdurchführung bei nächstmöglicher Gelegenheit (z. B. bei einer kurzen 

Standzeit) zu beseitigen, wenn ein schnellstmöglicher Fahrzeugaustausch be-

trieblich nicht realisierbar ist. 

 Fahrzeuge mit ausgesprochen grob verunreinigtem Innenraum (anstößige Ver-

unreinigungen z. B. durch Erbrochenes, Urin etc.) sind unverzüglich zu reinigen 

bzw. auszuwechseln. 

 Fahrzeuge mit großflächigen Graffitis dürfen nicht im Linienverkehr eingesetzt 

werden. 

 Grobe Vandalismusschäden sind kurzfristig, möglichst direkt, zu beseitigen. 
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Sauberkeit und Schadensfreiheit von Haltestellen 

Unabhängig von den verschiedentlich geregelten Zuständigkeiten für die Sauberkeit 

und die Instandhaltung an und um die Haltestelle, kommt diesem Kriterium in der 

Wahrnehmung der Fahrgäste eine große Bedeutung zu. Für den Fahrgast ist rele-

vant, dass eine hohe Aufenthaltsqualität an Haltestellen gewährleistet ist. Um dies 

sicherzustellen, müssen mindestens folgende Leistungen erbracht werden: 

 Die Bushaltestellen im Landkreisgebiet müssen ein sauberes und gepflegtes Er-

scheinungsbild abgeben.  

 Beschwerden über mangelnde Sauberkeit sind unmittelbar nachzugehen.  

 Die Zuständigkeit für einzelne Bereiche der Haltestelle ist zwischen Aufgaben-

träger, Straßenbaulastträger und Verkehrsunternehmen zu regeln:  

o Mast, Schild, Fahrplankasten und Vitrine sind vom beauftragten Verkehrsun-

ternehmen oder einem von ihm beauftragten Dritten mindestens zweimal 

jährlich zu besichtigen. Diese Kontrollen sollten im Rahmen des Fahrplan-

wechsels stattfinden.   

o Die Haltestellen sind hinsichtlich der Fahrgastinformationen auf Vollständig-

keit und Beschädigungsfreiheit zu kontrollieren. Fehlende bzw. beschädigte 

Fahrgastinformationen sind unverzüglich durch das Verkehrsunternehmen 

nach Erkennen bzw. nach Meldung durch Dritte zu ersetzen 

o Des Weiteren sind die Haltestellen nach Erfordernis zu reinigen, zu warten 

und ggf. in Stand zu setzen. Der Betreiber ist dabei zuständig für die Reini-

gung von Mast, Schild, Fahrplankasten und Vitrine. Der Aufgabenträger bzw. 

von ihm beauftragte Dritte sind für die regelmäßige Reinigung der Fahrgast-

unterstände aus Glas und der Wartehäuschen zuständig. Gleiches gilt für die 

Reinigung der Haltestellenflächen (einschließlich Mülleimer). Zudem sind die-

se verantwortlich für die Reparatur von beschädigten Haltestellenflächen und 

Unterständen. 

o Dem Straßenbaulastträger obliegt die Verkehrssicherungspflicht (z. B. Win-

terdienst) im Bereich der Haltestellen. 

Umgehend zu beseitigen sind: 

 Schäden, die die Sicherheit gefährden (an Mast, Schild, Fahrplankasten und 

Vitrine), 

 Missstände durch fehlende oder beschädigte Kundeninformationsmedien (z. B. 

Fahrpläne, Tarifinformationen), 

 Grobe Verunreinigungen, 

 Graffiti. 

 Das Verkehrsunternehmen hat sicherzustellen, dass die Haltestellen und Warte-

hallen nicht missbräuchlich von anderen genutzt werden (z. B. Einlagerungen 

von Prospektzustellern). 
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Schäden, Verunreinigungen etc. an Wartehäuschen und Sitzbänken werden umge-

hend dem Aufgabenträger gemeldet, im Falle mutwilliger Zerstörung zudem der 

Polizei. 

16.3.5 Serviceleistungen 

16.3.5.1 Kontaktmöglichkeiten 

Das Verkehrsunternehmen ist für seine Kundinnen und Kunden montags bis freitags 

mindestens während der Betriebszeiten telefonisch erreichbar. Das Verkehrsunter-

nehmen veröffentlicht zudem in allen gängigen Medien (z. B. Homepage, Print-

medien, App) eine E-Mail- und Postadresse, über die Fahrgäste sich schriftlich an 

das Unternehmen wenden können. 

16.3.5.2 Personal mit Kundenkontakt 

Fahrpersonal 

Vom Betreiber darf grundsätzlich nur umfassend entsprechend der gesetzlichen 

Vorgaben ausgebildetes und von ihm für den Einsatz im Landkreis Schweinfurt ge-

schultes Fahrpersonal eingesetzt werden. 

Die nachfolgend definierten Anforderungen sind zu gewährleisten:  

 Das Fahrpersonal muss über ausreichende Kenntnisse zum Fahrplan, zum Li-

niennetz, zu den relevanten Anschlussbeziehungen, zum jeweils geltenden Tarif 

sowie zur örtlichen Situation (z. B. Ortskunde bezüglich Freizeit- und Kulturzie-

le) verfügen und hierzu dem Fahrgast bei Bedarf Auskunft geben.  

 Das Fahrpersonal ist über Umleitungen und Betriebsstörungen informiert und 

kann diese verständlich an die Fahrgäste weiterleiten. 

 Das Beherrschen und Anwenden der deutschen Sprache ist für das gesamte 

Fahrpersonal im Sinne einer reibungslos laufenden Betriebskommunikation ver-

pflichtend. Erforderlich ist eine „sichere Beherrschung“ der deutschen Sprache102 

in Wort und Schrift. Das Personal muss bei Auskünften und Ansagen sprachlich 

ebenso sicher sein wie bei Störungen oder in Konfliktsituationen. Ausnahmen 

mit Übergangsfristen können in Einzelfällen vereinbart werden. 

 Das Fahrpersonal hat sich gegenüber den Fahrgästen und anderen Verkehrsteil-

nehmern freundlich, zuvorkommend und hilfsbereit zu verhalten.  

                                           
102  Kenntnisse entsprechend Stufe B 2 des Gemeinsamen Europäischen Referenzrahmens: 

„Kann die Hauptinhalte komplexer Texte zu konkreten und abstrakten Themen verste-
hen; versteht im eigenen Spezialgebiet auch Fachdiskussionen. Kann sich so spontan 
und fließend verständigen, dass ein normales Gespräch mit Muttersprachlern ohne grö-
ßere Anstrengung auf beiden Seiten gut möglich ist. Kann sich zu einem breiten The-
menspektrum klar und detailliert ausdrücken, einen Standpunkt zu einer aktuellen Frage 
erläutern und die Vor- und Nachteile verschiedener Möglichkeiten angeben“.  
Siehe: http://www.goethe.de/z/50/commeuro/303.htm 
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 Das Fahrpersonal hat besondere Rücksicht auf mobilitätseingeschränkte Fahr-

gäste zu nehmen. Personen mit Mobilitätseinschränkungen, Personen mit Rolla-
tor sowie Personen mit Kinderwagen sind beim Ein- und Ausstieg nötigenfalls zu 

unterstützen. 

 Dem Fahrpersonal müssen die wichtigsten Verhaltensregeln im Umgang mit 

mobilitätseingeschränkten Personen bekannt sein und von ihnen angewendet 

werden. Dazu gehört die (auf Anforderung nachzuweisende) Teilnahme an jähr-

lichen Schulungen ggf. unter Einbezug mobilitätseingeschränkter Personen bzw. 

Methoden wie Altersanzug/ Alterssimulator etc. 

 Das Fahrpersonal hat sich einer besonderen Verantwortung für Kinder und Ju-

gendliche bewusst zu sein. Diese Verantwortung bedeutet u. a., dass Kinder und 

Jugendliche auch bei fehlenden Fahrausweisen nicht von der Beförderung aus-
geschlossen werden, wenn dies zu einer Gefährdung oder zu einer unzumutba-

ren Situation für die Kinder und Jugendlichen führen kann. 

 Das Fahrpersonal hat eine einheitliche, branchenübliche Unternehmenskleidung 

zu tragen. Zu gewährleisten ist ein gepflegtes und seriöses Erscheinungsbild der 

mit Kundenkontakt tätigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.  

 Das Fahrpersonal muss in der Lage sein, die Informations- und Verkaufseinrich-

tungen umfassend und sicher bedienen zu können. Zudem muss das Fahrperso-

nal über die Fähigkeit verfügen, Fehlfunktionen oder Ausfälle direkt zu erkennen 

und der Betriebsleitstelle zu melden. 

 Im bedarfsgesteuerten On-Demand-Verkehr besteht eine Beförderungspflicht 

nur für angemeldete Fahrgäste.  

 Im bedarfsgesteuerten On-Demand-Verkehr ist an den Einstiegshaltestellen bis 

zu fünf Minuten auf verspätete, angemeldete Fahrgäste zu warten, soweit an-

gemeldete Anschlüsse anderer Fahrgäste nicht gefährdet sind.  

Leitstellenpersonal 

Im Sinne eines reibungslos laufenden Betriebs muss das Leitstellenpersonal über 

sehr gute Fähigkeiten zur mündlichen und schriftlichen Kommunikation in deutscher 

Sprache103 sowie über ausreichende Kenntnisse und Fähigkeiten zur Bedienung des 

Funk-/ Kommunikationssystems verfügen, um die verbale Kommunikationsmöglich-

keit zwischen Fahrpersonal und Leitstelle sicherzustellen.  

                                           
103  Kenntnisse entsprechend Stufe C1 des Gemeinsamen Europäischen Referenzrahmens: 

„Kann ein breites Spektrum anspruchsvoller, längerer Texte verstehen und auch implizi-
te Bedeutungen erfassen. Kann sich spontan und fließend ausdrücken, ohne öfter deut-
lich erkennbar nach Worten suchen zu müssen. Kann die Sprache im gesellschaftlichen 
und beruflichen Leben oder in Ausbildung und Studium wirksam und flexibel gebrau-
chen. Kann sich klar, strukturiert und ausführlich zu komplexen Sachverhalten äußern 
und dabei verschiedene Mittel zur Textverknüpfung angemessen verwenden.“ Siehe 
http://www.goethe.de/z/50/commeuro/303.htm. [Zugriff 02.05.2018] 
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16.3.5.3 Beschwerdemanagement 

Die Kanäle und Regularien des Beschwerdemanagements sind auf der Homepage 

und in den Printmedien des Betreibers aufzuführen.104 

Die Annahme und Bearbeitung von Kundenresonanzen (Beschwerden und Hinweise 

der Fahrgäste) liegt im Verantwortungsbereich des Betreibers, welcher hierfür ein 

eigenes Beschwerdemanagement vor Ort in Schweinfurt vorzuhalten hat. Im Be-

schwerdemanagement sind vom Betreiber die nachfolgend definierten Leistungen 

zu erbringen. 

 Für die Annahme von Kundenresonanzen sind grundsätzlich alle eingesetzten 
Personale verantwortlich.  

 Als Kundenresonanzen sind alle eingehenden schriftlichen, telefonischen, elekt-

ronischen105 und mündlichen Beschwerden und Hinweise aufzunehmen.  

 Die eingegangenen und aufgenommenen Beschwerden und Hinweise sind EDV-

gestützt in der Aufnahme und Bearbeitung zu dokumentieren.  

 Stellungnahmen zu allen Kundenbeschwerden, welche die Verkehrsdurchführung 

betreffen, sind innerhalb von zwei Wochen zu bearbeiten und zu beantworten.  

 Über (ggf. öffentlichkeitswirksame) Eskalationen o. Ä. im Zusammenhang mit 

der Annahme von Kundenresonanzen ist der Aufgabenträger unverzüglich zu in-

formieren. 

 Die Kundenresonanzen sind jährlich aufzubereiten und in abgestimmten Katego-

rien dem Aufgabenträger zur Verfügung zu stellen. 

16.3.5.4 Zielgruppenspezifische Trainings- und Bera-

tungsangebote 

Durchführung von Busschulungen 

Auf Anforderung des Aufgabenträgers führt der Betreiber Busschulen durch. Die 

Busschule findet auf einem geeigneten Platz in Schulnähe oder auf dem Betriebshof 

des Verkehrsunternehmens statt.  

Zu den Übungsinhalten der ÖPNV-Schule zählen:  

 Sicheres Verhalten an der Haltestelle: Haltestellenbeschilderung, Platzbedarf 

eines Busses, Abstand zur Bordsteinkante, toter Winkel.  

 Sicheres Ein- und Aussteigen: Zeitvergleich Einstieg mit/ ohne Drängeln, Ein-

klemmschutz an Türen.  

 Orientierung im Fahrzeug: Haltestellenanzeige, Halteknopf, Piktogramme, 

Nothammer.  

                                           
104  Der Aufgabenträger bzw. von ihm beauftragte Dritte können ein ergänzendes Beschwer-

demanagement aufbauen und betreiben. 

105  E-Mail bzw. Kontaktformular auf Homepage 
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 Sicheres Verhalten im Fahrzeug: Sitz- und Stehplatz, Vollbremsung.  

 Soziales Verhalten im Fahrzeug: Hinweise auf Sauberkeit, Essen und Trinken, 

rücksichtsvolles Verhalten gegenüber anderen Fahrgästen.  

 Sicheres Überqueren der Fahrbahn an der Haltestelle.  

 Die Teilnehmer der Busschule bekommen für die Zielgruppe passendes Informa-

tionsmaterial und idealerweise persönliche Fahrpläne ausgehändigt. 

Durchführung von Mobilitätstrainings 

Der Betreiber bietet mindestens zweimal jährlich ein kostenloses und kundenspezi-

fisches Bustraining an (z. B. Rollatortraining). Die Durchführung sollte auf einem 

zentralen, mit dem ÖPNV erreichbaren Standort erfolgen. Dabei werden theoreti-

sche und praktische Elemente zur Nutzung des ÖPNV vermittelt. Auf die Bedürfnis-

se von Senioren und Menschen mit Behinderungen wird dabei konkret eingegangen. 

16.3.5.5 Marketing 

Das Verkehrsunternehmen hat, ggf. nach den Vorgaben des Aufgabenträgers, Auf-

gaben im Bereich Marketing zu erledigen. Diese werden im Rahmen der ÖDA-

Unterlagen präzisiert. 

16.3.5.6 Sicherheit 

Das Thema Sicherheit ist von hoher Relevanz für die Fahrgäste. Ihr Anspruch ist es, 

dass sie sich jederzeit während der Nutzung des ÖPNV sicher fühlen. Um dies zu 

gewährleisten, sind mindestens folgende Leistungen zu erbringen:  

 In den Fahrzeugen soll jederzeit die Möglichkeit bestehen, im Notfall Kontakt 

mit dem Fahrpersonal aufzunehmen. 

 Das Fahrpersonal hat mindestens alle fünf Jahre an Deeskalations-Schulungen 

teilzunehmen. 

 Die Haltestellen sind gut einsehbar, ausreichend und blendfrei beleuchtet (direkt 

oder indirekt; wartender Fahrgast muss vom Fahrpersonal eindeutig sichtbar 

sein) und sauber zu halten. 

 Auf Notfälle wird umgehend reagiert.  

o Die Fahrzeuge – mindestens mit Einsatz im Nachtverkehr – sind mit Notfall-

tastern auszustatten. 

o Es ist eine direkte Kommunikation der Leitstelle bzw. der Rufbereitschaft mit 

Polizei zu gewährleisten. 
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16.3.5.7 Ausstieg zwischen den Bushaltestellen 

Den Fahrgästen ist zwischen 05:00 und 06:00 Uhr und nach 20.00 Uhr der Ausstieg 

zwischen zwei Haltestellen zu gewähren, sofern verkehrsrechtliche Vorschriften und 

örtliche Verhältnisse dies zulassen. Zwischen zwei Haltestellen ist jeweils nicht öfter 

als einmal zu halten. Das Fahrpersonal ist angehalten, im Nahbereich der geäußer-

ten Wunsch-Ausstiegsstelle ein Aussteigen zu ermöglichen. 

16.3.5.8 Maßnahmen im Pandemie-Fall  

Um im Falle von Pandemien schnell reagieren zu können, ist ein Maßnahmenplan 

(Pandemieplan) vorzusehen, der zusätzlich zu den gesetzlichen Regelungen und 

Vorschriften sowie behördlichen Anordnungen temporäre  

(Hygiene-)Maßnahmen vorsieht, die maximalen Gesundheitsschutz für Personal und 

Fahrgäste gewährleisten. Der Landkreis Schweinfurt hat als Aufgabenträger zudem 

das Recht weiterführende Maßnahmen anzuordnen.  

16.4 Sicherung und Steuerung der Qualitätsstandards  

Um den ÖPNV in der Region Schweinfurt gemäß der in den vorangegangenen Ab-

schnitten beschriebenen Standards zu sichern, muss regelmäßig überprüft werden, 

ob die Standards eingehalten werden. Dies erfordert die Etablierung von Elementen 

zur Qualitätssteuerung und -sicherung. Kernelement können turnusmäßige Gesprä-

che zwischen Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen sein, in denen alle Belange 

die Qualität des ÖPNV betreffend thematisiert und vorangetrieben werden.  

Der Betreiber ist verpflichtet, etwaige von ihm eingesetzte Subunternehmer und 

Verleihunternehmer in die Prozesse zur Qualitätssicherung vollumfänglich einzube-

ziehen. 

Folgende Elemente stellen die Grundpfeiler zur Steuerung und Sicherung der Quali-

tät in Schweinfurt dar: 

 regelmäßige Qualitätsbesprechungen zwischen Aufgabenträger und Verkehrsun-

ternehmen, 

 Einigung über die relevanten und zu messenden Qualitätskriterien und ihrer 

Standards, über Zielwerte für diese Qualitätsstandards sowie über die Messver-

fahren, 

 jährliches Monitoring der Zielwerte inkl. Schwerpunktsetzungen für das kom-

mende Jahr, 

 Maßnahmenmanagement im Falle von erkannten Qualitätsdefiziten, 

 Dokumentation als turnusmäßiger, mindestens jährlicher Qualitätsbericht. 
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16.4.1 Zielwerte, Messungen und Auswertungen 

Die Auswahl der Qualitätskriterien, deren Qualitätsstandard überprüft und gesichert 

werden soll, orientiert sich zum einen an der DIN EN 13816:2002.  

Zielwerte sowie die Messverfahren und die Auswertungen zur Überprüfung der 

Standards (und der Zielwerte) werden von Aufgabenträger und Verkehrsunterneh-

men im Rahmen des abzuschließenden Verkehrsvertrages vereinbart.  

16.4.2 Berichtswesen  

Der Betreiber ist dem Aufgabenträger gegenüber zur Berichterstattung verpflichtet.  

Sofort-Meldungen zu ungewöhnlichen Vorkommnissen mit 

herausragender Öffentlichkeitswirksamkeit 

Bei besonderen Vorkommnissen, längeren Betriebsunterbrechungen und schweren 

Unfällen (z. B. Unfälle mit Personenschaden) ist der Aufgabenträger unverzüglich zu 

informieren. 

Qualitätsberichte 

Ein Bestandteil für eine wirksame Sicherung und Steuerung der Qualitätsstandards 

ist deren Dokumentation. In der Dokumentation muss transparent dargestellt wer-

den, welche Qualitätsstandards bestehen, ob sie erreicht wurden und wie sich die 

Entwicklung in Bezug auf die Standards darstellt.  

Vom Betreiber ist zu diesem Zweck dem Aufgabenträger turnusmäßig (mindestens 

jährlich) ein Qualitätsbericht zu erstellen und fristgerecht vorzulegen. Dieser hat zu 

beinhalten: 

 Erfüllung der Zielwerte „Ausfallquote“ und „Pünktlichkeitsquote“ sowie Meldung 

zu Auffälligkeiten bei der „Platzkapazität“ (siehe Kapitel 24.2.4), 

 Entwicklung der Fahrzeiteinhaltung je Linie und ggf. Benennung von Beschleu-

nigungsbedarfen, 

 Erfüllung der weiteren Qualitäts- und Leistungsstandards, 

 Entwicklung Fahrgastnachfrage, 

 Aufbereitung der Kundenresonanzen in abgestimmten Kategorien, 

 Leistungsdaten, 

 Veränderungen im Fahrzeugbestand und Umweltstandards, 

 Stand „Barrierefreiheit“ (soweit im Verantwortungsbereich des Betreibers), 

 besondere Ereignisse, 

 sowie jährlich ggf. weitere Daten und Informationen im Kontext mit der Veröf-

fentlichungspflicht der „Behörde“ nach Artikel 7 der EU-VO 1370/ 2007. 
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16.5 Betriebliche Qualitätsstandards und -pflichten 

Neben den o. g. Qualitätskriterien, die bei der Kundschaft unmittelbar spürbar wer-

den, gibt es darüberhinausgehend weitere betriebsinterne Qualitätskriterien, die 

hohe Standards aufweisen müssen, um eine hohe Qualität im Betrieb insgesamt 

gewährleisten zu können. Sicherung und Steuerung der Qualität erfolgen betriebs-

intern. 

16.5.1 Betriebshof und Betriebsleitstelle 

Betriebshof 

Das jeweilige Verkehrsunternehmen hat wegen der besonderen Anforderungen, die 

mit der Durchführung eines attraktiven Busverkehrs verbunden sind, eine Betriebs-

stätte zu führen, die maximal 50 km vom Ausführungsort der Leistung entfernt sein 

darf (Bezugspunkt: Landratsamt Schweinfurt). 

In dem Betriebshof sind ausreichend Räumlichkeiten für  

 Verkehrsmanagement, 

 Werkstatt, 

 Ersatzvorhaltung,  

 Datenerfassung/ Speicherung,  

 das Personal (Sozialräume) sowie  

 ausreichend Stauraum für Fundsachen, 

 Büro des verantwortlichen Ansprechpartners  

vorzuhalten. 

Ein Abstellen der für den Linienverkehr notwendigen Fahrzeuge auf öffentlichen 

Flächen bzw. im öffentlichen Verkehrsraum ist ohne schriftliche Genehmigung durch 

die zuständige Behörde nicht zulässig. 

Betriebsleitstelle 

Das Verkehrsunternehmen hat weiterhin im Betriebshof oder an einem alternativen 

Standort im Nahverkehrsraum eine Betriebsleitstelle einzurichten und zu betrei-

ben, welche eine lückenlose Kommunikation mit den eingesetzten Fahrzeugen si-

cherstellt. 

An diese Betriebsleitstelle bestehen folgende Anforderungen: 

 Besetzung durch einen verantwortlichen Mitarbeiter oder eine verantwortliche 
Mitarbeiterin (entscheidungs- und handlungsbefugten) während der Betriebszei-

ten der Linien Montag bis Freitag im Zeitraum von 30 Minuten vor der ersten 

Fahrplanfahrt bis 18:30 Uhr. Zu den anderen Verkehrszeiten ist ein Bereit-
schaftsdienst mit Handlungskompetenz und Mobilfunkerreichbarkeit vorzuhalten. 
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 Steuerung und Durchführung eines ordnungsgemäßen Fahrbetriebes inkl. Über-

wachung der Ausfahrten und des Fahrpersonals hinsichtlich der ordnungsgemä-
ßen Dienstausübung, 

 Entscheidungen zur Anschlusssicherung im Verspätungsfall, 

 Planung und Umsetzung von Maßnahmen bei Abweichungen vom Regelfahrplan, 

 Steuerung und Überwachung des Verkehrsablaufs im Liniennetz (mobile Ver-

kehrsaufsicht), 

 Störungsmanagement (inkl. Sicherstellung aktueller Fahrgastinformation bei 

Störungen etc.), 

 Einrichtung/ Verlegung von Haltestellen bei Umleitungen, 

 Koordination von Verkehren bei Sonderveranstaltungen/ Baumaßnahmen ein-

schließlich notwendiger Abstimmungen mit Polizei, Ordnungsamt bzw. sonstigen 

zuständigen Ämtern, 

 Dokumentation der täglichen Vorkommnisse, 

 Teilnahme am Bereitschaftsdienst, 

 Unterstützung beim Fundsachenmanagement. 

In der Haupt- und Normalverkehrszeit ist permanent ein sog. „Fahrdienstleiter“ 

bzw. eine „Fahrdienstleiterin“ in der Betriebsleitstelle einzusetzen. Diese(r) ist für 

die Einhaltung der einschlägigen Gesetze und Vorschriften sowie für die Qualitätssi-

cherung der Verkehrsdurchführung verantwortlich. 

16.5.2 Verantwortliche Ansprechperson auf Seiten des 

Betreibers 

Am Ort des Betriebshofs ist ein Verkehrsleiter/ eine Verkehrsleiterin oder eine Per-

son mit vergleichbaren Fach-, Entscheidungs- und Handlungskompetenzen bestellt, 

sofern nicht die Geschäftsleitung selbst dort ansässig ist. Bei Störungen und in Not-

situationen muss dieser Ansprechpartner/ diese Ansprechpartnerin oder eine ande-

re entscheidungs- und handlungsbefugte Person zu den üblichen Bürozeiten unmit-

telbar vor Ort persönlich verfügbar sein.  

Der Betreiber hat sicherzustellen, dass sein Unternehmen für den Aufgabenträger 

während der jeweiligen Betriebszeit telefonisch erreichbar ist. 

16.5.3 Betriebs-, Verspätung- und Störfallmanagement 

Das Verkehrsunternehmen sorgt für eine sichere, ordnungsgemäße und reibungslo-

se Bedienung des Verkehrsgebietes, um einen pünktlichen und störungsfreien Be-

trieb zu gewährleisten.  
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Das Verspätungsmanagement obliegt dem Betreiber. Er hat dazu die Verfügbarkeit 

von Reservefahrzeugen während der gesamten täglichen Betriebszeit zu gewähr-

leisten. Diese sind einzusetzen, sobald sich Verspätungen von über 30 Minuten auf 

die Pünktlichkeit der nächstfolgenden Fahrplanfahrt des betroffenen Fahrzeuges 

übertragen würden.  

Bei extremen Verhältnissen, wie Glatteis, unvorhergesehenem Wintereinbruch, 

Sturmböen, unvorhersehbaren gravierenden Verkehrsstaus, verspätungsrelevanten 

Tagesbaustellen, kurzfristiger Straßensperrungen wegen Unfall, Einsatz von Polizei, 

Rettungsdienst und Feuerwehr usw. können mit dem Auftraggeber kurzfristig per  

E-Mail (ggf. nach gesonderter Festlegung durch den Auftraggeber zusätzlich über 

ein anderes elektronisches Kommunikationsmedium) Ausnahmeregelungen zu den 

oben definierten Regelungen im Verspätungsmanagement abgestimmt werden (im 

Einzelfall und im Sinne der weitest möglichen Aufrechterhaltung des Betriebs). 

Diese Regelung gilt unabhängig von der unter „Verfügbarkeit des Fahrtangebotes/ 

Ausfallquote“ getroffenen Aussage zu als ausgefallen zu wertenden Fahrten. 

Die Fahrgäste sind unverzüglich mit aktuellen Informationen über Störungen und 

Ersatzverkehre zu versorgen (z. B. im Bus, an Haltestellen mit DFI, im Internet, 

über die Fahrplan-App, soziale Netzwerke). Sie werden über Ursache und Dauer der 

Störung sowie über alternative Fahrtmöglichkeiten informiert. Je nach Art und Aus-

wirkung der Störung sind darüber hinaus auch Print- und Radiomedien bzw. soziale 

Medien einzubeziehen.  

Bei Verspätungen ist bei umsteigenden Fahrgästen im Regionalbusverkehr eine Ab-

stimmung zwischen den Fahrzeugen über die Gewährleistung des Umsteigens der 

betroffenen Fahrgäste herbeizuführen. Die Entscheidung bzgl. des Abwartens auf 

umsteigende Fahrgäste obliegt der Betriebsleitstelle des Auftragnehmers. 

Mit Betreibern anderer Buslinien (z. B. auf/ vom Stadtverkehr) sind Abstimmungen 

im Störungs- bzw. Verspätungsfall bei Fahrgastbetroffenheit, soweit eine Abstim-

mung nicht unmittelbar zwischen den Fahrzeugen mit Funk möglich ist, mit deren 

Leitstelle herbeizuführen. 

Geplante Betriebsabweichungen 

Bei planbaren bzw. geplanten Betriebsunterbrechungen (Baustellen etc.) gilt ein 

Ersatzverkehr nach vorher kommuniziertem Fahrplan. Ziel der Ersatzverkehre ist 

es, eine dem Regelangebot vergleichbare Angebotsqualität anzubieten. Dabei kön-

nen abweichende Fahrzeugstandards zum Tragen kommen, die jedoch bestimmte 

Mindestanforderungen erfüllen müssen: 

 Niederflurtechnik, 

 Ticketkontrollsystem (kontrollierter Vordereinstieg muss erfolgen), 

 adäquate Be- und Entlüftung, 

 grundlegende Fahrgastinformation (Fahrtziel, Liniennummer), 

 technisch angemessene Kommunikationsmöglichkeit mit der Leitstelle. 
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Ungeplante Betriebsabweichungen 

Bei ungeplanten Betriebsabweichungen bzw. Störungen des Regelverkehrs (durch 

plötzliche Ereignisse etc.) sind zur Aufrechterhaltung einer ausreichenden Ver-

kehrsbedienung schnellstmöglich Ersatzverkehre bereit zu stellen. 

16.5.4 Rechnergestütztes Betriebsleitsystem/ ITCS 

Zur Effektivitätssteigerung der Betriebsdurchführung (u. a. Funkerreichbarkeit der 

Fahrzeuge, Pünktlichkeit der Fahrten, Beeinflussung der Lichtsignalanlagen, An-

schlusssicherung) sowie zur Datenbereitstellung für Echtzeit-Fahrgastinformationen 

hat der Betreiber ein Rechnergestütztes Betriebsleitsystem (RBL/ ITCS106) zu be-

treiben (bzw. das vom Aufgabenträger oder einem von ihm beauftragten Dritten 

gestellte einzusetzen). 

Das RBL/ ITCS-System muss mindestens folgende Funktionen erfüllen: 

 Störungsmanagement 

Manuell bedienbare Tools sowie Tools zur automatischen Organisation des Be-
triebsablaufes bei Störungen müssen unterstützt werden.  

 Anschlusssicherung 

Diese Funktion übernimmt sowohl die Überwachung interner Anschlüsse als 
auch die Sicherung von Anschlüssen von bzw. zu Fremdunternehmen. 

 Ansteuerung der Dynamischen Fahrgastinformationssysteme an den Haltestellen 

mit entsprechender Ausstattung. 

 Sprachkommunikation 
Es ist eine Sprachkommunikation sowohl des Fahrpersonals mit der Leitstelle als 

auch untereinander zu unterstützen. 

 Fahrzeugverfolgung und Visualisierung 
Es muss eine georeferenzierte Verfolgung und Visualisierung des Laufwegs ein-

bezogener Fahrzeuge erfolgen.  

 Ermittlung von Qualitätskennziffern 
Die automatische Ermittlung von Qualitätskennziffern ist zu ermöglichen. Hierzu 

sind die Bereitstellungszeiten an der Starthaltestelle sowie die Ankunfts- und 

Abfahrzeiten an allen Haltestellen mit den Fahrplanvorgaben zu vergleichen. 
Dabei erfolgt die Referenzierung der überwachten Fahrt auf den für den Ver-

kehrstag gültigen Fahrplan. Die erfassten Rohdaten müssen selektiert und 

nachbearbeitet werden können, um Pünktlichkeitsreports an definierten Mess-
punkten bzw. die Ermittlung einer Pünktlichkeitsquote als Jahreswert über alle 

Linien zu ermöglichen. 

Es ist eine Infrastruktur vorzuhalten, die die Lieferung von Echtzeitdaten sicher-

stellt. Darüber hinaus ist ein technischer Ansprechpartner vor Ort zu bestellen. 

                                           
106  ITCS: Intermodal Transport Control System 
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Ermittlung und Weitergabe von Echtzeitdaten  

Das Verkehrsunternehmen ist zur kostenlosen Bereitstellung von Echtzeitdaten 

über die definierten Schnittstellen gemäß VDV-Schriften 453 und 454 verpflichtet. 

Die Lieferung der Echtzeitinformationen ist durch das ITCS des Unternehmens si-

cherzustellen.  

Das Verkehrsunternehmen hat den Technischen Anhang zum Datenüberlassungs-

vertrag (TA-DÜV) für das „Durchgängige Elektronische Fahrplanauskunfts- und An-

schlusssicherungs-System“ auf Basis von Echtzeitdaten (DEFAS BAYERN) zwingend 

zu beachten.  

Beim Einsatz von Subunternehmern ist sicherzustellen, dass auch die im Regelver-

kehr eingesetzten Subunternehmer-Fahrzeuge vom Betreiber mit ITCS ausgestattet 

sind. 

Für Bedarfsverkehre sind gemäß der „Richtlinie zum Förderprogramm Verbesserung 

der Mobilität im ländlichen Raum für bedarfsorientierte Bedienformen des allgemei-

nen ÖPNV und Pilotprojekte landkreisübergreifender Expressbusverbindungen im 

Omnibusverkehr“ die Soll-Daten und Buchungsinformationen im durchgängigen 

elektronisches Fahrgastinformations- und Anschlusssicherungssystem Bayern  

(DEFAS Bayern) zur Verfügung zu stellen. Weiterhin ist eine Möglichkeit vorzuse-

hen, dem Fahrgast digital und in Echtzeit Informationen zum aktuellen Standort des 

für seine Abholung vorgesehenen Fahrzeugs sowie den voraussichtlichen Abholzeit-

punkt zu übermitteln. Diese Informationen können (unabhängig von der Übermitt-

lung der Soll-Daten an DEFAS) über ein separates Medium zur Verfügung gestellt 

werden. 

16.5.5 Disposition der bedarfsgesteuerten Verkehre 

Das Dispositionssystem für On-Demand-Verkehre soll die Disposition einer fahr-

planfreien Personensammelbeförderung zwischen Haltestelle, virtuellen Haltepunk-

ten sowie Points of Interest (POI) ermöglichen und hierfür folgende Funktionen ent-

halten: 

 Fahrplan- und Tarifauskunft, 

 Möglichkeit zur Buchung und Bezahlung des ODV und von Anschlussverkehrs-

mitteln im Verbundbereich, 

 automatisierte Rechnungstellung für ODV-Verkehrsunternehmen, 

 statistische Auswertung, 

 Möglichkeit zur Anlage von Benutzerkonten mit unterschiedlichen Rechten (Ad-

ministrator-, Lese- und Schreibrechte) sowie grundsätzliche Mandantenfähigkeit. 

 Abwicklung der Buchungs- und Abrechnungsvorgänge inklusive entsprechender 
Dokumentation, 

 Zuordnung von Fahraufträgen sowie Nahverfolgung und Dokumentation der 

Ausführung dieser, 
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 langfristige Vorhaltung aller erhobenen Daten für statistische Auswertungen, 

 Exportfunktion für Rohdaten in gängigen Formaten (z. B. MS-Excel). 

Das Dispositionssystem muss dabei über mindestens folgende Bestandteile verfü-

gen: 

 Rechenalgorithmus (Buchung, Disposition, Datenkommunikation, Steuerung, 

Abrechnung, Auswertung), 

 Disponenten/ Administrator-Dashboard, 

 Fahrer-App, 

 Fahrgast-App, 

 Fahrgast-Web-Buchung. 

16.5.6 Sozialstandards 

Für die Durchführung des Regionalverkehrs ist ein einheitlicher Tarif anzuwenden. 

Dafür gelten folgende Regeln: 

Das Bayerische Staatsministerium für Familie, Arbeit und Soziales hat den Lohnta-

rifvertrag Nr. 27, abgeschlossen zwischen dem Landesverband Bayerischer Omni-

busunternehmer (LBO) und der Gewerkschaft Verdi, für allgemeinverbindlich er-

klärt. Die Allgemeinverbindlichkeitserklärung (AVE) ist auf die Omnibusfahrerinnen 

und Omnibusfahrer der Lohngruppe 2a beschränkt. Dadurch gelten die Rechtsnor-

men dieses Tarifvertrags als Mindestniveau auch für alle bisher nicht tarifgebunde-

nen Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber und Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer 

innerhalb des sachlichen und räumlichen Geltungsbereichs des Tarifvertrags. 

16.5.7 Gesundheitsschutz 

Das Verkehrsunternehmen sorgt für Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz für die 

Belegschaft gemäß den geltenden gesetzlichen Vorschriften. Um im Falle einer loka-

len oder globalen Pandemie schnell reagieren zu können, ist ein Maßnahmenplan 

(Pandemieplan) vorzuhalten, der größtmögliche Sicherheit für das Personal gewähr-

leistet.  
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17 Prognose der Verkehrsentwicklung  

17.1 Prognose-Grundlagen 

Für den Prognosehorizont 2030 werden folgende Grundlagen zugrunde gelegt: 

 allgemeine bundes- und landesweite Tendenzen der Verkehrsentwicklung, 

 die Bevölkerungsvorausberechnung des Bayerischen Landesamtes für Statis-

tik107. 

Zu berücksichtigen ist, dass die dargestellten Prognosewerte die zu erwartenden 

Entwicklungen auf Basis der zum Prognosezeitpunkt angenommenen Rahmenbe-

dingungen abbildet. Diese können durch nicht berücksichtigte Veränderungen z. B. 

der wirtschafts-, arbeitsmarkt- oder steuerpolitischen Rahmenbedingungen nach-

haltig beeinflusst werden. Eine große Rolle wird die aktuelle Pandemie spielen, de-

ren mittel- und langfristige Wirkung auf die struktur- und mobilitätsprägenden 

Rahmenbedingungen nicht belastbar abschätzbar sind. 

17.2 Entwicklung der nachfragebestimmenden Struk-

turdaten im Landkreis Schweinfurt 

Für die Planungen im Öffentlichen Verkehr im Landkreis Schweinfurt sind neben den 

heutigen Verkehrsbeziehungen auch die verkehrlichen Auswirkungen der absehba-

ren ÖPNV-relevanten infrastrukturellen Veränderungen zu berücksichtigen. Dies 

betrifft insbesondere Siedlungs- und Gewerbeflächenerweiterungen sowie die damit 

verbundenen Entwicklungen von Einwohner- und Beschäftigtenzahlen.  

In den Strukturdaten wurden aus diesem Grund folgende Entwicklungen der ver-

kehrserzeugenden Grunddaten berücksichtigt: 

 Bevölkerung, 

 Schulstruktur, 

 Beschäftigte, 

 Einkaufseinrichtungen. 

17.2.1 Bevölkerungsentwicklung 

Gesamtbevölkerung 

Nachdem die Bevölkerung im Landkreis seit 2012 leichte Zuwächse verzeichnen 

konnte, wird bis ca. 2030 eine weitestgehende Stabilisierung prognostiziert, wäh-

rend danach ein leichter Rückgang der Bevölkerungszahlen erwartet wird108.  

                                           
107  Bayerisches Landesamt für Statistik: Regionalisierte Bevölkerungsvorausberechnung für 

Bayern bis 2039, Demographisches Profil für den Landkreis Schweinfurt 
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Demografische Entwicklung 

Die Auswirkungen des demographischen Wandels und die absehbaren Veränderun-

gen im Mobilitätsverhalten werden sich auf die künftig zu erwartende Verkehrs-

nachfrage und damit einhergehend auf die Nahverkehrsplanung niederschlagen. 

Neben der absoluten Bevölkerungsvorausberechnung spielt insbesondere die Al-

tersklassenentwicklung eine wichtige Rolle, da die prognostizierten Bevölkerungs-

rückgänge nicht in allen Altersgruppen gleichermaßen stark eintreten (vgl.  

Abbildung 28). Diese Betrachtungsweise dient der Abschätzung der zukünftigen 

ÖPNV-Nachfrage durch die verschiedenen Gruppen und bildet somit eine Grundlage 

für eine spätere Angebotsausgestaltung.  

Für den Landkreis Schweinfurt sind folgende Tendenzen im kommenden Jahrzehnt 
erkennbar: 

 Die prognostizierte Entwicklung ist insbesondere durch Rückgänge in den mittle-

ren Altersgruppen gekennzeichnet, jedoch ist diese Altersgruppe vergleichswei-

se groß und heterogen, so dass voraussichtlich deutliche Unterschiede erkenn-

bar sein werden. Diese im Berufsleben stehende Altersgruppe ist in der Regel 

durch eine hohe Mobilität geprägt, da häufig Berufs-, Versorgungs- und auch 

(familiäre) Hol-/ Bringdienste gekoppelt sind.  

 In der Altersgruppe der unter 18-Jährigen sind leichte Zuwächse prognostiziert. 

Es wird davon ausgegangen, dass sich die Schülerzahlen an weiterführenden 

Schulen kurz- bis mittelfristig stabilisieren. 

 Der Trend der Überalterung setzt sich fort, es ist wird ein weiterer signifikanter 

Zuwachs bei den Senioren erwartet. 

 

Abbildung 28: Veränderung der Bevölkerung 2039 gegenüber 2019 nach  

Altersgruppen. 109 

 

                                                                                                                            

 

108  Bayerisches Landesamt für Statistik: Regionalisierte Bevölkerungsvorausberechnung für 
Bayern bis 2039, Demographisches Profil für den Landkreis Schweinfurt 

109  eigene Darstellung nach: Bayerisches Landesamt für Statistik 
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17.2.2 Schulentwicklung 

Grundlage für die Betrachtung der Entwicklung der Schülerzahlen ist ebenfalls die 

Prognose der Bevölkerungsentwicklung des Bayerischen Landesamtes für Statistik. 

Dabei lassen sich anhand der prognostizierten Entwicklungen in den einzelnen Be-

völkerungsgruppen folgende Annahmen treffen: 

 Die Anzahl der 6- bis 10-Jährigen steigt bis 2030 leicht an, sinkt dann bis 2039 

wieder etwa auf das Niveau von 2020. 

 Die Anzahl der 10- bis 16-Jährigen folgt in etwa der gleichen Entwicklungskurve. 

 Die Anzahl der 16- bis 19-Jährigen sinkt bis 2024 zunächst leicht, steigt dann 

wieder an und erreicht 2030 das Niveau von 2020. Anschließend sind weitere 

leichte Zuwächse prognostiziert, bis die Größe der Bevölkerungsgruppe Ende 

der 2030er Jahre stabilisiert. 

17.2.3 Beschäftigtenentwicklung  

Der prognostizierte Rückgang der mittleren Altersgruppen wird die nächsten Jahre 

auch merkliche Auswirkungen auf die Beschäftigtenzahlen haben. In der Konse-

quenz ist von einem Rückgang im Berufsverkehr, welcher dagegen in den letzten 

zehn Jahren von signifikanten Zuwächsen geprägt war, auszugehen. Inwieweit be-

schäftigungspolitische Maßnahmen diesen allgemeinen Trend bremsen bzw. kom-

pensieren können, ist nicht absehbar.  

Auswirkungen auf den Berufsverkehr dürfte in den nächsten Jahren auch das in der 

Pandemiezeit in völlig neuer Dimension kultivierte Homeoffice haben. Inwieweit das 

Homeoffice zukünftig in den relevanten Branchen fester Bestandteil der Arbeitswelt 

bleibt, ob es sich abschwächt oder sogar ausgebaut wird, kann zum aktuellen Zeit-

punkt nicht eingeschätzt werden. Hieraus ist ableitbar, dass der Nahverkehr zu-

künftig noch stärker in der Lage sein muss, flexibel auf temporäre und/ oder kurz-

fristige Änderungen in der Arbeitswelt zu reagieren. 
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17.2.4 Einkaufseinrichtungen und Siedlungserweiterun-

gen  

Für die kommenden Jahre sind dem Gutachter im Landkreis Schweinfurt folgende 

Planungen zur Anlage von größeren Einkaufseinrichtungen seitens der Gemeinden 

mitgeteilt worden:110 

 Einrichtung eines Nahversorgungszentrum in Üchtelhausen (3 ha) 

 Ansiedlung eines Einkaufsmarktes im Baugebiet Südost in Gochsheim 

 Einzelhandelsansiedlung im Baugebiet Gärtnerei III in Röthlein 

Darüber hinaus planen viele Gemeinden die Erweiterung ihrer Siedlungsflächen. 

Tabelle 29: Planungsvorhaben zur Siedlungsentwicklung im Landkreis Schweinfurt111 

Gemeinde/ Stadt/ 

Markt 
Planungsvorhaben 

Bergrheinfeld 

 Baugebiet Jahnstraße, Wohnraum, 50 WE, 1,2ha 

 Baugebiet Goethestraße, 20 Einfamilienhäuser, 1,8ha 

 Senioreneinrichtungen, 1,0ha 

Dingolshausen 
 Dingolshausen, Baugebiet, 20.900 m² 

 Bischwind, 9 Bauplätze 

Geldersheim 

 Baugebiet im nord-östlichen Teil, 50 WE 

 Entwicklung eines Gewerbe-/ Industrieparks, Conn Barracks,  

ca. 100 ha 

Gerolzhofen 

 Rügshofen, Neubaugebiet, 30 Bauplätze 

 Gerolzhofen Süd, Am Nützelbach 2, 45 Bauplätze 

 Industriegebiet An der Alitzheimer Straße, 100.000 m² 

Gochsheim 
 Wohngebiet Süd-Ost Teil II, 35 Bauplätze 

 Industriegebiet Nordwest IV, 52.423 m² 

Grettstadt 
 Obereuerheim, Baugebiet Sandweg II, 28 Wohneinheiten 

 Untereuerheim, Baugebiet Baumgarten II, 15 Wohneinheiten 

Kolitzheim 
 Kolitzheim, 20 Wohneinheiten 

 Lindach, 11 Wohneinheiten 

Lülsfeld 
 Verein "Go & Change", 20 Wohneinheiten 

 Baugebiet Am Brunnhügel, 15 Wohneinheiten 

                                           
110  Im Juli/ August 2020 ist eine Befragung aller Gemeinden/ Städte/ Märkte u. a. zu an-

stehenden Planungen erfolgt. 

111  benfalls im Rahmen der Gemeindebefragung 2020 ermittelt. 
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Gemeinde/ Stadt/ 

Markt 
Planungsvorhaben 

Niederwerrn 
 Entwicklung eines Gewerbe-/ Industrieparks, Conn Barracks,  

ca. 100 ha 

Poppenhausen 
 Betreutes Wohnen, 40 WE 

 Kützberger Mitte, Wohn- und Gewerbebauten, ca. 50 Bauplätze 

Röthlein 

 Baugebiet An der Sulz, 41 Wohneinheiten 

 Erweiterung Industriegebiet, 6 ha 

 Wohngebiet Hirschfeld, 10 Einheiten 

 Wohngebiet Röthlein, Gärtnerei I, 100 Einheiten 

 Gewerbegebiet Röthlein, Gärtnerei III, 20 ha 

Schwanfeld  Baugebiet Röthen Nord II, 24 Bauplätze 

Schwebheim  Baugebiet auf dem Gebiet der ehemaligen Gärtnerei 

Sennfeld 
 Gewerbegebiet St2272, ca. 5 ha 

 Baugebiet Friedhofstraße, 1,7 ha 

Üchtelhausen 

 Ebertshausen, Wohngebiet, 1,7 ha 

 Geschosswohnungsbau + Seniorenwohnen, 3 ha 

 Westen Üchtelhausens, Mischgebiet und allgemeines Wohngebiet 

Waigolshausen  Nähe Nordring, "Obere Honigleite", 29 Bauplätze 

Werneck 

 Seniorenwohnanlage 

 Baugebiete Stettbach, Egenhausen 

 Baugebiete Eßleben, Ettleben, Rundelshausen 

Wipfeld  Baugebiet Thiergärten II, 8 Einfamilienhäuser 

17.3 Zukünftige Entwicklung des ÖPNV-Aufkommens im 

Landkreis Schweinfurt 

Für die zukünftige Entwicklung des ÖPNV-Aufkommens können folgende Trends in 

der bevölkerungsstrukturellen Entwicklung bis 2030 als maßgebend herausgestellt 

werden: 

 Die Bevölkerung im Landkreis Schweinfurt wird sich bis 2030 voraussichtlich 

auf dem aktuellen Niveau einpendeln.112  

 Die Schülerzahlen werden sich langfristig auf dem Niveau von 2015 stabilisie-

ren.  

                                           
112  Bayerisches Landesamt für Statistik: Regionalisierte Bevölkerungsvorausberechnung für 

Bayern bis 2039, Demographisches Profil für den Landkreis Schweinfurt 
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 Die Anzahl junger Erwachsener, welche zumindest in den Städten durch eine 

zurückgehende Autoaffinität geprägt sind, nimmt im Landkreis Schweinfurt wei-

ter ab. 

 Auch die mittleren Altersgruppen, die zumindest in den Städten eine Tendenz 

zu mehr Multimodalität aufweisen, werden langfristig zurückgehen. 

 Die Anzahl der Seniorinnen und Senioren, welche eine zunehmende Autoaffini-

tät zeigen, werden deutlich anwachsen. 

Aus den dargestellten Globaltrends und den absehbaren lokalen Entwicklungen las-

sen sich zumindest Trends zur Entwicklung der ÖPNV-Affinität und der ÖPNV-

Nachfrage im Landkreis Schweinfurt ableiten (Annahme: gleichbleibendes ÖPNV- 

und Tarif-Angebot). In den Altersgruppen „18 bis unter 40 Jahre“ und „40 bis unter 

65 Jahre“ ist von einem leichten Anstieg der ÖPNV-Affinität auszugehen. 

Die quantitative ÖPNV-Nutzung wird sich deshalb im Kontext mit der prognostizier-

ten Einwohnerentwicklung voraussichtlich weitgehend stabilisieren.  

Tabelle 30: Entwicklung der ÖPNV-Nutzung bis 2030 nach Altersgruppen (Annahme: gleich-

bleibendes ÖPNV- und Tarif-Angebot) 

Altersgruppe Entwicklung der  

ÖPNV-Affinität 

Tendenzen der  

ÖPNV-Nutzung 

unter 18   

18 bis unter 40  /   

40 bis unter 65  /   /  

65 bis unter 80   /  

80 oder älter   

Fazit: 

Die Rahmenbedingungen werden sich für den regionalen Nahverkehr im Landkreis 

Schweinfurt in den nächsten Jahren nicht verbessern. Ohne System- und Qualitäts-

verbesserungen im regionalen Busverkehr ist vor diesem Hintergrund von einem 

weiteren, sukzessiven Rückgang der Fahrgastnachfrage auszugehen. 
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18 Entwicklungskonzept ÖPNV 

18.1 Allgemeine Grundsätze zur Weiterentwicklung des 

ÖPNV 

Das ÖPNV-Angebot im Landkreis Schweinfurt ist aktuell stark von Belangen des 

Schulverkehrs und Wirtschaftlichkeitsüberlegungen geprägt. 

Im Sinne einer zukunftsfähigen Weiterentwicklung soll das System des Regional-

verkehrs modernisiert und für potenzielle neue Fahrgäste attraktiver gestaltet wer-

den. Die angestrebten Verbesserungen bei den Kriterien  

 regelmäßige Bedienung, 

 leichter Zugang, 

 unmittelbare Begreifbarkeit des Systems 

 und einfache Merkbarkeit von Fahrplan und Liniennetz 

 sind nach den Erfahrungen andernorts wesentliche Erfolgsfaktoren. 

 Für die weiteren Überlegungen spielt das im Rahmen des Mobilitätskonzeptes 

für den Landkreis Schweinfurt entwickelte Zielsystem C eine entscheidende Rol-

le, das laut Beschluss des Kreisausschusses vom 27.09.2018 die Grundlage für 

die weiteren Planungen zum ÖPNV im Landkreis darstellen soll. Das Zielsystem 

C fußt auf drei Säulen bzw. Teilnetzen: 

 Im Stundentakt verkehrende Hauptlinien des „Jedermannverkehrs“: 

o möglichst gleichbleibende Linienwege 

o möglichst keine Ausnahmen im (Takt-) Fahrplan 

 In den Zwischenräumen und zeitlichen Randlagen Bedienung durch Bedarfsver-

kehre: 

o Fahrplanlose Bedarfsverkehre, die grundsätzlich alle Verkehrsrelationen 

ermöglichen (allerdings keine Parallelfahrten zum bestehenden ÖPNV-

Angebot) 

o Funktion als Zubringer zu den Hauptlinien 

o stündliche Bedienung möglich 

 Schulverkehr mindestens auf dem aktuellen Niveau, exakte Bedienung abhängig 

von tatsächlichen Bedarfen 
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Abbildung 29: Zielsystem C2, Planungsstand Januar 2022 

Grundsätzlich ist die Weiterentwicklung des ÖPNV im Landkreis Schweinfurt unter 

dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit und eines effizienten Einsatzes der Fi-

nanzmittel zu gestalten. Eine nachhaltige Zielerfüllung erfordert jedoch absehbar 

eine merkliche Verbesserung der Finanzausstattung. 

Für die Weiterentwicklung des regionalen Busverkehrs sind, ausgehend von den 

festgestellten Schwachstellen (siehe Kapitel 15) und den Vorgaben aus dem Ziel-

system C Grundprinzipien der Systemgestaltung formuliert worden. Diese Grund-

prinzipien sollen als „Messlatte“ für zukünftige Überplanungen im Busverkehr die-

nen. 
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Grundprinzip 1: Definition von Hauptlinien mit eindeutigen Fahrwegen 

Verbesserungspotenzial 

Viele Linien befahren aktuell im Laufe eines Verkehrstages alternierende Routen. Zudem 

enthalten viele Fahrpläne zahlreiche Ausnahmen (Bedienung an bestimmten Wochentagen, 

Bedienung von Haltestellen in alternierender Reihenfolge etc.), so dass für den Fahrgast die 

Kenntnis des Fahrplans vorausgesetzt wird. 

Lösungsansatz 

Definition von Hauptlinien mit eindeutigen Linienwegen, von denen nur in Ausnahmefällen 

(Schulverkehre auf den Hauptlinien) abgewichen wird. 

Umsetzungshinweise 

 Bei der Linienführung ist ein Kompromiss zwischen möglichst direktem Linienweg und 

einer möglichst hohen Erschließungswirkung anzustreben. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Verbesserung der Netztransparenz (weniger Linien im System) 

 Verstetigung von bestehenden Verbindungen, Taktverkehre werden von Fahrgästen deut-

lich besser aufgenommen als unregelmäßige Fahrten. 

Grundprinzip 2: Definition von Premiumlinien 

Verbesserungspotenzial 

Bereits im bestehenden ÖPNV-Netz gibt es bei der Bedienungshäufigkeit und dem Bedie-

nungszeitraum starke Unterschiede zwischen den einzelnen Linien. 

Lösungsansatz 

Drei Linien mit der voraussichtlich höchsten Fahrgastnachfrage werden als Premiumlinien 

ausgebildet: 

 Möglichst direkte Verbindung zwischen Schweinfurt und einem weiteren zentralen Ort  

(u. U. auch außerhalb des Landkreises) 

 Bei Bedarf zusätzliche Verstärkerfahrten in den Hauptverkehrszeiten 

 Längere Bedienung als auf den sonstigen Hauptlinien 

Umsetzungshinweise 

 Bei der Fahrplanerstellung ist möglichst eine Verknüpfung zum SPNV am Hauptbahnhof 

Schweinfurt zu realisieren. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Durch die Stärkung bereits aktuell nachfragestarker Linien können zusätzliche Fahrgast-

potenziale aktiviert werden. 

 Die Verknüpfung der Premiumlinien mit den übrigen Hauptlinien außerhalb der Stadt 

Schweinfurt (z. B. am Bahnhof Gerolzhofen) ermöglicht eine zusätzliche Feinverteilung im 

jeweiligen Netzsektor. 
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Grundprinzip 3: Bildung tagesdurchgängiger Takte 

Verbesserungspotenzial 

Im heutigen Fahrplankonzept viele unterschiedliche Taktgruppen, Taktsprünge und Taktlü-

cken, diese erschweren die Merkbarkeit des Fahrplans und verhindern auch tagesdurchgän-

gige Anschlussbeziehungen zwischen einzelnen Linien. 

Lösungsansatz 

Konsequente Schaffung tagesdurchgängiger Takte auf der jeweiligen Linie.  

Umsetzungshinweise 

 Zu erwarten ist zukünftig mit nicht geringer Wahrscheinlichkeit eine pandemiebedingte 

Entzerrung der Verkehrsspitzen, so dass sich Fahrgastströme voraussichtlich weiter über 

den Tag verteilen. Mit einer tagesdurchgängig gleichen Taktung wird dem ebenfalls Rech-

nung getragen und dient gleichzeitig als Vorbereitung für ggf. wieder auftretende Pande-

mie-Wellen, die einen gesellschaftlichen Wandel hinsichtlich Mobilitätsbedürfnisse (Stich-

punkte sind dabei u. a. Homeoffice, Homeschooling/ Wechselunterricht, Digitalisierung, 

Abstandswahrung) nach sich ziehen. 

 Die „taktbestimmenden“ Abfahrzeiten in der Morgenspitze sollten sich an der Zielgruppe 

der Pendelnden und ihren Präferenzen ausrichten. 

Verkehrliche Betrachtung 

 leicht verständlicher, merkbarer Fahrplan zum Abbau von Nutzungshemmnissen 

 konsequente und tagesdurchgängige Verknüpfungssituationen durch wiederkehrende 

Anschlussbeziehungen 

Grundprinzip 4: Einführung von Bedarfsverkehren 

Verbesserungspotenzial 

Im Landkreis Schweinfurt gibt es viele Orte/ Ortsteile mit geringen bis sehr geringen Fahr-

gastpotenzialen. Diese Orte werden im aktuellen ÖPNV-Netz mit einigen wenigen Fahrten am 

Tag bedient. 

Lösungsansatz 

Räume mit geringen Fahrgaspotenzialen bieten sich für eine Bedienung mit Bedarfsverkehren 

an.  

Umsetzungshinweise 

 Aufgrund der geografischen Beschaffenheit des Landkreises bieten sich drei Bedienräume 

für den Bedarfsverkehr an. 

 Bei der Umsetzung sind möglichst Kooperationspartner in Form der benachbarten Aufga-

benträger zu suchen (analog zum gemeinsam mit dem Landkreis Kitzingen bestehenden 

Pilotprojekt) 

 Die Erkenntnisse aus dem Projekt zur Einführung von Bedarfsverkehren in den Landkrei-

sen Schweinfurt und Kitzingen sind bei der Detailplanung der weiteren Bedienräume zu 

berücksichtigen. 

 Die Ausschreibungen für die entsprechenden Verkehre sind möglichst so zu gestalten, 
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dass sie Veränderungen am System auch während der Vertragslaufzeiten zulassen, etwa 

die Änderung der vorzuhaltenden Flottengröße oder eine Veränderung der Verknüp-

fungspunkte mit den regelmäßig verkehrenden Linien. 

 Entscheidend für die Akzeptanz von Bedarfsverkehren ist ein Grundverständnis des Sys-

tems in der Bevölkerung. Hierfür sind seitens des Aufgabenträgers Anstrengungen im 

Bereich Marketing und Informationsbereitstellung vorzusehen. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Die Bedienung mit Bedarfsverkehren ermöglicht eine Mobilitätsgrundversorgung in Räu-

men mit geringen Fahrgastpotenzialen. 

 Die Bedienung der Räume mit schwacher Nachfrage ist sowohl aus Gründen der Wirt-

schaftlichkeit als auch aus Gründen der Nachhaltigkeit (kleinere Fahrzeuge mit geringe-

rem Energieverbrauch) sinnvoll. 

 Mit der Möglichkeit, jede Stunde ein beliebiges Ziel im Landkreis ansteuern zu können, 

wird das Mobilitätsangebot in Räumen mit geringen Fahrgastpotenzialen deutlich aufge-

wertet. 

Grundprinzip 5: Zusammenspiel von Stadt- und Regionalverkehr 

Verbesserungspotenzial 

Linien im Regionalbusverkehr zeigen, je nach Verkehrsunternehmen, unterschiedliche plane-

rische Ansätze der Linienführung in Schweinfurt; eine systematische Netzgestaltung und eine 

koordinierte Angebotsabstimmung mit dem Stadtverkehr ist nur punktuell erkennbar. 

Lösungsansatz 

Schaffung einer systematischen Netzstruktur im Regionalbusverkehr für alle Linien (z. B. 

„Stammstrecke“ Hbf. – Stadtzentrum); anzustreben ist eine sinnvolle Zusammenarbeit mit 

den aus der Region einfahrenden Buslinien (bis hin zu einer möglichen Zusammenfassung 

von Stadt- und Regionalbuslinien).  

Umsetzungshinweise 

 Um den Fahrgästen aus der Region eine optimale Zielerreichung in Schweinfurt zu ermög-

lichen, ist es sinnvoll, dem Regionalbus die Möglichkeit einzuräumen, an allen relevanten 

Haltestellen in seinem Bedienungskorridor zu halten (keine Bedienverbote).  

 In Bereichen paralleler Bedienung durch Stadt- und Regionalbus sollten die Fahrpläne 

möglichst aufeinander abgestimmt werden.  

 Der Regionalbus sollte in seinem Bedienungskorridor auf möglichst kurzem Wege fahren.  

 In Stadtbereichen mit parallelen Bedienungsangeboten ist zu prüfen, ob die ÖPNV-

Erschließung auch durch Regionalbuslinien erfolgen kann. 

Verkehrliche Betrachtung 

 bessere Einbindung der Regionallinien in städtische Verkehrsaufgaben 

 bessere Erreichbarkeit des Stadtzentrums 

 bessere Verknüpfung Regionalverkehr/ Stadtverkehr 
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18.2 Linienbündelung 

Linienbündelung ist die Zusammenfassung von Linien zu Liniennetzen oder -

bündeln. Zur Grundlage für diese Linienbildung wird auf §9 Abs. (2) PBefG verwie-

sen: „Soweit es die Zielsetzung des § 8 erfordert, kann […] die Genehmigung für 

eine Linie oder für mehrere Linien gebündelt erteilt werden.“ 

Eine Linienbündelung stellt für den Aufgabenträger ein Instrument zur Optimierung 

des Nahverkehrsangebotes durch Einflussnahme auf die Erteilung von Linienge-

nehmigungen dar. 

Mit der Linienbündelung können folgende Ziele verfolgt werden: 

 Es können Verkehre genehmigungsrechtlich zusammengeführt werden, die in 

Bezug zueinander stehen (z. B. als Bestandteil eines gemeinsamen Teilnetzes 

oder verknüpft durch Umsteigebeziehungen). 

 Weiterhin kann durch Linienbündelung eine gesamtwirtschaftliche Wirksamkeit 

erreicht werden (Ausgleich zwischen ertragsstarken und ertragsschwachen Li-

nien). Dadurch kann das Herauslösen ertragsstarker Linien aus dem Gesamtzu-

sammenhang des jeweiligen Teilnetzes („Rosinenpickerei“), z. B. bei einem 

möglichen Genehmigungswettbewerben um Einzellinien, verhindert werden. 

 Es können Verknüpfungen zwischen Zubringer- und Hauptlinien abgebildet wer-

den. 

 Es können Optimierungen im betrieblichen Ablauf erreicht werden, z. B. bei der 

Personal- und Fahrzeugeinsatzplanung oder bei der Bildung von Fahrplanumläu-

fen. 

Ab dem anvisierten Zeitpunkt der Harmonisierung der Genehmigungszeiten 

(01.08.2024) sind die Linien des Landkreises Schweinfurt zu folgenden Linienbün-

deln zusammenzufassen:  

Linienbündel Nordost 

 Linie 210 (Premiumlinie) Schweinfurt – Stadtlauringen – Bad Königshofen 

(Landkreis Rhön-Grabfeld) 

 Linie 212 Schweinfurt – Maibach – Rannungen 

 Linie 213 Schweinfurt – Üchtelhausen – Maßbach 

 Linie 214 Schweinfurt – Schonungen – Hofheim i. UFr. (Landkreis Haßberge) 

 die dazugehörige Schulverkehre (siehe Kapitel 16.2) 
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Linienbündel Süd 

 Linie 220 (Premiumlinie) Schweinfurt – Gerolzhofen – Volkach (Landkreis Kitzin-

gen) 

 Linie 221 Schweinfurt – Donnersdorf – Gerolzhofen – Prichsenstadt (Landkreis 

Kitzingen) 

 Linie 223 Schweinfurt – Stammheim – Volkach (Landkreis Kitzingen) 

 die dazugehörigen Schulverkehre (siehe Kapitel 16.2) 

Linienbündel West 

 Linie 230 (Premiumlinie) Schweinfurt – Werneck – Arnstein (Landkreis Main-

Spessart) 

 Linie 231 Schweinfurt – Schweinfurt – Werneck – Waigolshausen 

 Linie 232 Schweinfurt – Euerbach – Wasserlosen 

 die dazugehörigen Schulverkehre (siehe Kapitel 16.2) 

Des Weiteren sind parallel dazu die Bedarfsverkehre in den folgenden Räumen zu 

„Flächenkonzessionen“ zusammenzufassen: 

 On-Demand-Verkehr Raum 211 (Nordost) 

 On-Demand-Verkehr Raum 222 (Süd)113 

 On-Demand-Verkehr Raum 233 (West) 

Weitere gebündelte Bedarfsverkehre (siehe § 50 Abs. 1, PBefG; auch kommerzielle 

Verkehre) sollen unter dem Gesichtspunkt des öffentlichen Verkehrsinteresses im 

Landkreis Schweinfurt zu den Betriebszeiten der im NVP beschrieben ÖPNV-

Angebote ausdrücklich nicht genehmigt und realisiert werden (siehe PBefG § 50 

Abs. 2). 

18.3 Strukturieren der Handlungsfelder 

Im Entwicklungskonzept werden die nachfolgend dargestellten Maßnahmen und 

Prüfaufträge hinsichtlich ihres strategischen Ansatzes in fünf Handlungsfelder unter-

teilt: 

 Handlungsfeld I „Weiterentwicklung des Bedienungsangebotes“ 

 Handlungsfeld II „Modernisierung und Weiterentwicklung der ÖPNV-

Infrastruktur“ 

 Handlungsfeld III „Schaffung (intermodaler) Verknüpfungen“ 

 Handlungsfeld IV „Fahrgastinformation und Marketing“ 

                                           
113  Die Ausschreibung der Bedarfsverkehre im ODV-Raum 222 Süd erfolgt bereits 2022, der 

Start ist für das Jahr 2023 vorgesehen. Der ODV-Raum umfasst Teile des Landkreises 
Kitzingen, eine entsprechende Kooperation findet statt. 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 210 

 Handlungsfeld V „Tarif“ 

 Handlungsfeld VI „Monitoring“ 

Innerhalb der einzelnen Bereiche werden neben konkreten Maßnahmen zur Opti-

mierung des ÖPNV-Angebotes außerdem Prüfaufträge zur weiteren Entwicklung 

des ÖPNV formuliert.  

 Maßnahmen sind konkrete Planungsvorhaben zur verkehrlichen und/ oder 

wirtschaftlichen Verbesserung und Weiterentwicklung des ÖPNV-Angebotes, die 

während ersten fünf Jahre nach Neuvergabe der Liniengenehmigungen umge-

setzt werden sollen. 

 Prüfaufträge beinhalten i. d. R. Ansätze zur Weiterentwicklung des ÖPNV, die 

weiterer detaillierter Nachfrage- und Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen außer-

halb des Fortschreibungsprozesses bedürfen. Die erforderlichen Untersuchungen 

können zeitnah durchgeführt werden, so dass Maßnahmen zur Weiterentwick-

lung des ÖPNV – bei einer positiven Bewertung – ab dem fünften Jahr nach 

Neuvergabe der Liniengenehmigungen begonnen bzw. umgesetzt werden kön-

nen. 

18.4 Handlungsfeld I „Weiterentwicklung des Bedie-

nungsangebotes“ 

I-1 (Maßnahme): Umsetzung des Zielsystems C2 zur Neuordnung regiona-

len Busverkehrs (bereits im Umsetzungsprozess) 

Gemäß den oben aufgeführten Grundprinzipien ist das Zielsystem C aus dem Mobi-

litätskonzept des Landkreises Schweinfurt zum Zielsystem C2 weiterentwickelt und 

präzisiert worden. 

Gegenüber dem ursprünglichen Zielsystem sind folgende Änderungen vorgenom-

men worden: 

 Definition von drei Premiumlinien gemäß den oben formulierten Grundprinzi-

pien: 

o Linie 210 Schweinfurt – Bad Königshofen (Landkreis Rhön-Grabfeld) 

o Linie 220 Schweinfurt – Gerolzhofen – Volkach (Landkreis Kitzingen) 

o Linie 230 Schweinfurt – Werneck – Arnstein (Landkreis Main-

Spessart) 

 Reduktion der Anzahl der Hauptlinien (und entsprechende Anpassung der Räu-

me des Bedarfsverkehrs) zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Systems und 

angesichts der aufgrund der Pandemiesituation eingebrochenen Fahrgastzahlen. 

 Festlegung der Bedienzeiträume an Werktagen: 

o Premiumlinien: 

 5:00 – 21:00 Uhr Richtung Schweinfurt 

 6:00 – 22:00 Uhr Gegenrichtung 
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o Sonstige Hauptlinien: 

 5:00 – 19:00 Uhr Richtung Schweinfurt 

 6:00 – 20:00 Uhr Gegenrichtung 

o Bedarfsverkehre: 

 5:00 – 23:00 Uhr (somit ist gewährleistet, dass der Bedarfs-

verkehr „Feinverteilung“ der Fahrgäste der letzten Fahrten in 

den Landkreis übernehmen kann.) 

 Festlegung der Bedienung an Wochenenden und Feiertagen: 

o Jeweils 4 Fahrtenpaare auf allen Linien 

o Bedarfsverkehre im gesamten Landkreis im Zeitraum 7:00 – 20:00 

Uhr 

 aufgrund der Gegebenheiten vor Ort teilweise veränderte Linienführung 

 Einführung einer neuen Systematik zur Liniennummerierung (siehe Kapitel 9; 

Teil A) 

18.5 Handlungsfeld II „Modernisierung und Weiterent-

wicklung der ÖPNV-Infrastruktur“ 

II-1 (Prüfauftrag): Landkreisweites Programm zur Förderung von barriere-

freiem Haltestellenausbau 

Beschreibung 

Für den barrierefreien Ausbau der Haltestellen sind im Landkreis Schweinfurt den meisten 

Fällen die Gemeinde als Straßenbaulastträger zuständig. Es ist zu prüfen, inwiefern der 

Landkreis als Aufgabenträger hier mit einem eigenen Förderprogramm zusätzliche Anreize zu 

einer zügigen Umsetzung der Barrierefreiheit schaffen kann. 

Umsetzungshinweise 

 Bei der Aufstellung des Förderprogramms empfiehlt sich eine enge Abstimmung mit der 

zuständigen Regierungsbehörde. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Sicherstellung der „vollständigen Barrierefreiheit“ 

 barrierefreie Haltestellen führen auch zur Verminderung von Störungen an Bushaltestellen 

im Sinne einer optimalen Betriebsabwicklung 
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18.6 Handlungsfeld III „Schaffung (intermodaler) Ver-

knüpfungen“ 

18.6.1 Schaffung von Bike+Ride-Anlagen an Bushaltestel-

len (Prüfauftrag) 

III-1 (Prüfauftrag): Schaffung von Bike+Ride-Anlagen an Bushaltestellen 

 Beschreibung 

 Planung und Umsetzung eines Gesamtkonzeptes zur intermodalen Verknüpfung „Fahrrad 

– Bus“ und „Fahrrad – Bahn“ (Errichtung von hochwertigen Fahrradabstellanlagen/ Bi-

ke+Ride-Anlagen)  

 an zentralen Haltestellen für eine verbesserte Verknüpfung von Rad und ÖPNV 

 an in Kapitel 24.1.5 aufgezählten Haltestellen, die als Verknüpfungspunkte zwischen un-

terschiedlichen Verkehrsträgern dienen sollen 

 an sonstigen Bahnhaltepunkten im Landkreis 

Umsetzungshinweise 

 Prüfung der erforderlichen Kapazitäten bzw. Ermittlung des möglichen Bedarfs, dabei 

sollte eine Differenzierung zwischen kleineren und größeren Anlagen vorgenommen wer-

den (Vermeidung von Überdimensionierung).  

 Dort, wo die B+R-Potenziale nicht genau zu ermitteln sind, kann es zweckmäßig sein, 

probeweise mobile Anlagen (ohne Bodenverankerung) aufzustellen und ihre Akzeptanz 

über einen gewissen Zeitraum zu beobachten. 

 Als erster Anhaltspunkt für die entstehenden Baukosten von Radabstellanlagen: Ein einfa-

cher Anlehnbügel kostet rund 75 € (ohne Tiefbau), bei überdachten Reihenparkern kostet 

der Abstellplatz 1.200 -1.350 € (inkl. Tiefbau); dazu kommen Planungskosten, ggf. 

Grunderwerbskosten und Wartungskosten 

 Eine regelmäßige Säuberung und Wartung der B+R-Anlagen (jährlich) ist dringend zu 

sichern, um ein positives Erscheinungsbild und die langfristige Akzeptanz der Anlage zu 

gewährleisten. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Fahrradabstellanlagen erhöhen spürbar die Flächenwirksamkeit / Erschließungswirkung 

von ÖPNV-Angeboten (ermöglichen Abbau von Erschließungsdefiziten) 

 verbesserte Verknüpfung der Verkehrsmittel 
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18.6.2 Einrichtung von Mobilitätsstationen (Prüfauftrag) 

III-2 (Prüfauftrag): Einrichtung von Mobilitätsstationen 

Beschreibung 

 Errichtung von Mobilitätstationen zur Stärkung bzw. Bündelung und zur verbesserten 

Sichtbarkeit von inter- und multimodalen Mobilitätsangeboten. 

 Stufenweise eines Gesamtkonzeptes an Mobilitätsstationen im Landkreis Schweinfurt, 

möglichst in Abstimmung mit einem kreisweiten Konzept. 

 Ansätze für Standorte 

 Verknüpfungspunkte/ Schnittstellen zum Nahverkehr: insbesondere SPNV-Halte, Ver-

knüpfungshaltestellen Bus-Bus, Verknüpfungshaltestellen zum Bedarfsverkehr 

 Haltestellen im Landkreis, in deren Einzugsgebiet Unternehmen/ Einrichtungen mit einer 

hohen Anzahl an Arbeitsplätzen liegen 

Umsetzungshinweise 

 Einbeziehung möglichst aller alternativer Mobilitätsangebote (ÖPNV/ SPNV, Carsharing-

Angebote, Fahrradverleihsystem und hochwertige Fahrradabstellanlagen, B+R, P+R, Taxi-

standflächen usw.) 

 Entwicklung eines Gesamtkonzeptes mit Festlegung von differenzierter Ausbaustufen  

 Umsetzung von (ersten) Stationen (ausgehend von Standorten mit Signalwirkung) 

 „klein“ anfangen: Sowohl die Größe der Mobilitätsstation als auch die Anzahl der Mobili-

tätsstationen können sukzessive ausgebaut bzw. erweitert werden.  

 der Faktor „Sichtbarmachung“ ist durch ein ansprechendes Gestaltungskonzept zu ge-

währleisten 

Verkehrliche Betrachtung 

 Verbesserung der Akzeptanz von Mobilitätsangeboten jenseits des eigenen Pkw  

 Attraktivierung des ÖPNV durch gebündelte Zu- und Abbringer-Angebote (auch und gera-

de für die letzte Meile) 

 Möglichkeiten der Multi- und Intermodalität sichtbar bzw. erlebbar machen 
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18.7 Handlungsfeld IV „Fahrgastinformation und Mar-

keting“ 

18.7.1 Barrierefreie Fahrgastinformation (Maßnahme) 

IV-1 (Maßnahme): Barrierefreie Fahrgastinformation im Nahverkehrsraum 

Beschreibung 

 Es ist anzustreben, sämtliche relevanten Fahrgastinformationen im Zwei-Sinne-Prinzip 

gemäß den Ausführungen in Kapitel 5.3.3 zur Verfügung zu stellen. 

Umsetzungshinweise 

 Als relevant sind sämtliche Fahrgastinformationen zum Angebot (Fahrpläne, Sonderinfor-

mationen etc.) und zur barrierefreien Nutzbarkeit des Angebotes anzusehen. 

 Es sind technische Möglichkeiten der Informationsübermittlung zu beachten und zu nut-

zen, z. B. Vorlesefunktion von Browsern, Mobilapplikationen für Menschen mit Einschrän-

kungen etc. Dabei sind unter Umständen die Behindertenbeauftragten des Landkreises/ 

der Gemeinden zur Rate zu ziehen. 

 Um Insellösungen zu vermeiden ist zudem eine Absprache auf Verbundebene anzustre-

ben. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Sicherstellung der „vollständigen Barrierefreiheit“ 

 Verbesserung der Fahrgastinformation/ Verbesserung der Orientierung im System für 

ungeübte Nutzer 

 

  



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

____________________________________________________________________________________  

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 215 

18.7.2 Digitale Fahrgastinformation an zentralen, sys-

temprägenden Haltestellen (Prüfauftrag) 

IV-2 (Prüfauftrag): Digitale Fahrgastinformation an zentralen, systemprä-

genden Haltestellen 

Beschreibung 

 Umsetzung eines Gesamtkonzeptes zur Digitalen Fahrgastinformation an den Bushalte-

stellen. 

 potenzielle Haltestellen für Digitalen Fahrgastinformations-Anlagen (DFI)  

 Haltestellen mit Umsteigefunktion/ Verknüpfungshaltestellen 

 Haltestellen mit hohem Anteil Ortsfremder (z. B. tourismusrelevante Ziele) 

 wichtige Haltestellen an den Premiumlinien 

Umsetzungshinweise 

 Beschaffung eines einheitlichen Systems im Bedienungsgebiet (keine Insellösungen) 

Verkehrliche Betrachtung 

 Verbesserung der Fahrgastinformation/ Verbesserung der Orientierung im System für 

ungeübte Nutzer 

 wirksame Flankierung der Produktqualität der Premiumlinien 

 „Werbung“ für den ÖPNV im Straßenbild 

18.8 Handlungsfeld V „Tarif“ 

V-1 (Maßnahme): Einbindung des regionalen Busverkehrs in den Verbund-

tarif 

Beschreibung 

Integration des bestehenden Wabentarifs in den Verbundtarif (Zielsetzung: Integration in 

den Verkehrsverbund Mainfranken) 

Umsetzungshinweise 

 Begleitung mit einer breit angelegten Imagekampagne 

Verkehrliche Betrachtung 

 Umsetzung des Mottos „Eine Region – ein Fahrplan – ein Tarif – ein Ticket“ als zentraler 

Leitgedanke der Nahverkehrsplanung (siehe „Verkehrspolitische Zielsetzungen“; Leit-

satz 1) 
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18.9 Handlungsfeld VI „Monitoring“ 

18.9.1 Aufbau eines Monitoringsystems 

VI-1 (Maßnahme): Aufbau eines Monitoringsystems  

Beschreibung 

Aufbau eines Monitoringsystems zwecks Übersicht über Linienauslastungen und Fahrgast-

nachfragen. 

Umsetzungshinweise 

 Wahlweise Ausstattung der Fahrzeuge auf den Hauptlinien mit Fahrgastzählsensoren oder 

vergleichbaren Geräten oder regelmäßige Fahrgastzählungen/ Befragungen. 

 U. U. kann das Monitoringsystem auch verbundweit installiert werden, entsprechende 

Abstimmungen sind vorzunehmen. 

 Im Bedarfsverkehr sollte die Nachfrage/ die Anzahl beförderter Fahrgäste aus den von der 

Dispositionssoftware gelieferten Daten abgelesen werden können. 

 Ausschreibungen und Verkehrsverträge sind entsprechend so anzufertigen, dass Ände-

rungen an der Qualität und Quantität des Verkehrs auch während der Laufzeit des Vertra-

ges/ der Konzession möglich sind. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Der Aufgabenträger wird in die Lage versetzt, Korrekturen am bestehenden System vor-

zunehmen. Das ist gerade bei einer so gravierenden Systemumstellung, wie im Landkreis 

Schweinfurt angestrebt, ein großer Vorteil. 
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18.9.2 Aufbau eines Systems für (regelmäßige) Quali-

tätskontrollen 

VI-2 (Maßnahme): Aufbau eines Systems für (regelmäßige) Qualitätskon-

trollen 

Beschreibung 

Aufbau eines Systems für (regelmäßige) Qualitätskontrollen zwecks Übersicht über die ver-

tragsgemäße Ausführung der Linienverkehre 

Umsetzungshinweise 

 Die (verdeckten) Qualitätskontrollen können im Rahmen eines Dienstleistungsauftrags mit 

einem externen Auftragnehmer umgesetzt werden. 

 U. U. kann auch ein verbundweites System installiert werden, entsprechende Abstimmun-

gen sind vorzunehmen. 

 Im Bedarfsverkehr sollte die Nachfrage/ die Anzahl beförderter Fahrgäste aus den von der 

Dispositionssoftware gelieferten Daten abgelesen werden können. 

 Ausschreibungen und Verkehrsverträge sind entsprechend so anzufertigen, dass Ände-

rungen an der Qualität und Quantität des Verkehrs auch während der Laufzeit des Vertra-

ges/ der Konzession möglich sind. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Der Aufgabenträger wird in die Lage versetzt, Fehl- und Minderleistungen im Rahmen der 

Verkehrsverträge zu erkennen und entsprechend handeln zu können. Das ist aus Gut-

achtersicht gerade bei einer Umstellung auf gemeinwirtschaftliche Verkehre sinnvoll, um 

die angestrebte Qualität gewährleisten zu können. 
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18.10 Kostenentwicklung im regionalen Busverkehr 

Die oben beschriebenen anvisierten Änderungen im ÖPNV-System im Landkreis 

Schweinfurt bringen einen deutlichen finanziellen Mehraufwand mit sich. Die ange-

strebten qualitativen und quantitativen Verbesserungen im ÖPNV sind im Rahmen 

von eigenwirtschaftlichen Verkehren kaum umsetzbar. Bei einer Umstellung auf 

Gemeinwirtschaftlichkeit verbleiben zwar die Erlöse durch Fahrscheinverkauf beim 

Aufgabenträger, dennoch ist insgesamt mit einem deutlichen Defizit zu rechnen. 

Zusätzliche finanzielle Belastungen können sich durch geänderte Ansprüche der 

Fahrgäste an die Beförderungsqualität, die Bedienungshäufigkeit sowie die Verfüg-

barkeit und Zugänglichkeit von Informationen ergeben.  

Von einer Abschätzung der Kosten einer möglichen Umstellung der Flotten auf 

emissionsneutrale bzw. emissionsarme Fahrzeuge muss noch abgesehen werden, 

da die Umsetzung des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes (SaubFahrzeug-

BeschG) in Landesrecht noch aussteht.  

Zu beachten sind zudem die in den letzten Jahren kontinuierlich gesunkenen ÖPNV-

Zuwendungen. Diese werden in den kommenden Jahren voraussichtlich weiter sin-

ken, da der Förderbedarf bayernweit steigt, wenn Aufgabenträger ihre Planungen 

umsetzen, bzw. wenn zusätzliche Anforderungen im ÖPNV zu realisieren sein wer-

den. Es muss daher seitens des Aufgabenträgers die Bereitschaft vorhanden sein, 

die im ÖPNV-System entstehenden Defizite in Zukunft zu einem Großteil selbst zu 

tragen. 
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19 Ausblick und Handlungsprioritäten 

Die grundlegende Reform des regionalen ÖPNV-Netzes und die damit einhergehen-

de Vergabe der Leistungen durch den Landkreis als Aufgabenträger stellen einen 

Paradigmenwechsel im öffentlichen Verkehr im Landkreis Schweinfurt dar. 

Der Nahverkehrsplan zeigt hierbei fünf wesentliche Handlungsprioritäten auf, wel-

che für die Zukunftsfähigkeit des ÖPNV im Landkreis Schweinfurt von herausragen-

der Bedeutung sind: 

 Konsequente Umsetzung des Zielsystems C2 (als Fortentwicklung des Zielsys-

tems C aus dem Mobilitätskonzept), das auf drei Säulen fußt: 

o Zehn im Stundentakt verkehrende Hauptlinien 

o Schulverkehre mindestens auf dem aktuellen Niveau 

o Bedarfsverkehre in Räumen mit schwacher Nachfrage 

 Schaffung der vollständigen Barrierefreiheit ganzheitlich in den sechs Hand-

lungsfeldern (Haltestellen, Fahrzeuge, Fahrgastinformation, Betrieb/ Unterhal-

tung/ Störfallmanagement, Fähigkeiten und Kenntnisse Personal sowie Service/ 

Trainingsangebote) 

 Integration der regionalen Busverkehre in den Tarifverbund 

 Aufbau eines Systems für Controlling und Qualitätsmanagement 

 Vor allem für die Aufgaben in den Bereichen Controlling, Qualitätsmanagement 

aber auch in den Bereichen Abrechnung/ Einnahmenaufteilung und für sonstige 

betriebswirtschaftliche Vorgänge wird beim Aufgabenträger qualifiziertes Perso-

nal im angemessenen Umfang benötigt. Es ist daher mindestens zu prüfen, ob 

die vorhandenen Personalkapazitäten für die kurz- und mittelfristig anfallenden 

zusätzlichen Aufgaben ausreichend sind. 
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Teilbaustein C  
–Stadt Schweinfurt – 
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20 Bestandsaufnahme Raumstruktur 

20.1 Stadtstruktur  

Die kreisfreie Stadt Schweinfurt liegt im Norden des Freistaates Bayern und gehört 

zur Planungsregion Main-Rhön (Region 3) im Regierungsbezirk Unterfranken. Main-

Rhön ist eine von 18 Planungsregionen in Bayern und umfasst neben der Stadt und 

dem Landkreis Schweinfurt auch die Landkreise Rhön-Grabfeld im Norden, Bad Kis-

singen im Westen und Hassberge im Osten.  

Schweinfurt ist Verwaltungssitz des gleichnamigen Landkreises, der die Stadt voll-

ständig umschließt. Ein Teil der Siedlungsgebiete der Umlandgemeinden grenzt 

unmittelbar an das Stadtgebiet, so dass die Stadtgrenze teilweise nicht mehr er-

kennbar ist und mit dem Landkreis Schweinfurt verschmilzt.  

Die Stadt ist gemäß Landesentwicklungsplan (LEP) Oberzentrum der Region Main-

Rhön und übernimmt als solches wichtige Versorgungsaufgaben für die gesamte 

Region und z. T. auch für den östlichen Bereich des angrenzenden Planungsgebietes 

Würzburg. So haben sowohl die Innenstadt als auch die großflächigen Einzelhan-

delsstandorte im Gewerbegebiet Schweinfurt Süd eine hohe Bedeutung im Ein-

kaufsverkehr für den mittel- und langfristigen Bedarf. In der westlichen City ent-

stand 2009 mit der Stadtgalerie das größte innerstädtische Einkaufszentrum 

Mainfrankens (22.500 m² Verkaufsfläche). 

Mit rund 54.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftigten am Arbeitsort und etwa 

40.700 Einpendelnden bildet Schweinfurt außerdem das wirtschaftliche Zentrum der 

Region Main-Rhön. Das Einzugsgebiet Schweinfurts erstreckt sich aufgrund der 

Vielzahl der Arbeitsplätze sowie der wichtigen Bedeutung als Bildungs- und Ein-

kaufsstandort weit über die Stadtgrenzen hinaus und umfasst insbesondere den 

umgebenden Landkreis Schweinfurt, aber auch im weiteren Umkreis liegende Städ-

te und Gemeinden. 

Bis heute wird Schweinfurt von der verarbeitenden Industrie geprägt. Der Anteil der 

sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im produzierenden Gewerbe liegt mit 

rund 51 % weit über dem bayerischen (34 %) und dem deutschen Durchschnitt 

(rund 24 %). Bedeutende Unternehmen sind neben der Schaeffler Technologies AG 

& Co. KG die Firma SKF GmbH und die ZF Friedrichshafen AG. Der Dienstleistungs-

sektor ist im Vergleich mit anderen Städten weniger stark ausgeprägt, hat in den 

letzten Jahren aber an Bedeutung gewonnen. 

Neben ihrer Funktion als Wirtschaftsstandort übernimmt die Stadt wichtige zentral-

örtliche Versorgungsaufgaben im Bereich Bildung. So ist Schweinfurt mit einer 

Fachhochschule, 21 beruflichen Schulen (darunter vier Berufsschulen, 13 Fach- und 

Berufsfachschulen sowie weiteren Fachschulen mit unterschiedlichen inhaltlichen 

Schwerpunkten), elf weiterführenden Schulen, darunter vier Gymnasien, sowie der 

International School Mainfranken der mit Abstand bedeutendste Bildungsstandort 

der Region.  
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Im Schuljahr 2019/2020 besuchten täglich etwa 14.400 Schülerinnen und Schüler 

Schulen in Schweinfurt. Insbesondere bei den weiterführenden Schulen und Berufs-

schulen stammen nahezu 2/3 der Schülerinnen und Schüler aus dem Umland.114 

Viele Bildungseinrichtungen konzentrieren sich westlich der Innenstadt.  

Insbesondere die Hochschule für angewandte Wissenschaft Würzburg-Schweinfurt 

mit ihren rund 3.000 Studierenden in Schweinfurt und zwei Standorten im Stadtge-

biet fungiert als wichtiger Impulsgeber für die wirtschaftliche Entwicklung in der 

Stadt und der Region. Mit dem Neubau des i-Campus Schweinfurt auf dem Areal 

der einstigen Ledward Barracks wird die Bedeutung der Hochschule weiter gestärkt. 

Im Stadtgebiet gibt es zwei größere Krankenhausstandorte. Mit etwa 700 Planbet-

ten und rund 2.000 Mitarbeitenden ist das Leopoldina-Krankenhaus die größte Ein-

richtung. Das städtische Akutkrankenhaus der Schwerpunktversorgung liegt nord-

östlich der Innenstadt im Stadtteil Nordöstlicher Stadtteil. Auf dem Campus befin-

den sich zudem ein Medizinisches Versorgungszentrum (Ärztehaus) sowie weitere 

Institute. Das mit etwa 260 Betten etwas kleinere St. Josef Krankenhaus liegt direkt 

in der Innenstadt und ist somit sehr gut erreichbar. Auch dem Josefskrankenhaus 

ist ein größeres Ärztehaus mit sieben Fachpraxen angegliedert.  

Nicht zuletzt ist Schweinfurt mit dem Theater der Stadt Schweinfurt, zahlreichen 

Museen, darunter das 2001 neu erbaute Museum Georg Schäfer, sowie dem Kultur-

haus „Stattbahnhof“ ein wichtiger Kulturstandort. 

In Karte 1 sind alle ÖPNV-relevanten Ziele in der Stadt Schweinfurt dargestellt. 

Karte 1: ÖPNV-relevante Ziele in der Stadt Schweinfurt 

20.2 Bevölkerungsverteilung und -entwicklung  

Bevölkerungsverteilung 

Schweinfurt erstreckt sich auf einer Fläche von rund 36 km² und erreicht mit Stand 

31.12.2019 eine Gesamtbevölkerung von ca. 53.400 Einwohnerinnen und Einwoh-

nern (Hauptwohnsitz). Somit ist sie die mit Abstand bevölkerungsreichste Stadt in 

der ansonsten eher ländlich geprägten Planungsregion Main-Rhön.  

Die Bevölkerung der Stadt verteilt sich auf 23 statistische Bezirke mit Bevölke-

rungszahlen von bis zu 9.200 Einwohnern (Bergl).115  

  

                                           
114  Stadt Schweinfurt, Amt für Sport und Schulen: Schulen in Schweinfurt (Schuljahr 

2019/2020). 

115  Stadt Schweinfurt, Bürgeramt: Bevölkerung der Stadt Schweinfurt nach Stadtteilen und 
Statistischen Bezirken, Datenstand 31.12.2019. 
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Die Siedlungsschwerpunkte innerhalb der Stadt Schweinfurt sind neben der Innen-

stadt der südwestlich an die Innenstadt angrenzend statische Bezirk Bergl (ca. 

9.200 EW) sowie die nördlich im Stadtgebiet liegenden fünf Bezirke von Deutschhof 

(in der Summe ca. 5.900 EW), der Bezirk Hochfeld/Steinberg (ca. 5.000 EW) und 

der Bezirk „Nördlicher Stadtteil“ (ca. 3.100 EW).  

Die durchschnittliche Bevölkerungsdichte der Stadt Schweinfurt liegt bei rund 

1.500 EW/km² und somit deutlich über den Durchschnittswerten für den Freistaat 

Bayern (168 EW/km²) und den Regierungsbezirk Unterfranken (154 EW/km²). 

Auch im Vergleich mit anderen Städten in der Region Main-Rhön ist Schweinfurt 

vergleichsweise dicht besiedelt (z. B. Bad Kissingen 321 EW/km², Bad Neustadt 

a. d. Saale 416 EW/km²; beide Kommunen bilden seit dem LEP 2018 ein gemein-

sames Oberzentrum). Lediglich einzelne Städte im regionalen Umfeld (Würzburg 

1.460 EW/km² sowie Bamberg 1.416 EW/km²) weisen ähnlich hohe Werte für die 

Bevölkerungsdichte auf.116  

Innerhalb des Stadtgebietes sind die starken strukturellen Unterschiede zwischen 

den nördlich des Mains bzw. nördlich und östlich der Schienenstrecken gelegenen 

Gebieten und den südlich daran angrenzenden Stadtbereichen zu erkennen. Die 

Siedlungsstruktur nördlich des Mains orientiert sich dabei entlang der überörtlichen, 

klassifizierten Straßen, welche sternförmig auf die Innenstadt zulaufen und dort 

über tangentiale Verbindungen miteinander verbunden sind. Die Wohngebiete er-

strecken sich somit ausgehend von der Innenstadt in die äußeren Bereiche und ge-

hen teilweise nahtlos in die Umlandgemeinden über.  

Die dicht bebauten und besiedelten Siedlungsschwerpunkte in der Innenstadt sowie 

im Bergl und den nördlichen liegenden Nördlicher Stadtteil, Deutschhof, Haardt, 

Hochfeld-Steinberg und Eselshöhe weisen Bevölkerungsdichten zwischen ca. 5.400 

und 2.800 EW/qkm.117 Südlich des Mains befindet sich innerhalb des Schweinfurter 

Stadtgebiets nahezu keine Wohnbebauung, vielmehr sind hier Industrie- und Ge-

werbeflächen sowie großflächiger Einzelhandel vorhanden. Insgesamt gibt es ein 

typisches Gefälle von der Innenstadt in die Randbereiche (vgl. Karte 2). 

Bevölkerungsentwicklung 

Bei der Betrachtung der Bevölkerungszahlen in der Stadt Schweinfurt im Ver-

gleichszeitraum 2005 (letzter NVP) bis 2020 sind nennenswerte Schwankungen zu 

verzeichnen (vgl. Abbildung 30). So sank die Bevölkerungszahl bis 2015 (Daten-

stand 31.12.2014) auf ca. 51.600 EW. Seither wirken u. a. die angestiegene Wohn-

bautätigkeit (z. B. Eselshöhe, Bellevue, Yorktown Village) und weitere städtebauli-

che Projekte (z. B. „Stadtgalerie“), so dass die Stadt insgesamt wieder steigende 

Bevölkerungszahlen aufweist. 

Zu dieser Trendumkehr trugen ein weiter wachsender Arbeitsmarkt sowie die 

Flüchtlingszuwanderung bei.  

                                           
116  Bayerisches Landesamt für Statistik, Datenstand 31.12.2019. 

117  Stadt Schweinfurt, Bürgeramt: Bevölkerung der Stadt Schweinfurt nach Stadtteilen und 
Statistischen Bezirken, Datenstand 31.12.2019. 
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Abbildung 30: Bevölkerungsentwicklung in der Stadt Schweinfurt 2005 – 2019 (jeweils Stand 

31.12.)118 

Karte 2 zeigt den Bevölkerungsbestand und die Entwicklung im Vergleich 2004 – 

2019 im Oberzentrum Schweinfurt nach statistischen Bezirken. 

Erkennbare Zuwächse gab es in der Vergangenheit in der Innenstadt, hier insbe-

sondere in der Altstadt, sowie im statistischen Bezirk Haardt. Während der Nord-

westliche Stadtteil in den Jahren seit 2004 zunächst in nennenswerter Größenord-

nung Bevölkerungszuwächse verzeichnen konnte (2004 – 2017 ca. 700 EW, ca. 

22 %), ist in den letzten beiden Jahren dort wieder ein signifikanter Rückgang er-

kennbar. Ebenfalls rückläufige Bevölkerungszahlen in nennenswertem Umfang hat-

ten in der Vergangenheit die Bezirke Bergl und Hochfeld-Steinberg (vgl. Karte 2).119  

Karte 2: Stadtstruktur und Bevölkerungsverteilung Stadt Schweinfurt 

  

                                           
118  Datenquelle: Stadt Schweinfurt, Bürgeramt 

119  Stadt Schweinfurt, Bürgeramt: Bevölkerung der Stadt Schweinfurt nach Stadtteilen und 
Statistischen Bezirken, Datenstand 31.12.2019. 
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Demografie 

So wie in vielen Regionen in Deutschland, machen sich auch in der Stadt Schwein-

furt die Auswirkungen des demographischen Wandels bemerkbar. Zwar sind die 

Bevölkerungszahlen in den letzten Jahren wieder gestiegen, der demographische 

Wandel wird jedoch nicht ausschließlich vom Bevölkerungsrückgang bzw. -wachs-

tum geprägt.  

Weitere Merkmale sind 

 Alterung der Bevölkerung, 

 Wanderung der Bevölkerung, 

 Internationalisierung der Bevölkerung und  

 Pluralisierung und Individualisierung der Lebensstile. 

Die Herausforderungen, die sich demzufolge stellen, beinhalten viele Aspekte, die 

zur Veränderung der Lebensstile und der Bedürfnisse beitragen und somit in der 

zukünftigen Entwicklung eine wichtige Rolle spielen werden, z. B.  

 Anforderungen an einen barrierefreien ÖPNV,  

 „Aufbrechen“ der MIV-Affinität der Senioren und Erschließung neuer Fahrgast-

potenziale in dieser Zielgruppe, 

 Erfüllen der zunehmenden Erwartungen an den ÖPNV: Hoher Fahrkomfort, hohe 

Servicequalität, hohe Taktfrequenz, Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit, Beitrag 

zur Verkehrswende im Zusammenhang mit den erforderlichen Klimaschutzmaß-

nahmen. 

Bereits im NVP 2007 (Bevölkerungsdaten aus 2003120) zeichnete sich mit einem 

Anteil der über 65-Jährigen von 22 % eine Tendenz zur leichten Überalterung der 

Stadt Schweinfurt im bundesweiten Vergleich (damals 17,4%121) ab. In den letzten 

Jahren hat sich dieser Trend weiter ausgeprägt, der Anteil der über 65-Jährigen ist 

in Schweinfurt auf etwa 24 % (Stand 31.12.2019) gestiegen, der Anteil der Jugend-

lichen ist dagegen weiter zurückgegangen. Der Anteil der unter 18-Jährigen liegt 

bei 15,8 %122 (im Vergleich 2003: 17,5 %123).  

  

                                           
120  Planungsgruppe Nord (PGN): Gemeinsamer Nahverkehrsplan Stadt und Landkreis 

Schweinfurt – Teilraum Stadt Schweinfurt; Kassel 2007 

121  ebenda 

122  Stadt Schweinfurt, Bürgeramt: Bevölkerung der Stadt Schweinfurt nach Stadtteilen und 
Statistischen Bezirken, Datenstand 31.12.2019. 

123  Planungsgruppe Nord (PGN): Gemeinsamer Nahverkehrsplan Stadt und Landkreis 
Schweinfurt – Teilraum Stadt Schweinfurt; Kassel 2007 
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Die dargestellte Entwicklung hat auch Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen. 

Einerseits weisen die Senioren heute eine höhere PKW-Affinität aus als noch vor 

20 Jahren, darüber hinaus haben insbesondere ältere Menschen auch besondere 

Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur, die es in der Verkehrsplanung zu be-

rücksichtigen gilt. Insbesondere in den Stadtteilen Deutschhof und Nordöstlicher 

Stadtteil sind die Zeichen der Überalterung deutlich erkennbar (siehe Abbildung 

32).  

In der räumlichen Betrachtung ist auffällig, dass insbesondere der Süden des Nörd-

lichen Stadtteils sowie Teilbereiche von Hochfeld-Steinberg, der Altstadt sowie der 

Innenstadt Nord durch einen vergleichsweise hohen Anteil älterer Menschen ge-

prägt sind (>35 %).124 Der hohe Anteil der ab 65-Jährigen im Gebiet „“Schweinfurt-

Süd (Hafen Ost)“ (50,8 %) beruht auf dem dort liegenden Seniorenheim (Pflege-

zentrum Maininsel) im Kontext mit der geringen Wohnbevölkerung in diesem Ge-

biet. 

Inwieweit dieser Trend auch für die nächsten Jahre wirksam ist, kann aktuell nur 

vermutet werden, die Stadt ist jedoch bestrebt durch entsprechende Wohnstandort-

politik und weitere Projekte (u. a. Ausbau Fachhochschule) diesem entgegenzuwir-

ken.  

                                           
124  Planersocietät GmbH: Verkehrsentwicklungsplan 2030 Stadt Schweinfurt; Dortmund 

2013 
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Abbildung 31: Anteil der unter 18-Jährigen in der Stadt Schweinfurt (31.12.2019)125 

 

                                           
125  eigene Berechnung, Datenquelle: Stadt Schweinfurt, Bürgeramt: Bevölkerung der Stadt 

Schweinfurt nach Stadtteilen und Statistischen Bezirken, Datenstand 31.12.2019. 
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Abbildung 32: Anteil der ab 65-Jährigen in der Stadt Schweinfurt (31.12.2019)126 

20.3 Beschäftigtenentwicklung und Pendlerverhalten 

Die Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten mit Arbeitsort in der 

Stadt Schweinfurt zeigt ein deutliches Wachstum im Betrachtungszeitraum 2009 bis 

2019 (vgl. Tabelle 31). Im Jahr 2019 hatte die Stadt rund 54.000 sozialversiche-

rungspflichtig Beschäftigte, fast so viele wie am Wohnstandort gemeldete Personen.  

Die größten Arbeitgeber sind in den Stadtteilen Bergl (z. B. Firma Schaeffler KG) 

und Oberndorf sowie südlich des Mains angesiedelt (u. a. Standorte SKF Schwedi-

sche Kugellagerfabriken und ZF Friedrichshafen). 

                                           
126  eigene Berechnung, Datenquelle: Stadt Schweinfurt, Bürgeramt: Bevölkerung der Stadt 

Schweinfurt nach Stadtteilen und Statistischen Bezirken, Datenstand 31.12.2019. 
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Tabelle 31: Beschäftigtenentwicklung mit Arbeitsort Stadt Schweinfurt 2009 - 2019127 

Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten  

(am Arbeitsort; Stichtag 30.06.) 

2009 2011 2013 2015 2017 2019 

51.138 52.895 53.740 53.642 52.898 53.899 

Pendlerverhalten 

Die Pendlerstatistiken der Bundesagentur für Arbeit geben einen Hinweis auf die 

verkehrlichen Verflechtungen im Berufsverkehr. Ausgewiesen werden allerdings 

ausschließlich die sozialversicherungspflichtig beschäftigten Personen.128 Aussagen 

über die Pendlerhäufigkeit und Dauer können von diesen Statistiken nicht abgeleitet 

werden. 

Schweinfurt hat mit etwa 40.700 Einpendelnden ein sehr hohes Einpendleraufkom-

men zu verzeichnen. Mit rund 76 % hat die Stadt die zweithöchste Einpendlerquote 

in Deutschland. 129 Demgegenüber stehen rund 7.600 Auspendelnde, so dass in 

Schweinfurt insgesamt ein markanter Einpendlerüberschuss gegeben ist. Dies ver-

deutlicht die überregionale Bedeutung der Stadt als Arbeitsplatzstandort. Vor die-

sem Hintergrund soll der Vernetzung von Stadtverkehr Schweinfurt und Regional-

verkehr bei der zukünftigen Planung des ÖPNV im Nahverkehrsraum ein besonderes 

Augenmerk zukommen. 

                                           
127  Bayerisches Landesamt für Statistik, Fürth 2020 (Stand: 29.07.2020) 

128  ohne Beamte, Freiberufler etc.; ohne Bildungs- und Ausbildungspendelnde 

129  https://de.wikipedia.org/wiki/Schweinfurt#Bekannte_Unternehmen (abgerufen am 
15.09.2020) 
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Abbildung 33: Pendleraufkommen in Ausrichtung auf die Stadt Schweinfurt 

Für weitere Ausführung zum regionalen Pendlergeschehen wird auf Kapitel 20.3 im 

„Teilbaustein B – Landkreis Schweinfurt“ verwiesen. 

20.4 Zusammenfassung: Mobilitätsprägende Rahmen-

bedingungen 

Die Stadt Schweinfurt ist durch eine „Clusterung“ des Stadtgebietes, die im We-

sentlichen durch den Main bestimmt wird, geprägt. Während nördlich des Mains das 

Stadtzentrum, die Wohngebiete sowie Teile der Großindustrie (z. B. Industrieflä-

chen der Schaeffler KG) angesiedelt sind, liegen südlich des Mains ausschließlich 

große Industrie- und Gewerbeparks (Hafen-Ost, Hafen-West und Maintal). Mit ca. 

600 ha bilden die Industrieflächen das größte zusammenhängende Industriegebiet 

Bayerns. Durch diese Trennung der nutzungsstrukturellen Funktionen wird ausge-

prägt Mobilität über die zwei Mainbrücken generiert. 
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Die Versorgungs-, Dienstleistungs-, Gesundheits- und Verwaltungsstrukturen sind 

in der Innenstadt bzw. in den innenstadtnahen Bereichen verortet. Diese, die Mobi-

litätsströme bestimmenden Rahmenbedingungen, führen zu einer starken radialen 

Ausrichtung der Mobilität. 

 

Abbildung 34: Stadtstruktur und Aufkommensschwerpunkte 
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21 Mobilitätsverhalten und Fahrgastnachfrage  

21.1 Modal Split Stadt Schweinfurt 

Grundlage für die nachfolgenden Betrachtungen sind Auswertungen aus der Unter-

suchung „Mobilität in Deutschland“ (MiD 2017).130 Für ausgewählte Räume liegen 

Regionaldaten vor, so dass ein Vergleich mit anderen Kommunen möglich ist.131 

In der Verkehrsmittelwahl der Schweinfurter Bevölkerung nimmt die Pkw- / Krad-

Nutzung mit insgesamt 49 % (Selbstfahrerinnen und Selbstfahrer und Mitfahrerin-

nen und Mitfahrer) zwar den größten Anteil ein, etwa 51 % aller Wege werden je-

doch mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes durchgeführt. Maßgeblich Anteil 

hieran hat mit 31 % der Fußverkehr, auf den Radverkehr entfallen ca. 11 %. Wäh-

rend der Anteil des Fußverkehrs deutlich überdurchschnittlich im Vergleich der be-

trachteten Städte ist, liegt der Anteil des Radverkehrs etwa im Durchschnitt (MiD 

2017).132 Der Anteil des ÖPNV liegt mit insgesamt rund 9 % im Durchschnitt der 

betrachteten Städte, wobei hier mehrere größere Städte (wie Koblenz, Reutlingen 

und Pforzheim) einbezogen wurden. Dass auch bei hohen Radverkehrsanteilen der 

ÖPNV beachtliche Anteile erzielen kann, zeigt ein Blick auf Landshut und Erlangen. 

Für eine 50.000-Einwohner-Stadt kann eingeschätzt werden, dass der Schweinfur-

ter ÖPNV einen überdurchschnittlich hohen Modal-Split-Anteil erreicht. Für die zu-

künftige Entwicklung des ÖPNV ist zu beachten, dass es weitaus schwerer ist und 

mehr Aufwand bedarf, den ÖPNV-Anteil von einem bereits recht hohen Wert noch 

weiter zu steigern, als von einem vergleichsweise geringen Ausgangswert. 

                                           
130  siehe: infas Institut für angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn;  

in Kooperation mit: Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. v. Berlin, IVT Rese-
arch GmbH Mannheim und infas 360 GmbH Bonn: Mobilität in Deutschland – MiD 2017  

131  siehe: infas Institut für angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn;  
in Kooperation mit: Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. v. Berlin, IVT Rese-
arch GmbH Mannheim und infas 360 GmbH Bonn: Mobilität in Deutschland – MiD, Regi-
onalbericht Freistaat Bayern; Studie für Bundesministerium für Verkehr und digitale Inf-
rastruktur; Bonn 2019 und Mobilität in Deutschland – MiD, Analysen zum Radverkehr 
und Fußverkehr; Studie für Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur; 
Bonn 2019 

132  Hinweis: Erfassung der Mobilität der Stadtbewohner (ohne Einpendelnde und Besucher). 
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Abbildung 35: Anteil des ÖPNV am Modal-Split in Schweinfurt im Vergleich zu anderen Mittel-

städten133

Abbildung 36: Modal-Split in Schweinfurt im Vergleich zu anderen Mittelstädten134

                                          
133 eigene Darstellung nach: 

infas Institut für angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn; in Kooperation mit: 
Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. v. Berlin, IVT Research GmbH Mann-
heim und infas 360 GmbH Bonn: Mobilität in Deutschland – MiD, Regionalbericht 
Freistaat Bayern; Studie für Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruk-
tur; Bonn 2019 
Mobilität in Deutschland – MiD, Analysen zum Radverkehr und Fußverkehr; Studie für 
Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur; Bonn 2019

134 ebenda
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21.2 Globaler Kennwertevergleich zum Angebot 

Grundlagen des Vergleiches 

Zur Einordnung des städtischen ÖPNV in der Stadt Schweinfurt erfolgt ein grund-

sätzlicher, globaler Vergleich prägende Kennwerte des Stadtverkehrs mit anderen, 

vergleichbaren städtischen Verkehrsbetrieben: 

 Vergleich Schweinfurt mit anderen mittelstädtischen Verkehrsbetrieben  

(Städte zwischen 30.000 bis 80.000 Einwohnerinnen und Einwohner) 

 17 Betriebe  

(Bamberg, Bayreuth, Bocholt, Buchholz, Coburg, Delmenhorst, Detmold, Euskir-

chen, Friedrichshafen, Goslar, Greifswald, Hürth, Lindau, Rheine, Straubing, 

Suhl, Weimar)135  

 Datenbasis: VDV-Statistik 2018136  

 bundesweit in einem einheitlichen, standardisierten Raster erhobene Daten 

Globaler Kennwertevergleich – Markterfolg  

Mit 76 Fahrten pro Einwohner im Einflussgebiet des Stadtbusverkehrs und Jahr137 

liegen die Stadtwerke Schweinfurt hinsichtlich des Markterfolges deutlich über dem 

Durchschnitt der betrachteten städtischen Verkehrsbetriebe (vgl. Abbildung 37).  

Auch die Angebotseffizienz, welche ein Indiz zur groben Einordnung der Wirtschaft-

lichkeit eines Verkehrs sein kann, ist im Vergleich zu den anderen Verkehrsbetrie-

ben überdurchschnittlich. 

Die Auslastung des Platzangebotes ist im Vergleich der betrachteten Städte mit 

16 % durchschnittlich, es besteht insgesamt ein ausgewogenes Verhältnis zwischen 

erreichter Fahrgastnachfrage und Ausprägung des Beförderungsangebotes 

(Abbildung 39). Zu berücksichtigen ist, dass es sich bei diesem Wert um einen 

Durchschnittswert handelt, sowohl zeitlich (Spitzenzeiten/ Schwachverkehrszeit) als 

auch räumlich (Innenstadtzubringen/ Peripherie). 

                                           
135  Hinweis: es sind nicht von allen Stadtverkehren dieser Größenordnung in Deutschland 

vergleichbare Daten verfügbar. 

136  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV), VDV-Statistik 2018 

137  eigene Berechnungen, Datenquelle: VDV-Statistik 2018 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

____________________________________________________________________________________  

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 237 

 

Abbildung 37: Nutzungsintensität Stadtverkehr Schweinfurt 

 

Abbildung 38: Angebotseffizienz Stadtverkehr Schweinfurt 
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Abbildung 39: Angebotsauslastung Stadtverkehr Schweinfurt 

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass der Stadtbusverkehr in Schwein-

furt durch 

 eine überdurchschnittlich hohe Nutzungsintensität in Bezug zur Bevölkerungs-

zahl, 

 eine leicht überdurchschnittliche Angebotseffizienz (gutes Verhältnis „Fahrgast-

nachfrage zu Leistungsaufwand“!)  

 und eine Auslastung des Platzangebotes im Niveau anderer mittelstädtischer 

Verkehrsbetriebe 

geprägt ist.  

Ein Handlungsbedarf ist aus diesen Kennwerten somit nicht unmittelbar ableitbar. 

Um die pandemiebedingten Rückgänge im Fahrgastaufkommen wieder aufholen 

und mindestens das Niveau des Fahrgastaufkommens aus Mitte der 2010er Jahre 

erreichen zu können, bedarf es zukünftig zusätzlicher Finanzmittel im Stadtbusver-

kehr.   
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21.3 Fahrgastnachfrage und Leistung im Stadtverkehr  

Im Jahr 2019 erreichte der Stadtverkehr Schweinfurt eine Gesamtnachfrage im Li-

nienverkehr von etwa 7,33 Mio. Fahrgästen. Das sind rund 2 % weniger als im Vor-

jahr bei etwa gleichbleibender Verkehrsleistung (ca. 2,33 Mio. Nutz-km).138  

Der Stadtverkehr in Schweinfurt ist durch eine im Städtevergleich hohe Marktaus-

schöpfung geprägt (siehe auch Kapitel 21.1). Dennoch fällt auf, dass die Fahrgast-

zahlen139 seit 2016 – trotz weitgehend stabiler Bevölkerungs- und Arbeitsplatzzah-

len kontinuierlich – rückläufig sind. So ist im Vergleich zum Jahr 2016 das jährliche 

Fahrgastaufkommen um etwa -8 % (ca. 600.000 Fahrgäste) gesunken.140  

Der im Vergleich zum Jahr 2015 leichte Nachfrageanstieg im Jahr 2016 ist mit ho-

her Wahrscheinlichkeit auf die Einführung des Semestertickets zum Sommer 2016 

zurückzuführen. Der Nachfragerückgang in den Jahren 2017/ 2018 steht vermutlich 

zumindest in Teilen in Zusammenhang mit der Hochrechnungsmethodik im Kontext 

mit der Einführung des eTicket zum 01.08.2017 (vorher zu hohe Bewertung der 

Nutzung der Monatskarten). Viele Nutzerinnen und Nutzer sind von Abokarten zum 

FlexiTicket gewechselt, was sich in der Statistik entsprechend bemerkbar macht. 

Der Anteil der Barzahler ist trotz des eTickets deutlich gestiegen.  

Unabhängig von dieser Erklärung ist die Tendenz der rückläufigen ÖPNV-Nachfrage 

deutlich erkennbar und kann als Indiz für einen rückläufigen Marktanteil gesehen 

werden. Diese Entwicklung ist zwar nicht untypisch für Mittelstädte, jedoch nicht für 

eine Stadt mit der zentralörtlichen Funktion und dem umfassenden Stadtbusange-

bot wie Schweinfurt.  

 

Abbildung 40: Entwicklung der Fahrgastzahlen im Stadtverkehr Schweinfurt  

                                           
138  Stadtwerke Schweinfurt, Erhebungsbogen zum Nahverkehrsplan (August 2020) 

139  Standardisierte Hochrechnung der Jahreswerte aus dem Fahrscheinverkauf 

140  Stadtwerke Schweinfurt, Erhebungsbogen zum Nahverkehrsplan (August 2020) 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 240 

22 Bestandsaufnahme ÖPNV-Angebot  

Grundlage der Analyse des ÖPNV-Leistungsangebotes für die Linien im Stadtver-

kehr Schweinfurt ist das zum Analysestand September 2020 gültige Fahrplanange-

bot. 

22.1 Schienenpersonennahverkehr  

Die Planung und Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) lie-

gen grundsätzlich in der Aufgabenträgerschaft der Bayerische Eisenbahngesell-

schaft mbH (BEG) und sind damit nicht unmittelbarer Gegenstand der Fortschrei-

bung des Nahverkehrsplans für Landkreis und Stadt Schweinfurt. Da jedoch unter 

planerischen Gesichtspunkten eine Koordinierung des Busverkehrs und des SPNV 

sinnvoll ist und zudem die gesetzliche Regelung eine Abstimmung des öffentlichen 

Personennahverkehrs (ÖPNV) mit dem SPNV-Angebot vorsieht findet das SPNV-

Angebot bei der Erstellung des Nahverkehrsplans Berücksichtigung. Grundlage bil-

det die komprimierte, nachrichtliche Darstellung des SPNV-Angebotes im Teil A des 

NVP (siehe Kapitel 2.2.2). 

22.2 Straßengebundener ÖPNV  

22.2.1 Tarifstruktur und Vertrieb 

Tarifstruktur 

Im Stadtverkehr Schweinfurt besteht ein umfangreiches Ticketangebot an Einzel- 

und Mehrfahrtscheinen. Ein gemeinsamer Tarif für Stadt- und Regionalverkehr ist 

jedoch nicht vorhanden. Diese Tarifproblematik wird mit der sog. „Übersteigerkar-

te“ aufgefangen, die im Preis rund 15 % günstiger als ein Einzelfahrschein ausfällt. 

Dies ist eine eher „antiquierte“ Lösung, welche gerade für Vielfahrer, die zum Errei-

chen ihres Ziels umsteigen müssen, hinsichtlich Preisgerechtigkeit und Handling 

unattraktiv ist. 

Mit dem angestrebten Beitritt aller Aufgabenträger der Region 3 (Region Main 

Rhön; also auch von Stadt und Landkreis Schweinfurt) zum neuen Verkehrsverbund 

in der Region Mainfranken ist eine Vereinheitlichung der Preisstruktur über alle die 

Verbundgemeinschaft bildenden Partner geplant. In Erweiterung des derzeitigen 

VVM-Verbundgebietes gründeten die Städte Schweinfurt und Würzburg sowie die 

Landkreise Bad Kissingen, Haßberge, Kitzingen, Main-Spessart, Rhön-Grabfeld, 

Schweinfurt und Würzburg in einem ersten Schritt zum 01.01.2018 die Aufgaben-

trägergesellschaft Nahverkehr Mainfranken GmbH (NVM). 

Aktuell wird im Stadtgebiet Schweinfurt auf den Stadtverkehrslinien der Tarif der 

Stadtwerke Schweinfurt angewendet. Es gibt insgesamt drei Tarifzonen, im gesam-

ten Stadtgebiet gilt die Tarifzone 1. Die Fahrscheinpalette der Stadtwerke hält alle 

gängigen Ticketangebote vor. Sie differenziert sich in ein Sortiment von Einzelfahr-

karten, verschiedenen Zeitkarten und Abo-Karten.  
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Seit 2017 ersetzt das eTicket (Chipkarte) in Schweinfurt für Mehrfahrten und Zeit-

karten in weiten Teilen den bisherigen „Busfahrschein“. Zusätzlich zum Standard-

sortiment wurde mit Einführung des eTicket die „Flexikarte“ ins Leben gerufen. Die-

se ermöglicht Einzelfahrten zum vergünstigten Mehrfahrtenpreis. Pro Monat werden 

damit die Fahrtkosten auf den maximalen Monatspreis der jeweiligen Tarifzone be-

grenzt. Inwieweit bzw. in welcher Form das eTicket Eingang in den zukünftigen 

VVM-Tarif finden wird, wird im Zuge der Beitrittsverhandlungen zu klären sein. 

Weitergehende Informationen zum Tarif können unter https://www.stadtwerke-

sw.de/mobilitaet/stadtbus/tickets abgerufen werden. 

Vertrieb 

Mit Ausnahme der Einzel-, Gruppen- und Tageskarten, die als Papiertickets beim 

Fahrpersonal in den Fahrzeugen erworben werden können, benötigt man für alle 

anderen Produkte im Vorfeld das eTicket. Dieses kann der Fahrgast im Stadtwerke-

Kundenzentrum am Roßmarkt beantragen, weiterhin bei fünf weiteren Partneragen-

turen (z. B. SILVANA Sport- und Freizeitbad, Einzelhandel) sowie online über die 

Stadtwerke-Homepage. Auch die Aufbuchung erfolgt an den genannten Stellen bzw. 

per Lastschriftverfahren.  

An den Haltepunkten des SPNV befinden sich Fahrscheinautomaten für die Tickets 

des Schienenverkehrs. Das Bayernticket der Deutschen Bahn (DB) wird zwar in 

allen Stadtbussen der Stadtwerke Schweinfurt akzeptiert, ein Verkauf erfolgt bis-

lang jedoch ausschließlich über die Verkaufsstellen der DB. 

22.2.2 Grundstruktur des Liniennetzes und Bedienungs-

angebot 

Der Stadtverkehr besteht im Kerngerüst aus den insgesamt 35 Linien der Stadtwer-

ke Schweinfurt (SWS) mit ihren Hauptaufgaben in der Erschließung des Stadtgebie-

tes. Ergänzt wird dieses durch das Bedienungsangebot des Regionalbusverkehrs mit 

16 in das Stadtgebiet einbrechenden Linien.  

Der Stadtbus Schweinfurt gewährleistet die Erschließung aller Stadtteile, zudem 

haben auch die benachbarten Kommunen Hambach, Schonungen, Hausen, Senn-

feld, Gochsheim, Grafenrheinfeld, Bergrheinfeld, Niederwerrn, Oberwerrn, Kronun-

gen und Kützberg (letztere beiden sind Ortsteile der Gemeinde Poppenhausen) An-

schluss an den Stadtverkehr Schweinfurt.  

In der Konsequenz ist die Busnetzstruktur gekennzeichnet durch meist kurze er-

schließende Linien mit klarer Ausrichtung auf den Roßmarkt sowie langlaufenden 

Verbindungslinien (z. B. Linien 44, 71/ 72, 81/ 82) mit Erschließungsfunktion au-

ßerhalb des Stadtgebietes. Zu „Aufgabenüberfrachtungen“ kommt es in der Regel 

nicht, da die Linien innerhalb des Stadtgebietes weitgehend ohne zusätzliche Er-

schließungsaufgaben sind (z. B. Linien 44 und 71/ 72), die Stadtbuslinien, die die 

Nachbarorte mit andienen verlaufen direkt und mit einer schnellen Linienführung. 
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Die Innenstadt wird durch die Haltestellen Roßmarkt, Markt, Museum Georg Schäfer 

und Kornmarkt erschlossen. Zudem bedienen die Linien des Regionalverkehrs in der 

Innenstadt, z. B. die Haltestellen Kornmarkt, Heilig-Geist-Kirche, Oberbank und 

Fischerrain sowie peripher die Haltestellen Gericht, Theater und Kunsthalle. 

Das Verkehrsangebot der SWS gliedert sich in ein Haupt- und ein Nebennetz. Im 

Hauptnetz werden grundsätzlich diejenigen Linien zusammengefasst, die den Ta-

gesverkehr unter der Woche von Montag bis Samstag abdecken. Die Linien des Ne-

bennetzes verkehren in der Regel in der Schwachverkehrszeit Montag bis Samstag 

in den frühen Morgenstunden und ab etwa 18:00 sowie sonntags ganztags. Wäh-

rend im Tagesverkehr Montag bis Samstag i. d. R. jeder Stadtteil von einer separa-

ten Linie bedient wird, verkehren zu Zeiten, in denen das Nebennetz zum Einsatz 

kommt kombinierte Linien (Linien 13, 23, 33, 43, 53, 63, 83), welche die Linienwe-

ge von zwei oder mehr Linien des Hauptnetzes miteinander verbinden. Diese Diffe-

renzierung des Angebots wird jedoch nicht deutlich nach außen kommuniziert. Zwar 

werden beide Liniennetze getrennt in unterschiedlichen Liniennetzplänen darge-

stellt, dennoch ist das Angebot insbesondere für Neukunden oder Gelegenheitsnut-

zende zunächst wenig transparent und erschließt sich nicht sofort. Es ist insbeson-

dere von Ausnahmen geprägt. So fahren verschiedene Linien (u. a. die beiden 

Hauptlinien 11 und 52) entgegen des oben beschriebenen Vorgehens an allen Ver-

kehrstagen. 

Der grobe Bedienungszeitraum des Stadtbusnetzes ist i. d. R. montags bis freitags 

von ca. 5 bis 23 Uhr, samstags von 8 Uhr bis 24 Uhr sowie sonntags/ feiertags von 

ca. 8 Uhr bis 23 Uhr. Bezogen auf die einzelnen Linien gibt es jedoch zahlreiche 

Abweichungen.  

Tabelle 32 enthält eine Gesamtübersicht über alle Buslinien innerhalb des Stadtge-

bietes mit Angabe der Liniennummer, des Linienwegs und des maßgeblichen Bedie-

nungsangebotes in Haupt- und Normalverkehrszeit. 
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Tabelle 32: Linienangebot im Stadtverkehr Schweinfurt (Fahrplanstand 2020) 

Linie Linienverlauf maßgebliches 

Angebot 

Linien im Hauptnetz 

Linie 10 Campus Express Hbf – FHWS – Hbf T20 

Linie 11 Roßmarkt – Hauptbahnhof – Bergl und zurück T10 

Linie 12 Roßmarkt – Hauptbahnhof – Oberndorf und zurück T20/T30 

Linie 21 Roßmarkt – Mozartstraße – Roßmarkt (T20)/T30 

Linie 22 Roßmarkt – Am Hainig und zurück unregelmäßig 

(T20/T30/T40) 

Linie 24 Roßmarkt – Niederwerrn und zurück nachfrageabhängig/ 

unregelmäßig 

Linie 25 Roßmarkt – Niederwerrn – Oberwerrn – Kronungen – 

Kützberg u. zurück 
~ stündlich 

Linie 31 Roßmarkt – Gartenstadt und zurück T20 

Linie 32 Roßmarkt – Maibacher Straße und zurück T20/T30 

Linie 41 Roßmarkt – Haardt und zurück T20/T30 

Linie 42 Roßmarkt – Dittelbrunn/ Sonnenteller und zurück (T20)/T30 

Linie 44 Roßmarkt – Dittelbrunn – Hambach und zurück T30 

Linie 51 Roßmarkt – Hochfeld – SILVANA – Roßmarkt T20 

Linie 52 Roßmarkt – Leopoldina-Krankenhaus – Deutschhof und 

zurück 
T10/T15 

Linie 61 Roßmarkt – Hafen Ost – Roßmarkt T20/T30 

Linie 62 Roßmarkt – Hafen Ost – Roßmarkt (T20)/T30 

Linie 64 Hauptbahnhof – Industriegebiet Süd – Hauptbahnhof T20 

Linie 71 Roßmarkt – Mainberg – Hausen – Schonungen und 

zurück 
nachfrageabhängig/ 

unregelmäßig 

Linie 72 Hausen – Schonungen – Roßmarkt Einzelfahrt 

Linie 81 Roßmarkt – Sennfeld und zurück Einzelfahrten 

Linie 82 Roßmarkt – Gochsheim und zurück ~ stündlich 

Linie 91 Roßmarkt – Bergrheinfeld – Grafenrheinfeld und zurück (T20)/T30 

Linien im Nebennetz (Bedienung i. d. R. Mo-Fr in zeitlichen Randlagen, Sa. ab 

nachmittags und sonn-/feiertags) 

Linie 13 Roßmarkt – Hbf – Bergl – Oberndorf – Hbf – Roßmarkt Einzelfahrten Mo-Fr 

abends und sonntags 

Linie 23 Roßmarkt – Mozartstraße – Am Hainig – Roßmarkt Mo-Sa ab 18 Uhr; 

So T30 
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Linie Linienverlauf maßgebliches 

Angebot 

Linie 33 Roßmarkt – Maibacher Straße – Gartenstadt – Roßmarkt Mo-Sa morgens und 

ab 18 bzw. 15 Uhr; 

So T30 

Linie 43 Roßmarkt – Haardt – Dittelbrunn/ Sonnenteller – 

Roßmarkt 
Mo-Sa ab 18 Uhr; 

So T60 (ab 16 Uhr) 

Linie 53 Deutschhof – Hochfeld – Ernst-Sachs-Str. Einzelfahrt Mo-Fr im 

Frühverkehr 

Linie 63 Bergl – Industriegebiet Süd – Bergl – Roßmarkt Mo-Fr Einzelfahrten 

(lastrichtungs-

bezogen) 

Linie 83 Roßmarkt – Sennfeld – Gochsheim und zurück Mo-Sa morgens und 

ab 18 bzw. 14 Uhr; 

So ~ stündlich 

Linien im Schulverkehr 

Linie 9 Schulzentrum – Roßmarkt Einzelfahrt 

Linie 19 Bergl – Richard-Wagner-Str./ Campus – Roßmarkt Einzelfahrt 

Linie 29 Am Hainig – Nw – Roßmarkt/ Neutorstr./ Schulzent. – 

Nw – Oberwerrn 
3 Fahrten 

Linie 49 Pirolweg – Schulzentr.-Dittelbrunn/ Sonnenteller – 

Eselshöhe 
2 Fahrten 

Linie 59 Schulzentrum – Hochfeld – Deutschhof Einzelfahrt 

Linie 79 Roßmarkt – Schonungen Einzelfahrt 

Linie 99 Ignaz-Schön-Straße – Schulzentrum – Grafenrheinfeld 2 Fahrten 

In Karte 3 und Karte 4 werden die Linienwege der in der Stadt Schweinfurt verkeh-

renden Linien in Haupt- und Nebennetz dargestellt.  

Karte 3: Liniennetzplan Stadtverkehr Schweinfurt Bestand (Hauptnetz) 

Karte 4: Liniennetzplan Stadtverkehr Schweinfurt Bestand (Nebennetz) 

Hauptnetz 

Das Hauptnetz wird insgesamt aus 28 Linien gebildet, wobei jedoch acht Linien nur 

mit Einzelfahrten im Schul- und Berufsverkehr verkehren. Fast alle Stadtverkehrsli-

nien sind als Radiallinien mit Ausrichtung auf den Roßmarkt konzipiert; Durchmes-

serlinien, das heißt Linien, die über den Roßmarkt hinaus weitergeführt werden, 

gibt es aktuell nicht.  
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Somit bestehen zwar aus allen Stadtbereichen (und den angebunden Landkreisge-

meinden) Direktverbindungen in die Innenstadt, für Fahrten, die darüber hinaus 

gehende Ziele haben, muss jedoch in der Regel umgestiegen werden. Ohne Aus-

richtung auf die Innenstadt sind neben den Linien im Schulverkehr lediglich der 

Campus Express, der ausgehend vom Hauptbahnhof die Hochschulstandorte anbin-

det (verkehrt nur an Vorlesungstagen) sowie die im März 2020 neu eingerichtete 

Industriebuslinie Linie 64, die montags bis freitags ganztags im 20-Minuten-Takt 

den Hauptbahnhof direkt mit den Industrieunternehmen im Schweinfurter Maintal 

verbindet.  

Auffällig sind die in ihrer räumlichen Ausdehnung teilweise recht großzügig gestalte-

ten Endschlaufen (insbesondere Linien 12, 21, 32, 51, 62, 81 und 82). Dies hat 

zwar einerseits den Vorteil, insgesamt größere Fahrgastpotenziale zu erschließen, 

da die Endschleifen jedoch grundsätzlich nur in einer Richtung bedient werden be-

deutet dies in Abhängigkeit der Größe der jeweiligen Schleife auch Attraktivitätsver-

luste für einen Teil der Fahrgäste, die zielabhängig lange Umwege in Kauf nehmen 

müssen. 

Das Taktangebot im Stadtverkehr ist bedarfsorientiert gestaltet, so dass sich auf 

den einzelnen Buslinien tlw. deutliche Unterschiede ergeben. Der Großteil der 

Stadtbuslinien verkehrt tagesdurchgängig mindestens im 30-Minuten-Takt, in den 

Verkehrsspitzen wird i. d. R. auf einen 20-Minuten-Takt verdichtet. Somit sind na-

hezu alle Siedlungsbereiche der Stadt im Tagesverkehr mindestens im 30-Minuten-

Takt erschlossen.  

Die Hauptlinien der Stadtbusse verkehren in einem für eine Stadt dieser Größe ver-

gleichsweise dichten Takt. Die aufkommensstärkste Linie 11 (Roßmarkt – Haupt-

bahnhof – Bergl), die neben der Anbindung des einwohnerstärksten Stadtteils Bergl 

zudem die Verbindung zwischen Roßmarkt und Hauptbahnhof übernimmt, wird 

tagsüber durchgängig alle 10 Minuten bedient. Auch die Linie 52 (Deutschhof), die 

den Stadtteil Deutschhof an die Innenstadt anbindet wird in der HVZ alle 10 Minu-

ten und in der NVZ alle 15 Minuten bedient.  

Nachteilig ist aus Fahrgastsicht die Tatsache, dass kein einheitliches Takt-Schema 

existiert und auf vielen Linien teilweise mehrere Taktwechsel am Tag stattfinden. 

Die Fahrplangestaltung ist stark ausdifferenziert und dadurch unübersichtlich (vgl. 

Abbildung 41). Auch einige Linien ins Umland (z. B. nach Oberwerrn oder Schonun-

gen) sind nicht vertaktet. 
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Abbildung 41: Bedienungsangebot im Stadtbusverkehr Schweinfurt (Hauptnetz) 

Nebennetz 

Im Früh- und Abendverkehr sowie sonntags wird das Nebennetz gefahren. Dieses 

kennzeichnet sich durch die Verknüpfung verschiedener Linienverläufe aus dem 

Hauptnetz zu einer Linie, um so betrieblich optimiert möglichst weite Teile des 

Stadtgebietes auch außerhalb des Tagesverkehrs andienen zu können. Die Linien 

des Nebennetzes haben ihren Start- bzw. Endpunkt ausnahmslos am Roßmarkt.  

Ein Taktverkehr ist im Nebennetz nicht durchgängig gegeben. Während die Linien 

23 und 33 zumindest am Sonntag/ Feiertag (Linie 33 auch Samstagnachmittag) 

jeweils im 30-Minuten-Takt verkehren, wird auf den übrigen Linien kein Taktver-

kehr angeboten. Das Angebot ist somit kaum merkbar und erfordert genaue Fahr-

plankenntnisse. 

Ein Angebot im Nachtverkehr gibt es aktuell in der Stadt Schweinfurt nicht. 

Stadt-Umland-Verkehr und Regionalbus-Verkehr 

Teilweise wird das Stadtbusangebot in Schweinfurt, jedoch offensichtlich nicht be-

wusst integriert geplant, durch ein- und ausbrechende Regionalbuslinien ergänzt. 

Prägende Funktion dieser Linien ist die Anbindung der im Umland liegenden Städte 

und Gemeinden an das Oberzentrum.   
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Der Regionalverkehr ist in erster Linie auf den Schul- und Berufsverkehr ausgerich-

tet. So haben die Regionalbusse eine wichtige Zubringerfunktion für das in der 

Stadt Schweinfurt gelegene Schulzentrum, darüber hinaus erschließt ein Teil der 

Busse die Industriegebiete. Im Bereich der Innenstadt werden in der Regel die 

zentralen Haltestellen Kornmarkt, Theater, Kunsthalle, Gericht, Heilig-Geist-Kirche, 

Oberbank und Fischerrain angefahren.  

Der Regionalverkehr ergänzt punktuell den Stadtverkehr (z. B. Bereich Oberndorf, 

westlich der Innenstadt, Bereich südlich der Innenstadt/ Bahnhof Schweinfurt Mit-

te), ganz vereinzelt übernimmt er außerdem städtische Erschließungsaufgaben (Li-

nie 8132 im Bereich Deutschhof). 

Die Regionalbusse verkehren zwar teilweise parallel zu den Stadtbuslinien, in der 

Innenstadt jedoch nicht an denselben Haltestellen wie die Stadtbusse halten. Viel-

mehr sind vor dem Hintergrund aktuell noch bestehende „Unverträglichkeiten“ mit 

dem Stadtbus teilweise Sonderlösungen entstanden. So gibt es heute neben Halte-

stellen, die sowohl vom Stadt- als auch von Regionalverkehr bedient werden, dar-

über hinaus eine Vielzahl Haltestellen, an denen nur der eine bzw. nur der andere 

Verkehr hält, es gibt Haltestellen, an denen im Regionalverkehr nur ein- bzw. aus-

gestiegen werden darf und schlussendlich gibt es Haltestellen, die mal sowohl zum 

Ein- als auch zum Aussteigen genutzt werden, zu anderen Zeiten ist wiederum nur 

eines von beiden erlaubt.  

Das Angebot im Regionalverkehr ist somit wenig transparent und erfordert fundier-

te Fahrplankenntnisse, die diversen Ausnahmen und Sonderregelungen sind zudem 

für die Fahrgäste nur schwer nachzuvollziehen. Zudem erfordert die Vielzahl unter-

schiedlicher Haltestellen und deren Lage eine genaue Ortskenntnis. 

Vor dem Hintergrund, dass Schweinfurt ähnlich viele Einpendelnde wie Einwohne-

rinnen und Einwohner aufweist, werden hier nennenswerte Potenziale für den ÖPNV 

gesehen, die aktuell jedoch (noch) nicht adäquat abgerufen werden. Im Fokus der 

Weiterentwicklung des ÖPNV im Nahverkehrsraum sollte somit eine bessere Vernet-

zung von Stadt- und Regionalverkehr im Sinn eines „Gesamtproduktes“ ÖPNV ste-

hen. Eine Zielvorstellung, die bereits im VEP 2013 formuliert wurde. 

Detaillierte Ausführungen zum Regionalbusverkehr im Landkreis Schweinfurt sowie 

zum Stadt-Umland-Verkehr enthält der Teil B „Landkreis Schweinfurt“ des Gemein-

samen Nahverkehrsplans. 

Chronologie der Weiterentwicklung des ÖPNV in Schweinfurt seit 

2015 

In den letzten Jahren wurden in der Stadt Schweinfurt verschiedene Maßnahmen im 

Verkehrsangebot und im Bereich Infrastruktur umgesetzt. Flankierend wurden zu-

dem weitere Maßnahmen im Marketing und der Fahrgastinformation, umgesetzt, 

die zur Attraktivitätssteigerung des Schweinfurter ÖPNV beigetragen haben. 

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Veränderungen im ÖPNV aufgelistet.  
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Tabelle 33: Chronologie der prägenden Veränderung im ÖPNV in der Stadt Schweinfurt 

2015 

Allgemein: 

 Schaffung eines interaktiven Netzplans, der mit einer Echtzeit-Verfolgung der Busse 

via GPS verknüpft ist 

 Busschule für Kinder und für Senioren mit Rollatortraining  

Infrastruktur/ Fahrgastinformation: 

 Neuanschaffung von drei Gelenk- und zwei Solobussen (Austausch älterer Fahrzeu-

ge) 

Marketing 

 „120 Jahre Bestehen Schweinfurter ÖPNV“, gefeiert mit Tag der offenen Tür 

2016 

Verkehrsangebot: 

 Neue Stadtbus-Linie „Campus Express“, verbindet Fachhochschulstandorte sowohl 

miteinander, als auch mit dem Hauptbahnhof. Die neue Linie fährt montags bis frei-

tags von 7:44 Uhr bis 19:15 Uhr und kann auch von allen anderen Fahrgästen ge-

nutzt werden. Es gelten die üblichen Stadtbustarife. 

Infrastruktur: 

 Neuanschaffung von 3 Gelenkbussen  

Marketing: 

 neu eingerichtete Internetseite (www.campus-express-sw.de) 

 „Mobilitätstage“ in den Industriebetrieben (Infoveranstaltungen) 

Tarif/ Vertrieb 

 Mit Beginn des Sommersemesters ab 15. März 2016 Einführung eines Semesterti-

ckets, gültig im gesamten Liniennetz der Stadtwerke Schweinfurt (Semesterbeitrag 

pro Semester 30 Euro) 

2017 

Verkehrsangebot: 

 kostenlose Fahrradmitnahme 

Infrastruktur: 

 Anschaffung von vier neuen Bussen 

 Erneuerung der Bordrechner der gesamten Flotte  

 kostenfreies WLAN in Stadtbussen, das bis zu 30 Internetanwender gleichzeitig nut-

zen können; die beiden Hotspots stellt die RegioNet zur Verfügung 

Tarif/ Vertrieb: 

 Einführung eines eTicket-Systems. Zur Verfügung stehen neben einer neu eingeführ-

ten Flexikarte (vergünstigter Mehrfahrtenpreis) das Abo-Angebot Jahreskarte. Die 

i  d .R. personalisierten eTickets gibt es für drei Tarifzonen für Kinder und Erwachse-

ne 

 Tages- und Einzelkarten gibt es nach wie vor als Papiertickets beim Busfahrer 

 Änderung: Zahlung der Jahreskarte über monatliche Abbuchungen 

 Neu: Ergänzungsfahrkarten bei Tarifzonenüberschreitung  

 Neu: Gruppenkarte für Gruppen ab vier Personen, beim Busfahrer zu erwerben 
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2018 

Allgemein:  

 Wiedererteilung des öffentlichen Dienstleistungsauftrages zur Durchführung des Lini-

enverkehrs durch die Stadt Schweinfurt 

Infrastruktur: 

 Neuanschaffung von 4 Solobussen  

Tarif / Vertrieb: 

 Abschaffung der Papierfahrscheine zum Abstempeln  

2019 

Infrastruktur: 

 Neuanschaffung von 4 Solobussen 

Fahrgastinformation:  

 Neue DFI Anzeiger am Roßmarkt  

Tarif/ Vertrieb 

 „Ortstickets" in den bedienten Gemeinden im Landkreis (Gemeinde zahlt 50 % der 

Einzelfahrt) 

 durch den Landkreis rabattierte Schülermonatskarten 

2020 

Allgemein 

 zeitweise Umsetzung von Covid 19-Maßnahmen sowohl im Angebot als auch beim 

Vertrieb  

Verkehrsangebot: 

 Einführung der Linie 64 als zweijähriger Testbetrieb (neue Haltestellen Fresenius 

Tor 4, ZF Werk Süd) 

Marketing:  

 Aktion von Herbst 2020 bis Herbst 2021: Zeitkarteninhaber können außerhalb der 

Hauptverkehrszeiten eine weitere Person mitnehmen 

Fahrgastinformation:  

 zusätzlicher Service Point in der Bodelschwinghstraße 

22.2.3 Verknüpfungspunkte 

Der wichtigste Verknüpfungspunkt zwischen den Buslinien des Stadtverkehrs ist die 

zentrale Haltestelle „Roßmarkt“ am westlichen Rand der Innenstadt. Mit Ausnahme 

des Campus-Express sowie der im März 2020 eingerichteten Industrielinie dienen 

alle Stadtbuslinien den Roßmarkt an. Durch die zentrale Lage ermöglicht die Halte-

stelle Roßmarkt eine sehr gute, fußläufige Erreichbarkeit der Innenstadt für die 

Fahrgäste der Stadtbusse.  
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Aus Fahrgastsicht suboptimal wird die fehlende Bussteigzuweisung bei ankommen-

den Fahrzeugen bewertet. Bedingt durch die betriebliche Umlaufplanung kommen 

die Fahrzeuge einer Linie nicht immer an demselben Bussteig an, was insbesondere 

für umsteigende Fahrgäste eine stetige Neuorientierung im Bereich der vergleichs-

weise großzügigen Haltestellenanlage (14 Abfahrtspositionen) bedeuten kann. Ab-

fahrende Linien haben demgegenüber ihren Startpunkt immer an demselben Bus-

steig. 

 

Abbildung 42: Roßmarkt – zentraler Verknüpfungspunkt im Stadtbusverkehr Schweinfurt 

Der bedeutendste systemübergreifende Verknüpfungspunkt in Schweinfurt ist der 

etwa 2 km südöstlich der Innenstadt gelegene Hauptbahnhof. Neben der Funktion 

als Schnittstelle zum SPNV ist er auch die zentrale Haltestelle für den Regionalbus-

verkehr. Zudem ist der Hauptbahnhof derzeit der einzige Bahnhof in Schweinfurt, 

an dem alle Züge halten. Aufgrund der abseitigen Lage zur Innenstadt und zum 

Roßmarkt erfolgt die Anbindung des Hauptbahnhofs im Stadtverkehr aktuell ledig-

lich mit einzelnen Linien. Insgesamt ist die Verknüpfung Stadtverkehr – SPNV in 

Schweinfurt kompliziert, da keiner der drei SPNV-Haltepunkte zentral im Stadtgefü-

ge liegt. Zwar werden sowohl der Hauptbahnhof (u. a. Linie 10) als auch der Stadt-

bahnhof (u. a. Linie 52) im dichten Takt vom Stadtbusverkehr angefahren, aus ei-

nigen Stadtbereichen ist die Anbindung an den SPNV jedoch mit Umsteigen verbun-

den. 

Da der Regionalverkehr unterschiedliche Haltestellen in der Innenstadt andient, 

besteht aktuell räumlich keine direkte Verknüpfung zwischen den Bussen des Stadt- 

und des Regionalverkehrs in der Innenstadt. Aufgrund des Fehlens einer zentralen 

innerstädtischen Verknüpfungshaltestelle erfolgt der Umstieg nicht systematisch, 

sondern i. d. R. dezentral an unterschiedlichen (passenden) Haltestellen.  
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Dies ist zum einen im Hinblick auf die Systemtransparenz ungünstig und stellt ins-

besondere auch für in ihrer Mobilität beeinträchtigte Nutzerinnen und Nutzer eine 

Hemmschwelle dar.  

Der Bahnhaltepunkt Schweinfurt Mitte ist ohne räumliche Anbindung an den Stadt-

busverkehr, er bietet jedoch Anschluss an den Regionalverkehr (Regionalbushalte-

stelle Gunnar-Wester-Straße). 

Insgesamt sind die Umsteigezeiten zwischen dem Regionalverkehr und dem SPNV 

durch den nicht vorhandenen Takt der Regionalbuslinien nur in Einzelfällen opti-

miert; zum Teil bestehen Wartezeiten über 30 Minuten. 

22.2.4 Fahrgastinformation 

Die Fahrgastinformation in Schweinfurt erfolgt über verschiedene Medien (Print-

medien, digitale Informationsmedien, Informationen an Haltestellen). Im Stadtver-

kehr besteht ein weitgehend gutes Angebot von Informationsmöglichkeiten, punk-

tuell wird Handlungsbedarf für Verbesserungen bei den einzelnen Medien gesehen.  

Grundsätzlich ist anzumerken, dass auch im Bereich der Fahrgastinformation die 

fehlende Abstimmung bzw. konsequente Trennung zwischen Stadt- und Regional-

verkehr auffällt. So steht den Fahrgästen für den Nahverkehrsraum Schweinfurt 

kein einheitliches Auskunfts- und Beratungsangebot zur Verfügung, da jedes Unter-

nehmen gesonderte Informationen herausgibt. Als wesentliche Ursache kann auch 

hier wieder die fehlende Integration in einem Verkehrsverbund genannt werden. 

Aussagekräftige Informationen über das Linien- und Bedienungsangebot erhält man 

über das Fahrplanbuch, welches auch über die Homepage der Stadtwerke bereitge-

stellt wird. Weiterhin können umfassende Informationen auch im Internet sowie 

telefonisch direkt bei den Stadtwerken abgerufen werden. Darüber hinaus befindet 

sich in der Innenstadt von Schweinfurt, am Standort Roßmarkt, ein Kundencenter, 

welches auch das gesamte Ticketsortiment der Stadtwerke vertreibt, ein weiteres 

Kundencenter befindet sich direkt am Betriebshof in der Bodelschwinghstraße.  

Printmedien 

 Positiv ist, dass das Fahrplanbuch neben den Fahrplänen der einzelnen Linien 

als Einleger auch schematisierte Liniennetzpläne über das jeweilige Angebot im 

Haupt- und Nebennetz bieten, über die man einen guten ersten Überblick über 

das vorhandene Linienangebot bekommt. Des Weiteren ist ein Übersichtsplan 

des Roßmarktes inklusive der Linien und ihrer Abfahrtspunkte enthalten. Nicht 

enthalten sind die Fahrpläne des SPNV. 

 Positiv herauszustellen sind die umfangreichen Informationen zum Ticketange-

bot und zum Tarif inkl. der Ausweisung der Vorverkaufsstellen.  

 Im Hinblick auf eine leichtere Orientierung sind die Wochentage im Fahrplan-

buch farblich abgesetzt. So ist das Bedienungsangebot von montags bis freitags 

farblich einheitlich dargestellt, in jeweils zwei anderen Farben sind die Fahrplan-

angebote für samstags und sonntags/ feiertags aufgeführt. 
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 Das Fahrplanbuch der Stadtwerke ist durchgängig numerisch aufgebaut. Das 

erscheint auf den ersten Blick nutzerfreundlich, da eine gewisse Systematik in 

der Liniennummerierung hinsichtlich der räumlichen Zuordnung gegeben ist. 

Andererseits geben die Liniennummern jedoch keinen Aufschluss über das Be-

dienungsangebot. Die erste Linie im Fahrplanbuch ist die Linie 9, welche nur im 

Schulverkehr fährt. Es gibt damit keine (Produkt-) Kennzeichnung der Linien im 

dichten Takt (Linien 11 und 52). Auch die Systematik der „9er“- Linien (Schul-

verkehr) sowie der „3er“-Linien (Linien des Nebennetzes) erschließt sich dem 

ÖPNV-Nutzenden nicht von selbst.  

 Im Fahrplanbuch nicht enthalten ist ein Erreichbarkeitsverzeichnis, das es er-

möglicht, für konkrete Ziele (Straßennamen) die Busverbindung (Linien) und 

auch die dort liegende Haltestelle herauszufinden. Das macht es gerade orts-

fremden Nutzerinnen und Nutzern häufig schwer, sich zu orientieren. 

 Für mobilitätseingeschränkte Personen wäre eine Kennzeichnung der barriere–

frei/ niederflurgerecht ausgebauten Haltestellen im Liniennetz bzw. in den Fahr-

plantabellen sehr wertvoll, um die Nutzung des ÖPNV für diese Nutzergruppe zu 

erleichtern. Diese Information ist aktuell leider nicht in den Fahrplänen enthal-

ten, eine Aufnahme sollte zukünftig angestrebt werden. Etwas zu relativieren ist 

die Aussage dadurch, dass die Stadtwerke einen Flyer zum Thema Barrierefrei-

heit herausgeben, in dem die barrierefrei ausgebauten Haltestellen zumindest 

aufgelistet sind. Für die Betroffenen ist jedoch ein zusätzlicher Vorgang zur In-

formation erforderlich. 

 Für ausgewählte Linien werden zusätzlich Flyer ausgegeben. 

Digitale Informationsmedien 

 Das zentrale Angebot für Fahrgastinformation, Verbindungsauskunft und Tarifin-

formationen ist im Stadtverkehr unter https://www.stadtwerke-sw.de/stadtbus 

zu erreichen. Hier sind Liniennetzpläne, Fahrplanauskunft, Tarifinformationen, 

Umleitungsverkehre sowie weitere service- und zielgruppenorientierte Informa-

tionen zusammengefasst. Insgesamt ist das Informationsangebot der Homepa-

ge breit gefächert.  

Über das unternehmenseigene Fahrplanprogramm kann der Streckenverlauf der 

Verbindungen direkt kartographisch angezeigt werden, zudem können auch Hal-

testellen in der Karte als Start- oder Zielpunkt einer Fahrt automatisch in die 

Fahrplanauskunft übernommen werden. Mit dem interaktiven Stadtplan können 

die Stadtbusse in Echtzeit verfolgt werden. 

Zwar verfügen die Stadtwerke (noch) über keine mobile Fahrplan-Applikation 

(Fahrplan App), der interaktive Liniennetzplan steht jedoch für alle Endgeräte 

optimiert zur Verfügung, so dass man sich auch an der Haltestelle mit dem 

Smartphone informieren kann. 
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 Aufgrund der modernen RBL-Technik bei den Stadtwerken (die fahrzeugseitig 

auch den Subunternehmern zur Verfügung gestellt wird) ist fahrzeugseitig die 

Voraussetzung für Echtzeitinformationen gegeben. Für den Fahrgast nutzbar 

gemacht wurde die Echtzeitinformation zunächst an den 14 Haltestellen am 

Roßmarkt, an denen im Jahr 2020 eine neue DFI Anlage installiert wurde. Zu-

sätzlich gibt es hier einen Übersichtsanzeiger (inkl. Sprachansage), der alle Ab-

fahrten am Roßmarkt in Echtzeit anzeigt bzw. ansagt. Darüber hinaus werden 

die Live-Standorte der Busse auf einen interaktiven Liniennetzplan übertragen 

(www.buslinien-schweinfurt.de). 

Eine konkrete Zeitschiene für weitere Umsetzungsprojekte gibt es aktuell nicht, 

angedacht sind jedoch die Haltestellen Hauptbahnhof, Markt und Leopoldina 

Krankenhaus als nächste Ausbaustufen. Zusätzlich sind Anzeiger in der Fach-

hochschule sowie in der Stadtgalerie (Einkaufszentrum) geplant. 

 Vor dem Hintergrund der wachsenden Bedeutung sind die internetgestützten 

Informationen zum Thema Barrierefreiheit positiv herauszustellen. So wird z. B. 

eine Übersicht über alle barrierefrei ausgebauten Haltestellen bereitgestellt. Zu-

dem ist ein Flyer zur Barrierefreiheit mit weitergehenden Informationen abruf-

bar. 

Informationen an Haltestellen 

 Standardmäßig sind an den Haltestellen Aushangkästen mit dem an der Halte-

stelle verkehrenden Linien- und Bedienungsangebot installiert. Darüber hinaus-

gehende Informationen (insbesondere der Liniennetzplan) sind i. d. R. nur an 

den Haltestellen gegeben, die auch über einen Fahrgastunterstand verfügen.  

  

Abbildung 43: Fahrgastinformation an Haltstellen (links: Grundausstattung; rechts: umfas-

sendere Fahrgastinformation in den Fahrgastunterständen) 

 Dynamische Informationsanlagen gibt es aktuell nur am Roßmarkt (siehe oben).  
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Informationen in den Fahrzeugen 

 Alle im Stadtverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind standardmäßig mit digitaler 

Fahrgastinformation sowohl innen als auch außen am Fahrzeug ausgestattet. In 

den Fahrzeugen werden die Haltestellen über Monitor als Perlschnur ausgewie-

sen. Außen an den Fahrzeugen gibt es Front- Seiten- und Heckanzeigen. 

23 Stärken-Schwächen-Analyse 

Im Rahmen der Stärken-Schwächen-Analyse wird das bestehende ÖPNV-Angebot 

auf die Einhaltung der für den Nahverkehrsplan relevanten Qualitätsanforderungen 

untersucht und bewertet. Basis für die Mängelanalyse sind das Verkehrsangebot 

und die infrastrukturellen Gegebenheiten im Fahrplanjahr 2020.  

Zur Beurteilung des ÖPNV werden folgende Parameter untersucht: 

 ÖPNV-Angebotsqualität 

o Erschließungsqualität: 

Erreichbarkeit der nächsten ÖPNV-Haltestelle  

o Bedienungsqualität: 

Häufigkeit und Regelmäßigkeit des ÖPNV-Angebotes  

o Verbindungsqualität: 

Fahrzeit und Umsteigeerfordernisse  

Die Bewertung der ÖPNV-Angebotsqualität im Stadtgebiet Schweinfurt erfolgt aus-

drücklich auf Basis der im Anforderungsprofil des NVP 2007 für die Weiterentwick-

lung und Ausgestaltung des straßengebundenen ÖPNV definierten Anforderungen. 

Betriebswirtschaftliche Aspekte, wie der Aufwand zur Gewährleistung der definier-

ten Beurteilungswerte (beispielsweise von abseits liegenden Siedlungsbereichen), 

bleiben in dieser Bewertung zunächst unberücksichtigt.  

Darüber hinaus werden folgende weitere Qualitätsmerkmale analysiert und bewer-

tet: 

 ÖPNV-Infrastruktur (Fahrzeuge, Verknüpfungspunkte und Haltestellen), 

 Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit (Störungen und Behinderungen für den ÖPNV) 

 Systemtransparenz,  

 Service (Fahrgastinformation, Vertrieb), 

 Tarif. 
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23.1 Bewertung der Angebotsqualität 

23.1.1 Erschließungsqualität in Bezug auf die Raumstruk-

tur 

Die Bewertung der Erschließungsqualität im Status Quo für die Stadt Schweinfurt 

erfolgt auf Basis der im NVP 2007 definierten Richtwerte für die Haltestellenein-

zugsbereiche (vgl. NVP 2007, Kapitel A.3.3). Sie richtet sich nach der räumlichen 

Erschließungswirkung der ÖPNV-Haltestellen vor Ort. Als Richtwerte für die Er-

schließungsqualität werden Haltestellenradien von 300 Meter (Innenstadt) bzw. 

400 Meter angesetzt. Zu berücksichtigen sind Zugangsbarrieren wie Gewässer, Ei-

senbahntrassen oder andere Barrieren. 

Bewertung der Erschließungsqualität 

In der Stadt Schweinfurt wird insgesamt eine sehr gute ÖPNV-Erschließungswirkung 

erreicht. Die Stadt verfügt laut einer Bewertung der Allianz pro Schiene „über das 

dichteste Haltestellennetz in Deutschland“141. Allein die Stadtbusse fahren 211 Hal-

testellen im Stadtgebiet an, zusätzlich werden verschiedene Haltestellen im Stadt-

gebiet exklusiv vom Regionalverkehr bedient.  

Die wichtigsten ÖPNV-affinen Infrastruktureinrichtungen verfügen über eine direkte 

Anbindung (z. B. Hochschule Schweinfurt, Leopoldina-Krankenhaus, St. Josef Kran-

kenhaus mit Ärztehaus). Es besteht eine weitgehend „harmonische“ ÖPNV-

Erschließung des Stadtgebietes ohne größere Lücken in den Wohngebieten. Die 

zentralen Bereiche der Stadtteile sind durch eine sehr hohe Erschließungswirkung 

gekennzeichnet, aufgrund der vergleichsweise kleinteiligen Netzstruktur gibt es 

lediglich punktuell kleinere Lücken in der Erschließung, insbesondere in den Rand-

bereichen der Siedlungsgebiete sowie in üblichen „Zwischenlagen“ zwischen den 

Hauptachsen. 

Bei der Bewertung zusätzlich zu berücksichtigen ist, dass das Entwicklungsgebiet 

„Bellevue“ (ehemals Askren Manor) aktuell nur peripher vom Regionalverkehr zu 

Schulverkehrszeiten erschlossen wird (Haltestelle „Berufsschule II). Aufgrund der 

anstehenden Entwicklungen (ca. 650 Wohneinheiten, im Ausbau) wird hier zukünf-

tig ein sehr hoher Bedarf nach einer regelmäßigen ÖPNV-Anbindung gesehen.  

  

                                           
141  Mainpost.de: „Schweinfurt hängt sogar Berlin ab“ (21.05.2019); abgerufen am 

09.11.2020. 
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Tabelle 34: Bereiche mit Erschließungsdefiziten in der Stadt Schweinfurt 

Stadtbereich/ betroffene 

Bevölkerung (geschätzt) 

Bewertung der Situation Handlungs-

bedarf 

Deutschhof Zeilbaum/ Nordöstlicher Stadtteil 

 

 Östliche Siedlungsbereiche 

zwischen Kurt-Georg-Kiesinger-

Straße und Höllental mit vor-

wiegender Einfamilienhausbe-

bauung (ca. 15 WE ~ 35 EW) 

liegen außerhalb des Haltestel-

leneinzugsbereichs 

 Siedlungsrandlage 

 bis zu 700 m zur nächsten Hal-

testelle „Karl-Brand-Straße“ 

bzw. „Adolf-Kolping-Straße“ 

sehr gering 

Nordöstlicher Stadtteil 

 

 Östliche Siedlungsbereiche 

zwischen Deutschfeldstraße/ 

Babenberger Straße und Höl-

lental/ An der Peterstirn mit 

vorwiegender Einfamilienhaus-

bebauung (ca. 25 WE ~75 EW) 

liegen außerhalb des Haltestel-

leneinzugsbereichs 

 Siedlungsrandlage 

 bis zu 700 m zur nächsten Hal-

testelle „Elsa-Brändström-

Straße“/ „Leopoldina Kranken-

haus“/ „Mainberger Straße“ 

gering 

 

 Siedlungsbereiche entlang der 

Robert-Koch-Straße, Franken-

straße, Weingartenweg und 

Wingertstraße, Gustav-Adolf-

Straße mit vorwiegender Ein-

familienhausbebauung (ca. 30 

WE ~ 75 EW) liegen außerhalb 

des Haltestelleneinzugsbereichs 

 bis zu 600 m zur nächsten Hal-

testelle „Museum Otto Schä-

fer“, „Leopoldina Krankenhaus“, 

„Jonas-Wehner-Straße“, „Klin-

genhöhe“, „Schützenstraße“ 

oder „Am Oberen Marienbach“ 

sehr gering 

(aufgrund des 

dichten 

Bedienungs-

angebotes auf 

benachbarten 

Achsen) 
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Nordwestlicher Stadtteil 

 

 Teilbereiche der Konversions-

fläche (Ledward Barracks und 

Yorktown Village) und anschlie-

ßender Kleingartenanlage zwi-

schen Kasernenweg und Franz-

Schubert-Straße/ B303 liegen 

nicht im Haltestelleneinzugsbe-

reich des Stadtbusses 

 bis zu 700 m zur nächsten 

Stadtbushaltestelle „Volksfest-

platz“ oder „Franz-Schubert-

Straße“, bzw. „Mozartstraße“, 

„Heinrich-Winkler-Str.“ „Blaue 

Leite“ oder „Galgenleite“ 

aktuell gering; 

zukünftig 

mittel bis hoch 

(Stadtentwick-

lungsgebiet; 

Gelände der 

Landesgarten-

schau 2026, 

Nachnutzung 

Freizeit und 

Erholung; 

zudem Ausbau 

Standort I-

Campus) 

 

 Teile des Gewerbe-/ Industrie-

gebietes FAG liegt außerhalb 

des Haltestelleneinzugsbereichs 

des Stadtbusses 

 bis zu 600 m zur nächsten Hal-

testelle „FAG“, Ludwigstraße 

(FAG)“, „Friedrichstraße“, 

„Friedrich-Ebert-Straße“, 

„Campus II“, „Ignaz-Schön-

Straße“, „Richard-Wagner-

Straße/ Campus I“ oder 

„Hauptbahnhof Schweinfurt“ 

keiner 

 

 neues, in der Entwicklung be-

findliches Stadtquartier „Belle-

vue“ liegt außerhalb der Halte-

stelleneinzugsbereiche der vor-

handenen Linien 

 der Einzugsbereich der Halte-

stelle „Berufsschule II“ kann 

nicht angesetzt werden, da na-

türliche Barrieren nach Norden 

diesen begrenzen (keine adä-

quate Fußwegverbindung) 

sehr hoch 
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Oberndorf Süd 

 

 Teile des Gewerbe-/ Industrie-

gebietes (ZF Services/ Kläran-

lage Schweinfurt) an der Ufer-

straße und angrenzender 

Sportanlage liegt außerhalb des 

Haltestelleneinzugsbereichs 

 bis zu 900 m zur nächsten Hal-

testelle „Ernst-Sachs-Straße“, 

„Schulgasse“ 

gering 

Schweinfurt Süd (Hafen-Ost) 

 

 Teile des Gewerbe-/ Industrie-

gebietes an der Rudolf-Diesel-

Straße, B286 liegt außerhalb 

des Haltestelleneinzugsbereichs 

 bis zu 800 m zur nächsten Hal-

testelle „Robert-Bosch-Straße“ 

gering 

Aus den hier dargestellten Erschließungsdefiziten lässt sich nicht unmittelbar ein 

Handlungsbedarf ableiten. Es ist im Einzelfall zu prüfen, ob sich eine wirtschaftlich 

vertretbare und betrieblich bzw. verkehrlich sinnvolle ÖPNV-Erschließung auf Basis 

des vorhandenen Marktpotenzials umsetzten lässt. 

Karte 5: ÖPNV-Erschließung Stadt Schweinfurt 

23.1.2 Bedienungsqualität  

Zur Bewertung der Bedienungsqualität im Stadtverkehr Schweinfurt werden die im 

NVP 2007 in Kapitel A.3.4 definierten Richtwerte für die zeitliche Verfügbarkeit, die 

Angebotshäufigkeit und die Regelmäßigkeit (Taktangebot bzw. die Anzahl der Fahr-

tenpaare pro Stunde) herangezogen. Die Analyse erfolgt zum Fahrplanstand 2020. 
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Der NVP 2007 definiert, dass „als Grundbedienung für die dichter besiedelten 

Wohngebiete sowie die übrigen relevanten Ziele in Schweinfurt […] mindestens ein 

30-Minuten-Takt in der HVZ und NVZ angestrebt“ werden soll. „Auf allen Hauptver-

kehrsachsen sollte mindestens eine Bedienung im 15-Minuten-Takt, ggf. durch die 

Kombination verschiedener Linien, angeboten werden“.  

Die im Stadtbusverkehr Schweinfurt erreichte Marktausschöpfung von rund 

75 Fahrten pro Einwohner im Einflussgebiet des Stadtbusverkehrs und Jahr (siehe 

Kapitel 21.2) kann als Erfolg und als grundsätzliche Bestätigung des derzeitigen 

ÖPNV-Angebotes gewertet werden. Das Leistungsangebot (verschiedene Linien mit 

dichtem Bedienungsangebot im 10-, 15-, 20-Min.-Takt), welches derzeit im Stadt-

bus-System vorgehalten wird, ist als vergleichsweise ausgeprägt für Stadtverkehre 

in ähnlicher Größenordnung und mit entsprechender Zentralität und Struktur zu 

bewerten. Nachteilig wirkt sich jedoch aus, dass es keine einheitliche Taktfamilie 

gibt und das Angebot aufgrund vieler Taktsprünge nicht leicht merkbar ist.  

In Karte 6 ist das Bedienungsangebot im Tagesverkehr im Stadtverkehr Schwein-

furt dargestellt (Bedienungszeitraum Mo-Fr 6-20 Uhr). Betrachtet werden nur die 

Stadtverkehrslinien; die Fahrpläne der zusätzlich im Stadtgebiet verkehrenden Re-

gionalbuslinien sind nicht auf die Fahrpläne der Stadtbuslinien abgestimmt. 

Insgesamt werden die im NVP 2007 ursprünglich definierten Anforderungen aus 

allen Stadtteilen erfüllt.  

Entlang der Relation Bergl – Hbf – Roßmarkt – Leopoldina Krankenhaus – Deutsch-

hof wird über die Linien 11 und 52 ein dichtes Angebot im 10-Minuten-Takt bzw. 

15-Minuten-Takt vorgehalten. Durch die Überlagerung verschiedener Linien wird 

darüber hinaus insbesondere der gesamte Bereich um die Innenstadt und Altstadt 

mit einem dichten Angebot bedient. 

Über ein mindestens 20-minütiges Angebot verfügen die Stadtteile Gartenstadt und 

Hochfeld/Steinberg sowie der Bereich Hafen Ost, durch Überlagerung verschiedener 

Linie außerdem Teile des Musikerviertels und des Nördlichen Stadtteils. 

Alle übrigen Stadtbereiche werden tagesdurchgängig mindestens im 30-Minuten-

Takt bedient. 

Karte 6: Bedienungsqualität im Status Quo Mo-Fr 6-20 Uhr (Hauptnetz; Fahrplan 2020) 
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Im Abendverkehr (Mo-Fr ab ca. 19 Uhr, Samstag ab ca. 15) und auch an Sonnta-

gen/ Feiertagen wird in der Regel das „Nebennetz“ gefahren. Unterstützend werden 

nachfrageabhängig zudem die Linien 11, 25, 51, 52, 71 und 91, an Sonn- und Fei-

ertagen zudem die Linien 41, 42, 44 bedient. Das Angebot ist nur bedingt vertak-

tet, vielmehr liegt der Fokus außerhalb der Haupt- und Nebenverkehrszeit auf den 

betrieblichen Belangen. Dieser umlaufoptimierte Ansatz ist aus ökonomischer Sicht 

durchaus verständlich, aus Fahrgastsicht wirkt dies jedoch nachteilig. Erschwerend 

kommt hinzu, dass es keine eindeutige Trennung zwischen den beiden Netzen 

(Haupt- und Nebennetz) gibt, sodass außerhalb der HVZ und NVZ (insbesondere für 

ungeübte Nutzer) nur schwer ersichtlich ist, welche Linien fahren und welche nicht. 

Ein bedarfsorientierter Verkehr (z. B. TaxiBus, Anruf-Linienbus oder Anruf-Sammel-

Taxi), wie er in zahlreichen anderen deutschen Städten insbesondere in den 

Schwachverkehrszeiten angeboten wird, könnte hier zumindest zeit- und/ oder ge-

bietsweise Abhilfe schaffen, existiert in Schweinfurt bislang jedoch nicht. 

23.1.3 Verbindungsqualität  

Zur Bewertung der Verbindungsqualität wird auf Basis der im NVP 2007 in Kapi-

tel A.3.5 definierten Richtwerte durchgeführt. Die Analyse erfolgt zum Fahrplan-

stand 2020. 

Erreichbarkeit der Innenstadt 

Insgesamt werden die definierten Richtwerte zur Erreichbarkeit des Versorgungsbe-

reichs Innenstadt durchgängig erfüllt. Aufgrund der sternförmigen Ausrichtung des 

Busnetzes auf die Innenstadt und den Roßmarkt durch alle Stadtbus-Linien sind die 

Ziele in der Innenstadt aus allen Stadtteilen direkt, also ohne Umstieg, erreichbar. 

Auch die Stadtbereiche in Randlage sind innerhalb von 20 Minuten im Versorgungs-

bereich der Innenstadt.  

Erreichbarkeit weiterer Ziele im Stadtgebiet 

Das Liniennetz des Stadtverkehrs besteht weitestgehend aus Radiallinien mit Aus-

richtung auf den Roßmarkt, dem zentralen Verknüpfungspunkt des Stadtverkehrs in 

der Innenstadt. Einzelne bestehende Durchbindungen sind betrieblicher Natur und 

werden nicht als solche publiziert. Für die Fahrgäste ist somit regelmäßig ein Um-

stieg erforderlich, wenn sie über die Innenstadt hinaus Ziele in anderen Bereichen 

der Stadt erreichen wollen. Aufgrund des dichten Taktes vieler Linien während der 

HVZ bedingt dies in der Regel zu diesen Zeiten keine längeren Wartezeiten, so dass 

die im NVP 2007 definierte Anforderung einer Beförderungszeit zwischen Stadtteil 

und sonstigen Zielen im Stadtgebiet von unter 45 Minuten eingehalten wird. 

Während der übrigen Verkehrszeiten können hingegen zwischen verschiedenen Li-

nien längere Umsteigezeiten entstehen, da die Vertaktung und die Anschlüsse der 

am Roßmarkt ankommenden und abfahrenden Linien nicht systematisch aufeinan-

der abgestimmt sind.  
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Verbindungen in benachbarte Regionen 

Wichtigster Verknüpfungspunkt zwischen SPNV und Stadtbusverkehr ist der Haupt-

bahnhof. Aufgrund des 10-Minuten-Takts der Linie 11 bestehen in Richtung Innen-

stadt und somit auch in die anderen Stadtteile mindestens in der HVZ gute Verbin-

dungen (siehe oben). In und aus Richtung Oberndorf werden die SPNV-

Anschlussbedingungen in Richtung Würzburg ebenfalls als positiv bewertet, die 

Wartezeiten zu den Bahnen liegen meist unter 15 Minuten. In und aus Richtung 

Bamberg sind die Übergänge teilweise deutlich über 15 Minuten (insbesondere aus 

Richtung Bamberg kommend), jedoch wird auch in dieser Relation in der Regel 

stündlich eine attraktive Umsteigeverbindung mit rund 10 Minuten Wartezeit ge-

währleistet.  

Ein weiterer Verknüpfungspunkt zwischen SPNV und Stadtverkehr ist der Stadt-

bahnhof. Aufgrund des 10- bzw. 15-Minuten-Taktes der Linie 52 werden auch hier 

mindestens während der Hauptverkehrszeit attraktive Übergänge zwischen Bus und 

SPNV gewährleistet, aber auch in den Abendstunden sind Anschlussmöglichkeiten 

vorgesehen.  

Der Bahnhof Schweinfurt Mitte wird nicht direkt vom Stadtverkehr angefahren. 

Aufgrund der meist fehlenden Vertaktung des Regionalverkehrs sind an keinem der 

Verknüpfungspunkte zum SPNV im Schweinfurter Stadtgebiet systematische Ver-

knüpfungen zwischen Regionalverkehr und SPNV erkennbar. Zwar sind in Einzelfäl-

len die An- und Abfahrtszeiten zwischen Bus und Schiene an den Bahnhöfen aufei-

nander abgestimmt. Aufgrund der fehlenden Vertaktung bestehen diese Verknüp-

fungen aber nur zu bestimmten Zeiten. 

23.2 Transparenz des Liniennetzes 

Das Liniennetz des Stadtverkehrs wirkt an vielen Stellen, insbesondere für ungeüb-

te Fahrgäste und für Ortsfremde, überfrachtet und wenig transparent. Folgende 

Schwachstellen sind herauszustellen: 

 Linie 11: aufgesplittete Führung im Einrichtungsverkehr im Bereich Bergl (Fahr-

gäste müssen zu ihrer Haltestelle stadteinwärts oder stadtauswärts Umweg über 

Endstelle nehmen) 

 Linie 21: Linie verläuft als große Schlaufe mit spürbaren Umwegen 

 Linien 22, 24 und 25: unübersichtliche Netzstruktur in Niederwerrn bedingt 

durch aufgesplittete, sich überlagernde Linienführung  

 Linie 32: Linie verläuft als große Schlaufe mit spürbaren Umwegen; durch Über-

lagerung mit Linien 42 und 44 wird Erkennbarkeit der Linienführung noch er-

schwert 

 Linie 51: Linie verläuft als große Schlaufe mit spürbaren Umwegen; Stiche zum 

Wildpark und zum SILVANA machen Linienführung noch problematischer in der 

Nachvollziehbarkeit 
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 Linie 61: Linie verläuft als große Schlaufe; zusätzliche Verschränkung im In-

dustriegebiet verstärkt Unübersichtlichkeit 

 Linie 62: Linie verläuft im Industriegebiet als große Schlaufe mit spürbaren 

Umwegen 

 Linie 81: größere Schlaufe in Sennfeld; Stich zum Ärztehaus Am Rempertshag 

macht die Linienführung unattraktiver für durchfahrende Fahrgäste 

23.3 Anbindung der Innenstadt 

23.3.1 Stadtverkehr 

Im Stadtverkehr besteht mit der nahezu mittig im Stadtzentrum liegenden Halte-

stelle „Roßmarkt“ eine optimale Anbindung an die Innenstadt. Die Haltestellen 

„Kornmarkt“ und „Markt“ sichern ergänzend die Anbindung der östlichen und nord-

östlichen Innenstadtbereiche. 

23.3.2 Regionalverkehr 

Im Regionalverkehr ist hinsichtlich der Innenstadtanbindung und -erschließung nur 

bedingt eine konzeptionelle Systematik erkennbar. Die Haltestellen „Theater“ und 

„Kunsthalle“ (bzw. „Gericht“) werden vom Großteil der Regionallinien angefahren 

und sind somit die offensichtlichen „Zentralhaltestellen“. Die Ausstattung, der Zu-

stand und die Ausstrahlung dieser Haltestellen entsprechen jedoch in keinster Wei-

se dieser Funktion.  

Auch die anderen Innenstadthaltestellen des Regionalverkehrs zeigen hinsichtlich 

Lagegunst und Ausstattung wesentliche Mängel. Die Haltestellen „Oberbank“ und 

„Heilig-Geist-Kirche“ sind korrespondiere Richtungshaltestellen (mit unterschiedli-

chem Namen), die jedoch rund 120 Meter auseinanderliegen. Die Bauerngasse wird 

von vier Regionallinien ohne Halt durchfahren, obwohl hier eine günstige Lage für 

eine Haltestelle in Bezug zum Roßmarkt und zur Fußgängerzone wäre. 
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Abbildung 44: Linienführung und Haltestellenlage der Regionalverkehre im Stadtzentrum 

Schweinfurt 

 

Abbildung 45: Haltestelle „Kunsthalle“ – zentrale Innenstadthaltestelle des Regionalbusver-

kehrs 
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23.4 ÖPNV-Infrastruktur 

An vielen Stellen verfügt der städtische ÖPNV in Schweinfurt über eine moderne 

Infrastruktur. Das gilt insbesondere für die Fahrzeuginfrastruktur, aber auch meh-

rere Haltestellen zeigen ein modernes Erscheinungsbild. Die Fahrgastinformation 

hat in den letzten Jahren zunehmend an Qualität gewonnen (z. B. DFI mit Echtzeit 

am Roßmarkt, interaktiver Liniennetzplan mit Echtzeit; siehe Kapitel 22.2.4). 

23.4.1 Fahrzeugausstattung 

Die SWS verfügt zum Analysezeitpunkt über einen Fahrzeugpark von insgesamt  

40 eigenen Bussen (27 Solo- und 13 Gelenkbusse) zur Abwicklung des Stadtver-

kehrs. Dazu kommen 11 Busse von Subunternehmern.  

Die SWS-Fahrzeuge besaßen zu diesem Zeitpunkt ein Durchschnittsalter von etwa 

6,2 Jahre142, aktuell Anfang 2022 beträgt das Durchschnittsalter rund 7,5 Jahre. Im 

Jahr 2019 sind vier Standardlinienbusse neu angeschafft worden. Angestrebt wird 

vom Unternehmen eine jährliche Beschaffung von vier Fahrzeugen bei einer durch-

schnittlichen Haltedauer von ca. 10 Jahren. 

Im Stadtverkehr Schweinfurt wird eine moderne Busflotte mit entsprechenden Aus-

stattungsstandards eingesetzt. Es kommen ausschließlich Niederflur- bzw. Low Ent-

ry-Busse mit Rampe zum Einsatz (Traglast 350 kg), alle Fahrzeuge sind zudem 

standardmäßig mit digitaler Fahrgastinformation sowohl innen als auch außen am 

Fahrzeug ausgestattet. Des Weiteren verfügen alle Fahrzeuge über WLAN. Eine 

Klimaanlage ist jedoch nur am Fahrerarbeitsplatz installiert, im Fahrgastraum gehö-

ren diese nicht zum Standard.  

Das Fehlen einer Klimaanlage ist aus Fahrgastsicht unter Komfortaspekten als Defi-

zit zu beurteilen. Zwar kann der Einsatz von Klimaanlagen im Stadtverkehr (noch) 

nicht als allgemeingültiger Standard bezeichnet werden, in den letzten Jahren ist 

jedoch bundesweit eine wesentliche Zunahme der Beschaffung von Fahrzeugen mit 

Klimaanlagen in Stadtverkehren zu beobachten. Auch Videoschutzeinrichtungen 

sind in den Bussen in Schweinfurt nicht vorhanden.  

Alle Busse der Stadtwerke Schweinfurt GmbH (sowie auch die der eingesetzten 

Subunternehmer) verfügen über ein modernes RBL (IVU.control.fleet, 

IVU.ticket.box / IVU.realtime), welches u. a. ein Echtzeit Monitoring in der Leitstelle 

ermöglicht. Darüber hinaus können die Live-Standorte der Busse auch auf den in-

teraktiven Liniennetzplan übertragen werden (siehe https://www.buslinien-

schweinfurt.de) und es ermöglicht, dass bei Bedarf die Fahrten vom Verkehrsmeis-

ter getauscht und direkt auf die Bordrechner geschickt werden können. 

  

                                           
142  Stand 22.09.2020 
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Unter Marketingaspekten kritisch ist die an einigen Bussen großflächige Außenwer-

bung einzuschätzen. Damit wird der Bus eher zur „rollenden Litfaßsäule“. Das Er-

scheinungsbild des städtischen Nahverkehrs wird somit überdeckt, die Busse sind 

nicht unmittelbar als Produkt „Stadtbus“ erkennbar. Gerade „Auto-Werbung“ ist im 

Kontext mit der Vision „Verkehrswende“ eher kontraproduktiv. Auch wenn die Au-

ßenwerbung eine nicht zu unterschätzende Einnahmequelle ist, zeigen Beispiele 

andernorts, dass Außenwerbung verträglicher gestaltbar ist. 

  

Abbildung 46: Beispiele für eine ausgeprägte, dominierende Außenwerbung an den Bussen 

im Stadtverkehr 

Umweltstandards 

Aufgrund der Beschaffungsstrategie des Unternehmens ist der bei den Fahrzeugen 

des SWS vorherrschende EU-Abgasstandard als vergleichsweise hoch zu bewerten. 

Alle Fahrzeuge verfügen mindestens über EEV-Standard, annähernd die Hälfte der 

Fahrzeuge haben den höchsten EURO VI-Standard.  

Tabelle 35: Schadstoffklassifizierung der Fahrzeuge im Stadtverkehr der Stadt Schweinfurt 

(Stand 2020; ausschließlich eigene Fahrzeuge)) 

EURO-Norm Anzahl der Fahrzeuge 

EEV 21 

EURO-Norm VI 19 

23.4.2 Verknüpfungspunkte und Haltestellen  

Verknüpfungspunkte 

Hauptverknüpfungspunkt für den Stadtverkehr ist die Haltestelle Roßmarkt. Diese 

stark frequentierte Haltestelle ist zwar im Wesentlichen niederflurgerecht ausgestal-

tet, jedoch gibt es keine Bodenindikatoren für sehbehinderte Menschen und Blinde.  
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Die Verknüpfungsanlage verfügt über eine gute Ausstattung (u. a. Überdachung, 

Sitzgelegenheiten, digitale Übersichtsanzeige und DFI an den Bussteigen, Toiletten, 

Schließfächer, Defibrillator, Videoschutzanlage). 

Der Verknüpfungspunkt ist insgesamt optisch ansprechend gestaltet, ist aufgrund 

der Weitläufigkeit der Anlage (alphabetisch geordnete Abfahrtspositionen gibt es 

neben dem sternförmig angelegten Platz zudem in den vier abgehenden Straßen) 

jedoch zunächst etwas komplizierter in der Erfassung. Hier hilft jedoch die digitale 

Übersichtsanzeige, sich zu orientieren.  

  

  

Abbildung 47: Zentraler Verknüpfungspunkt „Roßmarkt“ 

Am Hauptbahnhof ist aus Fahrgastsicht die Umsteigesituation als unattraktiv zu 

bewerten. Der auf dem Vorplatz des Bahnhofsgebäudes gelegene Busbahnhof der 

Regionalbusse entspricht nicht mehr den heutigen Ansprüchen an einen modernen 

ÖPNV. In seinem Gesamtbild vermittelt der Busbahnhof wenig Aufenthaltsqualität. 

Die baulichen Gegebenheiten lassen eine Nutzung des Hauptbahnhofes für mobili-

tätseingeschränkte Menschen nur bedingt zu. Weder ist eine stufenfreie Erreichbar-

keit der Abfahrtspositionen bzw. der Fahrplaninformationstafeln gegeben, noch gibt 

es Hochborde, die einen stufenfreien Einstieg in die Fahrzeuge gewährleisten, oder 

Bodenindikatoren für sehbehinderte Fahrgäste. Auch sind weder Witterungsschutz 

noch Sitzgelegenheiten vorhanden. Die angebotene Fahrgastinformation beschränkt 

sich auf das Fahrplanangebot, ergänzende Informationen z. B. zum Tarif sind nicht 

vorhanden. Auch gibt es keine dynamische Anzeige der aktuellen Abfahrtzeit, wie 

mittlerweile an vielen größeren Verknüpfungspunkten üblich.  
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Ein barrierefreier Zugang zum Hausbahnsteig (SPNV) ist zudem relativ weit entfernt 

vom Haupteingang des Empfangsgebäudes, vom Busbahnhof und von der Stadt-

bushaltestelle. 

 

Abbildung 48: Zentraler Busbahnhof für den Regionalverkehr am Hauptbahnhof  

Haltestellen 

Innerhalb des Stadtgebietes Schweinfurt fahren die Stadtbusse insgesamt 211 Hal-

testellen an, ein hoher Anteil dieser Haltestellen wird aufgrund der Linienführung 

der einzelnen Linien jedoch nur in eine Richtung angefahren. Die Haltestellen wei-

sen zum Teil erhebliche Unterschiede hinsichtlich ihrer Gestaltung und des Aus-

baustandards auf. Die Bandbreite reicht von modern ausgebauten Haltestellen mit 

niederflurgerechtem Hochbord und taktilen Leitsystemen bis hin zu einfach ange-

legten Fahrbahnrandhaltestellen.  

Die hohe Anzahl an Bushaltestellen im Stadtgebiet bringt es mit sich, dass die bis-

herigen Bemühungen noch nicht dazu geführt haben, die überwiegende Anzahl voll-

ständig behindertengerecht auszustatten. Mit Stand Juni 2020 sind 58 Stadtbushal-

testellen mindestens in einer Fahrtrichtung nach der Definition der SWS „barriere-

frei“ ausgebaut, das entspricht rund 27 % der mit dem Stadtbus bedienten Halte-

stellen (vgl. Karte 7).143 Im Vergleich zum Juni 2018 wurden somit sieben weitere 

Haltestellen umgebaut.144  

                                           
143  Homepage Stadtwerke Schweinfurt, Liste „Barrierefreie Haltestellen“ 

(https://www.stadtwerke-sw.de/stadtbus/barrierefreiheit/; abgerufen am 23.09.2020; 
aktuell: https://www.stadtwerke-sw.de/mobilitaet/stadtbus/mit-dem-stadtbus-
unterwegs) 

144  Stadtwerke Schweinfurt: Flyer Barrierefreiheit „Der Stadtbus für alle“ (Stand Juni 2018) 
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Ein großer Teil der Haltestellen verfügt mittlerweile über Witterungsschutz, wobei 

auch hier deutlich Unterschiede in der Qualität erkennbar sind.  

Auffällig ist, dass es kein einheitliches Corporate Design (CD) für die städtischen 

ÖPNV-Zugangsstellen gibt. Zwar sind die Fahrplanaushänge einheitlich gestaltet, 

die visuelle Wirkung, die eine CD im Hinblick auf einen hohen Wiedererkennungs-

wert hat, ist jedoch nicht gegeben. Die Haltestellenmasten sind für einen städti-

schen Nahverkehr eher unauffällig. 

Eine digitale Fahrgastinformation gibt es (aktuell) nur am Roßmarkt, die Einrichtung 

weiterer Anlagen ist jedoch angedacht. 

Karte 7: Barrierefrei ausgebaute Haltestellen im Stadtbus-System Schweinfurt 

  

Abbildung 49: Bushaltestelle mit Richtungshaltestellen mit unterschiedlichem Ausbaustan-

dard nach dem jeweiligen „Stand der Technik“ (Haltestelle Luitpoldstraße, links stadtein-

wärts, rechts stadtauswärts) 

Auffällig ist im innerstädtischen Bereich die Diskrepanz im Erscheinungsbild einiger 

Regionalbushaltestellen ggü. dem höheren Standard der Stadtbushaltestellen.  

  

Abbildung 50: Regionalbushaltestellen (links: Kunsthalle; rechts Theater) 

Auch bei den Fahrplaninformationen zeigt sich ein signifikanter Qualitätsunterschied 

zwischen Stadtverkehr und Regionalverkehr. Im Regionalverkehr müssen die Fahr-

planaushänge als nicht barrierefrei eingestuft werden. 
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Abbildung 51: Fahrplanaushänge (links: Stadtverkehr; rechts: Regionalverkehr) 

23.5 Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit  

23.5.1 Pünktlichkeit  

Im Jahr 2019 wurde im Stadtverkehr Schweinfurt eine Pünktlichkeitsquote von rund 

84 % als Jahreswert über alle Linien erreicht. Kriterien für eine pünktliche Fahrt 

wurden wie folgt definiert: 

 pünktlich sind alle Fahrten die im Zeitfenster „minus 1 Minute bis plus 3 Minu-

ten“ ggü. der veröffentlichten Zeit abfahren,  

 gewertet werden alle Fahrten an allen Haltestellen. 

Im Vergleich mit anderen Städten der Größe und Struktur von Schweinfurt ist die-

ser Wert als höchstens „durchschnittlich“ zu bewerten, insbesondere vor dem Hin-

tergrund der eigentlich in Schweinfurt vorhandenen Busbevorrechtigung an LSA 

(vgl. Karte 8). 

Herauszustellen sind in erster Linie die Schullinien, die einen sehr hohen Anteil an 

verspäteten Fahrten aufweisen. Positiv fallen hingegen die kombinierten Linien 13, 

23 und 33 auf, die außerhalb der Verkehrsspitzen in zeitlichen Randlagen und am 

Wochenende fahren.  

23.5.2 Infrastruktur zur Busbeschleunigung  

Die Busse fahren im Stadtgebiet Schweinfurt weitestgehend auf der Straße im Au-

toverkehr mit. Lediglich auf der Maxbrücke gibt es stadteinwärts eine ca. 200 Meter 

lange Busspur, die kurzfristig eine unabhängige Führung ermöglicht. Nachteilig ist 

jedoch, dass diese Busspur ca. 50 Meter vor der LSA in eine MIV-Spur übergeht 

und der Bus sich dort hinter dem Rückstau einordnen muss. 
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Abbildung 52: Busspur Maxbrücke 

An insgesamt 30 Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet gibt es Bevorrechtigungen für 

den Bus, wobei jedoch nicht an allen LSA die Bevorrechtigung optimal im gedachten 

Sinne funktioniert. So ist z. B. die Situation an der Gerichtskreuzung (verstärkt 

durch die Baustelle) problematisch.  

In Karte 8 sind die Maßnahmen der Busbeschleunigung im Stadtgebiet kartografisch 

aufbereitet. 

Karte 8: Maßnahmen zur Busbeschleunigung in der Stadt Schweinfurt 

23.5.3 Maßgebliche Störungen und Behinderungen für 

den ÖPNV aus Sicht des Verkehrsunternehmens  

Betriebliche Defizite und Verspätungen im System entstehen in der Regel durch 

Störungen im Verkehrsfluss, meist hervorgerufen durch hohe Verkehrsbelastungen 

im MIV, welche durch Baustellen noch verstärkt werden. 

Die SWS hat aus ihrer Sicht die in der folgenden Tabelle dargestellten Probleme, 

Störungen und Kapazitätsengpässe, die sich negativ auf die Pünktlichkeit und Zu-

verlässigkeit des ÖPNV auswirken, benannt. Die hier genannten, problematischen 

Bereiche decken sich mit der Einschätzung des Aufgabenträgers. 
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Wesentliche Probleme hinsichtlich Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit sind: 

 Es sind lediglich zwei Brücken über den Main vorhanden. Kommt es hier zu 

Stausituationen, so wirkt sich das unmittelbar auf das gesamte Straßennetz im 

Umfeld aus, in dessen Folge Verspätungen im Busnetz entstehen. 

 Die Ausfahrt vom Roßmarkt über den Jägersbrunnen (stadtauswärts) ist insbe-

sondere seit Beginn der Baustelle am Gericht unbefriedigend. Die Grünphasen 

sind aus Sicht des ÖPNV zu kurz (ca. 6 Sekunden). Das ist insbesondere im 

Schulverkehr problematisch, da zeitgleich bzw. mit wenigen Minuten Abstand 

viele Busse den Jägersbrunnen in Richtung Theater und Luitpoldstraße verlas-

sen, die Grünphase aber maximal zwei Fahrzeuge bei grün passieren lässt.  

 

Abbildung 53: Typische Stausituation stadteinwärts auf der Maxbrücke 

Als Probleme im Hinblick auf Kapazitätsengpässe sind herauszustellen: 

 im morgendlichen Schulverkehr ist die Kapazitätsgrenze erreicht, 

 auf der Linie 11 ist trotz Gelenkbuseinsatz im 10-Minuten-Takt die Kapazitäts-

grenze erreicht, in Richtung Roßmarkt sind die Busse ab Hauptbahnhof bereits 

voll. 

Zeitlich begrenzte Probleme im Busbetrieb entstehen bei Sondersituationen im Zu-

sammenhang mit Veranstaltungen: 

 häufige Sperrungen des Marktplatzes aufgrund von Veranstaltungen (Umleitun-

gen Linien 51, 52 und 71), 

 gelegentlich wird die Funktion des Roßmarktes durch Veranstaltungen und De-

monstrationen beeinträchtigt (Marathon, Faschingsumzug, Demonstrationen), 
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 bei Veranstaltungen auf dem Volksfestplatz wird die Florian-Geyer-Straße zur 

Einbahnstraße (stadteinwärts), stadtauswärts wird das Parken erlaubt; dadurch 

Busumleitung über die Richard-Wagner-Straße, was zu Verspätungen führt. 

Sonstige Probleme im Betriebsablauf sind:  

 „Elterntaxen“ am Schulzentrum, Geschwister-Scholl-Straße und Ignaz-Schön-

Straße, 

 Behinderungen durch Falschparker am Sport- und Freizeitbad „SILVANA“  

(Linie 51). 

23.6 Gesamtbewertung 

Mit Hilfe einer SWOT-Analyse145 werden weitere Merkmale, die über die reine 

ÖPNV-Angebotsqualität hinaus die Qualität des ÖPNV beeinflussen, beurteilt. Es 

wird zunächst herausgearbeitet, wo der ÖPNV in Schweinfurt aktuell steht, darauf 

aufbauend werden Chancen und Risiken im Hinblick auf die weitere Entwicklung des 

ÖPNV in der Stadt aufgezeigt. Diese dienen als Grundlage für die Entwicklung von 

Maßnahmen im NVP. 

 

                                           
145  SWOT: Strengths (Stärken), Weaknesses (Schwächen), Opportunities (Chancen) und 

Threats (Risiken) 
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24 Anforderungsprofil für die Weiterentwicklung und 

Ausgestaltung des ÖPNV in der Stadt Schweinfurt 

– Qualitäts- und Mindestbedienungsstandards – 

24.1 Merkmale der Angebotsqualität/ Bedienungs-

standards 

24.1.1 Methodik 

Im Hinblick auf die Gewährleistung einer angemessenen Bedienung der Bevölke-

rung durch den ÖPNV in Anlehnung an Art. 5 Abs. 1 BayÖPNVG definieren Stadt 

und Landkreis hinsichtlich der Angebotsqualität entsprechende Bedienungsstan-

dards.  

Diese Bedienungsstandards sind Mindeststandards, deren Gewährleistung ggü. 

den Fahrgästen die Stadt als Aufgabenträger als verkehrspolitische Zielsetzung ver-

folgt. Sie können aufgrund unterschiedlichster Strukturen im Stadtgebiet nicht in 

allen Bereichen gleich dimensioniert sein. Unter Berücksichtigung verkehrsrelevan-

ter Strukturen, wie der Bevölkerungs- und Arbeitsplatzdichte sowie der Funktionali-

tät und Zentralität einzelner Teilräume, werden deshalb differenzierte Qualitätskri-

terien für die unterschiedlichen Teilräume festgelegt.  

Die Angebotsqualität umfasst die folgenden Kriterien: 

 Erschließungsqualität (siehe Kapitel 24.1.2), 

 Bedienungsqualität (siehe Kapitel 24.1.3 und Kapitel 24.1.4), 

 Verbindungsqualität (siehe Kapitel 24.1.5).  

Ziel dieser Bedienungsstandards soll es sein, ein Grundangebot zu schaffen, mit 

dem der Bevölkerung der Stadt eine angemessene Bedienungsqualität entspre-

chend der Nachfragepotenziale und der Bedienungsanforderungen geboten wird.  

Die Bedienungsstandards sind zudem Grundlage für die einheitliche Bewertung der 

Angebotsqualität im Nahverkehrsraum.  

Sie dienen der Stadt Schweinfurt in der Aufgabenträgerfunktion als verbindliche 

Bewertungs- und Planungsbasis für Angebotsveränderungen im Geltungszeitraum 

des NVP. Ein Unterschreiten wird als Indikator für eine mögliche Unterbedienung 

aufgefasst, die im Rahmen der Angebotsplanung näher zu untersuchen ist. Dies 

schließt jedoch nicht aus, dass in begründeten Einzelfällen (z. B. hoher Betriebs-

aufwand bei gleichzeitig geringer Fahrgastnachfrage) eine Unterschreitung der 

Standards durch den jeweiligen Aufgabenträger zugelassen werden kann. Somit 

können Abweichungen von den dargestellten Standards im Einzelfall durch den 

Aufgabenträger in Abstimmung mit dem Verkehrsunternehmen festgelegt werden. 
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24.1.2 Anforderungen an die Erschließungsqualität  

Allgemein 

Die Erschließungsqualität beschreibt die Anforderungen an die räumliche Erreich-

barkeit des ÖPNV durch die Anbindung mit Haltestellen. Diese setzt sich zusammen 

aus 

 der räumlichen Erschließungswirkung von Haltestellen und Haltepunkten (auf 

Basis differenzierter Haltestelleneinzugsbereiche als Radius um die Haltestelle) 

und 

 dem Erschließungsgrad (erschlossene Einwohnerinnen und Einwohner in Bezug 

zur Gesamteinwohnerzahl des jeweiligen Betrachtungsraums). 

Einzugsbereiche der Haltestellen  

Die im Folgenden als Anforderungen an die Erschließungswirkung in der Stadt 

Schweinfurt definierten Standards für die Haltestelleneinzugsbereiche orientieren 

sich an den Empfehlungen von FGSV146 und VDV147. Eine Haltestelle wird im Zu-

sammenhang mit der Bewertung der Erschließungsqualität nur dann als „ÖPNV-

bedient“ gewertet, wenn sie im Tagesverkehr (Zeitraum 6 bis 20 Uhr) mit der defi-

nierten Mindestqualität angefahren wird.148 

In der Stadt Schweinfurt werden die Einzugsbereiche einheitlich für die Bahnhöfe 

und Haltestellen im Sinne eines „Regelfalls“ definiert. Lediglich in Gebieten mit sehr 

geringer Bevölkerungsdichte und auch in Industrie- und Gewerbegebieten149 kom-

men größere Einzugsbereiche zur Anwendung.150 

                                           
146  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Pla-

nung und Betrieb des öffentlichen Personennahverkehrs; 2010 

147  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Verkehrserschließung und Verkehrs-
angebot im ÖPNV; Beka-Verlag 2001 

148  Gilt für Haltestellen in größeren zusammenhängenden Siedlungsbereichen; topografi-
sche Bedingungen (z. B. starke Steigungen zwischen Wohnquartieren und der nächstge-
legenen Haltestelle sowie die Trennwirkung natürlicher und künstlicher Zäsuren) sind zu 
berücksichtigen 

149  i. d. R. größere Flächen/ Grundstücke 

150  Eine Haltestelle soll eine Mindestfahrgastmenge generieren können, um auch den Auf-
wand für die Haltestelleninfrastruktur (z. B. Anforderungen Barrierefreiheit) sowie deren 
Pflege und Instandhaltung rechtfertigen zu können. Wegen der geringeren Bevölke-
rungsdichte sind vor diesem Hintergrund größere Haltestelleneinzugsbereiche angemes-
sen. 
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Tabelle 37: Standards der „Erschließungsqualität“ für das Stadtgebiet Schweinfurt – Mindest-

anforderungen für die Haltestelleneinzugsbereiche (Radius Luftlinie) 

 Regelfall Gebiete mit sehr geringer 

Siedlungsdichte  

(< 1.000 EW/km²) und 

Industrie-/ Gewerbegebiete 

Bus/ alternative Bedienung151 300 m 400 m 

SPNV 1.000 m 1.000 m 

Mindestbedienung für Wertung der 

Haltestelle als “ÖPNV-bedient” 

(HVZ+NVZ) 

30 Min. 60 Min. 

Das Kriterium gilt als erfüllt, wenn mindestens 90 % der Bevölkerung in den Ge-

bietskategorien I und II (vgl. Tabelle 40) sowie 80 % der Bevölkerung in Gebieten 

mit geringer Bevölkerungsdichte auf Basis der definierten Einzugsbereiche vom ÖV 

erschlossen werden.  

Anzustreben ist darüber hinaus eine möglichst direkte Erschließung wichtiger Ziele 

wie: 

 wichtige Infrastruktureinrichtungen mit hoher Bedeutung für den Publikumsver-

kehr (z. B. Krankenhäuser und Behörden) sowie 

 herausragende Tourismus- und Naherholungsziele. 

Ebenfalls anzubinden sind neue Wohn- und Gewerbegebiete mit nennenswertem 

ÖPNV-Potenzial. 

Bei der räumlichen Wirkung der Haltestelleneinzugsbereiche sind natürliche und 

künstliche Barrieren, wie Gewässer, Bahnstrecken und Autobahnen, einschränkend 

zu berücksichtigen.  

24.1.3 Verkehrszeiten  

Die Definition der Verkehrszeiten ist Grundlage für die zeitdifferenzierte Festlegung 

der Bedienungsstandards. Darüber hinaus beschreiben sie das Rahmenbetriebszeit-

fenster, währenddessen eine ÖPNV-Bedienung zu gewährleisten ist.  

Zur Festlegung der zeitlichen Verfügbarkeit des ÖPNV-Angebotes werden Verkehrs-

tage und Verkehrszeiten definiert.  

  

                                           
151  Auch wenn aktuell in Schweinfurt (noch) keine bedarfsgesteuerten Angebote zum Ein-

satz kommen, soll dies bei der Standardfestlegung zukunftsorientiert angedacht werden.  
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Folgende Verkehrstage werden aufgrund des unterschiedlichen Mobilitätsverhaltens 

der Fahrgäste an den einzelnen Wochentagen separat betrachtet: 

 Mo-Fr: Montag – Freitag, 

 Sa: Samstag, 

 So/Fei: Sonn- und Feiertag  

Die Verkehrszeiten an den einzelnen Verkehrstagen beschreiben die verschiedenen 

Zeitfenster im Tagesverlauf, die durch die Nachfrage im Mobilitätsverhalten, die 

Nutzerstruktur der Fahrgäste sowie weiterer begleitender Faktoren (z. B. Ladenöff-

nungszeiten, Schichtzeiten bei größeren Betrieben etc.) geprägt sind.  

Für das Stadtgebiet Schweinfurt werden unter Berücksichtigung  

 charakteristischer Nutzerstrukturen für bestimmte Zeitabschnitte (z. B. im Be-

rufs-, Schul-, Ausbildungs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr) und 

 der aktuellen Ladenöffnungszeiten 

verschiedene Grundtypen der Verkehrszeiten definiert. Diese Verkehrszeiten sind 

als Rahmenvorgaben mit gesamtstädtischer Anwendbarkeit zu verstehen.  

Aus den definierten Betriebszeitfenstern ist ausdrücklich nicht die Anforderung ab-

leitbar, dass eine Linie zu diesen Zeiten betrieben werden muss. So sind Abwei-

chungen von bis zu 30 Minuten je nach Funktion einer Linie bzw. Lage im Stadtge-

biet ohne Relevanz für die Bewertung. Insbesondere für die Verkehrszeiten am Wo-

chenende können die Betriebszeiten je nach Nachfragesituation im begründeten 

Einzelfall noch weiter angepasst werden.  

Die Verkehrszeiten an den einzelnen Verkehrstagen beschreiben die verschiedenen 

Zeitfenster im Tagesverlauf, die durch die Nachfrage im Mobilitätsverhalten, die 

Nutzerstruktur der Fahrgäste sowie weiterer begleitender Faktoren (z. B. Ladenöff-

nungszeiten, Schichtzeiten bei größeren Betrieben etc.) geprägt sind. Vorgesehen 

werden folgende Grundtypen der Verkehrszeiten: 

Hauptverkehrszeit (HVZ) 

Die Hauptverkehrszeit ist gekennzeichnet durch die Belange des Schul-, Ausbil-

dungs- und Berufsverkehrs sowie zum Teil auch des Einkaufsverkehrs.  

Diese Verkehre sind somit zeitlich an die Anfangs- und Endzeiten der Schulen, Ar-

beitsstätten und Einkaufsstandorte sowie räumlich an deren Standorte gebunden.  

Normalverkehrszeit (NVZ) 

Die Normalverkehrszeit umfasst allgemein den Zeitraum von montags bis samstags 

außerhalb der Zeitfenster der Hauptverkehrszeit (HVZ) und der Schwachverkehrs-

zeit (SVZ). Die Normalverkehrszeit ist gekennzeichnet durch Einkaufs-, Besor-

gungs- und Freizeitverkehr.  
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Schwachverkehrszeit (SVZ) 

Die Schwachverkehrszeit umfasst Montag bis Freitag den Frühverkehr (vor der 

morgendlichen Hauptverkehrszeit) sowie den Spätverkehr und am Wochenende die 

Zeiten außerhalb der Normalverkehrszeit. Der Schwerpunkt der ÖPNV-

Verkehrsnachfrage in der Schwachverkehrszeit ist dem Bereich des Freizeitverkehrs 

zuzuordnen.  

Tabelle 38: Definition der Verkehrszeiten und Rahmenbetriebszeitfenster in der Stadt 

Schweinfurt 

Verkehrstag Verkehrszeit Abk. Betriebszeitfenster 

Mo.-Fr. Schwachverkehrszeit SVZ I 05:00 – 06:30 

 Hauptverkehrszeit HVZ I 06:30 – 08:00 

 Normalverkehrszeit NVZ I 08:00 – 12:30 

 Hauptverkehrszeit HVZ II 12:30 – 18:00 

 Normalverkehrszeit NVZ II* 18:00 – 20:00 

 Schwachverkehrszeit SVZ II 20:00 – 23:00 

 Nachtverkehrszeit NaVZ II 23:00 – 01:00 

Sa. Nachtverkehrszeit NaVZ I - 

 Schwachverkehrszeit SVZ I 06:00 – 09:00 

 Normalverkehrszeit NVZ 09:00 – 17:00 

 Schwachverkehrszeit SVZ II 17:00 – 23:00 

 Nachtverkehrszeit NaVZ II 23:00 – 01:00 

So./ Feiertag Schwachverkehrszeit SVZ 09:00 – 23:00 

*  NVZ II: Übergangszeit zwischen HVZ II und SVZ II für eine flexiblere Gestaltung des Bedienungsan-

gebotes der einzelnen Linien. Zwischen der HVZ II und SVZ II ist ein direkter Übergang der Bedie-

nungshäufigkeiten möglich.  

Tabelle 39: Übersicht über die Verkehrszeiten in der Stadt Schweinfurt 

  
Uhrzeit 

1 - 2 2 - 3 3 - 4  4 - 5 5 - 6 6 - 7 7 - 8 8 - 9 9 - 10  10 - 11 11 - 12 12 - 13 13 - 14 14 - 15 15 - 16 16 - 17 17 - 18 18 - 19 19 - 20 20 - 21 21 - 22 22 - 23 23 - 24 24 - 1 

Mo – Fr                         

Sa                         

So/Fei                         

                         

     Nachtverkehrszeit 
 

Hauptverkehrszeit 
 

Normalverkehrszeit 
 

Schwachverkehrszeit   

   Schwachverkehrszeit; nachfrageabhängiges Angebot   
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An den Verkehrstagen Montag bis Freitag besteht für bestimmte Linien bzw. Relati-

onen mit ausgeprägter Zubringerfunktion in Richtung arbeitsplatzintensiver Stand-

orte bereits vor 05:00 Uhr ein Mobilitätsbedarf. Ein stadtweiter Standard wird auf-

grund der häufig lastrichtungsbezogenen Bedeutung sowie der fehlenden stadtwei-

ten Allgemeingültigkeit nicht definiert, die Relationen mit erkennbarem Bedarf wer-

den jedoch über die Definition des konkreten Verkehrsangebotes linienbezogen im 

Nahverkehrsplan entsprechend berücksichtigt. Gleiches gilt für einzelne Relationen 

mit einem erkennbaren Verkehrsbedarf insbesondere am Wochenende bis in die 

frühen Morgenstunden (Nachtverkehr). 

Bei grundsätzlich geänderten Rahmenbedingungen (z. B. Änderung der Ladenöff-

nungszeiten, späterer Schulbeginn) sind die Zeitfenster zu überprüfen ggf. anzu-

passen. Darüber hinaus können die Verkehrszeiten bei der Anbindung von Zielen 

mit besonderen Anforderungen (z. B. SPNV-Anschlüsse, Schulen, Gewerbestandor-

te, Kliniken, Freizeitstandorte) flexibel gehandhabt werden. Bestehende Vertaktun-

gen sind dabei zu berücksichtigen.  

In der Linientabelle (Anhang) werden linienspezifisch z. T. weitere Differenzierun-

gen vorgenommen. 

24.1.4 Anforderungen an die Bedienungsqualität  

Allgemein 

Die Bedienungsqualität beschreibt die zeitliche Verfügbarkeit des ÖPNV-Angebotes 

für die Nutzerinnen und Nutzer. Hierbei sind insbesondere die Kriterien Angebots-

häufigkeit und Regelmäßigkeit von Bedeutung. 

Nach Art. 2 BayÖPNVG ist der Öffentliche Personennahverkehr eine Aufgabe der 

Daseinsvorsorge. Er soll zur Herstellung und Sicherung gleichwertiger Lebensbedin-

gungen im gesamten Staatsgebiet als eine möglichst vollwertige Alternative zum 

motorisierten Individualverkehr zur Verfügung stehen. Dies gilt als Mindestanforde-

rung und muss im Einzelfall differenziert betrachtet werden. Für ein Stadtbussys-

tem ergeben sich somit andere Anforderungen als für die ÖPNV-Versorgung in der 

Region. 

Der Aufgabenträger Stadt Schweinfurt sichert eine "Mindestbedienung". Diese Min-

destbedienung stellt die Untergrenze der Bedienungshäufigkeit dar, die nicht unter-

schritten werden soll. Mit dem Mindestangebot soll eine Grundversorgung an ÖPNV-

Leistungen gewährleistet werden. Als Anforderung definiert der Aufgabenträger 

Stadt Schweinfurt in diesem Zusammenhang Mindestbedienungsstandards (sie-

he Tabelle 41 und Tabelle 42). Die Bedienungsstandards gelten unabhängig davon, 

ob es sich bei der Verbindung um eine Umsteige- oder eine Direktverbindung han-

delt. Auch sind die Bedienungsstandards relationsbezogen zu sehen und nicht zwin-

gend als Maßstab für das Bedienungsangebot einer einzelnen Linie zu betrachten.  

Es erfolgt bei der Festlegung der Bedienungsstandards ausdrücklich keine Differen-

zierung in „Schultage“ und „Ferientage“, da ein Mindeststandard für alle Verkehrs-

tage beschrieben wird. 
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Grundsätzlich ist ein Unterschreiten der Standards nur im Ausnahmefall zulässig 

(siehe Kapitel 24.1.1). Sollten auf einzelnen Linien Anpassungen erforderlich wer-

den, hat dies in Abstimmung mit dem Aufgabenträger zu erfolgen. 

Gebietskategorien 

Die Nachfrage nach öffentlichen Verkehrsangeboten ist in erster Linie von der Sied-

lungsstruktur eines Raumes abhängig. Verkehrsaufkommen und Verkehrsbeziehun-

gen im ÖPNV ergeben sich vorrangig aus der Größe und Funktion der einzelnen 

Siedlungsflächen sowie ihrer räumlichen Verteilung. 

Die Anforderungen an die Angebotsqualität im ÖPNV können aufgrund unterschied-

lichster Strukturen im Stadtgebiet nicht in allen Teilen der Stadt gleich sein. Unter 

Berücksichtigung verkehrsrelevanter Strukturdaten wie Bevölkerungs- und Arbeits-

platzdichte sowie der Funktionalität und Zentralität einzelner Teilräume werden dif-

ferenzierte Qualitätskriterien festgelegt, anhand derer die Mindestqualität des ÖPNV 

in der Stadt Schweinfurt definiert wird. 

Die Festlegung der Kennwerte zur Definition der Bedienungsqualität erfolgt jeweils 

differenziert nach Gebietskategorien. Die Definition der Gebietskategorien basiert 

im Wesentlichen auf den folgenden Indikatoren:  

 Indikator I: durchschnittliche Bevölkerungsdichte im jeweiligen Stadtteil/ Stadt-

bereich, 

 Indikator II: Arbeitsplatzdichte (unter Berücksichtigung der Arbeitsplatzstruk-

tur), 

 Indikator III: große ÖPNV-affine Verkehrserzeuger (insbesondere regional aus-

strahlende Einrichtungen, wie z. B. Einkaufszentren, Krankenhäuser, Hochschul-

standorte und Freizeiteinrichtungen).  

Der Indikator I ist der prägende Indikator bei der Zuordnung eines Stadtteils zu 

einer Gebietskategorie. Sind der Indikator II und/ oder der Indikator III im Ge-

samtkontext stark ausgeprägt, kann eine Höherstufung des Stadtteils in die 

nächsthöhere Gebietskategorie erfolgen.  

Grundlage der Strukturierung sind die 16 Stadtteile von Schweinfurt. Bei auffälligen 

siedlungsstrukturellen Unterschieden innerhalb eines Stadtteils wurde dieser punk-

tuell in weitere Teilräume untergliedert (z. B. Hochfeld-Steinberg, Bereiche Süd und 

Nord). 

Bedingt durch eine starke Ausprägung des Indikators II und/ oder des Indikators III 

werden folgende Stadtteile bzw. Stadtbereiche höhergestuft (vgl. Tabelle 40): 

 Musikerviertel (Entwicklungsgebiet Wohnen, Versorgung, Fachhochschulstand-

ort)  

 Maintal 

 Oberndorf (Mitte) 

 Schweinfurt-Süd (Hafen-Ost) 

 Schweinfurt-Süd (Hafen-West) 
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Tabelle 40: Gebietskategorisierung und Zuordnung der Stadtteile/ Stadtbereiche (alphabe-

tisch geordnet) 

Gebietskategorie  

(Definition) 

Stadtteil bzw. Stadtbereich 

Gebietskategorie I  

„Gebiet mit hoher bis sehr hoher 

Nutzungsdichte“ 

Orientierungswert: 

Stadtteil/ Stadtbereich > 5.000 EW/km² 

Weitere Indikatoren:  

Einzelhandelskonzentrationen,  

bedeutender Arbeitsplatzstandort 

 Mischnutzung, keine Monofunktionen 

 Bergl 

 Deutschhof (besiedelte Teile) 

 Innenstadt  

Gebietskategorie II  

Raumkategorie II 

„Gebiet mit mittlerer Nutzungsdichte“ 

Orientierungswert: 

Stadtteil/ Stadtbereich zwischen  

1.000 und 4.999 EW/km² 

Weitere Indikatoren:  

städtisch geprägte Gebiete und/ oder 

Gewerbe-/ Industriegebiete mit mittlerer 

Anzahl von Arbeits- und Ausbildungsplätzen 

 Nördlicher Stadtteil 

 Eselshöhe 

 Gartenstadt (besiedelte Bereiche) 

 Haardt (besiedelte Bereiche) 

 Hochfeld-Steinberg (Süd) 

 Musikerviertel (besiedelter Bereich) 

 Nordöstlicher Stadtteil (besiedelte Bereiche) 

 Nordwestlicher Stadtteil 

Höherstufung bedingt durch 

Indikatoren II und/ oder III  

 Maintal 

 Oberndorf (Mitte) 

 Schweinfurt-Süd (Hafen-Ost) 

 Schweinfurt-Süd (Hafen-West) 

Gebietskategorie III  

Raumkategorie III 

„Gebiet mit sehr geringer bis geringer 

Nutzungsdichte“ 

Orientierungswert: 

Quartier < 1.000 EW/km² 

Weitere Indikatoren: Siedlungsbereiche und 

Gewerbe-/ Industriegebiete, deren 

Bedeutung nicht den Kriterien der 

Raumkategorien I und II entspricht; Lage 

i. d. R. am Stadtrand 

 Hochfeld-Steinberg (Nord) 

 Oberndorf (besiedelte Bereiche Süd) 

Neben der Differenzierung nach der raumordnerischen Funktion von Teilräumen 

wird für die Bedienungssystematik auch nach Verkehrszeiten unterschieden (siehe 

Kapitel 24.1.3). 
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Anforderungen an die Bedienungsqualität 

In den nachfolgenden Tabellen werden Zielwerte für die Bedienungshäufigkeit fest-

gelegt. Diese Werte können bei entsprechenden Nachfragepotenzialen überschrit-

ten werden. Des Weiteren kann die parallele Bedienung mehrerer Linien in einzel-

nen Korridoren zu einem deutlich höheren Fahrtenangebot führen, als es entspre-

chend der festgelegten Bedienungsstandards erforderlich wäre.  

Im Einzelfall ist auch ein Unterschreiten zulässig, wenn die Fahrgastnachfrage zu 

gering ist bzw. ein ausgesprochen ungünstiges Kosten-Ertrags-Verhältnis beim Er-

füllen der Mindeststandards entstehen würde (siehe oben „Allgemein“).  

Zu gewährleisten sind die nachfolgend definierten Bedienungsstandards auf folgen-

den Relationen: 

 Stadtteil/ Stadtbereich – Stadtzentrum/ Roßmarkt, 

 Stadtteil/ Stadtbereich – Hauptbahnhof, 

 Stadtteil/ Stadtbereich – Fachhochschulstandorte, 

 Stadtteil/ Stadtbereich – bedeutende/ arbeitsplatzintensive Industrie- und Ge-

werbegebiete. 

Tabelle 41: Mindestbedienungshäufigkeit im Stadtgebiet nach Gebietskategorien (Takt; Mon-

tag bis Freitag)  

Verkehrs-

zeit 
Kategorien 
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NVZ Kategorie I 15 15 30 60 

 Kategorie II 30 30 60 60 

 Kategorie III / 

Gewerbegebiete 

60 60 60 n. r. 

      
SVZ II Kategorie I 30 30 n. r. n. r. 

 Kategorie II 60 60 n. r. n. r. 

 Kategorie III / 

Gewerbegebiete 

60 60 n. r. n. r. 

n. r. = nicht relevant/ Standarddefinition nicht erforderlich 

Für die betreffenden Gewerbegebiete sind zudem die Anforderungen aus den Schichtzeiten 

zu berücksichtigen. 
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In der HVZ (siehe Kapitel 24.1.3) ist das Angebot temporär, saisonal oder perma-

nent bedarfsgerecht zu verdichten. Dies kann in Abhängigkeit der Nachfrage ent-

weder über eine Taktverdichtung oder über einzelne zielgerichtete Verstärkerfahr-

ten realisiert werden. 

Für die SVZ I werden keine Bedienungsstandards festgelegt, da in dieser Verkehrs-

zeit vom Tagesverkehr räumlich differenzierte Mobilitätsverflechtungen vorhanden 

sind. Zudem ist auch in der SVZ II eine Definition von Bedienungsstandards für die 

Verbindungen zu den FH-Standorten nicht erforderlich (kein Vorlesungsbetrieb). 

Für temporäre Nachfragespitzen ist gemäß allgemeiner Definition die Einhaltung der 

geforderten Beförderungsqualität zu gewährleisten (siehe Kapitel 24.2.4). 

Tabelle 42: Mindestbedienungshäufigkeit im Stadtgebiet nach Gebietskategorien (Fahrzeug-

folgezeit in Min.; Samstag und Sonn-/ Feiertag) 

Verkehrs-

zeit 
Kategorien 
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d
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NVZ Kategorie I 15 15 n. r. n. r. 

 Kategorie II 30 30 n. r. n. r. 

 Kategorie III / 

Gewerbegebiete 

60 60 n. r. n. r. 

      
 Kategorie I 30 30 n. r. n. r. 

SVZ Kategorie II 60 60 n. r. n. r. 

 Kategorie III / 

Gewerbegebiete 

EF EF n. r. n. r. 

n. r. = nicht relevant/ Standarddefinition nicht erforderlich 

24.1.5 Anforderungen an die Verbindungsqualität  

Allgemein 

Die Verbindungsqualität ist neben der Bedienungsqualität eine der Kernqualitäten 

des ÖPNV. Maßgebliche Faktoren der Verbindungsqualität sind die Reisezeit einer 

Verbindung und damit zusammenhängend die Zahl der Umstiege.  

Lange Fahrtzeiten und häufiges Umsteigen senken den Komfort einer ÖPNV-

Verbindung erheblich und wirken sich negativ auf die Akzeptanz durch die Kundin-

nen und Kunden, insbesondere die nicht ÖPNV-gebundenen (sog. „Wahlfreie“), aus.  
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Ziel für die Nahverkehrsplanung in der Stadt Schweinfurt ist es daher, eine mög-

lichst schnelle Erreichbarkeit relevanter Ziele zu gewährleisten. Dennoch kann das 

ÖPNV-System nicht nur mittels direkter Verbindungen betrieben werden. Im Nah-

verkehrsplan werden daher Anforderungen definiert, innerhalb derer Fahrgäste ihr 

Ziel erreichen können sollen.  

Anforderungen an die Reisezeit 

Wichtiger Faktor im Hinblick auf die Erreichbarkeit ist die Tür-zu-Tür-Reisezeit. In 

Tabelle 43 werden Richtwerte definiert, innerhalb derer ein Fahrgast unter Berück-

sichtigung der Anforderungen der Erschließungswirkung (siehe Kapitel 24.1.2) die 

relevanten Ziele erreichen kann.  

Die definierten Anforderungen sind Richtwerte, die an die Empfehlungen des Ver-

bandes Deutscher Verkehrsunternehmer sowie an die heutige Situation im Stadtge-

biet angelehnt sind. Sie bilden objektive Zumutbarkeitsgrenzen in der Wahrneh-

mung potenzieller ÖPNV-Nutzerinnen und ÖPNV-Nutzer ab. Die Reisezeiten werden 

als Nettofahrzeiten inkl. Umsteigezeiten ermittelt.152 

Tabelle 43: Definition Reisezeiten zur Erreichbarkeit der relevanten Zentren (Mo.-Fr.) 

zu erreichendes Zentrum maximale Reisezeit 

(Fahrzeit ohne Zu- und Abgangszeit) 

Hauptzentrum (aus dem gesamten 

Stadtgebiet) 

20 Minuten 

Verbindung zwischen Stadtteilen bzw. 

zwischen sonstigen Zielen im Stadtgebiet 

45 Minuten 

Das Überschreiten der in Tabelle 43 definierten Richtwerte bedingt eine Prüfung der 

Situation insbesondere im Hinblick auf die Betroffenheit. 

Anforderungen an die Umsteigehäufigkeit 

Ähnlich wie für die Reisezeit gilt auch für die Umsteigehäufigkeit die Zielsetzung, 

diese so gering wie möglich zu halten. Als Anforderung wird definiert, dass das 

Stadtzentrum aus allen Stadtbereichen direkt und ohne Umsteigen erreicht werden 

kann. Alle übrigen ÖPNV-relevanten Ziele (u. a. Hauptbahnhof, Fachhochschul-

standort, große Gewerbegebiete) sind mit maximal einem Umstieg erreichbar. 

Anschlussbindungen an den Verknüpfungspunkten  

Bei Umsteigeverbindungen sind an den Haltestellen bzw. Verknüpfungspunkten 

zwischen Bus und Zug oder zwischen Buslinien untereinander Anschlüsse mit mög-

lichst optimalen Wartezeiten zu gewährleisten.  

  

                                           
152  Definition „Nettofahrzeit“: reine Fahrzeit ohne Haltestellenzu- und -abwege, inkl. Um-

steigzeiten. 
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Verknüpfungspunkte sind diejenigen Haltestellen, an denen systematisch Anschlüs-

se/ Übergänge zwischen den verschiedenen Produkten (Bahn, Bus) und Linien ge-

plant und angeboten werden. In der Regel weisen sie neben umsteigenden Fahr-

gästen auch aufgrund ihrer zentralen Lage eine besonders hohe Zahl von Ein- und 

Aussteigern auf. Diese Verknüpfungspunkte müssen eine nutzerfreundliche Gestal-

tung und Ausstattung insbesondere im Hinblick auf barrierefreien Ausbau, Fahr-

gastinformationen, Witterungsschutz, Beleuchtung, Sitzgelegenheit und Wegwei-

sung (siehe Kapitel 24.2.4.3) besitzen.  

Verknüpfungspunkte mit systematischen Verknüpfungen im ÖPNV-Netz Schweinfurt 

sind der Roßmarkt als zentrale Verknüpfungshaltestelle im Stadtbusverkehr und der 

Hauptbahnhof als Hauptumsteigepunkt zwischen SPNV und Bus. Darüber hinaus 

gibt es weitere, räumliche Umsteigehaltestellen mit unsystematischen, eher zufälli-

gen Verknüpfungen (z. B. Stadtbahnhof). 

Das ÖPNV-Gesamtsystem ist so zu strukturieren, dass an den Verknüpfungspunk-

ten in den Hauptrelationen möglichst direkte Anschlüsse bzw. geringe Wartezeiten 

bestehen. Bei entsprechender Fahrplansicherheit sollen Übergangszeiten in Last-

richtung der Systeme Bus/ Schiene im Bereich zwischen 10 und 15 Minuten und im 

Busverkehr bzw. zu bedarfsgesteuerten Angeboten im Bereich bis 10 Minuten in 

Abhängigkeit der Fußwege und der örtlichen Gegebenheiten angestrebt werden. Die 

Fußwege an den Verknüpfungspunkten sollen barrierefrei sein und minimiert wer-

den. 

An den Verknüpfungspunkten sind in den Hauptrelationen (> 250 umsteigende 

Fahrgäste pro Relation in beide Richtungen) möglichst direkte Anschlüsse bzw. ge-

ringe Wartezeiten zu gewährleisten.  

Zudem sind spezifisch Mindestumsteigezeiten zu berücksichtigen, die von vielfälti-

gen Einflüssen (z. B. bauliche Gestaltung der Verknüpfungsanlage, barrierefreie 

Nutzbarkeit, Verspätungsanfälligkeit) abhängig sind.  

Bei gut einsehbaren Verknüpfungssituationen kann auch eine kürzere als die oben 

definierte Übergangszeit zwischen Buslinien bzw. zu bedarfsgesteuerten Bedie-

nungsformen vereinbart werden, wenn die Anschlüsse somit durch das Fahrperso-

nal im Regelfall gewährleistet werden können. Bei nicht ausreichender Fahrplansi-

cherheit (z. B. Behinderungen und Störungen durch MIV) sowie an Verknüpfungs-

punkten mit längeren Umsteigewegen mit regelmäßigem Auftreten ist demgegen-

über ein Zuschlag von bis zu 5 Minuten zulässig. 

In der SVZ sollen Anschlüsse gesichert funktionieren, d. h. absehbare Verspätungen 

z. B. des Zubringerverkehrsmittels sind, soweit betrieblich möglich, abzuwarten. 

Bei Zielkonflikten in der Anschlussbildung sind in Abstimmung mit dem Aufgaben-

träger (und ggf. unter Einbindung des Nachbar-Aufgabenträgers Landkreis 

Schweinfurt) die Prioritäten anhand der konkreten Fahrgastzahlen festzulegen. 
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24.2 Merkmale der Beförderungsqualität  

- Qualitätsstandards für den Stadtverkehr 

Schweinfurt - 

Gemäß den Regelungen des Öffentlichen Dienstleistungsauftrags (ÖDA) der Stadt 

Schweinfurt an die Stadtwerke Schweinfurt (dort § 1 Abs. 2) wird die Betrauungs-

regelung an eventuelle Änderungen der Nahverkehrspläne in Stadt und Landkreis 

Schweinfurt angepasst. Nachfolgende Qualitätsstandards stellen somit eine verbind-

liche Grundlage für den ÖDA bzw. für die Vergabe der Verkehrsleistungen dar und 

entfalten somit unmittelbar Wirksamkeit. 

24.2.1 Betriebspflicht 

24.2.1.1 Verfügbarkeit des Fahrtangebotes/ Ausfallquote 

Die Verfügbarkeit und Zuverlässigkeit des Fahrplanangebotes ist die Basisleistung 

des Betreibers und steht im Zentrum der Kundenwahrnehmung. Der Fahrgast erlebt 

neben den nicht durchgeführten Fahrten auch verfrühte und stark verspätete Fahr-

ten als ausgefallen. Ziel ist es, dass die Leistungen so erbracht werden, wie sie an-

gekündigt und/ oder veröffentlicht sind. Zur Absicherung der Beförderungspflicht 

sind ausreichende Fahrzeug- und Personalreserven einzuplanen.  

Bei geplanten Betriebsunterbrechungen153 werden Ersatzverkehre gemäß Fahrplan 

durchgeführt. Bei ungeplanten Betriebsunterbrechungen154 erfolgt – soweit sinnvoll 

– unverzüglich die Sicherung des Betriebsablaufs durch Ersatzverkehre oder An-

schlussmöglichkeiten (siehe Kapitel 24.2.3.4 und 24.4.3). 

Nicht geleistete Fahrten gelten immer als Fahrtausfall, unabhängig davon, ob dieser 

im Einflussbereich des Verkehrsunternehmens liegt oder nicht. Im Falle höherer 

Gewalt (ganztägige Ausfälle aufgrund von Unwetter, Naturkatastrophen, Streik) 

wird in enger Abstimmung mit dem Aufgabenträger besprochen, ob bzw. wie nicht 

geleistete Fahrten gewertet werden. 

  

                                           
153  Geplante Unterbrechungen sind z. B. Baustellen oder Großveranstaltungen, bei denen 

ein Umleitungsfahrplan mind. zwei Tage vor der Unterbrechung erstellt und 

veröffentlicht werden muss. Der Betreiber ist für das Umleitungsmanagement 

verantwortlich. 
154  Ungeplante Unterbrechungen treten ohne bzw. mit geringer Vorwarnzeit ein (z. B. 

Fahrzeugausfall, nicht gemeldete Demonstrationen, Unfall, Notarzteinsatz im Fahrzeug). 

Diese Unterbrechungen können sowohl im oder außerhalb des Einflussbereiches des 

Betreibers liegen und erfordern keinen Ersatzfahrplan. Jedoch ist eine entsprechende 

Kommunikation sicherzustellen. 
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Die Ausfallquote wird als Zielwert auf eine Obergrenze von 1 %, bezogen auf ein 

Quartal, festgelegt. Eine Fahrt gilt als ausgefallen, wenn sie gar nicht bzw. nur teil-

weise (Teilausfälle) stattfindet. Zudem gelten Fahrten ab einer Verspätung von 20 

Minuten als ausgefallen bzw. wenn die Abfahrt stark verfrüht (60 Sekunden vor der 

1. Sekunde der jeweiligen Fahrplanminute der im Fahrplan definierten Abfahrtszeit) 

durchgeführt wird. Eine „Fahrt“ wird hier definiert als Weg zwischen der im Fahr-

plan ausgewiesenen Starthaltestelle bis zur im Fahrplan ausgewiesenen Endhalte-

stelle einer jeweiligen Einzelfahrt. 

Als Messkriterium wird die Differenz zwischen der gesamten Soll-Fahrplanleistung 

(gem. Fahrplan) und der tatsächlichen Ist-Leistung gesamt betrachtet (Auswertung 

durch das Verkehrsunternehmen mit seinem Rechnergestützten Betriebsleitsystem 

(RBL/ ITCS). 

Abweichungen von den konzessionierten Linienwegen sind im Regelverkehr unzu-

lässig. 

Die Ausfallquote und die Ausfälle differenziert nach Art des Ausfalls sind im Quali-

tätsbericht (siehe Kapitel 24.3.2) zu dokumentieren. 

24.2.1.2 Pünktlichkeit 

Die Pünktlichkeit definiert im Wesentlichen die Zuverlässigkeit des ÖPNV-Systems, 

sie stellt somit die Basis für ein zuverlässiges und kundenorientiertes Nahverkehrs-

angebot dar.  

Die Fahrten im Stadtverkehr Schweinfurt sind pünktlich zu erbringen. Als pünktlich 

wird eine Fahrt mit einer Verspätung bis maximal 3 Minuten sowie einer Verfrühung 

unter 1 Minute gewertet. Nicht gewertet werden Unpünktlichkeiten bedingt durch 

äußere Einflüsse (Streik, Unwetter, Straßensperrungen, Naturgewalten und Bom-

bendrohungen), die jeweils mindestens eine Stunde den Stadtbusbetrieb beeinflus-

sen. 

Die Vorgaben zur Pünktlichkeit gelten ausdrücklich auch bei geplanten Abweichun-

gen vom Regelfahrplan, für die ein Fahrplan erstellt und kommuniziert wird. 

Als Qualitätsziel wird für die vorhandene ÖPNV-Infrastruktur eine Pünktlichkeits-

quote als Jahreswert über alle Linien von 80 % bis Ende 2025 festgelegt.155 

Bis Ende 2025 ist ein Pünktlichkeitsmonitoring aufzubauen und nachfolgend min-

destens einmal jährlich durchzuführen. In diesem Kontext sind die Fahrzeitprofile 

an den realen Fahrzeiten anzupassen. Das Pünktlichkeitsmonitoring dient zusätzlich 

dem Zweck, eine der Realität im Nahverkehrsraum adäquate Pünktlichkeitsquote zu 

ermitteln. Diese soll ab 2026 entsprechend angepasst werden. Bei starker Abwei-

chung vom festgelegten Qualitätsziel sind auf den betroffenen Linien Verspätungs-

analysen durchzuführen.  

  

                                           
155  Basis: Erfahrungswerte aus vergleichbaren Nahverkehrsräumen. 
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Die Gewährleistung eines pünktlichen Betriebes soll in erster Linie über Maßnahmen 

zum Abbau von Störungen und Zeitverlusten sichergestellt werden, und nur wenn 

diese nicht wirken bzw. nicht umsetzbar sind durch Verlängerung der Fahrzeitprofi-

le.  

Der Betreiber nimmt eine quartalsweise Berichterstattung beim Aufgabenträger vor. 

Sobald sich die Notwendigkeit des Eingreifens in laufende Prozesse abzeichnet, sind 

Zwischenberichte schnellstmöglich zu erstellen. 

Pünktlichkeitsoptimierung 

Der Betreiber ist verpflichtet, bei Infrastrukturmaßnahmen, Maßnahmen zur Busbe-

schleunigung und Haltestellenausbau mitzuwirken und fachkompetentes Personal 

sowie technische Kapazitäten bereitzustellen.  

24.2.2 Tarif und Fahrscheinvertrieb 

24.2.2.1 Vorgaben zur Anwendung des Tarifs 

Das Verkehrsunternehmen hat den vom Aufgabenträger vorgegebenen Tarif sowie 

die jeweils gültigen Beförderungsbedingungen anzuwenden. 

24.2.2.2 Anforderungen an den Vertrieb 

Vertriebswege 

Der Betreiber hat unter Beachtung der nachstehenden Regelungen den Vertrieb des 

vollständigen Ticketsortiments gemäß den jeweils gültigen Tarifbestimmungen (ak-

tuelle bzw. zukünftige Fahrscheinarten) zu übernehmen und sicherzustellen. Die 

vorzuhaltenden Bezahlsysteme müssen den Kundinnen und Kunden die Möglichkeit 

bieten, ein Ticket zu jeder Zeit zu kaufen. 

Der Betreiber hat den Vertrieb des Fahrscheinsortiments über folgende Vertriebs-

wege sicherzustellen: 

 im Vorverkauf: 

o über ein eigenes Kundencenter im Stadtzentrum Schweinfurt 

o über dritte Vertriebspartner im Stadtgebiet 

 in den Fahrzeugen durch das Fahrpersonal (Einzelfahrscheine und Gruppenti-

ckets; Fahrscheindrucker oder über einen Fahrscheinautomaten) 
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 „e-Ticketing“: 

perspektivisch zu gewährleisten ist außerdem der Vertrieb elektronischer Tickets 

mit bargeldlosem Zahlungssystem (Chipkarte, Ticketerwerb Smartphone oder 

vergleichbar)  

o Die unternehmensübergreifende Interoperabilität der elektronischen Fahrkar-

ten ist durch die Verkehrsunternehmen sicherzustellen. 

o In den Fahrzeugen ist die entsprechende Infrastruktur (Chipkartenvalidator 

für bargeldlose Bezahlmöglichkeit) vorzuhalten. 

Der Auftraggeber hat das Recht, im Rahmen der Vertragslaufzeit weitere Fahr-

scheinarten einzuführen, Fahrscheinarten aus dem Verkaufssortiment zu streichen 

und/ oder die Fahrpreisbemessung zu ändern. Dies betrifft insbesondere Anforde-

rungen im Zusammenhang mit der Einführung eines Verbundtarifes. 

24.2.3 Anforderungen an die Fahrgastinformation  

Der rechtzeitigen bedarfsgerechten Information von potenziellen wie auch regelmä-

ßigen Nutzerinnen und Nutzern des ÖPNV kommt eine Schlüsselstellung zu. Der 

Fahrgast muss die Möglichkeit haben, sich vor der Fahrt, an der Haltestelle und 

während der Fahrt ausreichend über den ÖPNV unter Normalbedingungen sowie bei 

Betriebsabweichungen zu informieren.  

Information vor Fahrtantritt In
fo

rm
a
tio

n
 im

 
S

tö
rfa

ll 

 

Information an der Haltestelle bzw. im Bahnhof 

 

Information während der Fahrt 

Abbildung 54: Durchgängige (barrierefreie) Informationskette156 

Die Informationen müssen gut aufbereitet und leicht zugänglich sein. Insbesondere 

für neue/ potenzielle Fahrgäste, für mobilitätseingeschränkte Menschen, aber auch 

für regelmäßige den ÖPNV-Nutzende muss eine einfache Orientierung im ÖPNV-

System ermöglicht werden. Eine gute Informationslage und Orientierung sorgt für 

eine hohe Zufriedenheit der Fahrgäste mit dem ÖPNV. 

Die Informationen müssen also aktuell, genau, vollständig, einheitlich, verständlich 

und nutzbar sein. Die Bereitstellung der Informationen erfolgt über Print- und digi-

tale Medien sowie Telefon. 

  

                                           
156  eigene Darstellung 
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Zur Informationsvermittlung sind alle gängigen Medien und Informationskanäle zu 

nutzen. Dies sind gedruckte Informationen, wie das Fahrplanheft der Stadtwerke 

Schweinfurt und Fahrplaninformationen an den Haltestellen, die persönliche Aus-

kunft und die Information per Telefon, Internet, Smartphone-App und soziale Netz-

werke. Derzeit findet durch die Digitalisierung eine Veränderung der Informations-

kultur statt. Während Printmedien tendenziell an Bedeutung verlieren, gewinnen 

digitale Informationskanäle auch im Bereich des ÖPNV stetig an Bedeutung. Im 

Rahmen der fortlaufenden Digitalisierung sind diese Informationswege stetig wei-

terzuentwickeln. 

Gemeinsam mit stationären Informationseinrichtungen gilt es eine ausgewogene 

Mischung von Informationsquellen bereitzustellen. Die Koordination und Vermark-

tung der Informationsangebote und die Bereitstellung attraktiver Informationskanä-

le ist dabei in Zusammenarbeit des Aufgabenträgers mit den Verkehrsunternehmen 

und ggf. weiteren Partnern voranzutreiben. 

24.2.3.1 Information vor Fahrtantritt 

Zur Fahrtvorbereitung benötigt der Fahrgast Zugang zu Informationen darüber, wie 

er den ÖPNV nutzen kann, um sein Ziel zu erreichen. Dies gilt sowohl für den Nor-

malbetrieb als auch für Fahrplanänderungen aufgrund kurzfristig auftretender Stö-

rungen oder längerfristig geplanten Baumaßnahmen und/oder Umleitungen. 

Die Informationen sind von den Betreibern über folgende Medien bereitzustellen: 

 Internet (Homepage/ www.bayern-fahrplan.de/ efa-Auskunft)/ App inkl. elekt-

ronische Fahrplanauskunft und interaktiven Liniennetzplan 

 Printmedien, wie Fahrplanhefte/ Ergänzungshefte (Inhalte: Linienfahrpläne, Li-

niennetzplan, Tarife, Beförderungsbedingungen, verbindliche Angabe von Ser-

vicenummern und -einrichtungen, ggf. alternative Bedienungsformen, optional: 

P+R-Standorte, B+R-Standorte) 

 telefonische Erreichbarkeit mindestens während der üblichen Bürozeiten 

 Informationen über die Kundenzentren sowie die externen Verkaufsstellen 

 Lokalmedien (Radio und Presse) insb. bei längerfristigen Baumaßnahmen und/ 

oder Umleitungen. 

24.2.3.2 Information an der Haltestelle bzw. im Bahnhof 

Informationen an der Haltestelle sind eine der wichtigsten Informationsquellen, so-

wohl für Selten- und Nichtnutzende als auch für regelmäßig Nutzende. Sie geben 

Orientierung: Wo genau fährt der Bus ab bzw. wo fährt das Anschlussverkehrsmit-

tel? Auch an der Haltestelle bzw. im Bahnhof wird ein Überblick darüber bereitge-

stellt, wie der ÖPNV genutzt werden kann.  
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Die Informationen an den Haltestellen sind über folgende Medien bereitzustellen: 

 Haltestellenfahne/ Leitbeschilderung, 

 Fahrplanaushang, 

 Tarifaushang, 

 Haltestellenpläne (schematisch), 

 ggf. DFI (dynamische Fahrgastinformation)157, 

 ggf. Netzpläne158. 

Zukunftsorientiert ist die Entwicklung einer Mobilitäts-App als Verbundlösung (keine 

„Insellösung“) voranzutreiben (QR-Code für schnelle Auffindbarkeit). 

Zur Sicherstellung umfassender Informationen sind zudem auch kurzfristig einsetz-

bare Medien zu nutzen, vorrangig akustische Informationsquellen (Informationen 

im „Zwei-Sinne-Prinzip“). An ausgewählten Haltestellen ist auf den Einsatz unter-

stützender dynamischer Anzeigesysteme zu orientieren, welche die aktuelle Ankunft 

der nächsten Fahrzeuge ebenso darstellen wie Hinweise im Fall von Störungen. 

24.2.3.3 Information während der Fahrt 

Die Informationen während der Fahrt stellen den Fahrweg in den Fokus. Der Fahr-

gast benötigt die Information, wo er sich auf dem Linienweg befindet, wo er um-

steigen muss und ob bzw. welche Fahrplanabweichungen es gibt. Bei Störungen ist 

er möglichst über Reisealternativen zu informieren (vgl. unter „Informationen im 

Störfall“, s. u.). 

Das Fahrpersonal gibt den Fahrgästen fachkompetent und freundlich bei Bedarf 

Auskunft über Fahrwege, Tarif, Umsteigemöglichkeiten. In besonderen Fällen (Stö-

rungen, Umleitungen o. ä.) gibt das Fahrpersonal diese Informationen auf akusti-

schem Weg an die Fahrgäste weiter. 

Im Fahrzeug sind die o. g. Informationen mindestens über folgende funktionierende 

visuelle und akustische Informationssysteme bereitzustellen: 

 Fahrzeuganzeige außen, 

 Linienfahrplan, Linienband, 

 Haltestellenanzeige, 

 Haltestellenansage,  

 Netzpläne (schematisch), 

 Ansagen bei (größeren) Störungen (zentral über die Leitstelle). 

                                           
157  entsprechend der Zuordnung einer Haltestelle zu einer Haltestellenkategorie (siehe Ka-

pitel 24.2.4.3) 

158  ebenda 



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

____________________________________________________________________________________  

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 303 

Zukunftsorientiert ist die Entwicklung einer Mobilitäts-App als Verbundlösung (keine 

„Insellösung“) voranzutreiben (QR-Code für schnelle Auffindbarkeit). 

24.2.3.4 Information im Störfall 

Die Informationen im Störungsfall stellen für die Verkehrsunternehmen die größte 

Herausforderung dar. Sie sind eine große Chance, die Zufriedenheit der Fahrgäste 

sicherzustellen.  

Bei (nennenswerten) Störungen werden die Kundinnen und Kunden über Ursache 

und Dauer der Störung sowie über alternative Fahrtmöglichkeiten informiert. Eine 

Erstinformation an die Fahrgäste im Fahrzeug sollte nach spätestens fünf Minuten 

erfolgt sein. Weitere Informationskanäle (digitale Medien, Hörfunk und Printmedien) 

sind in Abhängigkeit des jeweiligen Störfalls/ Dauer einzubeziehen. 

Über permanente Angebotsanpassungen, temporäre Angebotsveränderungen (z. B. 

in Folge von Baustellen oder anderen Einschränkungen über mindestens eine Wo-

che) oder Sonderverkehre sind die Fahrgäste vom Betreiber im Einvernehmen mit 

dem Aufgabenträger oder einem vom Aufgabenträger benannten Dritten rechtzeitig 

u. a. über die örtliche Presse zu informieren. Im Falle von geplanten oder kurzfristi-

gen Angebotsveränderungen ist eine unverzügliche Information der Fahrgäste über 

verschiedene Informationskanäle, insbesondere KundenCenter, Printmedien, Inter-

net/ App („Aktuelle Meldungen“), soziale Netzwerke, die örtlichen Radiosender und 

Handzettel o. Ä. in den Fahrzeugen, sicherzustellen. Der Aufgabenträger ist in die-

sen Fällen mindestens ins Benehmen zu setzen. 

24.2.3.5 Barrierefreie Fahrgastinformation 

Die Anforderungen an die barrierefreie Fahrgastinformation entsprechend Kapi-

tel 5.3.3 sind zu berücksichtigen. 

24.2.4 Anforderungen an den Komfort 

Zum Komfort im ÖPNV zählt in erster Line, dass die Fahrgäste die Fahrt als ange-

nehm empfinden. Dazu zählt eine angemessene Ausstattung der Fahrzeuge (u. a. 

ausreichend Platz), kein Gestank, Sauberkeit und Gepflegtheit in Fahrzeugen und 

an Haltestellen, gute Informationsauskünfte und freundlicher Umgang durch Perso-

nal. 

24.2.4.1 Platzkapazitäten/ Besetzungsgrad 

Eine qualitativ hochwertige ÖPNV-Beförderung wird gewährleistet, wenn auch für 

besonders hohe Nachfragewerte auf Einzelfahrten die Platzkapazität in den Fahr-

zeugen nicht überschritten wird. 
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Das Platzangebot in den Fahrzeugen orientiert sich an den Empfehlungen von 

FGSV159 und VDV160 und wird mit 4 Personen pro m² Stehplatzfläche festgelegt 

(zzgl. vorhandenes Sitzplatzangebot).161   

Grundsätzlich ist sicherzustellen, dass an keiner Haltestelle Fahrgäste zurückbleiben 

müssen.  

Perspektivisch ist wird darauf hingewiesen, dass angestrebte Vision „Verkehrswen-

de“, d.h. die Verlagerung von Verkehrsanteilen vom MIV auf den ÖPNV, im Hinblick 

auf die zu erwartenden Komfortanforderungen der bisherigen Pkw-Nutzenden zwin-

gend angepasste Anforderungen an die Platzkapazitäten und den Besetzungsgrad, 

d. h. eine geringere Spitzenauslastung der Fahrzeuge, erfordern. 

Bei der Dimensionierung des Platzangebotes (Sitz- und Stehplätze) in den einge-

setzten Fahrzeugen werden deshalb die nachfolgenden Mindeststandards angesetzt. 

 In der Hauptverkehrszeit (HVZ) soll das Platzangebot so bemessen sein, dass 

der Besetzungsgrad (Anzahl der Fahrgäste/ Zahl aller Steh- und Sitzplätze) als 

Mittelwert über die Spitzenstunde 65 % in der Regel nicht überschreitet. Für Li-

nien, die in der HVZ im 20-Minuten-Takt oder dichter fahren darf im Mittelwert 

über die 30-Minuten-Spitze 80 % nicht überschritten werden.162 Fahrgästen mit 

einer Aufenthaltszeit von unter 15 Minuten im Fahrzeug ist das Stehen im Bus 

grundsätzlich zumutbar. 

 In der Normalverkehrszeit (NVZ) soll der Besetzungsgrad als Mittelwert über 

eine Stunde 50 % nicht überschreiten.  

 In der Schwachverkehrszeit (SVZ) soll in der Regel jedem Fahrgast ein Sitzplatz 

angeboten werden. 

Im Schul- und Berufsverkehr ist in den Verkehrsspitzen deshalb bereits bei gele-

gentlicher Überschreitung (mind. 25 % im Monat) von 80 % der o. g. Kapazitäts-

grenze die betroffene Fahrt genauer zu betrachten. Zeigt sich ein regelmäßiges Er-

reichen der 90 %-Kapazitätsgrenze, sind entsprechende Maßnahmen zu ergreifen. 

Dies sind z. B. Anpassung der Gefäßgröße oder Einsatz (weiterer) Verstärker. Im 

Fall einer ungünstigen Verteilung zeitparallel verkehrender Fahrten umfasst dies 

auch Maßnahmen zur Erreichung einer günstigeren Verteilung, z. B. durch gezielte 

Information der Fahrgäste, Änderung der Reihenfolge Regel-/ E-Wagen („welches 

Fahrzeug fährt vor welchem“), Veränderung der Haltepolitik, etc. Die entsprechen-

den Maßnahmen sind mit dem Aufgabenträger abzustimmen. 

                                           
159  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen für Pla-

nung und Betrieb des öffentlichen Personennahverkehrs; 2010. 

160  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): Verkehrserschließung und Verkehrs-
angebot im ÖPNV; Beka-Verlag 2001. 

161  ebenda  

162  Der Mittelwert kann beim 30-Minuten-Takt oder dichter durch vorher und nachher statt-
findende Fahrten mit geringer Auslastung ausgeglichen werden. 
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Bei Großveranstaltungen und Sondersituationen (z. B. extreme Witterung) gelten 

die definierten Qualitätsmaßstäbe ausdrücklich nicht. 

24.2.4.2 Anforderungen an die Fahrzeugqualität 

Der Fahrzeugeinsatz soll bei allen im Stadtverkehr Schweinfurt tätigen Verkehrsun-

ternehmen, soweit es die betrieblichen Belange zulassen, nach einem weitgehend 

einheitlichen Standard erfolgen. Ausgenommen sind von dieser Forderung lediglich 

die Verstärker- und Reservefahrzeuge. 

Alle Fahrzeuge müssen betriebssicher und fahrbereit sein. Die Fahrzeuginstandhal-

tung und -wartung unterliegt der Aufsichts- und Sorgfaltspflicht des Betreibers. 

Die Qualitätsstandards für die im ÖPNV eingesetzten Fahrzeuge im Stadtgebiet be-

schreiben die erforderliche Ausstattung, den Zustand und das Erscheinungsbild. 

Dabei spielen die Themen Barrierefreiheit, Komfort, Fahrgastinformation, Betrieb, 

Vertrieb, Emissionen und Sicherheit eine wichtige Rolle. Darüber hinaus soll zukünf-

tig ein Augenmerk auf die Entwicklung alternativer Antriebskonzepte gelegt werden. 

Bei Neuanschaffung von Fahrzeugen ist die EU-Richtlinie 2001/85/EG zu beachten. 

Darüber hinaus sind bei Neubeschaffungen die aktuellen EURO-Normen und Emissi-

onsgrenzwerte einzuhalten. Das „Gesetz über die Beschaffung sauberer Straßen-

fahrzeuge“163 wird zukünftig bei der Beschaffung von Neufahrzeugen eine hohe Be-

deutung erlangen. 

Die Qualitätsstandards zur Ausstattung der Fahrzeuge gelten grundsätzlich für alle 

in der Stadt Schweinfurt eingesetzten Fahrzeuge, so im Weiteren nicht explizit Aus-

nahmen formuliert werden. Für die Einhaltung der Anforderungen ist der Konzessi-

onsinhaber zuständig. 

Die folgenden Standards sind von den Fahrzeugen im Betrieb mindestens zu 

erfüllen: 

 Die für die Fahrzeugausstattung jeweils gültigen Vorschriften, Verordnungen, 

Empfehlungen und Richtlinien des VDV, der EU/ ECE, der StVZO und der  

BOKraft werden eingehalten bzw. berücksichtigt. 

 Obergrenze Fahrzeugalter: 

o Regelfahrzeuge mit Einsatz auf den Stadtverkehrslinien: max. 12,00 Jahre 

zum Einsatzzeitpunkt 

o Verstärkerfahrzeuge in Spitzenzeiten bis zu 14,00 Jahre zum Einsatzzeit-

punkt  

  

                                           
163  Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019 zur Änderung 

der Richtlinie 2009/33/EG über die Förderung sauberer und energieeffizienter Straßen-
fahrzeuge sowie zur Änderung vergaberechtlicher Vorschriften1; vom 9. Juni 2021 
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 Platzkapazität: 

o Standardlinienbus: mind. 35 Sitzplätze 

o Standardliniengelenkbus: mind. 47 Sitzplätze 

 alle Fahrzeuge müssen barrierefrei und mit Niederflurtechnik ausgestattet sein: 

o niveaugleiche Ein- und Ausstiege ohne Stufen an allen Türen164  

o leicht zu erreichende Festhaltemöglichkeiten im Türbereich (auch für Roll-

stuhlfahrerinnen und Rollstuhlfahrer und Kleinwüchsige geeignet) 

o podestfreie Innenraumgestaltung zwischen Tür 1 und Tür 2 bei Standardlini-

enbussen und Standardgelenkbussen165 

 zwei doppelflügelige Türen im Standardbus bzw. drei doppelflügelige Türen im 

Gelenkbus 

 Ausstattung mit Sondernutzungsfläche: 

o Eine Sondernutzungsfläche im Standardlinienbus, zwei Sondernutzungsflä-

chen im Standardliniengelenkbus 

o keine die Bewegungsfreiheit behindernde Haltestangen oder sonstige Einbau-

ten auf der Mehrzweckfläche 

o mindestens 900x1.300 mm, bei Neufahrzeugen 900x2.000 mm 

 (mechanisch) ausklappbare Rampe an Tür 2 (Tragkraft mind. 350 kg)  

 Anfahrsperre bei geöffneter Tür 2 und/ oder Tür 3 

 Einhaltung der aktuellen EURO-Normen und Emissionsgrenzwerte, jedoch min-

destens EEV-Standard der gesamten Fahrzeugflotte166 

 digitale visuelle Fahrgast-Informationssysteme außen (elektronische Anzeigen 

der Liniennummer außen an der Fahrzeugfront, an der Einstiegsseite, am Fahr-

zeugheck sowie an der der Einstiegsseite gegenüberliegenden Seite, elektroni-

sche Fahrtzielanzeige an der Fahrzeugfront) 

 digitale visuelle und akustische Fahrgastinformationssysteme innen 

o digitale visuelle Haltestellen-Innenanzeigen (mind. jeweils nächste Haltestel-

le) 

o digitale akustische Informationseinrichtungen zur Ankündigung der nächsten 

Haltestelle; zudem Lautsprecheranlage mit Mikrofon am Fahrerarbeitsplatz, 

um bei Störungen der automatischen Ansagegeräte die Fahrgäste weiterhin 

informieren zu können 

                                           
164  Innenbodenhöhe max. 340 mm, Kneeling-System mit Absenkungen um mindestens 

80 mm 

165  Sitze vor der Vorderachse ggf. über eine Stufe erreichbar 

166  Umweltbezogene Fahrzeugstandards unterliegen dynamischen Entwicklungsprozessen, 
sodass eine Verbesserung der ökologischen Standards innerhalb der Fahrzeugflotten 
ebenfalls sukzessive erfolgt. 
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 WLAN 

 Vertriebstechnik: „IVU Ticket.box“ oder vergleichbares Gerät zum Ticketerwerb 

sowie zur Registrierung von Fahrten mit dem e-Ticket 

 Weitere Komponenten zur Realisierung von Informations- und Kommunikati-

onsmöglichkeiten (siehe Kapitel 24.4.4) 

 Fahrradmitnahme ist durch die Fahrzeuggestaltung prinzipiell zu ermöglichen  

Folgende Ausstattungsmerkmale sind zusätzlich zu den oben genannten bei An-

schaffung von Neufahrzeugen zu erfüllen: 

 bei Dieselfahrzeugen: technisch neueste verfügbare Euro-Abgasnorm  

 digitale visuelle und akustische Fahrgastinformationssysteme innen: 

o digitale visuelle Anzeige der nächsten Haltestelle, Anzeige „Wagen hält“, 

TFT-Monitore (Solobus 2 Stück auf Höhe Fahrpersonal, Gelenkbus 4 Stück, 2 
auf Höhe Fahrpersonal, 2 kurz hinter dem Gelenk) zur Darstellung des Lini-

enverlaufs, der „Wagen hält“- und Anschluss-Anzeige  
o digitale akustische Informationseinrichtungen zur Ankündigung der nächsten 

Haltestelle mit geräuschabhängiger Lautstärkeregulierung; zudem Lautspre-
cheranlage mit Mikrofon am Arbeitsplatz des Fahrpersonals, um bei Störun-

gen der automatischen Ansagegeräte die Fahrgäste weiterhin informieren zu 
können 

 Außentaster an relevanten Türen mit Mehrzweckflächen für „Rampenanmel-

dung“  

 Vollklimatisierung des Fahrgastraumes (bei Elektrobussen) 

 Fahrgastzählgeräte in den Fahrzeugen oder Zählung über Fahrscheindrucker/ 

eTicket 

 Notruftaster beim Fahrpersonal 

 kontrastierende Kennzeichnung der Türen von außen, kontrastierende Markie-

rung von Stufen, Podesten und anderen im Fußbereich hervorstehenden Einbau-

ten  

Außenwerbung an Fahrzeugen 

Nicht zulässig ist Werbung mit folgenden Inhalten: 

 Nikotinwaren, 

 Drogen oder sonstige berauschende Mittel, 

 politische oder religiöse Aktivitäten, 

 gewaltverherrlichende Inhalte, 

 sexuelle oder frauenfeindliche oder andere gruppendiskriminierende Werbung. 

Folien im Bereich der Fensterflächen sind so anzuordnen bzw. zu gestalten, dass sie 

die Orientierungsmöglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgäste nicht 
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negativ beeinflussen (aus dem Fahrzeug muss der Blick nach außen auch bei Dun-

kelheit und bei Niederschlag grundsätzlich gewährleistet sein). Eine großflächige 

Beklebung der Scheiben ist ebenso unzulässig wie eine Vollbeklebung. Ausgenom-

men hiervon ist die Heckscheibe. 

Erscheinungsbild und Design 

Sicherstellung und Pflege eines einheitlichen Corporate Designs (CD) für die zum 

Stadtverkehr Schweinfurt gehörenden Linien ohne Aufweichen des Grundsatzes. 

Ziel des Corporate Designs ist es, einen klar erkennbaren Betreiber des ÖPNV in 

Schweinfurt zu positionieren. 

24.2.4.3 Anforderungen an die Ausstattung von Haltestellen 

Haltestellen sind Visitenkarten des ÖPNV, aber auch der Stadt bzw. des Stadtbildes. 

Ihr Erscheinungsbild, ihr Zustand und ihr Ausstattungsgrad haben Auswirkungen 

auf das Image des ÖPNV und auf die Entscheidungen der Fahrgäste, das öffentliche 

Verkehrsangebot anzunehmen und zu nutzen. Insbesondere die Kundenerwartun-

gen an Sicherheit, Service, Komfort, Information und Barrierefreiheit müssen min-

destens an den Haltestellen erfüllt werden. 

Grundsätze 

Durch das flächendeckende Haltestellennetz in Schweinfurt soll dem Fahrgast der 

direkte, barrierefreie und verkehrssichere Zugang zu den Verkehrsmitteln des ÖPNV 

ermöglicht werden. Haltestellen müssen gut erreichbar, sicher und sauber sein so-

wie den Kundinnen und Kunden einen angenehmen, der Funktion entsprechenden 

Aufenthalt bieten. Bei der baulichen Gestaltung der Haltestellen sind die aus den 

Themenfeldern Barrierefreiheit, Fahrgastinformation, Sicherheit (insbesondere 

Schulwegsicherung), Komfort und Verknüpfung resultierenden Anforderungen zu 

beachten.  

Im Nahverkehrsplan werden Anforderungen an die Ausgestaltung der Bushaltestel-

len definiert. Diese sind ausdrücklich als Empfehlungen zu verstehen, um langfristig 

eine möglichst für den Fahrgast einheitliche Haltestellen-Infrastruktur im Stadtge-

biet schaffen zu können. Insbesondere für Personen mit Mobilitätsbeeinträchtigung 

ist eine durchgängig einheitliche Gestaltung der für sie relevanten Elemente in ihrer 

Reisekette von hoher Bedeutung.  

Folgende Aspekte sind daher bei der Haltestellengestaltung von besonderer Bedeu-

tung: 

 barrierefreie und übersichtliche Gestaltung des Haltestellenbereichs sowie der 

Zugangswege, 

 kurze und stufenfreie Umsteigewege an Haltestellen mit Verknüpfungsfunktion, 

 kontrastierende, taktile und akustische Leit- und Orientierungssysteme für blin-

de und seh- und hörbehinderte Menschen, 

 Orientierungshilfen für Menschen mit kognitiven Einschränkungen, 
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 Erhöhung des Einstiegsbereichs an den Haltestellen, um Reststufenhöhen bezie-

hungsweise Neigungswinkel der Rollstuhlrampen der Fahrzeuge möglichst ge-

ring zu halten, 

 Sitzgelegenheiten, auch für ältere und gehbehinderte Menschen geeignet, 

 Witterungsschutz mit ausreichender Bewegungsfläche für Rollstuhlnutzende, 

 ausreichende und blendfreie Beleuchtung, 

 geeignete akustische und visuelle Fahrgastinformation an zentralen Haltestellen, 

 Richtungshaltestellen sollten dicht gegenüberliegen, um dem Fahrgast die Ori-

entierung zu erleichtern. Im Bereich der Haltestellen an verkehrsreichen  

Straßen sowie bei Haltestellenpaaren, bei denen nur ein einseitiger Fußweg vor-

handen ist, sollten (soweit möglich) Querungshilfen angelegt sein. 

Haltestellenkategorien 

Die Standards für die Ausgestaltung der Haltestellen werden differenziert nach der 

Bedeutung und Funktion einer Haltestelle (Fahrgastaufkommen, Anbindung spezifi-

scher Institutionen). Daher erfolgt zunächst eine Kategorisierung der Haltestel-

len167. Die Bushaltestellen werden in vier Kategorien168 eingeteilt, denen konkrete 

Ausstattungsmerkmale im Sinne eines „Baukasten-Systems“ zugeordnet werden. 

 Kategorie S-I: Bushaltestellen an Verknüpfungspunkten bzw. Bushaltestellen 

mit hoher Verkehrsbedeutung  

 Bushaltestellen an Verknüpfungspunkten (SPNV mit mindestens zwei Busli-

nien bzw. Bus-/ Bus-Verknüpfungen mit mindestens drei Buslinien),  

 Bushaltestellen mit hoher bis sehr hoher Verkehrsbedeutung (in Summe 

mehr als 1.000 Ein- und Aussteiger (ca. 500 Ein- und ca. 500 Aussteiger) 

pro Haltestellenpaar und Verkehrstag Mo.-Fr.),169 

 Bushaltestellen an Infrastruktureinrichtungen mit besonderer Bedeutung für 

Mobilitätseingeschränkte. 

 Kategorie S-II: Bushaltestellen an anderen Verknüpfungspunkten bzw. Bus-

haltestellen mit mittlerer bis hoher Verkehrsbedeutung 

 Bushaltestellen mit hohem bis mittlerem Fahrgastaufkommen (in Summe 

mehr als 200 Ein- und Aussteiger pro Haltestellenpaar und Verkehrstag  

Mo.-Fr.), 

 Bushaltestellen in Stadtteilzentren bzw. an wichtigen Infrastruktureinrichtun-

gen. 

                                           
167  Die hier vorgenommene Kategorisierung (Bezug: Ausstattungskriterien) unterscheidet 

sich ausdrücklich von der im Teil A im Teilkapitel „Barrierefreiheit“ vorgenommenen Ka-
tegorisierung.  

168  „S“ für Stadtgebiet Schweinfurt; „L“ für Landkreisgebiet (siehe Teil B) 

169  Die Ein- und Aussteigerzahlen sind im Zweifelsfall punktuell für konkrete umzubauende 
Haltestellen zu ermitteln. 
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 Kategorie S-III: Bushaltestellen mit mittlerer bis geringer Verkehrsbedeutung 

(in Summe ca. 50 bis 200 Ein- und Aussteiger pro Haltestellenpaar und Ver-

kehrstag Mo.-Fr.) 

 Kategorie S-IV: Bushaltestellen mit sehr geringer Verkehrsbedeutung  

- (< 50 Ein- und Aussteigende pro Tag). 

Ausstattungsstandards 

Die nachfolgend festgelegten Ausstattungsstandards sollen im Sinne einer einheit-

lichen Lösung von den Straßenbaulastträgern bei Neubau und grundhaften Aus-

baumaßnahmen realisiert werden. Vorhandene Haltestellen, welche nicht den Stan-

dards entsprechen, sollen, soweit es die finanziellen Möglichkeiten und die Fördersi-

tuation ermöglichen, angepasst werden. 

Es werden nachfolgende drei Verbindlichkeitsstufen für den Haltestellenausbau vor-

gesehen:  

 erforderliche Ausstattung,  

 grundsätzlich anzustrebende Ausstattung (Prüfung des jeweiligen Nutzen-/ Kos-

ten-Verhältnisses),  

 situationsbedingt anzustrebende Ausstattung. 
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Tabelle 44: Ausstattungsstandards für Bushaltestellen 

Ausstattungsmerkmal170   S-I S-II S-III S-IV 

Definition: 

 erforderliche Ausstattung 

 grundsätzlich anzustrebende Ausstattung (Prüfung des jeweiligen Nutzen-/ Kosten-Verhältnisses)  

 situationsbedingt anzustrebende Ausstattung/ im Einzelfall zu prüfen 

* Bei Haltestellen im Bereich von Einrichtungen mit Relevanz für mobilitätseingeschränkte Personen 
„erforderliche Ausstattung“ 

1. Sicherheit 

transparente Gestaltung des Fahrgastunterstandes 

mit Einsicht von mindestens drei Seiten und 

kontrastreiche Warnmarkierung für Sehbehinderte 

an den Scheiben (im Falle der Realisierung eines 

Fahrgastunterstandes); Werbeflächen auf der Seite 

in Fahrtrichtung (Einsehbarkeit der Wartehalle für 

Busfahrer beim Bedienen der Haltestelle) 

   - 

Ausreichende und blendfreie Beleuchtung (direkt 

oder indirekt) an Haltestellen (wartender Fahrgast 

muss vom Fahrpersonal eindeutig sichtbar sein; 

Fahrgastinformationen müssen lesbar sein) 

  - - 

Anordnung in Bereichen, die auch bei Dunkelheit 

eine Ausleuchtung durch die Fahrzeugbeleuchtung 

des Busses gewährleisten (Erkennbarkeit wartender 

Fahrgäste für Busfahrer) 

- -   

Notrufsäule171 (oder Telefonsäule)     

Videoschutz172     

2. Service & Komfort 

Wartehalle und Sitzgelegenheit mindestens in der 

Hauptlastrichtung 173     * 

Abfallbehälter      

  

                                           
170  Im Einzelfall können bei vorhandenen städtebaulichen Restriktionen nicht alle Ausstat-

tungsmerkmale umgesetzt werden. 

171  Definition Notrufsäule: In Gefahrensituationen kann der Kunde mit der Notrufsäule Hilfe 
anfordern und ist sofort mit einem persönlichen Ansprechpartner verbunden (z. B. Be-
triebsleitstelle). 

172  Hinweis: Die Realisierung von Videoschutz an Haltestellen ist im Einzelfall bzgl. der Er-
forderlichkeit datenschutzrechtlich zu bewerten und abzustimmen.  

173  Im Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen Stra-
ßenraumverhältnisse die Realisierung nicht ermöglichen. 
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Ausstattungsmerkmal S-I S-IIB S-IIIC S-IV 

3. Information 

Zeichen 224 StVO, Haltestellenname, 

Linienkennzeichnung, Verbundkennzeichnung,  

VU-Kennzeichnung  
    

Fahrplaninformationen an jedem Bussteig, 

Telefonnummer für Rückfragen174      

Umfassende Informationspakete (Fahrplan, 

Tarifinformationen, Liniennetzplan bzw. 

Liniennetzplanausschnitt, Umgebungsplan); auch 

für Personen im Rollstuhl lesbar; freie 

Erreichbarkeit für alle Nutzer; ausreichende 

Beleuchtung (direkt oder indirekt) 

    

Linienplan Schnellverkehr (nur an Haltestellen an  

S-Bahn und SPNV-Haltepunkten)      

Akustische Fahrgastinformation  

(z. B. Lautsprecher)  
    

Dynamische Fahrgastinformation (DFI)      

Vitrine      

4. Barrierefreiheit 

stufenfreier Zugang zum Bussteig      

Spalt- und stufenarmer Ein- und Ausstieg zum/ aus 

dem Fahrzeug      

Taktiles Leitsystem (gemäß DIN 32984)      

Hauptinformationen im Zwei-Sinne-Prinzip  175    

Hinsichtlich der Barrierefreiheit sind zur Planung zudem die in Kapitel 5.1.1 aufge-

führten gesetzlichen Grundlagen, Normen und Richtlinien zu berücksichtigen. 

Für die Einrichtung und bauliche Gestaltung der Bushaltestellen sind grundsätzlich 

die Straßenbaulastträger oder von ihm beauftragte Dritte zuständig.  

Das Verkehrsunternehmen ist zuständig für die Anbringung und Instandhaltung der 

Haltestellenmasten und -schilder und hat die Haltestellen hinsichtlich der Fahrgast-

informationen auf Vollständigkeit und Beschädigungsfreiheit zu kontrollieren.  

                                           
174  Werden Haltestellen von mehreren Verkehrsunternehmen bedient, ist die Zuständigkeit 

ggf. im Einzelfall zu klären. 

175  Die wichtigsten Informationen müssen mit zwei der drei Sinne „Hören“, „Sehen“, „Tas-
ten“ erfassbar sein (vgl. Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 
Heft „direkt 64/2008“ Barrierefreiheit im öffentlichen Verkehrsraum für seh- und hörge-
schädigte Menschen). 
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24.2.4.4 Sauberkeit und Schadensfreiheit 

Sauberkeit und Schadensfreiheit von Fahrzeugen 

Die Fahrzeuge sind außen grundsätzlich sauber und schadensfrei zu halten, so dass 

insgesamt ein ansehnlicher und gepflegter Eindruck vermittelt wird. Um dies sicher-

zustellen, müssen mindestens folgende Leistungen erbracht werden: 

 Die Ausstattungsmerkmale Bordrechner, Außenanzeigen, Innenanzeigen, Laut-

sprecheranlage, Haltestellenbremse, Heizung und Türöffnung müssen zum Be-

triebsbeginn vollumfänglich funktionsfähig sein. Zusätzlich müssen die Ausstat-

tungsmerkmale Kneeling, Rollstuhlrampe, Haltestellenansage, Multifunktion-

sinnenanzeigen und Klimaanlage zum Betriebsbeginn vollumfänglich über ihre 

Funktionsfähigkeit verfügen. Defekte müssen am Folgetag nach Entdeckung des 

Mangels beseitigt sein. 

 Beschädigungen werden innerhalb von 10 Werktagen repariert; eventuelle Un-

fallgefahren sind sofort zu beseitigen. 

 In den Fahrzeugen sind jederzeit angemessene klimatische Verhältnisse, bezo-

gen auf die jeweilige Jahreszeit, sicherzustellen. 

 Bei Betriebsbeginn müssen die Fahrzeuge innen und außen in einem optisch 

sauberen Zustand sein.  

 Grobmüll (z. B. Zeitungen und Getränkebehälter) ist während des Betriebes 

durch das Fahrpersonal (z. B. in den Wendezeiten) zu entfernen. 

 Erhebliche Verunreinigungen des Fahrzeuginnenraumes sind während der Ver-

kehrsdurchführung bei nächstmöglicher Gelegenheit (z. B. bei einer kurzen 

Standzeit) zu beseitigen, wenn ein schnellstmöglicher Fahrzeugaustausch be-

trieblich nicht realisierbar ist. 

 Fahrzeuge mit ausgesprochen grob verunreinigtem Innenraum (anstößige Ver-

unreinigungen z. B. durch Erbrochenes, Urin etc.) sind unverzüglich zu reinigen 

bzw. auszuwechseln. 

 Fahrzeuge mit großflächigen Graffitis dürfen nicht im Linienverkehr eingesetzt 

werden. 

 Grobe Vandalismusschäden sind kurzfristig, möglichst direkt, zu beseitigen. 
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Sauberkeit und Schadensfreiheit von Haltestellen 

Unabhängig von den verschiedentlich geregelten Zuständigkeiten für die Sauberkeit 

und die Instandhaltung an und um die Haltestelle, kommt diesem Kriterium in der 

Wahrnehmung der Fahrgäste eine große Bedeutung zu. Für den Fahrgast ist rele-

vant, dass eine hohe Aufenthaltsqualität an Haltestellen gewährleistet ist. Um dies 

sicherzustellen, müssen mindestens folgende Leistungen erbracht werden: 

 Die Bushaltestellen im Stadtgebiet Schweinfurt müssen ein sauberes und ge-

pflegtes Erscheinungsbild abgeben.  

 Beschwerden über mangelnde Sauberkeit sind unmittelbar nachzugehen.  

 Die Zuständigkeit für einzelne Bereiche der Haltestelle ist zwischen Aufgaben-

träger, Straßenbaulastträger und Verkehrsunternehmen zu regeln:  

o Mast, Schild, Fahrplankasten und Vitrine sind vom beauftragten Verkehrsun-

ternehmen oder einem von ihm beauftragten Dritten mindestens zweimal 

jährlich zu besichtigen. Diese Kontrollen sollten im Rahmen des Fahrplan-

wechsels stattfinden. 

o Die Haltestellen sind hinsichtlich der Fahrgastinformationen auf Vollständig-

keit und Beschädigungsfreiheit zu kontrollieren. Fehlende bzw. beschädigte 

Fahrgastinformationen sind unverzüglich durch das Verkehrsunternehmen 

nach Erkennen bzw. nach Meldung durch Dritte zu ersetzen. 

o Des Weiteren sind die Haltestellen nach Erfordernis zu reinigen, zu warten 

und ggf. in Stand zu setzen. Der Betreiber ist dabei zuständig für die Reini-

gung von Mast, Schild, Fahrplankasten und Vitrine. Der Aufgabenträger bzw. 

von ihm beauftragte Dritte sind für die regelmäßige Reinigung der Fahrgast-

unterstände aus Glas und der Wartehäuschen zuständig. Gleiches gilt für die 

Reinigung der Haltestellenflächen (einschließlich Mülleimer). Zudem sind die-

se verantwortlich für die Reparatur von beschädigten Haltestellenflächen und 

Unterständen. 

o Dem Straßenbaulastträger obliegt die Verkehrssicherungspflicht (z. B. Win-

terdienst) im Bereich der Haltestellen. 

Umgehend zu beseitigen sind: 

 Schäden, die die Sicherheit gefährden (an Mast, Schild, Fahrplankasten und 

Vitrine), 

 Missstände durch fehlende oder beschädigte Kundeninformationsmedien (z. B. 

Fahrpläne, Tarifinformationen), 

 grobe Verunreinigungen, 

 Graffiti. 

Das Verkehrsunternehmen hat sicherzustellen, dass die Haltestellen und Wartehal-

len nicht missbräuchlich von anderen genutzt werden (z. B. Einlagerungen von 

Prospektzustellern). 
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Schäden, Verunreinigungen etc. an Wartehäuschen und Sitzbänken werden umge-

hend dem Aufgabenträger gemeldet, im Falle mutwilliger Zerstörung zudem der 

Polizei. 

24.2.5 Serviceleistungen 

24.2.5.1 Kontaktmöglichkeiten 

Das Verkehrsunternehmen ist für seine Kundinnen und Kunden montags bis freitags 

mindestens in der Zeit von 5:00 bis 19:00 Uhr telefonisch erreichbar. Das Ver-

kehrsunternehmen veröffentlicht zudem in allen gängigen Medien (z. B. Homepage, 

Printmedien, App) eine E-Mail- und Postadresse, über die Fahrgäste sich schriftlich 

an das Unternehmen wenden können. 

24.2.5.2 Kundenbetreuung im Kundencenter  

Der Betreiber hat im Stadtgebiet mindestens ein Kundenzentrum an zentraler Stelle 

des ÖPNV-Netzes zu betreiben. Zu gewährleisten sind ein barrierefreier Zugang 

sowie eine barrierefreie Einrichtung der Kundenzentren. 

Das Servicepersonal in den Kundenzentren muss in jedem Einzelfall kompetent, 

freundlich und hilfsbereit auf die persönlichen ÖPNV-Bedürfnisse der Fahrgäste ein-

gehen sowie eine hohe Dienstleistungsbereitschaft ausstrahlen. Das sichere Beherr-

schen der deutschen Sprache mit „fachkundigen Sprachkenntnissen“ ist zwingend 

erforderlich. 

Die Kundenzentren erbringen mindestens folgende Leistungen: 

 Mindestöffnungszeiten Montag bis Freitag vormittags, mittags und am frühen 

Nachmittag 

 Fahrplanauskünfte/ Mobilitätsberatung 

 Ticketverkauf (inkl. Möglichkeit der bargeldlosen Bezahlung); komplettes Fahr-

ausweisangebot  

 Beratung „e-Ticketing“ 

 Ticketumtausch (Tarifwechsel) 

 Tarifberatung 

 Abonnementfragen (Abschluss neuer Abos, Änderungen, Kündigungen, Ersatz-

chipkarten) 

 Bearbeitung von „Schwarzfahrer-Fällen“ (Klärung vor Ort) 

 Entgegennahme von Beschwerden und Weiterleitung an das Beschwerdema-

nagement 

 Weitergabe von Sonderinformationen (Baustellen, Sperrungen) 

 Fundsachenmanagement und -ausgabe (an einer zentralen Stelle) 
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 Information und Vermittlung (sofern vorhanden) zu ergänzenden Mobilitätsan-

geboten (z. B. Carsharing, Leihrad etc.)  

 Bearbeitung von Reklamationen 

24.2.5.3 Personal mit Kundenkontakt 

Fahrpersonal 

Vom Betreiber darf grundsätzlich nur umfassend entsprechend der gesetzlichen 

Vorgaben ausgebildetes und von ihm für den Einsatz im Stadtbusverkehr Schwein-

furt geschultes Fahrpersonal eingesetzt werden. 

Die nachfolgend definierten Anforderungen sind zu gewährleisten:  

 Das Fahrpersonal muss über ausreichende Kenntnisse zum Fahrplan, zum Li-

niennetz, zu den relevanten Anschlussbeziehungen, zum jeweils geltenden Tarif 

sowie zur örtlichen Situation (z. B. Ortskunde bezüglich Freizeit- und Kulturzie-

le) verfügen und hierzu dem Fahrgast bei Bedarf Auskunft geben.  

 Das Fahrpersonal ist über Umleitungen und Betriebsstörungen informiert und 

kann diese verständlich an die Fahrgäste weiterleiten. 

 Das Beherrschen und Anwenden der deutschen Sprache ist für das gesamte 

Fahrpersonal im Sinne einer reibungslos laufenden Betriebskommunikation ver-

pflichtend. Erforderlich ist eine „sichere Beherrschung“ der deutschen Sprache176 

in Wort und Schrift. Das Personal muss bei Auskünften und Ansagen sprachlich 

ebenso sicher sein wie bei Störungen oder in Konfliktsituationen. Ausnahmen 

mit Übergangsfristen können in Einzelfällen vereinbart werden. 

 Das Fahrpersonal hat sich gegenüber den Fahrgästen und anderen Verkehrsteil-

nehmern freundlich, zuvorkommend und hilfsbereit zu verhalten.  

 Das Fahrpersonal hat besondere Rücksicht auf mobilitätseingeschränkte Fahr-

gäste zu nehmen. Personen mit Mobilitätseinschränkungen, Personen mit Rolla-
tor sowie Personen mit Kinderwagen sind beim Ein- und Ausstieg nötigenfalls zu 

unterstützen. 

 Dem Fahrpersonal müssen die wichtigsten Verhaltensregeln im Umgang mit 

mobilitätseingeschränkten Personen bekannt sein und von ihnen angewendet 

werden. Dazu gehört die (auf Anforderung nachzuweisende) Teilnahme an jähr-

lichen Schulungen ggf. unter Einbezug mobilitätseingeschränkter Personen bzw. 

Methoden wie Altersanzug etc. 

                                           
176  Kenntnisse entsprechend Stufe B 2 des Gemeinsamen Europäischen Referenzrahmens: 

„Kann die Hauptinhalte komplexer Texte zu konkreten und abstrakten Themen verste-
hen; versteht im eigenen Spezialgebiet auch Fachdiskussionen. Kann sich so spontan 
und fließend verständigen, dass ein normales Gespräch mit Muttersprachlern ohne grö-
ßere Anstrengung auf beiden Seiten gut möglich ist. Kann sich zu einem breiten The-
menspektrum klar und detailliert ausdrücken, einen Standpunkt zu einer aktuellen Frage 
erläutern und die Vor- und Nachteile verschiedener Möglichkeiten angeben“.  
Siehe: http://www.goethe.de/z/50/commeuro/303.htm 
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 Das Fahrpersonal hat sich einer besonderen Verantwortung für Kinder und Ju-

gendliche bewusst zu sein. Diese Verantwortung bedeutet u. a., dass Kinder und 
Jugendliche auch bei fehlenden Fahrausweisen nicht von der Beförderung aus-

geschlossen werden, wenn dies zu einer Gefährdung oder zu einer unzumutba-

ren Situation für die Kinder und Jugendlichen führen kann. 

 Das Fahrpersonal hat eine einheitliche, branchenübliche Unternehmenskleidung 

zu tragen. Zu gewährleisten ist ein gepflegtes und seriöses Erscheinungsbild der 

mit Kundenkontakt tätigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.  

 Das Fahrpersonal muss in der Lage sein, die Informations- und Verkaufseinrich-

tungen umfassend und sicher bedienen zu können. Zudem muss das Fahrperso-

nal über die Fähigkeit verfügen, Fehlfunktionen oder Ausfälle direkt zu erkennen 

und der Betriebsleitstelle zu melden. 

Leitstellenpersonal 

Im Sinne eines reibungslos laufenden Betriebs muss das Leitstellenpersonal über 

sehr gute Fähigkeiten zur mündlichen und schriftlichen Kommunikation in deutscher 

Sprache177 sowie über ausreichende Kenntnisse und Fähigkeiten zur Bedienung des 

Funk-/ Kommunikationssystems verfügen, um die verbale Kommunikationsmöglich-

keit zwischen Fahrpersonal und Leitstelle sicherzustellen.  

Servicepersonal Kundenzentrum 

Das Personal im Kundencenter muss kompetent, freundlich und hilfsbereit auf die 

persönlichen ÖPNV-Bedürfnisse der Kundinnen und Kunden eingehen. Die Mitarbei-

terinnen und Mitarbeiter verfügen über eine hohe Beratungskompetenz und über 

umfassende Orts-, Fahrplan-, Netz- und Tarifkenntnisse, da sie über die reinen 

Verkaufstätigkeiten hinaus als Ansprechpartnerin bzw. als Ansprechpartner für alle 

Kundenbelange in Bezug auf Tarif und Fahrplan Beratungsleistungen (Mobilitätsbe-

ratung) erbringen. Hierzu gehört auch die Kundeninformation bei Betriebsstörun-

gen, verkehrs- und wetterbedingten Verzögerungen, Umleitungen, Großveranstal-

tungen, besonderen Vorkommnissen etc.  

  

                                           
177  Kenntnisse entsprechend Stufe C1 des Gemeinsamen Europäischen Referenzrahmens: 

„Kann ein breites Spektrum anspruchsvoller, längerer Texte verstehen und auch implizi-
te Bedeutungen erfassen. Kann sich spontan und fließend ausdrücken, ohne öfter deut-
lich erkennbar nach Worten suchen zu müssen. Kann die Sprache im gesellschaftlichen 
und beruflichen Leben oder in Ausbildung und Studium wirksam und flexibel gebrau-
chen. Kann sich klar, strukturiert und ausführlich zu komplexen Sachverhalten äußern 
und dabei verschiedene Mittel zur Textverknüpfung angemessen verwenden.“ Siehe 
http://www.goethe.de/z/50/commeuro/303.htm. [Zugriff 02.05.2018] 
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Die Beherrschung der deutschen Sprache ist für die genannten Beschäftigtengrup-

pen im Sinne einer reibungslos laufenden Kommunikation verpflichtend. Erforderlich 

ist eine „sichere Beherrschung“ der deutschen Sprache178 in Wort und Schrift.  

Das Vertriebs- und Servicepersonal im Kundencenter hat einheitliche und gepflegte 

Dienstkleidung zu tragen.  

Mitarbeiterschulungen bzgl. betrieblicher und technischer Themen, Kundenorientie-

rung und Arbeitssicherheit sind regelmäßig (mindestens einmal jährlich) durchzu-

führen. 

24.2.5.4 Beschwerdemanagement 

Die Kanäle und Regularien des Beschwerdemanagements sind auf der Homepage 

und in den Printmedien des Betreibers aufzuführen. 

Die Annahme und Bearbeitung von Kundenresonanzen (Beschwerden und Hinweise 

der Fahrgäste) liegt im Verantwortungsbereich des Betreibers, welcher hierfür ein 

eigenes Beschwerdemanagement vor Ort in Schweinfurt vorzuhalten hat. Im Be-

schwerdemanagement sind vom Betreiber die nachfolgend definierten Leistungen 

zu erbringen. 

 Für die Annahme von Kundenresonanzen sind grundsätzlich alle eingesetzten 
Personale verantwortlich.  

 Als Kundenresonanzen sind alle eingehenden schriftlichen, telefonischen, elekt-

ronischen179 und mündlichen Beschwerden und Hinweise aufzunehmen.  

 Die eingegangenen und aufgenommenen Beschwerden und Hinweise sind EDV-

gestützt in der Aufnahme und Bearbeitung zu dokumentieren.  

 Stellungnahmen zu allen Kundenbeschwerden, welche die Verkehrsdurchführung 

betreffen, sind innerhalb von zwei Wochen zu bearbeiten und zu beantworten.  

 Über (ggf. öffentlichkeitswirksame) Eskalationen o. Ä. im Zusammenhang mit 

der Annahme von Kundenresonanzen ist der Aufgabenträger unverzüglich zu in-

formieren. 

 Die Kundenresonanzen sind jährlich aufzubereiten und in abgestimmten Katego-

rien dem Aufgabenträger zur Verfügung zu stellen. 

                                           
178  Kenntnisse entsprechend Stufe B 2 des Gemeinsamen Europäischen Referenzrahmens: 

„Kann die Hauptinhalte komplexer Texte zu konkreten und abstrakten Themen verste-
hen; versteht im eigenen Spezialgebiet auch Fachdiskussionen. Kann sich so spontan 
und fließend verständigen, dass ein normales Gespräch mit Muttersprachlern ohne grö-
ßere Anstrengung auf beiden Seiten gut möglich ist. Kann sich zu einem breiten The-
menspektrum klar und detailliert ausdrücken, einen Standpunkt zu einer aktuellen Frage 
erläutern und die Vor- und Nachteile verschiedener Möglichkeiten angeben“.  
Siehe: http://www.goethe.de/z/50/commeuro/303.htm 

179  E-Mail bzw. Kontaktformular auf Homepage 
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24.2.5.5 Zielgruppenspezifische Trainings- und Beratungsangebote 

Durchführung von Busschulungen 

Für alle interessierten Grundschulen im Verkehrsgebiet wird eine Busschule ange-

boten. Die Busschule findet auf einem geeigneten Platz in Schulnähe oder auf dem 

Betriebshof des Verkehrsunternehmens statt.  

Zu den Übungsinhalten der ÖPNV-Schule zählen:  

 Sicheres Verhalten an der Haltestelle: Haltestellenbeschilderung, Platzbedarf 

eines Busses, Abstand zur Bordsteinkante, toter Winkel.  

 Sicheres Ein- und Aussteigen: Zeitvergleich Einstieg mit/ ohne Drängeln, Ein-

klemmschutz an Türen.  

 Orientierung im Fahrzeug: Haltestellenanzeige, Halteknopf, Piktogramme, 

Nothammer.  

 Sicheres Verhalten im Fahrzeug: Sitz- und Stehplatz, Vollbremsung.  

 Soziales Verhalten im Fahrzeug: Hinweise auf Sauberkeit, Essen und Trinken, 

rücksichtsvolles Verhalten gegenüber anderen Fahrgästen.  

 Sicheres Überqueren der Fahrbahn an der Haltestelle.  

Die Teilnehmer der Busschule bekommen für die Zielgruppe passendes Informati-

onsmaterial und (idealerweise) persönliche Fahrpläne ausgehändigt. 

Durchführung von Mobilitätstrainings 

Der Betreiber bietet mindestens zweimal jährlich ein kostenloses und kundenspezi-

fisches Bustraining an (z. B. Rollatortraining). Die Durchführung sollte auf einem 

zentralen, mit dem ÖPNV erreichbaren Standort erfolgen. Dabei werden theoreti-

sche und praktische Elemente zur Nutzung des ÖPNV vermittelt. Auf die Bedürfnis-

se von Senioren und Menschen mit Behinderungen wird dabei konkret eingegangen. 

24.2.5.6 Marketing 

Das Verkehrsunternehmen hat, ggf. nach den Vorgaben des Aufgabenträgers, Auf-

gaben im Bereich Marketing zu erledigen. Diese werden im Rahmen der ÖDA-

Unterlagen präzisiert. 

24.2.5.7 Sicherheit 

Das Thema Sicherheit ist von hoher Relevanz für die Fahrgäste. Ihr Anspruch ist es, 

dass sie sich jederzeit während der Nutzung des ÖPNV sicher fühlen. Um dies zu 

gewährleisten, sind mindestens folgende Leistungen zu erbringen:  

 In den Fahrzeugen soll jederzeit die Möglichkeit bestehen, im Notfall Kontakt 

mit dem Fahrpersonal aufzunehmen. 

 Das Fahrpersonal hat mindestens alle fünf Jahre an Deeskalations-Schulungen 

teilzunehmen. 
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 Die Haltestellen sind gut einsehbar, ausreichend und blendfrei beleuchtet (direkt 

oder indirekt; wartender Fahrgast muss vom Fahrpersonal eindeutig sichtbar 

sein) und sauber zu halten. 

 Auf Notfälle wird umgehend reagiert.  

o Die Fahrzeuge – mindestens mit Einsatz im Nachtverkehr – sind mit Notfall-

tastern auszustatten. 

o Es ist eine direkte Kommunikation der Leitstelle bzw. der Rufbereitschaft mit 

Polizei zu gewährleisten. 

24.2.5.8 Ausstieg zwischen den Bushaltestellen 

Den Fahrgästen ist zwischen 05:00 und 06:00 Uhr und nach 20.00 Uhr der Ausstieg 

zwischen zwei Haltestellen zu gewähren, sofern verkehrsrechtliche Vorschriften und 

örtliche Verhältnisse dies zulassen. Zwischen zwei Haltestellen ist jeweils nicht öfter 

als einmal zu halten. Das Fahrpersonal ist angehalten, im Nahbereich der geäußer-

ten Wunsch-Ausstiegsstelle ein Aussteigen zu ermöglichen. 

24.2.5.9 Maßnahmen im Pandemie-Fall  

Um im Falle von lokalen oder globalen Pandemien schnell reagieren zu können, ist 

ein Maßnahmenplan (Pandemieplan) vorzusehen, der zusätzlich zu den gesetzlichen 

Regelungen und Vorschriften sowie behördlichen Anordnungen temporäre  

(Hygiene-)Maßnahmen vorsieht, die maximalen Gesundheitsschutz für Personal und 

Fahrgäste gewährleisten. Der Aufgabenträger Stadt Schweinfurt hat zudem das 

Recht weiterführende Maßnahmen auf städtischer Ebene anzuordnen.  

24.3 Sicherung und Steuerung der Qualitätsstandards  

Um den ÖPNV in Schweinfurt gemäß der in den vorangegangenen Abschnitten be-

schriebenen Standards zu sichern, muss regelmäßig überprüft werden, ob die Stan-

dards eingehalten werden. Dies erfordert die Etablierung von Elementen zur Quali-

tätssteuerung und -sicherung. Kernelement können turnusmäßige Gespräche zwi-

schen Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen sein, in denen alle Belange die 

Qualität des ÖPNV betreffend thematisiert und vorangetrieben werden.  

Der Betreiber ist verpflichtet, etwaige von ihm eingesetzte Subunternehmer und 

Verleihunternehmer in die Prozesse zur Qualitätssicherung vollumfänglich einzube-

ziehen. 
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Folgende Elemente stellen die Grundpfeiler zur Steuerung und Sicherung der Quali-

tät in Schweinfurt dar: 

 regelmäßige Qualitätsbesprechungen zwischen Aufgabenträger und Verkehrsun-

ternehmen 

 Einigung über die relevanten und zu messenden Qualitätskriterien und ihrer 

Standards, über Zielwerte für diese Qualitätsstandards sowie über die Messver-

fahren 

 jährliches Monitoring der Zielwerte inkl. Schwerpunktsetzungen für das kom-

mende Jahr 

 Maßnahmenmanagement im Falle von erkannten Qualitätsdefiziten 

 Dokumentation: turnusmäßiger, mindestens jährlicher Qualitätsbericht 

24.3.1 Zielwerte, Messungen und Auswertungen 

Die Auswahl der Qualitätskriterien, deren Qualitätsstandard überprüft und gesichert 

werden soll, orientiert sich zum einen an der DIN EN 13816:2002. Weiterhin decken 

sie die in Schweinfurt aufgetretenen Schwerpunktkriterien ab.  

Zielwerte sowie die Messverfahren und die Auswertungen zur Überprüfung der 

Standards (und der Zielwerte) werden von Aufgabenträger und Verkehrsunterneh-

men im Rahmen des abzuschließenden öffentlichen Dienstleistungsauftrags verein-

bart.  

24.3.2 Berichtswesen  

Der Betreiber ist dem Aufgabenträger gegenüber zur Berichterstattung verpflichtet.  

Sofort-Meldungen zu ungewöhnlichen Vorkommnissen mit 

herausragender Öffentlichkeitswirksamkeit 

Bei besonderen Vorkommnissen, längeren Betriebsunterbrechungen und schweren 

Unfällen (z. B. Unfälle mit Personenschaden) ist der Aufgabenträger unverzüglich zu 

informieren. 

Qualitätsberichte 

Ein Bestandteil für eine wirksame Sicherung und Steuerung der Qualitätsstandards 

ist deren Dokumentation. In der Dokumentation muss transparent dargestellt wer-

den, welche Qualitätsstandards bestehen, ob sie erreicht wurden und wie sich die 

Entwicklung in Bezug auf die Standards darstellt.  

Vom Betreiber ist zu diesem Zweck dem Aufgabenträger turnusmäßig  ein Quali-

tätsbericht zu erstellen und fristgerecht vorzulegen. Dieser hat zu beinhalten: 

 Erfüllung der Zielwerte „Ausfallquote“ und „Pünktlichkeitsquote“ sowie Meldung 

zu Auffälligkeiten bei der „Platzkapazität“ (siehe Kapitel 24.2.4), 
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 Entwicklung der Fahrzeiteinhaltung je Linie und ggf. Benennung von Beschleu-

nigungsbedarfen, 

 Erfüllung der weiteren Qualitäts- und Leistungsstandards, 

 Entwicklung Fahrgastnachfrage, 

 Aufbereitung der Kundenresonanzen in abgestimmten Kategorien, 

 Leistungsdaten, 

 Veränderungen im Fahrzeugbestand und Umweltstandards, 

 Stand „Barrierefreiheit“ (soweit im Verantwortungsbereich des Betreibers), 

 besondere Ereignisse, 

 sowie jährlich durch das Verkehrsunternehmen Bereitstellung ggf. weitere Daten 

und Informationen im Kontext mit der Veröffentlichungspflicht der „Behörde“ 

nach Artikel 7 der EU-VO 1370/ 2007. 

24.4 Betriebliche Qualitätsstandards und -pflichten 

Neben den o. g. Qualitätskriterien, die bei der Kundschaft unmittelbar spürbar wer-

den, gibt es darüber hinausgehend weitere betriebsinterne Qualitätskriterien, die 

hohe Standards aufweisen müssen, um eine hohe Qualität im Betrieb insgesamt 

gewährleisten zu können. Eine Sicherung und Steuerung der Qualität erfolgt be-

triebsintern. 

24.4.1 Betriebshof und Betriebsleitstelle 

Betriebshof 

Der Betreiber hat wegen der besonderen Anforderungen, die mit der Durchführung 

eines hochwertigen Stadtverkehrs in der Stadt Schweinfurt verbunden sind, einen 

Betriebshof in Schweinfurt zu führen. Dieser ist zur Sicherstellung der kurzfristigen 

Bereitstellung von Ersatzfahrzeugen möglichst zentral im Verkehrsgebiet vorzuhal-

ten. 

In dem Betriebshof sind ausreichend Räumlichkeiten für  

 Verkehrsmanagement, 

 Werkstatt, 

 Ersatzvorhaltung,  

 Datenerfassung/ Speicherung,  

 das Personal (Sozialräume),  

 ausreichend Stauraum für Fundsachen) sowie 
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 Büro der verantwortlichen Ansprechpartnerin/ des verantwortlichen Ansprech-

partners  

vorzuhalten. 

Ein Abstellen der für den Linienverkehr notwendigen Fahrzeuge auf öffentlichen 

Flächen bzw. im öffentlichen Verkehrsraum ist ohne schriftliche Genehmigung durch 

die Stadt Schweinfurt nicht zulässig. 

Im Hinblick auf die geplante Umstellung eines Teiles der Busflotte auf Elektro-

Antrieb ist eine ausreichende Ladeinfrastruktur im Betriebshof bereitzuhalten und 

nach und nach an die Erfordernisse einer wachsenden Elektromobilität anzupassen. 

Betriebsleitstelle 

Der Betreiber hat weiterhin im Betriebshof oder an einem alternativen Standort in 

Schweinfurt eine Betriebsleitstelle einzurichten und zu betreiben, welche eine lü-

ckenlose Kommunikation mit den eingesetzten Fahrzeugen sicherstellt. 

An diese Betriebsleitstelle bestehen folgende Anforderungen: 

 Besetzung durch eine/n verantwortliche/n (entscheidungs-und handlungsbefug-
te/n) Mitarbeiterinnen bzw. Mitarbeiter (in Zeiten mit geringer Verkehrsnachfra-

ge ggf. Rufbereitschaft), 

 Steuerung und Durchführung eines ordnungsgemäßen Fahrbetriebes inkl. Über-

wachung der Ausfahrten und des Fahrpersonals hinsichtlich der ordnungsgemä-
ßen Dienstausübung, 

 Entscheidungen zur Anschlusssicherung im Verspätungsfall, 

 Planung und Umsetzung von Maßnahmen bei Abweichungen vom Regelfahrplan, 

 Steuerung und Überwachung des Verkehrsablaufs im Liniennetz (mobile Ver-

kehrsaufsicht), 

 Störungsmanagement (inkl. Sicherstellung aktueller Fahrgastinformation bei 

Störungen etc.), 

 Einrichtung/ Verlegung von Haltestellen bei Umleitungen, 

 Koordination von Verkehren bei Sonderveranstaltungen/ Baumaßnahmen ein-

schließlich notwendiger Abstimmungen mit Polizei, Ordnungsamt bzw. sonstigen 
städtischen Ämtern, 

 Dokumentation der täglichen Vorkommnisse 

 Teilnahme am Bereitschaftsdienst 

 Unterstützung beim Fundsachenmanagement. 

In der Haupt- und Normalverkehrszeit ist permanent ein sog. „Fahrdienstleiter“ in 

der Betriebsleitstelle einzusetzen. Dieser ist für die Einhaltung der einschlägigen 

Gesetze und Vorschriften sowie für die Qualitätssicherung der Verkehrsdurchfüh-

rung verantwortlich. 
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24.4.2 Verantwortliche Ansprechperson auf Seiten des 

Betreibers 

Am Ort des Betriebshofs ist eine Verkehrsleiterin/ ein Verkehrsleiter oder eine Per-

son mit vergleichbaren Fach-, Entscheidungs- und Handlungskompetenzen bestellt, 

sofern nicht die Geschäftsleitung selbst dort ansässig ist. Bei Störungen und in Not-

situationen muss diese Ansprechperson oder eine andere entscheidungs- und hand-

lungsbefugte Person zu den üblichen Bürozeiten unmittelbar vor Ort persönlich ver-

fügbar sein.  

Der Betreiber hat sicherzustellen, dass sein Unternehmen für den Aufgabenträger 

während der jeweiligen Betriebszeit telefonisch erreichbar ist.  

24.4.3 Betriebs-, Verspätung- und Störfallmanagement 

Der Betreiber sorgt für eine sichere, ordnungsgemäße und reibungslose Bedienung 

des Verkehrsgebietes, um einen pünktlichen und störungsfreien Betrieb ist zu ge-

währleisten.  

Das Verspätungsmanagement obliegt dem Betreiber. Er ergreift die erforderlichen 

dispositiven Maßnahmen, sobald sich Verspätungen von über 20 Minuten auf den 

Antritt der nächstfolgenden Fahrplanfahrt des betroffenen Fahrzeuges übertragen 

würden. Dies gilt auch, wenn die Verspätung bzw. der Fahrzeugausfall nicht vom 

Betreiber zu vertreten ist.180  

Auf Überlastungen ist innerhalb von 20 Minuten durch dispositive Maßnahmen oder 

Verstärkereinsatz zu reagieren. 

Bei umfassenderen, absehbar längeren Störungen sind unverzügliche Ersatzverkeh-

re einzurichten.  

Die Fahrgäste sind unverzüglich mit aktuellen Informationen über Störungen und 

Ersatzverkehre zu versorgen (z. B. im Bus, an Haltestellen mit DFI, im Internet, 

über die Fahrplan-App, soziale Netzwerke). Sie werden über Ursache und Dauer der 

Störung sowie über alternative Fahrtmöglichkeiten informiert. Je nach Art und Aus-

wirkung der Störung sind darüber hinaus auch Print- und Radiomedien bzw. soziale 

Medien einzubeziehen.  

Die Betriebs- und Verspätungssituation im Bahnverkehr ist bei besonders starken, 

gebündelten Umsteigerströmen (z. B. im Zulauf zu den Gewerbegebieten sowie zur 

Hochschule) mit Hilfe von einschlägigen Internetseiten der Betreiber zu beobach-

ten. 

                                           
180  Bei extremen Verhältnissen, wie Glatteis, unvorhergesehenem Wintereinbruch, Sturm-

böen, unvorhersehbaren gravierenden Verkehrsstaus, verspätungsrelevanten Tagesbau-
stellen usw. können mit dem Aufgabenträger Ausnahmeregelungen zu den Regelungen 
im Verspätungsmanagement abgestimmt werden. 
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Bei Verspätungen ist bei Umsteigern im Stadtverkehr eine Abstimmung zwischen 

den Fahrzeugen über die Gewährleistung des Umsteigens der betroffenen Fahrgäste 

herbeizuführen. Die Entscheidung bzgl. des Abwartens obliegt der Leitstelle. 

Mit Betreibern anderer Buslinien (z. B. auf/ vom Regionalbusverkehr) sind Abstim-

mungen im Störungs- bzw. Verspätungsfall bei Fahrgastbetroffenheit, soweit eine 

Abstimmung nicht unmittelbar zwischen den Fahrzeugen mit Funk möglich ist, mit 

deren Leitstelle herbeizuführen. 

Geplante Betriebsabweichungen 

Bei planbaren bzw. geplanten Betriebsunterbrechungen (Baustellen etc.) gilt ein 

Ersatzverkehr nach vorher kommuniziertem Fahrplan. Ziel der Ersatzverkehre ist 

es, eine dem Regelangebot vergleichbare Angebotsqualität anzubieten. Dabei kön-

nen abweichende Fahrzeugstandards zum Tragen kommen, die jedoch bestimmte 

Mindestanforderungen erfüllen müssen: 

 Niederflurtechnik 

 Ticketkontrollsystem (kontrollierter Vordereinstieg muss erfolgen), 

 adäquate Be- und Entlüftung, 

 grundlegende Fahrgastinformation (Fahrtziel, Liniennummer), 

 technisch angemessene Kommunikationsmöglichkeit mit der Leitstelle. 

Ungeplante Betriebsabweichungen 

Bei ungeplanten Betriebsabweichungen bzw. Störungen des Regelverkehrs (durch 

plötzliche Ereignisse etc.) sind zur Aufrechterhaltung einer ausreichenden Ver-

kehrsbedienung schnellstmöglich Ersatzverkehre bereit zu stellen. 

24.4.4 Rechnergestütztes Betriebsleitsystem/ ITCS 

Zur Effektivitätssteigerung der Betriebsdurchführung (u. a. Funkerreichbarkeit der 

Fahrzeuge, Pünktlichkeit der Fahrten, Beeinflussung der Lichtsignalanlagen, An-

schlusssicherung) sowie zur Datenbereitstellung für Echtzeit-Fahrgastinformationen 

hat der Betreiber ein Rechnergestütztes Betriebsleitsystem (RBL/ ITCS) zu betrei-

ben. 

Das RBL/ ITCS-System muss mindestens folgende Funktionen erfüllen: 

 Störungsmanagement 

Manuell bedienbare Tools sowie Tools zur automatischen Organisation des Be-

triebsablaufes bei Störungen müssen unterstützt werden.  

 Anschlusssicherung 

Diese Funktion übernimmt sowohl die Überwachung interner Anschlüsse als 

auch die Sicherung von Anschlüssen von bzw. zu Fremdunternehmen. 

 Ansteuerung der Dynamischen Fahrgastinformationssysteme an den Haltestellen 

mit entsprechender Ausstattung. 
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 Sprachkommunikation 

Es ist eine Sprachkommunikation sowohl des Fahrpersonals mit der Leitstelle als 
auch untereinander zu unterstützen. 

 Fahrzeugverfolgung und Visualisierung 

Es muss eine georeferenzierte Verfolgung und Visualisierung des Laufwegs ein-
bezogener Fahrzeuge erfolgen.  

 Ermittlung von Qualitätskennziffern 

Die automatische Ermittlung von Qualitätskennziffern ist zu ermöglichen. Hierzu 
sind die Bereitstellungszeiten an der Starthaltestelle sowie die Ankunfts- und 

Abfahrzeiten an allen Haltestellen mit den Fahrplanvorgaben zu vergleichen. 

Dabei erfolgt die Referenzierung der überwachten Fahrt auf den für den Ver-
kehrstag gültigen Fahrplan. Die erfassten Rohdaten müssen selektiert und 

nachbearbeitet werden können, um Pünktlichkeitsreports an definierten Mess-

punkten bzw. die Ermittlung einer Pünktlichkeitsquote als Jahreswert über alle 

Linien zu ermöglichen. 

Es ist eine Infrastruktur vorzuhalten, die die Lieferung von Echtzeitdaten sicher-

stellt. Darüber hinaus ist eine technische Ansprechperson vor Ort zu bestellen. 

Ermittlung und Weitergabe von Echtzeitdaten  

Das Verkehrsunternehmen ist zur kostenlosen Bereitstellung von Echtzeitdaten 

über die definierten Schnittstellen gemäß VDV-Schriften 453 und 454 verpflichtet. 

Die Lieferung der Echtzeitinformationen ist durch das ITCS des Unternehmens si-

cherzustellen.  

Das Verkehrsunternehmen hat den Technischen Anhang zum Datenüberlassungs-

vertrag (TA-DÜV) für das „Durchgängige Elektronische Fahrplanauskunfts- und An-

schlusssicherungs-System“ auf Basis von Echtzeitdaten (DEFAS BAYERN) zwingend 

zu beachten.  

Beim Einsatz von Subunternehmern ist sicherzustellen, dass auch die im Regelver-

kehr eingesetzten Subunternehmer-Fahrzeuge vom Betreiber mit ITCS ausgestattet 

sind. 

24.4.5 Buspräferenzsystem  

Die Busbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet ist zu pflegen und 

ggf. auszubauen. Das Funktionieren der Anlagen in der mit Implementierung ur-

sprünglich vorgesehen Qualität regelmäßig zu prüfen und zu sichern.  

24.4.6 Sozialstandards 

Für die Durchführung des Stadtverkehrs ist ein einheitlicher Tarif anzuwenden. Da-

für gelten folgende Regeln: 

Das Bayerische Staatsministerium für Familie, Arbeit und Soziales hat den Lohnta-

rifvertrag Nr. 27, abgeschlossen zwischen dem Landesverband Bayerischer Omni-
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busunternehmer (LBO) und der Gewerkschaft Verdi, für allgemeinverbindlich er-

klärt. Die Allgemeinverbindlichkeitserklärung (AVE) ist auf die Omnibusfahrerinnen 

und Omnibusfahrer der Lohngruppe 2a beschränkt. Dadurch gelten die Rechtsnor-

men dieses Tarifvertrags als Mindestniveau auch für alle bisher nicht tarifgebunde-

nen Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber und Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer 

innerhalb des sachlichen und räumlichen Geltungsbereichs des Tarifvertrags. 

24.4.7 Gesundheitsschutz 

Das Verkehrsunternehmen sorgt für Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz für die 

Belegschaft gemäß den geltenden gesetzlichen Vorschriften. Um im Falle einer loka-

len oder globalen Pandemie schnell reagieren zu können, ist ein Maßnahmenplan 

(Pandemieplan) vorzuhalten, der größtmögliche Sicherheit für das Personal gewähr-

leistet.  
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25 Prognose der Verkehrsentwicklung  

25.1 Prognose-Grundlagen 

Für den Prognosehorizont 2030 werden folgende Grundlagen zugrunde gelegt: 

 allgemeine bundes- und landesweite Tendenzen der Verkehrsentwicklung, 

 die Bevölkerungsvorausberechnung des Bayerischen Landesamtes für Statis-

tik181,  

 und die bekannten städtebaulichen und verkehrlichen Entwicklungsvorhaben in 

der Stadt Schweinfurt182. 

Zu berücksichtigen ist, dass die dargestellten Prognosewerte die zu erwartenden 

Entwicklungen auf Basis der zum Prognosezeitpunkt angenommenen Rahmenbe-

dingungen abbildet. Diese können durch nicht berücksichtigte Veränderungen z. B. 

der wirtschafts-, arbeitsmarkt- oder steuerpolitischen Rahmenbedingungen nach-

haltig beeinflusst werden. Eine große Rolle wird die aktuelle Pandemie spielen, de-

ren mittel- und langfristige Wirkung auf die struktur- und mobilitätsprägenden 

Rahmenbedingungen nicht belastbar abschätzbar sind. 

25.2 Entwicklung der nachfragebestimmenden Struk-

turdaten in der Stadt Schweinfurt 

Für die Nahverkehrsplanung in der Stadt Schweinfurt sind neben den heutigen Ver-

kehrsbeziehungen auch die verkehrlichen Auswirkungen der absehbaren ÖPNV-

relevanten infrastrukturellen Veränderungen zu berücksichtigen. Dies betrifft insbe-

sondere Siedlungs- und Gewerbeflächenerweiterungen, insbesondere auf den Kon-

versionsflächen, sowie die damit verbundenen Entwicklungen von Einwohner- und 

Beschäftigtenzahlen.  

In den Strukturdaten wurden aus diesem Grund folgende Entwicklungen der ver-

kehrserzeugenden Grunddaten berücksichtigt: 

 Bevölkerung, 

 Schulstruktur, 

 Beschäftigte, 

 Einkaufseinrichtungen. 

                                           
181  Bayerisches Landesamt für Statistik: Demografiespiegel: Gemeinde, Bevölkerung, Al-

tersgruppe, Stichtage (Basisjahr für die Vorausschätzung ist 2017) 

182  Bis auf die Aussagen zur allgemeinen bundes- und landesweiten Verkehrsentwicklung 
stammen die hier verwendeten Informationen von der Stadt Schweinfurt, Stand 2020. 
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25.2.1 Bevölkerungsentwicklung

Gesamtbevölkerung

Nach einigen Jahren des Wachstums wird für die kommenden Jahre für die Stadt 

Schweinfurt ein leichter Bevölkerungsverlust prognostiziert183. Ausgehend vom Jahr 

2020 sinkt der Bevölkerungsstand bis zum Jahr 2025 voraussichtlich um etwa 

1,3 %, bis zum Jahr 2030 um rund 2,6 %. 

Demografische Entwicklung

Die Auswirkungen des demographischen Wandels und die absehbaren Veränderun-

gen im Mobilitätsverhalten werden sich auf die künftig zu erwartende Verkehrs-

nachfrage und damit einhergehend auf die Nahverkehrsplanung niederschlagen. 

Neben der absoluten Bevölkerungsvorausberechnung spielt insbesondere die Al-

tersklassenentwicklung eine wichtige Rolle, da die prognostizierten Bevölkerungs-

rückgänge nicht in allen Altersgruppen gleichermaßen stark eintreten (vgl. 

Tabelle 45). Diese Betrachtungsweise dient der Abschätzung der zukünftigen ÖPNV-

Nachfrage durch die verschiedenen Gruppen und bildet somit eine Grundlage für 

eine spätere Angebotsausgestaltung. 

                                          
183 Bayerisches Landesamt für Statistik: Demografiespiegel: Gemeinde, Bevölkerung, Al-

tersgruppe, Stichtage (Basisjahr für die Vorausschätzung ist 2017)
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Für die Stadt Schweinfurt sind folgende Tendenzen im kommenden Jahrzehnt er-

kennbar: 

 Schweinfurt ist insbesondere durch Rückgänge in den mittleren Altersgruppen 

gekennzeichnet, jedoch ist diese Altersgruppe vergleichsweise groß und hetero-

gen, so dass voraussichtlich deutliche Unterschiede erkennbar sein werden. Die-

se im Berufsleben stehende Altersgruppe ist in der Regel durch eine hohe Mobi-

lität geprägt, da häufig Berufs-, Versorgungs- und auch (familiäre) Hol-/ Bring-

dienste gekoppelt sind.  

 Geringere Rückgänge werden in den Altersgruppen der unter 18-Jährigen ein-

treten. Es wird davon ausgegangen, dass sich die Schülerzahlen an weiterfüh-

renden Schulen kurz- bis mittelfristig stabilisieren. 

 Der Trend der Überalterung setzt sich fort, es ist wird ein weiterer signifikanter 

Zuwachs wird bei den Senioren erwartet. 

Tabelle 45: Veränderung der Altersstruktur in der Stadt Schweinfurt (2020-2025-2030)184 

Altersgruppe Entwicklung 2020-2025 

(prozentual) 

Entwicklung 2020-2030 

(prozentual) 

unter 18 -1,1 % -3,1 % 

18 bis unter 40 -4,7 % -9,3 % 

40 bis unter 65 -3,1 % -7,0 % 

65 und älter  +4,9 % +11,5 % 

Insgesamt -1,3 % -2,6 % 

25.2.2 Schulentwicklung 

Grundlage für die Betrachtung der Entwicklung der Schülerzahlen ist der Schulent-

wicklungsplan für die Stadt Schweinfurt 2016185. Die Prognose der Schülerzahlen 

basiert hier auf der Vorausberechnung der Bevölkerung in den jeweiligen Alters-

gruppen. Um möglichen Abweichungen dieser Annahmen zu begegnen wurden un-

terschiedliche Varianten mit Anpassungen nach oben bzw. unten angelegt.  

Während in den vergangenen Jahren die Schülerzahlen an den weiterführenden 

Schulen leicht zurückgegangen sind, wird in der Variante 2, die die bisherigen Ent-

wicklungen berücksichtigt und die aktuellen Zahlen fortschreibt (Trendfortschrei-

bung) für die Zukunft bis zum Jahr 2030 von einer mindestens stabilen bis leicht 

ansteigenden Entwicklung ausgegangen.  

  

                                           
184  Bayerisches Landesamt für Statistik: Demografiespiegel: Gemeinde, Bevölkerung, Al-

tersgruppe, Stichtage (Basisjahr für die Vorausschätzung ist 2017) 

185  MODUS Bamberg – Wirtschaft- und Sozialforschung GmbH: Schulentwicklungsplan für 
die Stadt Schweinfurt 2016 
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Die Variante 2a, in der die Auswirkungen der Konversion berücksichtigt werden, 

geht von einem recht deutlichen Anstieg der Schülerzahlen aus. So wird angenom-

men, dass an Gymnasien das Niveau des Schuljahres 2015/2016 erreicht wird, für 

die Realschulen wird sogar eine darüber hinausgehende Schülerzahl erwartet.  

25.2.3 Beschäftigtenentwicklung  

Der prognostizierte Rückgang der mittleren Altersgruppen wird die nächsten Jahre 

auch merkliche Auswirkungen auf die Beschäftigtenzahlen haben. In der Konse-

quenz ist von einem Rückgang im Berufsverkehr, welcher dagegen in den letzten 

zehn Jahren von signifikanten Zuwächsen geprägt war, auszugehen. Inwieweit be-

schäftigungspolitische Maßnahmen diesen allgemeinen Trend bremsen bzw. kom-

pensieren können, ist nicht absehbar.  

Auswirkungen auf den Berufsverkehr dürfte in den nächsten Jahren auch das in der 

Pandemiezeit in völlig neuer Dimension kultivierte Homeoffice haben. Inwieweit das 

Homeoffice zukünftig in den relevanten Branchen fester Bestandteil der Arbeitswelt 

bleibt, ob es sich abschwächt oder sogar ausgebaut wird, kann zum aktuellen Zeit-

punkt nicht eingeschätzt werden. Hieraus ist ableitbar, dass der Nahverkehr zu-

künftig noch stärker in der Lage sein muss, flexibel auf temporäre und/ oder kurz-

fristige Änderungen in der Arbeitswelt zu reagieren. 

25.2.4 Einkaufseinrichtungen 

Die Entwicklung im Einkaufssektor ist in der Regel eng mit der geplanten Sied-

lungsentwicklung verbunden. Für die Stadt Schweinfurt ist im Prognosezeitraum die 

Entwicklung eines Einzelhandelsstandortes mit arrondierenden Nutzungen im Ent-

wicklungsgebiet Bellevue Nord geplant (ca. 2.000 m² Verkaufsfläche). Es ist davon 

auszugehen, dass sich bei dieser Größenordnung der Einzugsbereich sich über das 

Wohnquartier hinaus entwickeln wird. 
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25.3 Zukünftige Entwicklung des ÖPNV-Aufkommens in 

der Stadt Schweinfurt 

Im Teil A (siehe Kapitel 10) sind die aus heutiger Sicht erkennbaren allgemeinen 

Tendenzen der Mobilitätsentwicklung dargestellt. Die dortigen Ausführungen zur 

Entwicklung des ÖPNV in Zeiten der Corona-Pandemie machen deutlich, dass ein 

„Weiter so wie bisher“ nicht geeignet sein dürfte, in großem Umfang die verlorenen 

Fahrgäste, insbesondere die Umsteiger auf das Auto, schnell zum ÖPNV zurückzu-

holen. Der ÖPNV wird auch in Schweinfurt in seiner Systemqualität und im Komfort 

enorm aufholen müssen, um wieder die Fahrgastzahlen der Vor-Corona-Zeit errei-

chen zu können. 

Exkurs: Mobilitätsverhalten in und nach der Corona-Pandemie in Nürnberg 

Die Verkehrs-Aktiengesellschaft Nürnberg (VAG) führt seit vielen Jahren kontinuierliche Be-

fragungen zum Mobilitätsverhalten der Nürnberger Bevölkerung durch186. Diese systemati-

sche Marktforschung ermöglicht in Nürnberg eine fundierte Beobachtung und Bewertung der 

Mobilitätsentwicklung über längere Zeiträume. Die konkreten Auswirkungen der Corona-

Pandemie können mit diesen Untersuchungen nahezu monatsscharf beleuchtet werden.  

Der ÖPNV-Anteil am Modal Split187 ist in Nürnberg von 23 % in der Vor-Corona-Zeit auf bis 

zu 3 % in der Zeit des 1. Lockdowns (April 2020) eingebrochen. Im Sommer 2020 erholte 

sich der ÖPNV-Anteil (bis zu 18 % Anteil) und sank im 2. Lockdown wieder auf 10 %188. Im 

Mai 2021 erholte sich im „Zusammenspiel“ mit zurückgehenden Inzidenzwerten der ÖPNV-

Anteil wieder und lag bei 12 %.  

Die Frage ist, wie sich das Verhalten der vorherigen ÖPNV-Nutzer, die ihre Nutzung in der 

Pandemie reduziert hatten, sich in Zukunft entwickeln wird. Interessant ist, dass 73 % der in 

Nürnberg Befragten mit reduzierter ÖPNV-Nutzung angaben, dass sie die Absicht haben, 

wieder zum ÖPNV zurückzukehren.  

Die von der VAG durchgeführte Potenzialanalyse ergab, dass der ÖPNV nach der Corona-Zeit 

wieder einen Anteil von 18 % erreichen sollte. „Um sich sukzessive wieder einem ÖPNV-

Anteil von 23 Prozent zu nähern, sind enorme Anstrengungen nötig.“189 

Für die zukünftige Entwicklung des ÖPNV-Aufkommens können folgende Trends in 

der bevölkerungsstrukturellen Entwicklung bis 2030 als maßgebend herausgestellt 

werden: 

 Die Bevölkerung in der Stadt Schweinfurt wird bis 2030 in der Summe voraus-

sichtlich leichte Rückgänge aufweisen.190  

                                           
186  Klodner, Hermann; Weghorn, Susanne; Kehnscherper, Knud; Rübisch, Franziska: Aus-

wirkungen von Corona auf den ÖPNV in Nürnberg; in DER NAHVERKEHR, Heft 6/ 2021 

187  Modal-Split unter Einrechnung der „unterlassenen Wege“ in der Pandemie-Zeit. 

188  Klodner, Hermann; Weghorn, Susanne; Kehnscherper, Knud; Rübisch, Franziska: Re-
naissance des ÖPNV nach der Corona-Krise; in DER NAHVERKEHR, Heft 7+8/ 2021 

189  ebenda 

190  Bayerisches Landesamt für Statistik: Demografiespiegel: Gemeinde, Bevölkerung, Al-
tersgruppe, Stichtage (Basisjahr für die Vorausschätzung ist 2017 
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 Die Schülerzahlen werden sich langfristig auf dem Niveau von 2015 mindestens 

stabilisieren, unter Berücksichtigung der Auswirkungen der Konversion wird 

tendenziell von leicht höheren Zahlen ausgegangen.  

 Die jungen Erwachsenen, welche zumindest in den Städten durch eine zurück-

gehende Autoaffinität geprägt sind, werden in Schweinfurt weniger. 

 Auch die mittleren Altersgruppen, die zumindest in den Städten eine Tendenz 

zu mehr Multimodalität aufweisen, werden langfristig zurückgehen. 

 Die Senioren, welche eine zunehmende Autoaffinität zeigen, werden deutlich 

anwachsen. 

Aus den dargestellten Globaltrends und den absehbaren lokalen Entwicklungen las-

sen sich zumindest Trends zur Entwicklung der ÖPNV-Affinität und der ÖPNV-

Nachfrage in der Stadt Schweinfurt ableiten (Annahme: gleichbleibendes ÖPNV- 

und Tarif-Angebot). In den Altersgruppen „18 bis unter 40 Jahre“ und „40 bis unter 

65 Jahre“ ist von einem leichten Anstieg der ÖPNV-Affinität auszugehen. Die quan-

titative ÖPNV-Nutzung wird sich deshalb im Kontext mit der prognostizierten Ein-

wohnerentwicklung voraussichtlich weitgehend stabilisieren.  

Tabelle 46: Entwicklung der ÖPNV-Nutzung bis 2030 nach Altersgruppen (Annahme: gleich-

bleibendes ÖPNV- und Tarif-Angebot) 

Altersgruppe Entwicklung der  

ÖPNV-Affinität 

Tendenzen der  

ÖPNV-Nutzung 

unter 18   

18 bis unter 40  /   

40 bis unter 65  /   /  

65 bis unter 80   /  

80 oder älter   

Fazit: 

Die Rahmenbedingungen für den städtischen Nahverkehr in der Stadt Schweinfurt 

werden sich in den nächsten Jahren eher verschlechtern. Ohne System- und Quali-

tätsverbesserungen im Stadtbusverkehr ist vor diesem Hintergrund von einem wei-

teren, sukzessiven Rückgang der Fahrgastnachfrage auszugehen. Die offensichtli-

chen Veränderungen des Mobilitätsverhaltens in Folge der Corona-Pandemie wer-

den nach heutigen Erkenntnissen diese Entwicklung mit hoher Wahrscheinlichkeit 

noch verstärken. 
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26 Entwicklungskonzept ÖPNV 

26.1 Allgemeine Grundsätze zur Weiterentwicklung des 

ÖPNV 

Das ÖPNV-Angebot in der Stadt Schweinfurt zeigt für eine Stadt dieser Größenord-

nung eine überdurchschnittlich hohe Nutzungsintensität, die aber in den letzten 

Jahren offensichtlich leicht, aber kontinuierlich zurückgegangen ist (siehe Kapitel 

21.3).  

Im Sinne einer zukunftsfähigen Weiterentwicklung wird gutachterlich empfohlen, 

das Stadtbussystem zeitnah zu modernisieren, d. h. gezielt auf die Ansprüche po-

tenzieller Neukunden umzugestalten.  

Die angestrebten Verbesserungen bei den Kriterien  

 leichter Zugang, 

 unmittelbare Begreifbarkeit des Systems 

 und einfache Merkbarkeit von Fahrplan und Liniennetz 

sind nach den Erfahrungen andernorts wesentliche Erfolgsfaktoren, wobei die heu-

tigen Stärken (insbesondere direkte Anbindung der Innenstadt und auch im Grund-

satz die flächenhafte Erschließung191) nicht verloren gehen dürfen. 

Die demographische Entwicklung der kommenden Jahre bringt Herausforderungen 

mit sich, die auch den Stadtbusverkehr betreffen. In Schweinfurt wird die Bevölke-

rung leicht zurückgehen und weiter altern. Hinzu kommt, dass in den nächsten Jah-

ren die, eigentlich ÖPNV-affinere, junge Bevölkerung zurückgehen wird. Diese Ent-

wicklung wird überlagert von den aktuellen und möglichweise länger anhaltenden 

Auswirkungen der Pandemie, mit merklichen Veränderungen im Mobilitätsverhalten 

(siehe Kapitel 10.3). 

Im nachfolgenden Kapitel werden Lösungsansätze aufgezeigt, welche die erkennba-

ren Herausforderungen des ÖPNV bewältigen sollen. Als Grundlage und Orientie-

rung für diese Weiterentwicklung sind daher die folgenden Grundsätze von großer 

Bedeutung: 

 Modernisierung des Stadtverkehrs in Ausrichtung auf die zukünftigen, sich wan-

delnden Anforderungen der Bevölkerung. Eine wachsende Bedeutung werden 

die Anforderungen der noch kleinen, aber nach vielen Prognosen zumindest in 

städtischen Räumen größer werdenden Gruppe der inter- und multimodal mobi-

len Personen bekommen. Die Vernetzung verschiedener Verkehrsträger gewinnt 

insbesondere bei den jüngeren Bevölkerungsgruppen immer mehr an Bedeu-

tung.  

 Mobilitätswende 

                                           
191  Diese Anforderung bedeutet nicht, dass die ÖPNV-Erschließung zu 100 % wie im Status 

Quo zu erhalten ist, sondern dass die Erschließungswirkung vordergründig im Kontext 
mit den realen Fahrgastpotenzialen zu betrachten ist. 
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 Vor dem Hintergrund der prognostizierten demografischen Entwicklungen und 

der novellierten Gesetzeslage wird außerdem der Umsetzung infrastruktureller 

Maßnahmen zur Verbesserung der barrierefreien Nutzbarkeit des ÖPNV bzw. der 

entsprechenden Anlagen eine hohe Bedeutung beigemessen, um die Mobilität 

zukünftig für alle Bevölkerungsgruppen sicherzustellen. 

 Barrierefreiheit-Wende 

 Im Zuge der allgemeinen Ressourcenverknappung und des steigenden Umwelt-

bewusstseins soll die technische Weiterentwicklung der Fahrzeugflotte im Hin-

blick auf eine Reduktion des CO2-Ausstoßes und der Schadstoffbelastungen 

durch emissionsfreie Antriebe forciert werden. 

 Antriebswende 

 Letztlich soll der zunehmenden Digitalisierung der Gesellschaft auch im ÖPNV 

verstärkt Rechnung getragen werden. Eine Berücksichtigung der Digitalisierung 

nach dem sich entwickelnden „Stand der Technik“ soll dabei insbesondere in 

den Bereichen Fahrgastinformation, Vertrieb und im Betrieb erfolgen. Hierzu 

dürfen jedoch keine „Insellösungen“ entstehen, sondern möglichst Lösungen auf 

Verbundebene.  

 Digitalisierungswende 

Grundsätzlich ist die Weiterentwicklung des ÖPNV in der Stadt Schweinfurt unter 

dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit und eines effizienten Einsatzes der Fi-

nanzmittel zu gestalten. Eine nachhaltige Zielerfüllung im obigen Sinne würde je-

doch absehbar eine merkliche Verbesserung der Finanzausstattung erfordern. 

Definition Stadtverkehr als „Gesamtnetz“ 

Die Stadt Schweinfurt fasst die zum „Stadtverkehr Schweinfurt“ gehörenden Ver-

kehrsleistungen als ein integriertes Verkehrsnetz zusammen (Vergabe des Ge-

samtnetzes „Stadtverkehr Schweinfurt“ als eine Gesamtleistung i. S. d. § 8a Absatz 

2 Satz 4 PBefG). 

Gebündelte Bedarfsverkehre (siehe § 50 Abs. 1, PBefG; auch kommerzielle Verkeh-

re) sollen unter dem Gesichtspunkt des öffentlichen Verkehrsinteresses im Stadtge-

biet Schweinfurt zu den Betriebszeiten des Stadtverkehrs ausdrücklich nicht ge-

nehmigt und realisiert werden (siehe PBefG § 50 Abs. 2). 
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26.2 Strukturieren der Handlungsfelder 

Im Entwicklungskonzept werden die nachfolgend dargestellten Maßnahmen und 

Prüfaufträge hinsichtlich ihres strategischen Ansatzes in fünf Handlungsfelder unter-

teilt: 

 Handlungsfeld I „Weiterentwicklung des Bedienungsangebotes“ 

 Handlungsfeld II „Modernisierung und Weiterentwicklung der ÖPNV-

Infrastruktur“ 

 Handlungsfeld III „Intermodale Verknüpfung“ 

 Handlungsfeld IV „Fahrgastinformation und Marketing“ 

 Handlungsfeld V „Tarif“ 

Innerhalb der einzelnen Bereiche werden neben konkreten Maßnahmen zur Opti-

mierung des ÖPNV-Angebotes außerdem Prüfaufträge zur weiteren Entwicklung 

des ÖPNV formuliert.  

 Maßnahmen sind konkrete Planungsvorhaben zur verkehrlichen und/ oder 

wirtschaftlichen Verbesserung und Weiterentwicklung des ÖPNV-Angebotes, die 

während der Laufzeit des NVP (2022 – 2027, ggf. 2030) umgesetzt werden sol-

len. 

 Prüfaufträge beinhalten i. d. R. Ansätze zur Weiterentwicklung des ÖPNV, die 

weiterer detaillierter Nachfrage- und Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen außer-

halb des Fortschreibungsprozesses bedürfen. Die erforderlichen Untersuchungen 

können zeitnah durchgeführt werden, so dass Maßnahmen zur Weiterentwick-

lung des ÖPNV – bei einer positiven Bewertung – innerhalb der nächsten fünf 

Jahre begonnen bzw. umgesetzt werden könnten. 

26.3 Handlungsfeld I „Weiterentwicklung des Bedie-

nungsangebotes“ 

26.3.1 Überplanung und Modernisierung des Stadtbus-

verkehrs (Maßnahme) 

Aufgrund der erkennbaren und aus heutiger Sicht zu erwartenden Entwicklung (sie-

he Kapitel 25.3) wird gutachterlich eine Modernisierung des Stadtbusverkehrs emp-

fohlen. Für die dafür erforderliche Prüfung und Überplanung des Stadtbusverkehrs 

werden, ausgehend von den festgestellten Schwachstellen (siehe Kapitel 23) 

Grundprinzipien der Systemgestaltung formuliert. Diese Grundprinzipien sollen als 

„Messlatte“ für zukünftige Überplanungen im Stadtbusverkehr dienen. 
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Grundprinzip 1: Bildung von Durchmesserlinien 

 

Verbesserungspotenzial 

Linien enden heute am Roßmarkt bzw. Fahrzeuge 

wechseln nicht tagesdurchgängig stringent von einer 

Linie auf eine andere. Es bestehen häufig Umsteige-

zwänge.  

Lösungsansatz 

Schaffung von Durchmesserlinien, die nicht am 

Roßmarkt enden, sondern weitergeführt werden 

(d. h. direkte Quelle-Ziel-Verbindungen).  

Fahrgäste erhalten so mehr umsteigefreie Fahrtmög-

lichkeiten über die Innenstadt (Haltestelle Roßmarkt) 

hinaus. 

Umsetzungshinweise 

 Die durchzubindenden Halbmesseräste sollten eine ähnlich hohe Nachfrage besitzen, so 

dass die Gefäßgrößen (Fahrzeugkonzept) und Taktung (Taktkonzept) miteinander harmo-

nieren. 

 Zu den neuen Durchmesserlinien ist passendes Fahrzeugkonzept und Taktkonzept erfor-

derlich. 

 Alternativ können „Y-Linien“ eingeführt werden, die aus einem fahrgaststarken Ast z. B. 

im T15 und zwei weniger starke Linienästen auf der andere Netzseite alternierend im T30 

bestehen.  

Verkehrliche Betrachtung 

 Schaffung von umsteigefreie Verbindungen (Abbau von Umsteigezwängen) 

 Attraktivierung des Liniennetzes für Fahrgäste, die über Haltestelle Roßmarkt hinaus fah-

ren möchten 

 Verbesserung der Netztransparenz (weniger Linien im System) 

 visuelle und physische Entlastung der Haltestelle Roßmarkt durch weniger Standzeit; 

Schaffung von Pufferzeiten an Endhaltestellen benötigt (vgl. Grundprinzip 4) 
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Grundprinzip 2: Bildung tagesdurchgängiger Takte 

 

Verbesserungspotenzial 

Im heutigen Fahrplankonzept viele unterschiedli-

che Taktgruppen, Taktsprünge und Taktlücken, 

diese erschweren die Merkbarkeit des Fahrplans 

und verhindern auch tagesdurchgängige An-

schlussbeziehungen zwischen einzelnen Linien. 

Lösungsansatz 

Konsequente Schaffung tagesdurchgängiger Tak-

te auf der jeweiligen Linie.  

Durch eine einheitliche Taktstruktur wird ein ein-

fach zu merkendes Angebot geschaffen, welches 

sich auch ÖPNV-Wenignutzenden und Ortsfrem-

den leicht erschließt.  

Umsetzungshinweise 

 Zu erwarten ist zukünftig mit nicht geringer Wahrscheinlichkeit eine pandemiebedingte 

Entzerrung der Verkehrsspitzen, so dass sich Fahrgastströme vsl. weiter über den Tag 

verteilen. Mit einer tagesdurchgängig gleichen Taktung wird dem ebenfalls Rechnung ge-

tragen und dient gleichzeitig als Vorbereitung für ggf. wieder auftretende Pandemie-

Wellen, die einen gesellschaftlichen Wandel hinsichtlich der Mobilitätsbedürfnisse (Stich-

punkte sind dabei u. a. Homeoffice, Homeschooling/ Wechselunterricht, Digitalisierung, 

Abstandswahrung) nach sich ziehen.  

Verkehrliche Betrachtung 

 leicht verständlicher, merkbarer Fahrplan zum Abbau von Nutzungshemmnissen 

 konsequente und tagesdurchgängige Verknüpfungssituationen durch wiederkehrende 

Anschlussbeziehungen 
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Grundprinzip 3: Schaffung gegenläufiger Ringlinien 

 

Verbesserungspotenzial 

In eine Fahrtrichtung verlaufende Ringlinien sind 

entweder nur bei einer Quelle-Ziel-Relation oder 

bei einer Ziel-Quelle-Relation komfortabel; die 

Gegenrelation ist mit Umwegfahrt und damit mit 

Zeitverlust verbunden. Unter Einrichtungs-

Ringlinien leidet auch signifikant die Netztrans-

parenz. 

Lösungsansatz 

Umstellung von bisherigen Einrichtungs- Ringli-

nien auf gegenläufig verkehrenden Ringlinien für 

die Vermeidung von zeitintensiven Umwegfahr-

ten für Fahrgäste.  

Dadurch werden sowohl Hin- als auch Rückfahrt 

für ÖPNV-Nutzende gleichermaßen attraktiv – 

auch gegenüber dem eigenen Pkw.  

Umsetzungshinweise 

 Richtungshaltestelle (d. h.) zusätzliche Haltepositionen) müssen auch in der Gegenrich-

tung geschaffen werden (Investitionskosten) 

Verkehrliche Betrachtung 

 Vermeidung von Umwegfahrten in eine Richtung führt zur Attraktivierung des ÖPNV ins-

gesamt (Fahrgäste, die in eine Richtung den direkten ÖPNV nutzen könnten, benötigen 

auch eine komfortable Option in die Rückrichtung) 

 zusätzliche Fahrtoptionen innerhalb der Ringlinie, alternierend in beide Richtungen 

 verbesserte Verständlichkeit des Fahrplans und Erhöhung der Netztransparenz 

Grundprinzip 4: Schaffung von (echten) Endhaltestellen 

 

Verbesserungspotenzial 

Große Endschleifen weisen in den Schleifenab-

schnitten, wie in eine Richtung verlaufende 

Ringlinien, Umwege für die Fahrgäste auf.  

Lösungsansatz 

Verkleinerung bzw. Vermeidung von großen 

Endschleifen und Schaffung von „echten „ End-

haltestellen zum Auffangen von Verspätungen 

(Puffer- und Wendezeiten).  

Durch die Einrichtung echter Endhaltestellen 

(alternativ: kleine Endschleifen) wird die Grund-

lage für Grundprinzip 1 geschaffen.  

Option: Abwicklung von Fahrpersonalpausen an 

der Endstelle (aktuell am Roßmarkt organisiert). 
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Umsetzungshinweise 

 Hinweis: Standzeiten an Endstellen in Wohngebieten bedürfen Akzeptanz bei den Anlie-

gern 

Verkehrliche Betrachtung 

 Vermeidung von Umwegfahrten in den Bereichen der großen Endschleifen 

 verbesserte Verständlichkeit des Fahrplans und einheitliche, auch für ÖPNV-

Wenignutzende nachvollziehbare Anbindung weiter außen liegender Stadtteile bzw. 

Wohngebiete 

 Entlastung der Haltestelle Roßmarkt durch Schaffung von Optionen für Puffer- und Wen-

dezeiten außerhalb der Innenstadt; Grundlage für attraktive Durchmesserlinien, da vsl. 

weniger Standzeit am Roßmarkt nötig 

Grundprinzip 5: Einheitliche Linienführungen in Korridoren 

 

Verbesserungspotenzial 

Linien mit unterschiedlichen Linienwegen stadt-

auswärts und stadteinwärts (z. B. Linien 32, 41, 

51); zum Teil unübersichtliche Linienführung mit 

hohem Bedarf an unterschiedlichen Haltestellen; 

v. a. in Richtung Roßmarkt fahrend, muss vorab 

die Entscheidung getroffen werden, welche Hal-

testelle genutzt wird. Fahrgäste mit ähnlichen 

Quelle-Ziel-Beziehungen werden vsl. zu unter-

schiedlichen Tageszeiten unterschiedlich gelei-

tet.  

Lösungsansatz 

Einheitliche Linienführungen in einem Korridor 

über gleiche Strecken stadtaus- und stadtein-

wärts; dadurch Überlagerung von Takten zu 

einem verdichteten Angebot mit merkbaren 

Linienführungen und merkbaren Fahrplänen. 

Das gibt vor allem ÖPNV-Wenignutzenden mehr 

Sicherheit bei Fahrten; das ÖPNV-Angebot wird 

ggf. nicht objektiv, aber subjektiv deutlich ver-

dichtet.  

Umsetzungshinweise 

 Es sollte eine sektorenweise Betrachtung stattfinden, zum Beispiel die Linien 22, 24 und 

25. 

Verkehrliche Betrachtung 

 klare Strukturierung von Bedienkorridoren 

 offensichtlicher Verlust von Erschließungen (aber: „Pseudoerschließung“, da nur eine 

Fahrtrichtung erschlossen“ wird) 
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Grundprinzip 6: Zusammenspiel von Stadt- und Regionalverkehr 

 

 

Verbesserungspotenzial 

Linien im Regionalbusverkehr zeigen, je nach 

Verkehrsunternehmen, unterschiedliche planeri-

sche Ansätze der Linienführung in Schweinfurt; 

eine systematische Netzgestaltung und eine 

koordinierte Angebotsabstimmung mit dem 

Stadtverkehr ist nur punktuell erkennbar. 

Lösungsansatz 

Schaffung einer systematischen Netzstruktur im 

Regionalbusverkehr für alle Linien (z. B. 

„Stammstrecke“ Hbf. – Stadtzentrum); anzu-

streben ist eine sinnvolle Zusammenarbeit mit 

den aus der Region einfahrenden Buslinien (bis 

hin zu einer möglichen Zusammenfassung von 

Stadt- und Regionalbuslinien).  

Umsetzungshinweise 

 Um den Fahrgästen aus der Region eine optimale Zielerreichung in Schweinfurt zu ermög-

lichen, ist es sinnvoll, dem Regionalbus die Möglichkeit einzuräumen, an allen relevanten 

Haltestellen in seinem Bedienungskorridor zu halten (keine Bedienverbote).  

 In Bereichen paralleler Bedienung durch Stadt- und Regionalbus sollten die Fahrpläne 

möglichst aufeinander abgestimmt werden.  

 Der Regionalbus sollte in seinem Bedienungskorridor auf möglichst kurzem Wege fahren.  

 In Stadtbereichen mit parallelen Bedienungsangeboten ist zu prüfen, ob die ÖPNV-

Erschließung auch durch Regionalbuslinien erfolgen kann  

Verkehrliche Betrachtung 

 bessere Einbindung der Regionallinien in städtische Verkehrsaufgaben 

 bessere Erreichbarkeit des Stadtzentrums 

 bessere Verknüpfung Regionalverkehr/ Stadtverkehr 
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I-1 (Maßnahme): Überplanung und Modernisierung des Stadtbusverkehrs 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Stadtbussystem Rheine: Systemstruktur mit 

Rendezvous-Prinzip in zwei Anschlussgruppen 

(.00/ .30 und .15/ .45) und Durchmesserlinien 

Durchführung eines Prozesses zur Überpla-

nung des bestehenden Stadtbusverkehrs auf 

Basis der oben formulierten Grundprinzipien 

mit dem Anspruch eines „modernen Stadtbus-

systems“. 

Als Grundlage für die Überplanung wurde von 

der Gutachterseite im NVP-Prozess eine „Ide-

alplanung“ erstellt. Diese beinhaltet folgende 

Kerninhalte: 

 Rendezvous-Prinzip mit Teilanschlüssen 

alle 15 Minuten (tlw. auch alle 7,5 Minuten) 

am Roßmarkt 

 Bildung von Durchmesserlinien 

 Entwicklung eines Hauptnetzes mit Premi-

umlinien (Kriterien: tagesdurchgängige Be-

dienung mind. alle 15 Minuten auf den 

Stammstrecken; Verzweigungen im Endbe-

reich sind zulässig) 

 neues Betriebsregime: 

o Minimierung der Stand- und Pufferzei-

ten am Roßmarkt (i. d. R. 3 Minuten) 

o Verlagerung Standzeiten zu Endpunk-

ten (Ausbildung von echten Endstel-

len) 

o Pausenabwicklung mit Pausenfahrern 

 Verbesserung der Netztransparenz 

o Verschlankung der Linien 

o gleiche Fahrtstrecken stadtaus- und 

stadteinwärts 

o Minimierung der Endschlaufen 

Erforderlich für den Planungsprozess ist die 

Erfassung aktueller Mobilitätsdaten der 

Schweinfurter Bevölkerung, welche eine be-

lastbare Analyse der Mobilitätsverflechtungen 

auf kleinräumiger Basis ermöglicht, sowie die 

detaillierte Ermittlung des Nutzerverhaltens 

der Fahrgäste. 
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Umsetzungshinweise 

 Begleitung der Überplanung mit einer umfassenden Bürgermitwirkung 

 frühzeitige Einbindung des Fahrpersonals, um breite Akzeptanz für das modifizierte Be-

triebs- und Pausenregime bilden zu können 

Verkehrliche Betrachtung 

 verbesserte Transparenz im Stadtbusnetz 

 Profilierung der potenzialstarken Achsen zu Premiumlinien 
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26.3.2 Verbesserung der Anbindung des Stadtzentrums 

im Regionalbusverkehr (Maßnahme) 

I-2 (Maßnahme): Verbesserung der Anbindung des Stadtzentrums im Re-

gionalbusverkehr 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Wolfenbüttel: Führung der Regionalbuslinien zum 

zentralen Verknüpfungspunkt mitten in der 

Innenstadt 

Anforderung aus Sicht des Regionalverkehrs: 

Schaffung einer transparenten und nachvoll-

ziehbaren Netzstruktur der Regionalbuslinien 

im Stadtzentrum mit direkter Anbindung an 

den Haupteinkaufsbereich aus den relevanten 

Regionalbuskorridoren (Hauptlinien) und kur-

zen Umsteigewegen zum Stadtbus-

Umsteigepunkt „Roßmarkt“. 

Grundprinzipien: 

 Führung aller regionalen Hauptlinien zwi-

schen Stadtzentrum und Hauptbahnhof 

über eine gemeinsame Stammstrecke 

 gebündelte Führung der regionalen Haupt-

linien im Innenstadtbereich über wenige, 

einheitliche Strecken  

 Ausbildung von zwei Haltestellen als kor-

respondierende Haltestellen zum Roßmarkt 

 neue Haltestelle im Bereich „Bauerngasse/ 

Zeughaus“ 

 neu „Roßmarkt-Nord“ 

 Haltestelle „Oberbank“ 

 neu „Roßmarkt-Süd“ 

 Ausbrecher aus dem beschriebenen Sys-

tem zulässig: Einzelfahrten zu den Schu-

leinrichtungen 

 Prüfung der Machbarkeit der hier benannten 

zentralen Haltestellen bzw. Suche nach Alter-

nativlösungen bei Nichtmachbarkeit. 
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Linienführung im Stadtzentrum 

 

Hinweis: Liniennummern nach neuer Systematik (siehe Kapitel 9) 

Umsetzungshinweise 

 flankierend ist eine Verbesserung der Infrastrukturqualität der Regionalbushaltestellen im 

Stadtzentrum erforderlich 

Verkehrliche Betrachtung 

 wesentlich transparenteres System im Zusammenspiel Regionalbusverkehr/ Stadtbusver-

kehr 

 Fahrgäste im Regionalverkehr kommen aus allen Richtungen umsteigefrei in das Stadt-

zentrum  

 am Albrecht-Dürer-Platz bzw. am Zeughaus erfolgt korrespondierend zum Roßmarkt die 

Organisation des Umsteigens zwischen Regional- und Stadtverkehr 
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26.3.3 Einrichtung von bedarfsgesteuerten Verkehren zur 

Sicherstellung der Bedienung in Zeiten und/ oder 

Räumen mit geringer, unsystematischer Nachfrage 

(Prüfauftrag) 

I-3 (Prüfauftrag): Einrichtung von bedarfsgesteuerten Verkehren zur  

Sicherstellung der Bedienung in Zeiten und/ oder Räumen mit geringer, 

unsystematischer Nachfrage 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Symbolbild 

Schaffung von Angeboten in Zeiten und/ oder 

Räumen mit geringer, unsystematischer Nach-

frage. 

Mögliche Einsatzgebiete 

 Randgebiete außerhalb der Einzugsberei-

che der Stadtbus-Linien im Tagesverkehr 

(z. B. isolierte Siedlungsgebiete) 

 Bereiche mit saisonal unterschiedlicher 

Nachfrage (z. B. Badeseen) 

 Bereiche mit temporär auftretender Nach-

frage (z. B. Veranstaltungseinrichtungen) 

 Nachtverkehr am Wochenende (24-

Stunden-Verkehr) 

 Frühverkehr vor 5:30 Uhr an Werktagen 

Umsetzungshinweise 

 Bedarfsverkehre ermöglichen Spielräume zur Anpassung der Bedienung in Teilbereichen, 

die heute im Linienverkehr bei ggf. geringer Fahrgastnachfrage bedient werden 

Verkehrliche Betrachtung 

 Sicherstellung der räumlichen bzw. zeitlichen ÖPNV-Versorgung  
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26.4 Handlungsfeld II „Modernisierung und Weiterent-

wicklung der ÖPNV-Infrastruktur“  

26.4.1 Maßnahme „Erarbeitung und Umsetzung von Bus-

beschleunigungsprogrammen“ 

In Schweinfurt sollen aus Sicht der Nahverkehrsplanung in den nächsten Jahren 

durch wirksame Beschleunigungsmaßahmen die Verlustzeiten für die Busse signifi-

kant reduziert und die Betriebsqualität nachhaltig gesteigert werden. Handlungsbe-

darf besteht hier  

 sowohl aus Sicht der Fahrgäste, die einen hinsichtlich der Reisezeiten und der 

Pünktlichkeit attraktiven ÖPNV erwarten,  

 als auch aus Sicht der Betriebsdurchführung, da (weiter) zunehmende Verlust-

zeiten die Wirtschaftlichkeit negativ beeinflussen.  

Der „Verzicht“ auf Beschleunigungsmaßnahmen würde dagegen mittelfristig abseh-

bar zu erhöhten Betriebskosten führen, da die Fahrplanzeiten an die zunehmenden 

realen (verzögerten) Fahrzeiten angepasst werden müssten. Beispiele aus deut-

schen Mittelstädten zeigen, dass mit konsequent umgesetzten Beschleunigungspro-

grammen auch eine Reduzierung der Umlaufzeiten erreicht werden kann.  

In Schweinfurt wird mit der im NVP vorgesehenen Erarbeitung und Umsetzung von 

Beschleunigungsprogrammen kurzfristig das Erreichen und Sichern stabiler Fahr-

planzeiten verfolgt, um die Pünktlichkeit und Fahrplantreue spürbar erhöhen zu 

können. Der Schwerpunkt des Handelns liegt im kurzfristigen Zeithorizont somit auf 

dem Verhindern von Kostensteigerungen in Folge des Einsatzes von weiteren zu-

sätzlichen Fahrzeugen zum Auffangen von zunehmenden Fahrzeitverlängerungen. 

Mittel- und langfristig wird mit der Busbeschleunigung auf das Generieren von 

Kosteinsparungen gegenüber dem Status Quo durch eine linienweise Reduzierung 

der Umlaufzeiten mit der Konsequenz einer nachhaltigen Einsparung von Fahr-

zeugumläufen orientiert. 

Eine optimal wirksame ÖPNV-Beschleunigung ist in der Konsequenz ganzheitlich 

anzulegen, d. h. über den klassischen Ansatz der Bevorrechtigung an LSA hinaus 

(siehe Abbildung 55). Verlustzeiten entstehen nicht nur an Ampelanlagen, sondern 

in unterschiedlichster Ausprägung auch an Haltestellen und auf der Strecke. Die 

vielen, nur wenige Sekunden betragenden Zeitverluste können sich im Fahrtverlauf 

zu mehreren Minuten aufsummieren.  
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Abbildung 55: Bausteine einer ganzheitlichen ÖPNV-Beschleunigung 

II-1 (Maßnahme): Erarbeitung und Umsetzung von Busbeschleunigungs-

programmen 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Ganzheitliche, liniendurchgängige 

Busbeschleunigungsprogramme in 

Stadtbussystemen „modernen Typs“, wie 

Detmold, Lemgo oder Rheine 

Maßnahmen zur Verminderung bzw. zur Besei-

tigung von Verlustzeiten in Folge 

 interner Störquellen  

 und externer Störquellen 
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Maßnahmen zum Abbau externer Störquellen 

Haltestellen 

 Kaphaltestellen 

 „BUS“-und „Zickzack„- 

Markierungen im Halte-

stellenbereich 

 Absicherung der An- und 

Abfahrbarkeit an Bus-

buchten (Halteverbote,  

Markierungen, Ausfahrts-

signalisierung) 

Knotenpunkte 

 Vorrangschaltung an LSA 

 Busschleusen (signalgesi-

cherter Spurwechsel) 

 Ausnahmen von Fahrt-

richtungsgeboten auf  

weniger belasteten  

Sortier- und Abbiegespu-

ren für den Bus 

 unsignalisierte Knoten:  

Abfangsignalisierung  

(„Dunkel-Rot-Ampel“)  

zur Absicherung des  

Linksausbiegens bzw.  

des Linksabbiegens 

Strecke 

 Busspur, ggf. mit Bus-

schleuse 

 Vorrangschaltung an  

Fußgänger-LSA 

 Vorfahrt in Tempo-30- 

Zonen 

 ausreichende Fahrbahn-

breite (Halte- und Park-

verbote) 

 Pförtnerampeln 

 busverträgliche Gestal-

tung von geschwindig-

keitsdämpfenden Maß-

nahmen 

 Führung in Gegenrichtung 

in Einbahnstraßen 

Maßnahmen zum Abbau externer Störquellen 

Haltestellen 

 optimaler Haltestellenab-

stand 

 ausreichend dimensionier-

te Flächen für Fahrgast-

wechsel 

 Doppelhaltestellen bei 

dichter Fahrzeugfolge 

 dynamische Fahrgastin-

formation an Haltestellen 

mit mehreren Linien und 

an Doppelhaltestellen) 

Fahrzeuge 

 bestmögliche Beschleuni-

gung und Manövrierfähig-

keit 

 optimale Motorisierung  

hinsichtlich topografischer 

Gegebenheiten 

 optimale Türanzahl 

Linienführung 

 Linienführung auf geeig-

neten Straßen (Fahrbahn-

breite, Straßenzustand 

usw.) 

 Minimierung von Abbiege-

vorgängen 

 Durchfahrt durch gesperr-

te Bereiche 

Umsetzungshinweise 

 Vorgehensweise 

 1. Schritt: Evaluierung der Funktionsfähigkeit und Wirkung der vorhandenen Vorrang-

schaltungen an LSA (Optimierung im Bestand) 

 2. Schritt: Umsetzung an Schwerpunkten mit hoher Wirksamkeit für möglichst viele Li-

nien 

 3. Schritt: Beschleunigungsprogramme mit linienweiser Umsetzung 

 Flankierung im laufenden mit Maßnahmen zur Qualitätssicherung (mindestens jährliches 

Monitoring zur Wirksamkeit der Programme) 
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 Busspuren sind die optimale und bewährte Lösung zur störungsfreien Führung. In städti-

schen Bereichen lassen sich in den beengten Straßenräumen Busspuren aufgrund der sich 

überlagernden Nutzungsansprüche eher selten realisieren. Als Alternative ist die „Dyna-

mische Straßenraumfreigabe“ in Betracht zu ziehen. Das Prinzip beruht auf einer tem-

porären Trennung der Verkehrsarten im Verlauf eines Streckenabschnittes mit Mischver-

kehr Bus/ MIV, indem der Bus an Ampeln und Haltestellen (meist als „Busschleusen) be-

vorrechtigt und als Pulkführer den nachfolgenden Abschnitt durchfährt. 

Verkehrliche Betrachtung 

 wirksame Verbesserung der Pünktlichkeit 

 mittelfristig: Steigerung der Attraktivität der Busnutzung durch verlässlichere und schnel-

lere Betriebsdurchführung 

26.4.2 Errichtung eines modernen Zentralen Omnibus-

bahnhofs am Hauptbahnhof (Maßnahme) 

II-2 (Maßnahme): Errichtung eines modernen Zentralen Omnibusbahn-

hofes am Hauptbahnhof 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Hildesheim: großzügige und leistungsfähige 

Verknüpfungsanlage für Stadt- und 

Regionalverkehr am Hauptbahnhof 

Schaffung eines Verknüpfungspunktes (ZOB) 

mit städtebaulicher Ausstrahlungskraft (Archi-

tektur, Beleuchtungskonzept) und hoher Nut-

zerfreundlichkeit.  

Anforderungen an den ZOB 

 vollständige Barrierefreiheit 

 hohe Nutzerfreundlichkeit und Aufenthalts-

qualität 

 störungsfreie Betriebsabwicklung im Stadt- 

und Regionalverkehr 

 bestmögliche digitale Fahrgastinformation 

 zusätzliche Infrastrukturen für Fahrgäste 

im Zusammenspiel mit den Einrichtungen 

am Hauptbahnhof 

 Möglichkeit zur Abwicklung von Betriebs-

pausen 

Umsetzungshinweise 

 Absicherung einer bestmögliche städtebaulichen Qualität (z. B. Wettbewerbsverfahren) 
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Verkehrliche Betrachtung 

 Schaffung eines infrastrukturellen „Leuchtturms“ für den Nahverkehr in der Region 

Schweinfurt 

 Schlüsselstelle zur Schaffung eines „vollständig barrierefreien ÖPNV“ im Nahverkehrsraum 

(wichtiger Verknüpfungspunkt im regionalen ÖPNV) 

26.4.3 Ausbauprogramm zur Schaffung der vollständigen 

Barrierefreiheit an Haltestellen (Maßnahme) 

II-3 (Maßnahme): Ausbauprogramm zur Schaffung der vollständigen Bar-

rierefreiheit an Haltestellen 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Wolfenbüttel: hoher Anteil von barrierefreien 

Haltestellen im Stadtbusnetz 

Planung und konsequente Umsetzung eines 

Ausbauprogramms für barrierefreie Haltestel-

len 

 Aufstellung eines mehrjährigen Ausbaupro-

gramms 

 Abgleich der Prioritäten mit Busbeschleuni-

gungsprogrammen (siehe II-1) 

Umsetzungshinweise 

 Auflegen eines Mehrjahresprogramms kann die Abstimmung mit den Betroffenen verein-

fachen und beschleunigen sowie die Fördermittelbeantragung standardisieren 

Verkehrliche Betrachtung 

 Sicherstellung der „vollständigen Barrierefreiheit“ 

 barrierefreie Haltestellen führen auch zur Verminderung von Störungen an Bushaltestellen 

im Sinne einer optimalen Betriebsabwicklung 

  



Nahverkehrsplan 2022 für Stadt und Landkreis Schweinfurt 

___________________________________________________________________________________ 

Gutachterkooperation: Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult – kobra NVS GmbH 

Seite | 352 

26.4.4 Aufwertung und Attraktivierung der zentralen 

Regionalbushaltestellen im Stadtzentrum 

(Maßnahme) 

II-4 (Maßnahme): Aufwertung und Attraktivierung der zentralen Regional-

bushaltestellen im Stadtzentrum 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Zentrale Haltestelle in Gehrden (Region 

Hannover) 

Umbau bzw. Ausbau der zentralen Regional-

bushaltestellen im Stadtzentrum. 

Eigenschaften der zentralen Regionalbushalte-

stellen 

 hoher Wiedererkennungswert 

 nutzerfreundliche Infrastruktur (Witte-

rungsschutz) 

 vollständige Barrierefreiheit 

 digitale Fahrgastinformation 

 großzügige Gestaltung 

Umsetzungshinweise 

 Gestaltung der zentralen Regionalbushaltestellen möglichst in einem einheitlichen Design 

Verkehrliche Betrachtung 

 Flankierung der ab 2025 neuen Angebotsqualität im regionalen Busverkehr mit hoher 

Infrastrukturqualität im Schweinfurter Stadtzentrum 

 Gewährleistung einer hohen Haltestellenqualität (Nutzerfreundlichkeit, Komfort, Fahrgast-

information) 

 Sicherstellung einer ausgeprägten Erkennbarkeit der zentralen Regionalbushaltestellen im 

Stadtraum 
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26.5 Handlungsfeld III „Schaffung Intermodaler Ver-

knüpfungen“ 

26.5.1 Schaffung von Bike+Ride-Anlagen an Bushaltestel-

len (Prüfauftrag) 

III-1 (Prüfauftrag): Schaffung von Bike+Ride-Anlagen an Bushaltestellen 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Lüdinghausen (Kreis Coesfeld): Fahrradparken 

an einer Bushaltestelle 

Planung und Umsetzung eines Gesamtkonzep-

tes zur intermodalen Verknüpfung Fahrrad – 

Bus (Errichtung von hochwertigen Fahrradab-

stellanlagen/ Bike+Ride-Anlagen)  

 an zentralen Haltestellen für eine verbes-

serte Verknüpfung von Rad und ÖPNV 

 nennenswertes Potenzial wird in den Orten 

außerhalb des Stadtgebietes (z. B. Nieder-

werrn an einer zentraler Haltestelle der an-

gedachten Premiumlinie und Gochsheim), 

in den großflächigen Industriegebieten und 

innerhalb der Stadtentwicklungsgebiete 

gesehen 

Anwendung eines Baukastensystems 

 

Beispiel: Wettringen (Kreis Steinfurt) 

Typ I: Einfache Anlage mit Fahrradbügeln 

 

Beispiel: Greven (Kreis Steinfurt) 

Typ II: Eigenständige Kleinanlage mit 

Überdachung 
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Beispiel: Osnabrück (Bestandteil einer 

Mobilstation) 

Typ III: Fahrradgarage / Fahrradkäfig 

(abschließbar) 

Besondere Eignung: 

 bei erkennbarer B+R-Nachfrage durch Pe-

delecs und E-Bikes 

 bei hohem Stammkundenpotenzial 

 Option: Lademöglichkeit für Pedelecs /  

E-Bikes 

Umsetzungshinweise 

 Prüfung der erforderlichen Kapazitäten bzw. Ermittlung des möglichen Bedarfs, dabei 

sollte eine Differenzierung zwischen kleineren und größeren Anlagen vorgenommen wer-

den (Vermeidung von Überdimensionierung).  

 Dort, wo die B+R-Potenziale nicht genau zu ermitteln sind, kann es zweckmäßig sein, 

probeweise mobile Anlagen (ohne Bodenverankerung) aufzustellen und ihre Akzeptanz 

über einen gewissen Zeitraum zu beobachten. 

 Als erster Anhaltspunkt für die entstehenden Baukosten von Radabstellanlagen: Ein einfa-

cher Anlehnbügel kostet rund 75 € (ohne Tiefbau), bei überdachten Reihenparkern kostet 

der Abstellplatz 1.200 -1.350 € (inkl. Tiefbau); dazu kommen Planungskosten, ggf. 

Grunderwerbskosten und Wartungskosten 

 Eine regelmäßige Säuberung und Wartung der B+R-Anlagen (jährlich) ist dringend zu 

sichern, um ein positives Erscheinungsbild und die langfristige Akzeptanz der Anlage zu 

gewährleisten. 

Verkehrliche Betrachtung 

 Fahrradabstellanlagen erhöhen spürbar die Flächenwirksamkeit/ Erschließungswirkung 

von ÖPNV-Angeboten (ermöglichen Abbau von Erschließungsdefiziten) 

 verbesserte Verknüpfung der Verkehrsmittel 
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26.5.2 Ausbau von Bike+Ride-Anlagen an den drei SPNV-

Haltepunkten (Prüfauftrag) 

III-2 (Prüfauftrag): Ausbau von Bike+Ride-Anlagen an den drei SPNV-

Haltepunkten 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Nordwalde (Kreis Steinfurt): Fahrradparken am 

Bahnhof 

Planung und Umsetzung eines Gesamtkonzep-

tes zur intermodalen Verknüpfung Fahrrad – 

SPNV (Errichtung von hochwertigen Fahr-

radabstellanlagen/ Bike+Ride-Anlagen); Er-

weiterung der Erschließungswirkung (Fahrrad 

dann als Zu- und Abbringer für die sogenannte 

„letzte Meile“) 

Baukastensystem 

 

Beispiel: Bodenburg (Landkreis Hildesheim) 

Typ I: Einfache Anlage mit Fahrradbügeln 

und Überdachung 

 

Beispiel: Emsdetten (Kreis Steinfurt) 

Typ II: Eigenständige Großanlage mit 

Überdachung (ggf. mit Zwei-Ebenen-

System bei eingeschränkten Platzverhält-

nissen) 
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Beispiel: Neustadt (Region Hannover) 

Typ III: Fahrradgarage / Fahrradkäfig 

(abschließbar) 

Besondere Eignung: 

 bei erkennbarer B+R-Nachfrage durch Pe-

delecs und E-Bikes 

 bei hohem Stammkundenpotenzial 

 ggf. Ergänzung mit Fahrradboxen 

 Option: Lademöglichkeit für Pedelecs /  

E-Bikes 

 

Beispiel: Offenburg, Bahnhof 

Typ IV: Fahrradboxen 

Im Einzelfall zu prüfen ist die Einrichtung von 

Fahrradboxen. Diese sind sinnvoll in Berei-

chen, die ein touristisches Potenzial aufweisen. 

Nachteilig ist, dass Fahrradboxen vergleichs-

weise reinigungs- und wartungsintensiv sind. 

Ohne regelmäßige Pflege sehen diese im Inne-

ren schnell ungepflegt aus. Darüber hinaus 

sind die Kosten im Vergleich zu einer einfa-

chen Fahrradgarage recht hoch. 

Umsetzungshinweise 

 Prüfung der erforderlichen Kapazitäten bzw. Ermittlung des möglichen Bedarfs, dabei 

sollte eine Differenzierung zwischen kleineren und größeren Anlagen vorgenommen wer-

den (Vermeidung von Überdimensionierung).  

 Eine regelmäßige Säuberung und Wartung der B+R-Anlagen (jährlich) ist dringend zu 

sichern, um ein positives Erscheinungsbild und die langfristige Akzeptanz der Anlage zu 

gewährleisten. 

Verkehrliche Betrachtung 

 verbesserte Erreichbarkeit der SPNV-Halte 

 verbesserte Verknüpfung der Verkehrsmittel 
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26.5.3 Einführung eines Fahrradverleihsystems (Prüfauf-

trag) 

III-3 (Prüfauftrag): Einführung eines Fahrradverleihsystems 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Fahrradverleihsystem in Speyer (12 Stationen im 

Stadtgebiet) 

Einführung eines stationsgebundenen Fahrrad-
verleihsystems (Bike-Sharing-System); ggf. in 
Kombination mit der Implementierung von 
Mobilstationen oder anderen Maßnahmen im 

kommunalen bzw. betrieblichen Mobilitätsma-

nagement. 

Anforderung an das System: hochwertiges 

Erscheinungsbild (hochwertige Fahrräder und 

Kundenservice), nutzerfreundliches Handling, 

v. a. im Rahmen einer App 

Das Potenzial für ein stationsgebundenes Fahr-

radverleihsystem (ggf. mit Lastenfahrrädern 
und/ oder Pedelecs) sollte gutachterlich ge-
prüft werden. Es sollte ausreichend dimensio-

niert sein und attraktiv an Haltestellen etab-
liert werden bzw. als Zubringer zum ÖPNV in 

weniger gut erschlossenen Gebieten sowie an 
zentralen Orten in der Innenstadt.  

Umsetzungshinweise 

 Potenziale eines Fahrradverleihsystems prüfen, dabei folgende wichtige Ziele mitberück-

sichtigen: ÖPNV-Haltestellen (Bahnhof, Roßmarkt), Innenstadt, Uni-Campus, große Ar-

beitsplatzstandorte, weitere wichtige Ziele (z. B. Konferenzzentrum) 

 Wichtig ist die Einrichtung der „Gegenstücke“ zu oben genannten Ziel-Gebieten, d.h. Aus-

leih- und Abstellmöglichkeiten in typischen Quell-Gebieten.  

 Bundesweit tätige FVS-Anbieter (z.B. nextbike, DB Call A Bike, …) können mögliche Ver-

tragspartner sein.  

Verkehrliche Betrachtung 

 Attraktivitätssteigerung des Radverkehrs: Anteil des Radverkehrs erhöhen, auch bei Ta-

ges- und Übernachtungsgästen in Stadt und Region 

 Verbesserung der ÖPNV-Erreichbarkeit durch Mobilitätsangebote für die letzte Meile 

(dadurch Vergrößerung der Erschließungswirkung von zentralen Haltestellen) 
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26.5.4 Einrichtung von Mobilitätsstationen (Prüfauftrag) 

III-4 (Prüfauftrag): Einrichtung von Mobilitätsstationen 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Offenburg: Mobilitätsstation an der Messe 

(sieben Stationen im Stadtgebiet) 

 

Würzburg: Mobilitätsstation im neuen Stadtteil 

Hubland (20 Stationen im Stadtgebiet) 

Errichtung von Mobilitätstationen zur Stärkung 
bzw. Bündelung und zur verbesserten Sicht-
barkeit von inter- und multimodalen Mobili-

tätsangeboten. 

Stufenweise eines Gesamtkonzeptes an Mobili-
tätsstationen in Schweinfurt, möglichst in Ab-

stimmung mit einem kreisweiten Konzept. 

Ansätze für Standorte 

 Mobilitätsquellen: Wohngebiete (insbeson-

dere Wohngebiete, die sich noch in der 

Entwicklung/ Vermarktung befinden, wie 

Bellevue und Konversionsstandorte, ggf. in 

Kombination mit Mobilitätsmanagement für 

Neubürgerinnen und Neubürger) 

 Ziele der Mobilität: Hochschulstandorte, 

Klinikum, Kongresszentrum, Silvana 

 Verknüpfungspunkte/ Schnittstellen zum 

Nahverkehr: insbesondere Hauptbahnhof, 

SPNV-Halte 

Umsetzungshinweise 

 Einbeziehung möglichst aller alternativer Mobilitätsangebote (ÖPNV/ SPNV, Carsharing-

Angebote, Fahrradverleihsystem und hochwertige Fahrradabstellanlagen, B+R, P+R, Taxi-

standflächen usw.) 

 Entwicklung eines Gesamtkonzeptes mit Festlegung von differenzierter Ausbaustufen  

 Umsetzung von (ersten) Stationen (ausgehend von Standorten mit Signalwirkung) 

 „klein“ anfangen: Sowohl die Größe der Mobilitätsstation als auch die Anzahl der Mobili-

tätsstationen können sukzessive ausgebaut bzw. erweitert werden.  

 der Faktor „Sichtbarmachung“ ist durch ein ansprechendes Gestaltungskonzept zu ge-

währleisten 

Verkehrliche Betrachtung 

 Verbesserung der Akzeptanz von Mobilitätsangeboten jenseits des eigenen Pkw  

 Attraktivierung des ÖPNV durch gebündelte Zu- und Abbringer-Angebote (auch für die 

letzte Meile) 
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 Möglichkeiten der Multi- und Intermodalität sichtbar bzw. erlebbar machen 

26.6 Handlungsfelder IV „Fahrgastinformation und 

Marketing“ 

26.6.1 Digitale Fahrgastinformation an zentralen, sys-

temprägenden Haltestellen (Prüfauftrag) 

IV-1 (Prüfauftrag): Digitale Fahrgastinformation an zentralen, systemprä-

genden Haltestellen 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

DFI am Roßmarkt 

Umsetzung eines Gesamtkonzeptes zur Digita-
len Fahrgastinformation an den Bushaltestel-

len. 

Potenzielle Haltestellen für Digitalen Fahrgast-

informations-Anlagen (DFI)  

 Haltestellen mit Umsteigefunktion 

 Haltestellen mit hohem Anteil Ortsfremder 

(z. B. Hochschule) 

 wichtige Haltestellen an den Premiumlinien 

Umsetzungshinweise 

 Beschaffung eines einheitlichen Systems im Bedienungsgebiet (keine Insellösungen) 

 Design in Anlehnung an die DFI-Systeme am Roßmarkt 

Verkehrliche Betrachtung 

 Verbesserung der Fahrgastinformation/ Verbesserung der Orientierung im System für 

ungeübte Nutzer 

 wirksame Flankierung der Produktqualität der Premiumlinien 

 „Werbung“ für den ÖPNV im Straßenbild 
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26.6.2 ÖPNV-bezogenes Wegweisungssystem in der Fuß-

gängerzone (Prüfauftrag) 

IV-2 (Prüfauftrag): ÖPNV-bezogenes Wegweisungssystem in der Fußgän-

gerzone 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

 

Velbert: einfache Wegweisung in der 

Fußgängerzone zu den Bushaltestellen am 

Innenstadtring 

Einrichtung eines Wegweisungssystems (inkl. 

DFI an Schwerpunkten) in der Fußgängerzone 

zur Verbesserung der visuellen Wahrnehmung 

und der subjektiven Erreichbarkeit der Halte-

stellen (insbesondere Regionalverkehr) aus 

den zentralen Bereichen der Fußgängerzone 

Option: Ergänzung mit DFI 

Umsetzungshinweise 

 Umsetzung sollte „aus einem Guss“ erfolgen 

 lückenlose Wegweisung bis zu den Haltestellen vorsehen 

 einheitliches Design (ggf. in Fußwegweisung integriert) 

Verkehrliche Betrachtung 

 Verbesserung der Auffindbarkeit der Haltestellen 

 Verbesserung der barrierefreien Nutzbarkeit des ÖPNV für Menschen mit Orientierungsbe-

einträchtigungen 
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26.7 Handlungsfelder V „Tarif“ 

V-1 (Maßnahme): Einbindung des Stadtbusverkehrs in den regionalen Ta-

rif/ in den Verbundtarif 

Best-Practice-Beispiel Beschreibung 

 

Symbolbild 

Umstellung des Tarifes im Stadtbusverkehr 

von „Zone“ auf „Wabe“ mit Integration in den 

regionalen Tarif/ in den Verbundtarif (Zielset-

zung: Integration in den Verkehrsverbund 

Mainfranken) 

Umsetzungshinweise 

 Begleitung mit einer breit angelegten Imagekampagne 

Verkehrliche Betrachtung 

 Umsetzung des Mottos „Eine Region – ein Fahrplan – ein Tarif – ein Ticket“ als zentraler 

Leitgedanke der Nahverkehrsplanung (siehe „Verkehrspolitische Zielsetzungen“; Leit-

satz 1) 
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27 Ausblick und Handlungsprioritäten  

Der Nahverkehrsplan zeigt fünf wesentliche Handlungsprioritäten („Schlüsselprojek-

te“) auf, welche für die Zukunftsfähigkeit des ÖPNV in Schweinfurt von herausra-

gender Bedeutung sind: 

 Integration des Stadtbusverkehrs in den Tarifverbund/ Übernahme des Ver-

bundtarifes (Zone nach Wabe migrieren und Einführung eines echten E-Tickets), 

 Schaffung der vollständigen Barrierefreiheit ganzheitlich in den sechs Hand-

lungsfeldern (Haltestellen, Fahrzeuge, Fahrgastinformation, Betrieb/ Unterhal-

tung/ Störfallmanagement, Fähigkeiten und Kenntnisse Personal sowie Service/ 

Trainingsangebote) 

 Neugestaltung des Stadtbusverkehrs mit stärkerer Ausrichtung der Systemqua-

litäten an den Ansprüchen und Erwartungen der Neukunden und „Wenigfahrer“, 

 Modernisierung der Haltestelleninfrastruktur, insbesondere ZOB am Hauptbahn-

hof (im Sinne eines „Leuchtturmprojektes“) und zentrale Regionalverkehrshalte-

stellen im Stadtzentrum 

 und Verbesserung der Betriebsqualität durch Umsetzung von Busbeschleuni-

gungsprogrammen. 

Die sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotte auf emissionsfreie Antriebsarten (sog. 

„Antriebswende“) ist eine weitere wesentliche Aufgabe in der Weiterentwicklung des 

Stadtbusverkehrs.  

Die „Schlüsselprojekte“ sollen bewirken, dass trotzt der sich in den nächsten Jahren 

eher zuungunsten des Nahverkehrs entwickelnden Rahmenbedingungen eine 

Trendwende in der in den letzten Jahren leicht negativen Fahrgastnachfrageent-

wicklung erreicht wird. Der, für eine Stadt in der Größenordnung Schweinfurts, im-

mer noch überdurchschnittlich gute Modal-Split-Anteil soll zumindest stabilisiert 

werden. Eine signifikante Steigerung des Modal-Split-Anteils des ÖPNV im Sinne der 

„Verkehrswende“ würde jedoch eine wesentliche Erhöhung der finanziellen Mittel 

erfordern.  

In 2024 wird es nach der Nahverkehrsplanung des Landkreises im Regionalbusver-

kehr zu einem merklichen Qualitätssprung kommen. Diese völlig neue Angebots-

qualität, welche im Hinblick auf die Erreichbarkeit des Oberzentrums aus der Region 

auch einen wesentlichen Nutzen für die Stadt stiften soll und wird, muss mit einer 

verbesserten Infrastrukturqualität an den zentralen Regionalbushaltestellen flan-

kiert werden. 

Und nicht zu vergessen: Alle angedachten Maßnahmen im ÖPNV-System können in 

ihrer Wirkung durch einen Ausbau der inter- und multimodalen Angebote verstärkt 

werden. Insbesondere die Verknüpfung ÖPNV mit dem Fahrrad sollte ein wesentli-

ches Potenzial aufweisen. 

 

 

 



 

 

 




