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1. Editorial
1.1. Veranlassung zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist ausweislich des § 2 (1) Satz 1
ThirOPNVG eine Aufgabe der Daseinsvorsorge, wobei die inhaltliche Ausge-
staltung des Begriffs ,Daseinsvorsorge” im Weiteren durch den Landesgesetz-
geber nicht erfolgt, sondern der Planungshoheit der jeweils zustandigen Auf-
gabentriger unterliegt. Dies folgt insbesondere aus § 3 (2) ThirOPNVG, wo-
nach ,die Aufgabentrdger [...] den OPNV im Rahmen ihrer Leistungsfdhigkeit
als Aufgabe im eigenen Wirkungskreis nach Maf3gabe dieses Gesetzes zu pla-
nen, zu organisieren und zu finanzieren [haben]”, aber auch aus den Bestim-
mungen der §§ 2 (2) und 87 (2) ThirKO.

Die Aufgabentrager sind in diesem Zusammenhang fiir die Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV
zustandig und definieren hierfiir den erforderlichen Umfang und die erforder-
liche Qualitat des Verkehrsangebots (vgl. § 8 (3) PBefG). Hierzu bedienen sich
die Aufgabentrager des Instruments des NAHVERKEHRSPLANS. Dieser stellt die
mittel- bis langfristigen Entwicklungsabsichten beziiglich des OPNV dar. GemaR
§ 5 (1) ThirOPNVG haben die jeweils zustindigen Aufgabentridger Nahver-
kehrsplane fir einen Zeitraum von fiinf Jahren aufzustellen und bedarfsgerecht
fortzuschreiben.

Die Stadt Gera und der Landkreis Greiz haben im Wissen um die vielfaltigen
verkehrlichen Beziehungen zwischen beiden Gebietskdrperschaften seit 2008
die Nahverkehrsplanung stets gemeinsam betrieben; dies auch vor dem Hin-
tergrund des unter § 4 (1) ThirOPNVG verankerten Kooperations- und Abstim-
mungsgebots, wonach Aufgabentrager zur Erreichung der Ziele des
ThirOPNVG zusammenzuarbeiten und sich im Hinblick auf Fahrplanangebote
und durchgehende, vertaktete Beférderungsketten abzustimmen haben. Un-
abhidngig von dieser gesetzlichen Forderung ist eine Kooperation beider Ge-
bietskdrperschaften in Bezug auf den OPNV nicht zuletzt auch deshalb gebo-
ten, als dass mit der Umsetzung der ,,Zweckvereinbarung liber die kommunale
Gemeinschaftsarbeit auf dem Gebiet des 6ffentlichen Personennahverkehrs”
zum 01.12.2019 erstmals in signifikantem Umfang eine integrierte Bedienung
von Stadt- und Regionalbusverkehren erfolgt und dadurch bei gleicher oder
teilweise sogar verbesserter Bedienungsqualitdt eine deutliche Reduzierung
der Aufwendungen beider Aufgabentriger fiir OPNV-Ausgleichszahlungen er-
zielt werden konnte.

Die letzte Fortschreibung des gemeinsamen Nahverkehrsplans datiert aus dem
Jahr 2014 und hatte eine urspriingliche Laufzeit bis einschlieRlich 2018. Infolge
der Insolvenz der Geraer Verkehrsbetrieb GmbH im Jahr 2014 hatte die Stadt
Gera den ihr Zustandigkeitsgebiet betreffenden Planungsteil im Zuge einer
Teilfortschreibung im Jahr 2015 an die seinerzeitigen Umstdnde angepasst.
Beide Gebietskorperschaften haben zudem Entscheidungen dahingehend ge-
troffen, die aktuelle Fassung des Nahverkehrsplans auch tber das Jahr 2018
hinaus zunachst weiterhin gelten zu lassen und nunmehr wiederum gemein-
schaftlich fortzuschreiben.

» Nahverkehrsplan als Instrument

fiir mittel- bis langfristige Ent-
wicklungsabsichten im OPNV

» gemeinsame Planung des Nah-
verkehrs aufgrund vielféltiger

verkehrlicher Verflechtungen

» vgl. Stadtratsbeschluss 132/18
bzw. Kreistagsbeschluss 227/19
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1.2. Regelungsgegenstiande

Der Begriff der ,Daseinsvorsorge” ist durch den Gesetzgeber in Bezug auf den
OPNV nur rudimentir inhaltlich ausgestaltet worden, sodass es den Aufgaben-
tragern selbst obliegt, den fiir die Erfiillung des Planungsziels ,Daseinsvor- | » Dpaseinsvorsorge beschreibt Ziel-
sorge” erforderlichen, quantitativen und qualitativen Umfang 6ffentlicher Per- funktionen

sonenverkehrsdienstleistungen zu bestimmen. Dabei haben die Aufgabentra-
ger eine Vielzahl von , Zielfunktionen” (vgl. § 2 Abs. (1) bis (3) ThirOPNVG), wie

z. B.

. die Herstellung und Sicherung gleichwertiger Lebensbedingungen,

° die Verkehrssicherheit,

° der Umweltschutz,

. die Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit,

. die Erreichbarkeit von wichtigen Zielen der taglichen Lebensgestaltung
unter zumutbaren Bedingungen in allen Landesteilen,

) eine angemessene Anbindung von Wohngebieten an Arbeitsstatten,
offentliche, soziale und kulturelle Einrichtungen sowie Erholungsge-
biete,

) die Gewahrleistung sozialvertraglicher Tarife,

. eine angemessene Bericksichtigung der Belange von mobilitdtseinge-
schrankten Personen oder

) die Erflllung der Sicherheitsbedirfnisse der Nutzer

zu beachten, jedoch ohne dass der Landesgesetzgeber ausfuhrt, was unter die-
sen , Zielfunktionen” zu verstehen ist bzw. wann sie als erfiillt anzusehen sind
und in welchem Verhaltnis die teilweise konkurrierenden ,Zielfunktionen” zu-
einander stehen. Daher fallt nunmehr den (kommunalen) Aufgabentragern die
Funktion zu, im Rahmen der Nahverkehrsplanung die zuvor genannten ,Ziel-
funktionen”entsprechend zu gewichten und einen Ausgleich zwischen den ver-
schiedenen Interessen herbeizufiihren, der zeitlich und 6rtlich — angepasst an
jeweilige, differenzierte Raumstrukturen — unterschiedlich ausfallen kann.

Das Planungsgebiet dieses Nahverkehrsplans umfasst unterschiedliche Ge-
bietstypen; einerseits den Kernstadtbereich von Gera mit einer hohen Bebau-
ungs- und Einwohnerdichte sowie der Uberlagerung unterschiedlicher Nut-
zungsarten und andererseits im Hoheitsgebiet des Landkreises Greiz, aber auch
im Stadtgebiet Gera typisch landlich gepragte Gebiete, die sich durch eine dis-
perse Siedlungsstruktur mit geringer Einwohnerdichte auszeichnen. Die Mittel-
zentren Greiz und Zeulenroda-Triebes weisen dabei Ansdtze verdichteter
Strukturen auf.

Gerade die Strukturen des lindlichen Raums stellen den OPNV vor groRe Her- | » réumliche Konzentration von

ausforderungen, die mit den bisherigen, , klassischen” Systemeigenschaften Funktionen der Daseinsvorsorge
wie Linienlauf- und Fahrplangebundenheit vorwiegend aus 6konomischen im ldndlichen Raum stellt den
Uberlegungen heraus nicht mehr bewiltigt werden kénnen. Der lindliche OPNV vor massive Gkonomische
Raum ist heute vielfach davon gepragt, dass — dem Konzept der ,zentralen Probleme

Orte” folgend — Schulen, Einkaufsmoglichkeiten oder Einrichtungen der medi-
zinischen Versorgung auf einzelne Standorte konzentriert sind, um deren Trag-
fahigkeit Uberhaupt zu sichern. Vor dieser Herausforderung steht auch der
OPNV. Der stetige Einwohnerriickgang im Planungsgebiet, der zudem noch
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Uberproportional in der besonders mobilen Altersgruppe ,25-45 Jahre” ausge-
pragt ist, schwicht das Nachfragepotential des OPNV. Dieser kann aber eben
gerade nicht mit einer raumlichen Konzentration — was gleichbedeutend mit
der Aufgabe der ErschlieBung ganzer Landstriche wire — reagieren. ,,Der OPNV
zur Gewdhrleistung der Erreichbarkeit vielféltiger Daseinsvorsorgefunktionen
steht damit vor einem doppelten 6konomischen Problem: zur geringeren Nach-
frage kommen steigende Distanzen. Pointiert betrachtet: weil sich andere Funk-
tionen der Daseinsvorsorge aus der Fléiche zuriickziehen, muss der OPNV mehr
leisten” (zit. n. [16]).

Geringe Nachfrage bei gleichzeitig zunehmenden rdumlichen Distanzen
schwicht die Kostendeckung des OPNV. Wenngleich dieser immer auf nicht
unerhebliche Zuschiisse der 6ffentlichen Hand angewiesen sein wird, kann und
muss die Frage beantwortet werden, in welchem Umfang nachfrageschwache
Verkehrsangebote subventioniert werden; insbesondere dann, wenn die Mit-
tel zur Bereitstellung attraktiver Angebote auf nachfragestarken Linien fehlen,
von denen deutlich mehr Nutzer profitieren konnten. Der gesetzliche Auftrag
zur Gewahrleistung der Daseinsvorsorge kann daher nicht als Verpflichtung der
Allgemeinheit interpretiert werden, flichendeckende OPNV-Angebote zur Be-
friedigung der Verkehrsinteressen Einzelner, verbunden mit hohem Zuschuss-
bedarf durch die Allgemeinheit, vorzuhalten. Die Aufgabentrdager werden mit
dem vorliegenden Nahverkehrsplan daher einerseits entscheiden miissen, auf
welchen Achsen ein qualitativ und quantitativ hochwertiges OPNV-Angebot
eingerichtet wird und andererseits, ob und in welchem zeitlichen Umfang und
in welcher Organisationsform die zwischen den Achsen liegenden Raume
durch o6ffentlich (mit-)finanzierte Verkehrsangebote bedient werden. Fir die
Stadt Gera erfolgt zudem eine Orientierung an dem Rahmenplan des Verkehrs-
verbunds Mittelthlringen (VMT).

1.3. Zustandigkeit

Verpflichteter zur Aufstellung und bedarfsgerechten Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans ist der AUFGABENTRAGER; dies folgt aus § 8 (3) Satz 2 PBefG sowie
§ 5 (1) Satz 1 ThirOPNVG. Wer als Aufgabentréger sachlich zustindig ist, ergibt
sich entsprechend des § 8 (3) Satz 1 PBefG aus dem Landesrecht; § 3 (1) Nr. 2
ThirOPNVG als entsprechende landesrechtliche Nachfolgeregelung definiert
die kreisfreien Stadte bzw. Landkreise als fiir den straBengebundenen, 6ffent-
lichen Personennahverkehr (StPNV) zusténdigen Behorden. Gleichwohl ergibt
sich aus den vorgenannten Rechtsnormen keine rdumliche Zustandigkeit; diese
ist vielmehr aus den Bestimmungen der §§ 2 (2) bzw. 87 (2) ThiirKO abzuleiten.
Danach obliegt die Aufgabentrdgerschaft fiir den StPNV zundchst der Stadt
Gera und dem Landkreis Greiz fiir ihren jeweiligen territorialen Hoheitsbereich
(Pflichtaufgabe im eigenen Wirkungskreis). Sofern die Erfiillung dieser Pflicht-
aufgabe die Leistungsfahigkeit des jeweiligen Aufgabentragers libersteigt, ha-
ben diese die Aufgabe verpflichtend auf dem Wege der kommunalen Gemein-
schaftsarbeit zu erfiillen. Unabhangig davon kénnen Gemeinden und Land-
kreise gemaR § 3 (1) ThirKGG zur Erfullung von Aufgaben, zu welchen sie be-
rechtigt oder verpflichtet sind, auf der Grundlage der Bestimmungen des
ThirKGG zusammenarbeiten.

> Offentlicher Gewdhrleistungsauf-

trag endet dort, wo die daraus re-
sultierenden (finanziellen) Belas-
tungen der Gesellschaft unver-

hdltnismdpfig hoch ausfallen

» Daseinsvorsorge ist ein Gestal-
tungsauftrag an die Aufgaben-

trager

> sachliche Zusténdigkeit

> rdumliche Zustdndigkeit
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Die Stadt Gera und der Landkreis Greiz haben liber die kommunale Gemein-
schaftsarbeit auf dem Gebiet des OPNV eine Zweckvereinbarung abgeschlos-
sen. Diese wurde durch das Thiringer Landesverwaltungsamt am 18.07.2019
genehmigt und im Thiringer Staatsanzeiger vom 12.08.2019 offentlich be-
kannt gemacht. Auf deren Grundlage hat die Stadt Gera die ihr aus der Aufga-
bentragerschaft erwachsenden Rechte und Pflichten fiir den Geltungsbereich
der Zweckvereinbarung an den Landkreis Greiz Uibertragen. Folglich fallen die
territorialen Grenzen und die Zustdndigkeitsgrenzen beider Gebietskorper-
schaften in Bezug auf die Aufgabentragerschaft fir den StPNV auseinander.
Eine Ubersicht hierzu enthilt die Abbildung 1-1.
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1.4. Offentliche Dienstleistungsauftrige (ODA) und personenbeforde-
rungsrechtliche Genehmigungen

Die Stadt Gera hat die GVB Verkehrs- und Betriebsgesellschaft Gera mbH (GVB)
mit Wirkung ab dem 01.10.2016 fiir die Zeitdauer von 20 Jahren, d. h. bis zum
Ablauf des 30.09.2036, mit der Erbringung von 6ffentlichen Personenverkehrs-
diensten im Stadtgebiet Gera betraut, wobei einzelne ausbrechende Linien
auch den Landkreis Greiz beriihren. Der zugrunde liegende ODA wurde im
Wege einer Direktvergabe an einen internen Betreiber gemaR Art. 5 Abs. (2)
VO (EG) 1370/2007 vergeben. Weitere ODA zur Erbringung von &ffentlichen
Verkehrsleistungen existieren im Zustandigkeitsbereich der Stadt Gera nicht.

>

>

Abb. 1-1:
Zustdndigkeitsbereiche der Auf-
gabentrdger (Kartengrundlage:

OpenStreetMap-Mitwirkende).

vgl. Stadtratsbeschluss 073/15
(3. Erg.)
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Im Auftrag des Landkreises Greiz erbringen vier Verkehrsunternehmen o6ffent-
liche Personenverkehrsdienste, wobei diese nicht nur das Gebiet des Landkrei-
ses Greiz, sondern dariber hinaus in Thiringen auch das Stadtgebiet Gera, den
Saale-Holzland-Kreis, den Saale-Orla-Kreis und den Landkreis Altenburger
Land, im Freistaat Sachsen den Vogtlandkreis sowie den Landkreis Zwickau und
in Sachsen-Anhalt den Burgenlandkreis bertihren. Die Vergabe der derzeit giil-
tigen ODA durch den Landkreis Greiz erfolgte gestaffelt in den Jahren 2018 und
2019. Der ODA mit der PRG Personen- und Reiseverkehrs GmbH Greiz (PRG)
trat zum 01.09.2018, jene mit der RVG Regionalverkehr Gera/Land GmbH
(RVG), der Busbetrieb PIEHLER GmbH & Co. KG sowie dem Omnibusbetrieb
HERZUM zum 01.12.2019 in Kraft. Alle vier ODA haben eine Laufzeit von jeweils
zehn Jahren. An die beiden durch den Landkreis Greiz als alleinigem Gesell-
schafter gehaltenen Verkehrsunternehmen PRG und RVG erfolgte die Vergabe
ebenfalls im Zuge einer Direktvergabe nach Art. 5 Abs. (2) VO (EG) 1370/2007,
die Vergaben an die Unternehmen PIEHLER und HERZUM stellen sog. ,,KMU-
Vergaben” im Wege des Art. 5 Abs. (4) VO (EG) 1370/2007 dar. Fur alle Ver-
kehrsunternehmen, die im Auftrag des Landkreises Greiz tatig sind, Gbernimmt
die GRZ Service- und Verwaltungsgesellschaft mbH Koordinierungs-, Service-
und Dienstleistungsaufgaben; insbesondere nimmt sie die Aufgaben der Tarif-
verbundorganisation im Landkreis Greiz wahr.

ODA, die nach dem Art. 5 Abs. (2) oder (4) VO (EG) 1370/2007 vergeben wur-
den, missen ausweislich des Art. 5 (1) Satz 2 VO (EG) 1370/2007 den Charakter
einer DIENSTLEISTUNGSKONZESSION (DLK) annehmen; anderenfalls wéare der An-
wendungsbereich der VO (EG) 1370/2007 gar nicht er6ffnet. Einer DLK liegt
streng genommen kein Beschaffungsvorgang der 6ffentlichen Hand zugrunde.
Vielmehr schafft der Aufgabentrager durch die Gewdhrung von ausschlieBli-
chen Rechten und/oder Ausgleichszahlungen ,, nur” die Voraussetzungen dafur,
dass ein Unternehmen Verkehrsleistungen am Markt wirtschaftlich tragfahig
anbieten kann, die es sonst Giberhaupt nicht oder nur zu deutlich schlechteren
Konditionen (z. B. ein geringeres Fahrtenangebot oder zu viel teureren Fahr-
preisen) anbieten wiirde. Dies bedeutet, dass durch die Intervention der 6f-
fentlichen Hand in Bezug auf die Gewahrung ausschlieRlicher Rechte und/oder
der Zahlung von Subventionen das wirtschaftliche Risiko des Betreibers zwar
reduziert und damit beherrschbar wird, das verbleibende, liberwiegende Ri-
siko aus der Betatigung des Unternehmens aber bei diesem verbleiben muss.
Praktisch duBert sich dies in den sehr strengen Anforderungen der VO (EG)
1370/2007 in Bezug auf die Gewahrung von (jeglichen) Zuwendungen. Hierfir
sind gemaR Art. 4 Abs. (1) VO (EG) 1370/2007

. die von dem Betreiber zu erbringenden, gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen sowie der geographische Geltungsbereich klar zu definie-
ren sowie

. das Verfahren und die Parameter, anhand deren die Ausgleichsleistung

berechnet werden soll, vor Vertragsschluss in objektiver und transpa-
renter Weise zu bestimmen, wobei jede iberméaRige Ausgleichsleis-
tung zu vermeiden ist. Eine nachtragliche Erhéhung der Ausgleichsleis-
tung ist verboten.

» vgl. Kreistagsbeschluss 278/19
bzw. 279/19
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Die vorgenannten Anforderungen sind vor allem beihilferechtlich gepragt. So
soll einerseits vermieden werden, dass eine Leistung, welche aufgrund der Di-
rektvergabemoglichkeit dem Wettbewerb — und damit einer durch den Markt
erfolgenden wettbewerblichen Uberpriifung der Kostenstrukturen des (beab-
sichtigten) Betreibers — entzogen ist, in einem unbegrenzten Umfang durch
Zahlungen der 6ffentlichen Hand subventioniert wird. Dies steht dem Grund-
satz des wirtschaftlichen und sparsamen Mitteleinsatzes entgegen, denn das
zuvor zu definierende Verfahren zur Berechnung der Ausgleichshéhe zwingt
die Betreiber zu einer strengen Kostendisziplin. Andererseits soll durch die
klare Definition der gemeinwirtschaftlichen — und damit ausgleichsfahigen —
Verpflichtung in Abgrenzung zu eventuellen anderen Tatigkeiten des Betrei-
bers verhindert werden, dass andere, moglicherweise unrentable Geschafts-
felder der Verkehrsunternehmen, mit denen sie sich am Markt behaupten
missen, durch Ausgleichszahlungen ,quersubventioniert” werden.

GVE - Linie 1

GVE - Linie 2

GVB - Linie 3

GVE - Linie 10

GVE - Linie 11
GVB - Linie 12/R12
GVB - Linie 13
GVE - Linie 14/R14
GVB - Linie 15
GVB - Linie 16
GVE - Linie 17

GVB - Linie 18
GVB - Linie 19
GVB - Linie 20
GVB - Linie 24
GVB - Linie 25

GVB - Linie 26

PRG - Linie 1
PRG - Linie 2
PRG - Linie 3
PRG - Linie 5
PRG - Linie &
PRG - Linie 7

PRG - Linie 12
PRG - Linie 13
PRG - Linie 18
PRG - Linie 20
PRG - Linie 21
PRG - Linie 24
PRG - Linie 25
PRG - Linie 26
PRG - Linie 27
PRG - Linie 28
PRG - Linie 29
PRG - Linie 30/R30
PRG - Linie 34
PRG - Linie 35
PRG - Linie 36
PRG - Linie 40
PRG - Linie 45
PRG - Linie 81*
RVG - Linie 200
RVG - Linie 201
RVG - Linie 202
RVG - Linie 203
RVG - Linie 204
RVG - Linie 205
RVG - Linie 208
HERZUM - Linie 211 —
PIEHLER - Linie 212
PIEHLER - Linie 213
PRG - Linie 218
RVG - Linie 219
RVG - Linie 220
RVG - Linie 222
RVG - Linie 223 **
RVG - Linie 225
RVG - Linie 226
RVG - Linie 227
RVG - Linie 228
RVG - Linie 229
RVG - Linie 233
RVG - Linie 353

01.01.2015 01L.01.2020 31122024 31.12.2029 31122034 31.12.2039
Jahr

> Abb. 1-2:

Laufzeiten der Genehmigungen
nach PBefG im Stadtverkehr Gera
(GVB) bzw. im Landkreis Greiz
(PRG, RVG, Herzum und Piehler)

*  vormals Linie 14

**  Betriebsfiihrer: Fa. Herzum
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Wahrend der Geltungsdauer des vorliegenden Nahverkehrsplans sind keine
neuen oder weiteren Vergaben von ODA geplant. Die Wahrnehmung von aus
der OPNV-Aufgabentrigerschaft resultierenden Rechten und Pflichten im Be-
reich grenziiberschreitender Verkehre zwischen dem Landkreis Greiz und dem
Vogtlandkreis haben die Aufgabentriger Zweckverband OPNV Vogtland und
Landkreis Greiz im Zuge einer Verwaltungsvereinbarung geregelt; diese betref-
fen die Linien 1, 2, 36 und 81 der PRG sowie die Linien 41 und 42 der Plauener
Omnibusbetrieb GmbH (POB).

Die Gultigkeitsdauern der gemaR § 2 Abs. (1) Nr. 1 bzw. 3 PBefG erforderlichen
personenbefdorderungsrechtlichen Genehmigungen sind, sofern rechtlich zu-
lassig, auf die Laufzeiten der ODA abgestimmt. Abweichungen betreffen die
durch die GVB betriebenen Stadtbuslinien, welche abweichend von der Lauf-
zeit des ODA nur eine Geltungsdauer bis zum 30.09.2031 haben. Dies liegt da-
rin begriindet, dass im Rahmen des PBefG die europarechtlich die unter be-
stimmten Umstanden zuldssige Moglichkeit einer maximalen Laufzeit auch fir
Genehmigungen von Busverkehren von bis zu 22,5 Jahren nicht in nationales
Recht Gberfiihrt worden ist, sondern eine Verlangerung der Laufzeit von Ge-
nehmigungen fir Linienbusverkehre tber zehn Jahre hinaus nur mit dem Aus-
nahmetatbestand nach Art. 4 Abs. (3) Satz 2 VO (EG) 1370/2007 begrindet
werden kann und auch dann auf hochstens 15 Jahre begrenzt ist.

Einen Uberblick iiber die Laufzeiten der aktuellen Liniengenehmigungen der
durch die Stadt Gera und den Landkreis Greiz betrauten 6ffentlichen Personen-
verkehrsdienste enthalt die Abbildung 1-2 auf der vorhergehenden Seite.

1.5. »Vision 202X“

OPNV BLEIBT EIN ZENTRALER TEIL DER GEWAHRLEISTUNGSVERANTWORTUNG: Der 6f-
fentliche Verkehr erlebt in der zweiten Dekade des 21. Jahrhunderts einen tief-
greifenden Wandel in der Leistungserstellung. Gerade im landlichen Raum ab-
seits raumstrukturell bedeutsamer Achsen zwischen den zentralen Orten wird
der ,klassische” OPNV mit seinen Systemeigenschaften der Linien- und Fahr
plangebundenheit vielfach durch flexibilisierte Verkehrsformen abgeldst wor-
den sein. Dabei bekennen sich die Aufgabentrager zu ihrer Gewahrleistungs-
verantwortung fiir ausreichende Versorgung der Bevolkerung aller Landesteile
mit 6ffentlichen bzw. 6ffentlich organisierten Verkehrsangeboten.

HAUFIG, SCHNELL UND GUT VERNETZT — DER OPNV ALS TRAGER DER ,,VERKEHRS- UND
MOBILITATSWENDE”: Die Angebotsgestaltung ist in Abhangigkeit der verkehrli-
chen Funktionen differenziert ausgestaltet. In der Stadt Gera als Oberzentrum
Ostthiiringens wird weiterhin die StraRenbahn das Riickgrat des OPNV bilden
und der Fokus der Planung und Abstimmung in Zukunft auf diese ausgerichtet.
Alle Buslinien sind auf die Takte der StraRenbahn abgestimmt und erméglichen
es, an Verkniipfungspunkten mit kurzen Wartezeiten bzw. Ubergangswegen
ein engmaschiges Netz zu spinnen, wodurch alle innerstadtischen Ziele schnell
und bequem erreicht werden kénnen.
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Auf den Hauptlinien des Regionalverkehrs zwischen den zentralen Orten finden
Fahrgaste ein systematisiertes Angebot im Sinne eines , klassischen” Linienver-
kehrs vor. Auf immer mehr Linien hat sich dabei der ,PlusBus“-Standard etab-
liert. ,,PlusBus” ist zu einer bekannten und geschatzten Premium-Marke des
OPNV im landlichen Raum geworden. Diese schlieBen den landlichen Raum
entlang raumstrukturell bedeutsamer Achsen schnell und im merkbaren Takt
an die nachstgelegenen Mittel- und Oberzentren sowie wichtigen Verknup-
fungspunkte anderer 6ffentlicher Verkehrsmittel an. Die Uberginge zwischen
Bus, StraBenbahn und Zug sind zeitlich eng aufeinander abgestimmt; automa-
tisierte Leitsysteme Giberwachen die Anschlussgewahrleistung im Verspatungs-
fall. Diese Schnittstellen sind zu multimodalen ,,Mobilitdatspunkten” entwickelt
worden — Fahrgaste haben hier Zugang zu Sharing-Angeboten (Mietfahrzeuge,
Leihfahrrader o. A.). Flexibilisierte, auf individuelle Mobilitdtsbediirfnisse zuge-
schnittene Angebote gewahrleisten —ausgehend von diesen Mobilitatsschnitt-
stellen — eine Feinverteilung ankommender Fahrgaste auch abseits der oben
beschriebenen OPNV-Hauptlinien.

Qualitatsmerkmale des PlusBus > Abb. 1-3 (oben links):

Bildmotiv zur Bewerbung des

@ Direkter Linienverlauf mit konstanter Linienfiihrung "
,PlusBus” als herausgehobenem

= Bedienung bedeutender Verkniipfungspunkte (i.d.R. Bedienungsstandard im Regio-

q Bahnhofe bzw. Busbahnhofe) .
= max. 15 Minuten Wartezeit (ohne Umsteigewege) nalbusverkehr (Quelle: [26]).

Der PlusBus.

Ein Takt, mit dem
Sie rechnen kénnen. = 15 vertaktete Fahrtenpaare (Stundentakt); in Ausnahme- » Abb. 1-4 (unten links):
(] fallen 13 (notwendige Bedienungsliicken nur in der
Mo-Fr Nebenverkehrszeit) Die PRG-Linie 81 (Greiz — Reichen-
@allly = gleicher Fahrplan des Grundangebotes an Schul- und

Ferientagen bach) ist die erste ,,PlusBus“-Linie

im Landkreis Greiz. Seit der Ange-
m = bedarfsgerecht vertaktetes Grundangebot im Tagesverkehr g

= Samstags: mind. 6 Fahrtenpaare botsausweitung im August 2018
= Sonntag und Feiertag: mind. 4 Fahrtenpaare
sind die Fahrgastzahlen auf die-

E{@ Logos an Busanzeigen, Fahrplanen und Haltestellen ser Linie um 14% gestiegen (Bild-

quelle: PRG/Thierfelder).
@ _ Attraktives OPNV
E{@ o @ ~ Hauptnetz in der Region

»> Abb. 1-5 (rechts):
Qualitdtsmerkmale des ,Plus-

Bus“ (Quelle: [19]).
FLEXIBLE UND AUTOMATISIERTE BEDIENFORMEN SICHERN DIE ANBINDUNG DER FLACHE:
Fir die Gewahrleistung der Anbindung von Orten abseits der ,, PlusBus“-Linien
stehen — neben in das OPNV-System integrierten Taxiangeboten — Klein- und
Midibusse mit einer auf die geringere Nachfrage angepassten Beforderungska-
pazitat zur Verfigung. Mehr und mehr setzen sich hierbei autonom fahrende
Fahrzeuge durch. Sie verkehren nicht mehr auf festgelegten Linienldaufen bzw.
nach fest vorgegeben Fahrplanen, sondern stellen — zunehmend durch KI-Tech-
nologie selbstorganisierend — zeitlich und raumlich rein nachfrageorientierte
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen her (,0On-demand-Verkehre”). Haltestellen im
klassischen Sinne existieren auRerhalb des OPNV-Kernnetzes nur noch selten —
(nahezu) jeder Adresspunkt kann zu jeder Tageszeit ein Start- und Zielpunkt
einer Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sein. Die Kunden schatzen die
gute Zugénglichkeit zum System ,, OPNV*, die bei Erfordernis Anschliisse an das
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Uibergeordnete OPNV-Netz herstellen, sowie deren durch die direktere Fiih-
rung verkirzten Fahrtzeiten. Die Buchung dieser Verkehrsangebote erfolgt
weitgehend (iber digitale und barrierefrei ausgestaltete Kommunikations-
wege, z.B. liber eine neue, deutschlandweit nutzbare , Mobility-App“.

DER OFFENTLICHE NAHVERKEHR ERLEBT EINE ,,INVESTITIONSOFFENSIVE®: Der ,New
Green Deal” und die ,Zero-Emission-Strategie” der Europaischen Kommission
auch im Nutzfahrzeugbereich (Clean Vehicle Directive bzw. das ,Saubere-Fahr-
zeuge-Beschaffungsgesetz”) hat dem offentlichen Verkehr eine Vorreiterrolle
bei der Einflihrung alternativer Antriebstechnologien eingerdaumt. In dem Ge-
setz zur Umsetzung der Richtlinien (EU) 2019/1161 vom 20.06.2019 zur Ande-
rung der Richtlinien 2009/33/EG Uber die Forderung sauberer und energieeffi-
zienter StraRenfahrzeuge sowie zur Anderung vergaberechtlicher Vorschriften
wurden verbindliche Mindestziele fiir emissionsarme und -freie PKW sowie
leichte und schwere Nutzfahrzeuge — inklusive Bus/OPNV gesetzt.

Zwar pragen Busse mit Verbrennungsmotoren, die in der zweiten oder zu Be-
ginn der dritten Dekade des 21. Jahrhunderts beschafft wurden, noch vielfach
das Bild des OPNV, mittlerweile stehen aber auch praxistaugliche Busse unter
Nutzung von synthetischen Kraftstoffen, batterieelektrischen Antrieben oder
Brennstoffzellentechnologie (Wasserstoff) zur Verfligung. Durch die Abnahme
in grofReren Stlickzahlen hat sich auch der Kaufpreis der Fahrzeuge von anfangs
etwa 500.000 bis 600.000 EUR (!) deutlich reduziert. Dabei haben sich regional
unterschiedliche Strategien zur Antriebstechnologie durchgesetzt: wahrend in
Stadten mit bereits vorhandener StraRenbahninfrastruktur batterieelektrische
Antriebe vorherrschen, Gberwiegen im Regionalbusverkehr Fahrzeuge auf Ba-
sis von Wasserstoff oder synthetischen Kraftstoffen.

Neben den fortlaufenden Investitionen in neue Fahrzeuge bzw. eine neue An-
triebstechnologie haben die StraBenbaulasttrager gemeinsam mit den Aufga-
bentragern den barrierefreien Ausbau der Haltestelleninfrastruktur, zunachst
beginnend entlang der OPNV-Hauptachsen, vorangetrieben. Dies folgt vor al-
lem aus der demographischen Entwicklung in der Region, in der dltere Men-
schen bzw. Personen mit Mobilitatseinschrankungen eine immer grofRer wer-
dende Nachfragegruppe des 6ffentlichen Verkehrs bilden.

DER VERTRIEB IM OPNV IST DURCHGEHEND DIGITAL: Papierfahrscheine existieren
nicht mehr. Fahrgiste werden mittels Chipkarte in das System OPNV ein- und
nach Verlassen auch wieder ausgecheckt oder checken per Smartphone mit

> Abb. 1-6 bzw. 1-7:

Autonom fahrender Kleinbusse
im Testbetrieb im 6&ffentlichen
Verkehrsraum in  Gera-Lusan

(Bildquelle: GVB).
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Hilfe einer App ein und beim Aussteigen wieder aus (Check-In/ Check-Out-Sys-
tem). Der Beférderungstarif wird nach dem , Best-Price-Verfahren” am Ende
des Monats automatisch vom Konto eingezogen. Die Chipkarte bzw. die App
funktionieren aufgrund standardisierter Schnittstellen deutschlandweit in al-
len Verkehrsmitteln und -unternehmen. Fiir den Fahrgast senkt dies die Zu-
gangsbarriere zum OPNV, da ein durchgehender Vertrieb ohne spezielle Kennt-
nis der unternehmensspezifischen Tarif- und Beférderungsbedingungen mog-
lich ist; fiir die Unternehmen erlaubt dieses System im Hintergrund eine ge-
rechte Zuscheidung der Fahrgelderlose. Die Rolle der Verkehrsverbiinde wird
einen Wandel erfahren. Liegt heute noch ein Grolteil der Arbeit in der Abstim-
mung von Tarifen und Aufteilung der Einnahmen, so kommt den Verbiinden
die Betreuung lberbetrieblicher IT-Plattformen, die Funktion einer zentralen
Clearingstelle, die Etablierung einheitlicher Fahrplanmedien sowie die Koordi-
nation der Aufgabentrager (bezogen auf die Stadt Gera) und Unternehmen
liber das gesamte Verbundgebiet hinweg zu.

Testweise eingefiihrte Tarifaktionen und -produkte wie das ,, 1-Euro-Ticket”
oder der ,kostenlose OPNV“ haben Zug, Bus und Bahn in das kollektive Be-
wusstsein gerlickt, jedoch — fiir sich gesehen — nicht zu einer nachhaltigen
Nachfragesteigerung gefiihrt, welche die erheblichen Einnahmeverluste der
Verkehrsunternehmen hatte auch nur ansatzweise kompensieren kénnen. Es
setzt sich die Erkenntnis durch, dass ein attraktives OPNV-Angebot ,nicht zum
Nulltarif zu haben ist” und welches in einem ausgewogenen Verhaltnis durch
die Nutzer einerseits und die 6ffentliche Hand andererseits finanziert wird. Zu-
nehmend bericksichtigen aber Investoren sowohl bei der Standortentschei-
dung fiir Firmen und Einkaufszentren, aber auch bei der Entwicklung von
Wohnstandorten den Wert einer guten OPNV-Anbindung und leisten als Dritt-
nutzer einen finanziellen Beitrag zur Vorhaltung eines attraktiven OPNV-Ange-
bots.

Die OPNV-UNTERNEHMEN SIND IN DER ,, ARBEITSWELT 4.0“ ANGEKOMMEN: Infolge der
zunehmenden Digitalisierung und Flexibilisierung haben sich die beruflichen
Anforderungen und die Arbeitsbedingungen in den Verkehrsunternehmen
stark gewandelt. Die angespannte Bewerberlage auf dem Arbeitsmarkt, insbe-
sondere in Bezug auf das Fahrpersonal, aber auch die héhere Wertschatzung
von planbarer Arbeits- und Freizeit (, Work-Life-Balance”) begriinden fiir die
Verkehrsunternehmen die Notwendigkeit der Gewahrung neuer Arbeitszeit-
modelle, welche den flexiblen Verfligbarkeitsanforderungen gerade von ,,On-

>  Abb. 1-8 (links):

In Dresden wurde erstmalig in
Deutschland das elektronische Ti-
cketsystem mit Raumerfassung
getestet. Das ALLFA-Ticket (als
Karte) erkennt automatisch die
Anwesenheit des Kunden in Bus
und Bahn und bucht im Nach-
gang der Fahrt automatisch den

Fahrpreis ab (Quelle: [18]).

Abb. 1-9 (rechts):

Haltestelle ,,IKEA, Am Butzweiler-
hof” an der Verldngerung der Kél-
ner Stadtbahnlinie 5. Die Erweite-
rung kam mafSgeblich auch des-
halb zustande, weil sich IKEA und
zwei weitere Firmen mit 5 Mio.
EUR am Neubau u.a. von Halte-
stellen in dem erschlossenen Ge-
werbegebiet beteiligt hatten
(Quelle: [1]).


https://www.google.de/url?sa=i&url=https://www.ivi.fraunhofer.de/content/dam/ivi/de/dokumente/jahresbericht/JB_2007.pdf&psig=AOvVaw3HqVF2X7oS3qhAvGlRt8Tv&ust=1589908004647000&source=images&cd=vfe&ved=0CAIQjRxqFwoTCMCC4YDzvekCFQAAAAAdAAAAABAJ
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demand-Verkehren”im landlichen Raum entgegenstehen. Die schrittweise Ein-
fihrung autonom agierender Fahrzeuge ist daher zur zentralen Voraussetzung
geworden, um abseits der OPNV-Hauptlinien zu vertretbaren Aufwendungen
fur die Fahrgaste und Aufgabentrager die Versorgung mit 6ffentlichen Perso-
nenverkehrsdiensten noch gewahrleisten zu kénnen. In der Folge haben sich
auch im Instandhaltungsbereich die Anforderungen an die dortigen Mitarbei-
ter gedndert. Klassische, handwerkliche Kompetenzen spielen zwar weiterhin
eine Rolle, treten aber zugunsten von speziellen Fahigkeiten auf den Gebieten
der Informations- bzw. Kommunikationstechnik, Elektronik und Automatisie-
rungstechnik mehr und mehr in den Hintergrund.
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2.  Bestandsanalyse zum OPNV
2.1. Lage und zentralértliche Gliederung

Die Stadt Gera und der Landkreis Greiz liegen im Osten des Freistaats Thirin-
gen. Dabei wird die Stadt Gera im Osten, Stiden und Westen vom Landkreis
Greiz umschlossen, woraus sich vielfaltige Verflechtungen zwischen den beiden
Gebietskorperschaften ergeben. Im Norden grenzt die Stadt Gera an den sach-
sen-anhaltinischen Burgenlandkreis, weist dariiber hinaus im Nordwesten aber
auch eine kurze gemeinsame Grenze mit dem Saale-Holzland-Kreis auf. Der
Landkreis Greiz ist anno 1994 als Zusammenschluss der fritheren ,Altkreise”
Gera-Land (mit Ausnahme einiger Gemeinden im nordlichen Teil dieses Altkrei-
ses, welche der Stadt Gera angegliedert wurden), Greiz und Zeulenroda ent-
standen. Er weist im Osten eine gemeinsame Grenze mit dem Landkreis Alten-
burger Land sowie dem Landkreis Zwickau, im Siden mit dem Vogtlandkreis,
im Westen mit dem Saale-Orla-Kreis und dem Saale-Holzland-Kreis sowie im
Norden mit dem Burgenlandkreis auf.
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Innerhalb des Planungsgebiets erfiillt die Stadt Gera die Funktion als Oberzent-
rum, wobei die stdlichen Teile des Landkreises Greiz aufgrund deren raumli-
cher Nahe sowie aufgrund historisch gewachsener Beziehungen tendenziell e-
her eine Ausrichtung zu den sachsischen Oberzentren Plauen und Zwickau auf-
weisen. Aus diesem Grund existieren gerade zwischen dem Landkreis Greiz und
dem westsachsischen Raum (Vogtlandkreis, Landkreis Zwickau) ausgepragte
verkehrliche Beziehungen bzw. Verflechtungen (7 Kapitel 3.3.).

Die Stadte Greiz und Zeulenroda-Triebes nehmen die Funktionen von Mittel-
zentren wahr. Grundzentren innerhalb des Planungsgebiets sind die Stadte
Auma-Weidatal, Bad Kostritz (funktionsteilig mit Crossen), Berga, Miinchen-
bernsdorf, Ronneburg und Weida.

Die verbleibenden Gemeinden innerhalb des Planungsgebiets, aber auch ein-
zelne Orts- bzw. Gemeindeteile innerhalb der Stadtgrenzen zentraler Orte wei-
sen einen typisch landlichen Charakter auf. Wenngleich diese Gemeinden (bzw.
Gemeindeteile) eine in sich kompakte Dorf- und Bebauungsstruktur aufweisen
— was sich durchaus positiv auf die ErschlieBungswirkung der Haltestellen aus-
wirkt —so sind sie doch im Planungsgebiet insgesamt sehr dispers verteilt. Dem
aufgrund der niedrigen Einwohnerzahlen pro Gemeinde geringen Fahrgastpo-
tential stehen andererseits deutlich erhohte Aufwendungen hinsichtlich der
VerkehrserschlieBung bzw. des Verkehrsangebots gegeniiber, die notwendig
sind, um dieses Potential Gberhaupt zu erreichen.

2.2. Einbindung in Netze des liberortlichen Verkehrs
2.2.1. StraRenverkehr

Das Planungsgebiet wird im Norden, Westen und Siidosten durch die Bun-
desautobahnen (BAB) 4, 9 und 72 durch einen dreiecksformigen Netzausschnitt
begrenzt. Insbesondere fir die Stadt Gera sowie fir die nordlichen und westli-
chen Teile des Landkreises Greiz besteht dadurch eine sehr gute bis gute An-
bindung an das lberregionale Fernstrallennetz. Im Weiteren wird das Pla-
nungsgebiet durch die BundesstraRen (B) 2,92, 94 und 175 erschlossen, welche
Uber das Netz der Bundesautobahnen hinaus groRraumige Verbindungsfunkti-
onen sowie den Anschluss an das Netz der Bundesautobahnen herstellen. Ent-
sprechend des Regionalplans Ostthiringen (/ [20]) besitzen dariber hinaus die
folgenden Landesstralen (L) bedeutsame Verbindungsfunktionen:

L 1076 (Gera — St. Gangloff — Hermsdorf/BAB 9),

L 1078 (Gera — Miunchenbernsdorf — B 175 (— BAB 9)),

L 1081 ((B 2 -) Polzig — Ronneburg/BAB 4 — Seelingstadt — B 175),
L 1082 (Gera/B 92 — L 1081),

L 1083 (Zeulenroda — Hohenélsen/B 92),

L 1086 (Greiz/B 92/94 — Werdau/B 175),

. L1087 (Zeulenroda — Auma-Weidatal — Triptis — BAB 9/B 281),
10. L 3002 (Gera — Auma-Weidatal — Schleiz),

11. L 3007 (Gera/BAB 4 — Bad Kostritz — Eisenberg — BAB 9).

©oo N U AW

> zentrale Orte

> lberértliches Straflennetz
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_‘{4 Regionalplan Ostthiiringen
Walbares Karte 3-1 Verkehr

Bekanntgabe der Genehmigung im
Thiringer Staatsanzeiger Nr. 25/2012 vom 18.06.2012
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In den kommenden Jahren (Planungshorizont bis 2030) sind verschiedene Neu-
bzw. Ausbaumalnahmen (ohne reine Erhaltungsmalnahmen) entsprechend
der fiir die jeweilige Strallenklasse malRgebenden Planwerken vorgesehen, die
sich zum Teil auch auf die Linienfiihrung und Angebotsgestaltung des OPNV
auswirken werden (/ Kapitel 5):

Ifd. StraRe/ Grund- Priori-
Nr. Nummer lage tat
1 B 92 WB VE

Neubau OU Wolfsgefarth BVWP
bedarfsgerechter Neu-/Ausbau zwi-
5 B 92 schen Gera-LLfsan und sidl. Stadt- RP-OT VB oP.
grenze (Anbindung zur ,Quer-
spange Liebschwitz”)
Neubau zwischen BAB 4 (An-
3 i9121/3 schlussst. Gera-Leumnitz) und L LSBP VB in Bau
1081 bei KorbuRen/GroRenstein
B 94/ BVWP/ WB+/
4 L1087 Neubau OU Zeulenroda LSBP VB o.P.
Neubau OU Burkersdorf, FrieRnitz
> B175 und GroRebersdorf BVWP ve VE
61 | L1081 Ausbau zwischen Riickersdorf und LSBP WB o.P.
Chursdorf
6.2 L1081 Neubau OU Rickersdorf und Churs- LSBP WB oP.
dorf
L1081/ Ausbau zwischen Baldenhain und
71 L1362 Sachsenroda/Hartha LSBP VB PF
L1081/ Neubau OU Baldenhain und Sach-
7.2 L1362 senroda RP-OT VB o.P.
L1087/ Ausbau zwischen Braunsdorf und
81 | 3002 Zeulenroda L8P vB o-P.
L1087/ Neubau OU Braunsdorf und Auma
8.2 L3002 sowie Anschluss an B94/0U Zeulen- LSBP VB o.P.
roda (vgl. Ifd. Nr. 4)

> Abb. 2-2:

Darstellung (liber-)regional be-
deutsamer Verkehrsachsen in-
nerhalb des Planungsgebiets
(Ubernahme aus Regionalplan

Ostthiiringen, 2012)

> Abb. 2-3:
Ubersicht zu geplanten Neu-,
Aus- und UmbaumafSnahmen im
liberértlichen Straflennetz mit
Relevanz fiir die Fortschreibung
des Nahverkehrsplans (Quellen:

[5], [15], [20]).
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2.2.2. Eisenbahnverkehr

Das Planungsgebiet wird durch sechs verschiedene Kursbuchstrecken (KBS) mit
dem Eisenbahnverkehr, auf welchen regelmaRige Verkehrsleistungen im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) bedient werden, erschlossen (A Abbildung 2-
4). Den zentralen Schnittpunkt aller im Planungsgebiet verlaufenden Kursbuch-
strecken bildet der Geraer Hauptbahnhof. Als Knotenpunkt des integralen
Taktfahrplans besteht immer zur vollen Stunde ein Anschluss zwischen Ziigen
aller Kursbuchstrecken. Einzig die Zlige der RegionalBahn-Linie 21 (Erfurt —
Weimar — Jena — Gera; betrieben durch die Erfurter Bahn) sind nicht in den
Taktknoten am Geraer Hauptbahnhof integriert.

Das SPNV-Angebot im Planungsgebiet besteht im Wesentlichen aus Regional-
Express- (RE) bzw. RegionalBahn-Verbindungen (RB) im Stundentakt; teilweise
ergibt sich dieser aus der zeitlichen Uberlagerung zweier, jeweils im Zweistun-
dentakt verkehrender Linien. Eine Ausnahme bildet die KBS 546 (Gera — Zeu-
lenroda — Mehltheuer — Hof), welche im Zweistundentakt bedient wird. Zwi-
schen Gera Hbf und Weida besteht jedoch ein stiindliches Angebot, ebenso
zwischen Mehltheuer und Hof (Uberlagerung von RE-Stundentakt und ergin-
zendem RB-Zweistundentakt). Auf der KBS 565 (Gera —Jena — Weimar — Erfurt)
besteht das Verkehrsangebot aus einem stiindlichen RE-Grundtakt, der alle
zwei Stunden (in der Hauptverkehrszeit stiindlich) durch die langsamere, aber
dafiir an allen Stationen haltende RB zu einem etwa halbstiindlichen Angebot
erganzt wird. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2018 wurden drei der RE-
Zugpaare zwischen Gera und Erfurt durch InterCity-Zige (IC) mit dem Laufweg
Gera—Jena— Weimar — Erfurt — Kassel (— Ruhrgebiet) ersetzt, welche innerhalb
des rdaumlichen Geltungsbereiches des Verkehrsverbunds Mittelthiiringen
(VMT) aber auch mit Fahrkarten des Nahverkehrs nutzbar sind. Die Stadt Gera
hat damit nach Einstellung der InterRegio-Ziige (IR; zum 10.06.2001) bzw. des
»Inter-Connex” (zum 10.12.2006) erstmals wieder einen Anschluss an den Ei-
senbahnfernverkehr erhalten. Kritisch anzumerken bleibt hierbei jedoch, dass
sich aufgrund der gegeniiber den vormals verkehrenden RE-Zligen unverandert
Ubernommenen Haltekonzeption bei gleichzeitig unglinstiger Fahrdynamik
und fehlender Neigetechnik der lokbespannten IC-Ziige die Fahrtzeit zwischen
Gera und Erfurt um etwa zehn Minuten erhoht hat.

Neben den SPNV-Verbindungen innerhalb des Planungsgebiets besitzt auch die
auBerhalb des Planungsgebiets liegende, sog. ,Sachsen-Franken-Magistrale”
(Dresden — Chemnitz/Leipzig — Zwickau — Plauen — Hof — Niirnberg), welche
Uber die Verkniipfungsstelle zwischen Zug und Bus am Bahnhof Reichenbach
(V.) ob. Bf. erreicht werden kann, eine hohe Bedeutung, da lber diese schnell
das nachstgelegene Oberzentrum Zwickau erreicht werden kann. Im Abschnitt
Zwickau — Reichenbach — Plauen wird die ,Sachsen-Franken-Magistrale” so-
wohl durch die im Stundentakt verkehrenden RE-Ziige Dresden — Chemnitz —
Zwickau — Plauen — Hof und die ebenfalls stiindlich verkehrende RB-Linie
Zwickau — Werdau — Plauen — Bad Brambach (— Cheb/Eger) bedient. Mit Ab-
schluss der Elektrifizierungsarbeiten zwischen Reichenbach und Hof im Jahr
2013 wurde der Betrieb der zuvor genannten RE-Linie — zulasten der bislang
bestehenden, umsteigefreien Verbindung bis Nirnberg — auf elektrische Trak-
tionsmittel umgestellt.

»  Grundangebot im Schienenperso-

nennahverkehr (SPNV)

» Angebot im Schienenpersonen-

fernverkehr (SPFV)
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Der SPNV ist integraler Bestandteil des o6ffentlichen Personennahverkehrs im
Planungsgebiet. Auf einigen raumstrukturell relevanten Achsen im Planungs-
gebiet, entlang derer kein oder aus Griinden der Reisezeit kein zum MIV kon-
kurrenzfahiges Angebot des StPNV besteht, nimmt der SPNV wesentliche Ver-
bindungsfunktionen, teilweise in multimodalen Reiseketten (Zug/Bus) wahr.
Dabei weisen die SPNV-Verbindungen im Planungsgebiet im Wesentlichen gute
bis sehr gute Bewertungen der Angebotsqualitdt — bezogen auf die raumplane-
risch relevanten Kennzahlen zur Einhaltung der Zeitgrenzen bis zum Erreichen
des nichstgelegenen, zentralen Ortes, zur OPNV-Luftliniengeschwindigkeit
(ausgehend von der komplexen Reisezeit) sowie zum Reisezeitverhaltnis
OPNV:MIV — auf (/ Kapitel 2.3.3.). Defizite konnten bezogen auf den SPNV nur
auf den raumstrukturell relevanten Relationen zwischen den Oberzentren Gera
und Zwickau, Gera und Plauen sowie Gera und Hof verzeichnet werden, wobei
in allen Fallen maRgeblich die geringe Reisegeschwindigkeit im SPNV ursachlich
hierfir ist.

> Abb. 2-4:
Ubersicht iiber im SPNV bediente

Eisenbahnstrecken im Planungs-
gebiet sowie zu den Bedienungs-
standards (Fahrplanstand: Dez.
2020; Quelle: [12]). Die in der un-
ten angehdngten Tabelle unter-
strichenen Orte kennzeichnen
Stationen mit einem Taktwech-

sel.
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Strecke / Abschnitt RegionalExpress (RE) RegionalBahn (RB) » Abb. 2-5;

KBS Abschnitt Lange Fahrtzeit* Vg Fahrtzeit® Vi Erzielte Reisegeschwindigkeiten
540 |Gera- Altenburg 41,6 km 37 min.
74 Gera - Lehndorf 321km in im SPNV in Ostthiringen (Fahr-
- T4: Lehndorf - Alténéurg &3 km planstand: ~ 13.12.2020).  Ziel-
540.1|Gera - Glauchau 51,7 km
7A: Gera - Gagnitz 35,4 km werte fiir Reisegeschwindigkei-
- TA: GEnitz - Glauchay 16,3 km 4 min. , in. 69,9 km/h ten im SPNV werden fast aus-
541 |Gera- Plauen 51,9 km 51,9 km/h
_TA: Gera - Greiz 31,54m schlieflich nur im Segment des
— Ge;r'f;"z - Piauen (Haitepunit Mitte) :;’:;'::n Llangsamen” SPNV (RB-Linien;
T4 Gera - Weida 12,0 km vziel 2 60 km/h) erreicht, im Seg-
- TA: Weida - Zeulenroda unt. Bf. 17,0 km ment des ,schnellen Regional-
-TA:Z unt. Bf. - 17,9 km
- TA: Mehitheuer - Hof 37.04m - verkehrs (RE-Linien; Vvzer 2 90
550 |Gera- Leipzig 74,3 km 69,7 km/h in. 68,9 km/h kmy/h) jedoch verfehit.
- TA: Gera - Zeitz 2814km 73,3 k in. 70,3 km/h
- TA: Zeitz - Leipzig 46,2 km 4 A in. 69.3 km/h
5LL |Gera - Saalfeld 67,1 km 55min.  73,2km/h i 69,4 km/h
- TA: Gero - Weida 12,0 km 12 min. in. 65,5 km/h
- TA: Weida - PEneck ob. Bf. 37.54m 29 min. in. 77,6 km/h
- TA: Péneck ob. Bf. - Soaifeld 17,6 km 96,0 km/h in. 70,4 km/h
565 |Gera- Erfurt 89,2 km 62min. 86,3 km/h i 69,5 km/h
- TA: Gera - lena (Westbahnhof) 45,3 km 31 min. . in. 68,0 km/h
- TA: Jena (Westbahnhof) - Weimar 226 km 14 min. 86,9 km/h in. 71.4 km/h
- TA: Weimar - Erfurt 21,3 km 12 min. 106,5 km/h 5 min. 78,9 km/h
* - kiirzeste plonmigige Fohrtzeit einschiigfiich iten an Unter i innerhall des Abschnitts
Yy gy .
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Die weitgehende Einhaltung der raumplanerischen Zielwerte zur Erreichbarkeit
nachstgelegener zentraler Orte ist aber nicht zuletzt auch der hohen raumli-
chen Konzentration zentraler Orte im Planungsgebiet bzw. dessen naheren
Umfelds zuzuschreiben. Stellt man die im SPNV erreichten Reisegeschwindig-
keiten den im Nahverkehrsplan flir den SPNV des Freistaats Thiringen definier-
ten Zielwerten gegeniber (2 Abbildung 2-5), so werden infrastrukturelle Defi-
zite deutlich. Zudem erschweren — insbesondere auf der sog. ,, Mitte-Deutsch-
land-Verbindung” — das in Abschnitten fehlende zweite Gleis sowie die beste-
hende Elektrifizierungsliicke zwischen Weimar und G6Rnitz eine flexible bzw. —
gerade im Hinblick auf den notwendigen Traktionswechsel fiir die zuvor ge-
nannten IC-Zugpaare zwischen Gera und dem Ruhrgebiet — wirtschaftliche Be-
triebsfiihrung. Daher kommt dem weiteren Ausbau dieser Strecke entspre-
chend des im BVWP derzeit als ,potentieller Bedarf” vorgesehenen Umfangs
aus Sicht der Aufgabentrager eine herausragende Bedeutung zu. Die in der Ab-
bildung 2-7 enthaltene Tabelle enthilt eine Ubersicht iiber wesentliche Infra-
strukturausbaumaRnahmen im Bereich des Schienennetzes (Planungshorizont
bis 2030), deren Ergebnisse insbesondere hinsichtlich veranderter Reisezeiten
sich perspektivisch auch auf die Planung des StPNV auswirken.

Ifd. Grund- Priori-
Nr. lage tat

ABS Karlsruhe — Stuttgart — Niirn-
berg — Leipzig/Dresden
hier: Streckenausbau und Anhebung | BVWP/

1. | 5015 der Geschwindigkeit auf bis zu 160 | BSWAG L in Bau
km/h Génitz — Lehndorf und Alten- (L13)
burg — Neukieritzsch; Knotenumbau
GOf3nitz
ABS Weimar — Gera — GoRnitz

540/ hier: 2. Gleis (ohne Gera — Téppeln | BVWP/

2. 565 und Hermsdorf-Klosterlausnitz — Pa- | BSWAG PB GE
piermiihle) und Elektrifizierung Wei- (P20)
mar — Gera — Lehndorf/Géfnitz

(Fortsetzung ndchste Seite)

> Abb. 2-7:
Ubersicht zu geplanten Ausbau-
mafinahmen im Bereich des
Schienennetzes  (Quellen: [5],

[14], [20]).
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sicherungstechnische Anpassungen in Bau/
3 >4l (BU) im Abschnitt Berga — Greiz DB Netz (L) Planung
MaRnahmen zur Anhebung der Ge- in Bau/

4.1. | 546 schwindigkeit auf bis zu 80 km/h | DB Netz (L)
Planung

Weida — Mehltheuer

bestandsangepasster Streckenaus-
4.2. | 546 bau und ggf. Elektrifizierung Gera — RP-OT wB o.P.
Weida — Mehltheuer

MaRnahmen zur Anhebung der Ge-
5. 550 schwindigkeit auf bis zu 120 km/h | DB Netz (L)
Leipzig-Knauthain — Zeitz

in Bau/
Planung

In der Stadt Gera werden derzeit vier SPNV-Zugangsstellen bedient. Diese vier
Zugangsstellen weisen folgende durchschnittliche Ein- und Aussteigerzahlen

aus.
T . . . > . 2-8:
Durchschnittliche Ein- und Aussteiger mittlerer Wochentag Abb. 2:8
{Mo-Fr) im Schienenverkehr zeitliche Entwicklung der durch-
c schnittlichen Ein- und Aussteiger-
c 6.000 zahlen an den vier SPNV-Zu-
9 4.000
5 2.000 gangsstellen der Stadt Gera
& - 3011 3014 2017 3019 (Quelle: Landesamt fiir Bau und
Gera Hbf 5020 5090 4.970 1,690 Verkehr, Verkehrsmodell Thiirin-
—— Gera Siid 1.010 1.410 1370 1.430 gen)
Gera-Zwotzen 120 120 190 190
Gera-lLangenberg 30 40 40 50
Bahnhdfe in Gera
e (Gora Hbf s Gera Siid Gera-Zwotzen Gera-langenberg

2.3.  Analyse des straBengebundenen Nahverkehrs (Landkreis Greiz)
2.3.1. Entwicklung der Betriebsleistung und der Verkehrsnachfrage

Die vier im Auftrag des Landkreises Greiz tatigen Verkehrsunternehmen PRG
Greiz, RVG Gera, Busbetrieb PIEHLER GmbH & Co. KG und Omnibusbetrieb
HERZUM erbringen planmaRig eine Betriebsleistung von jahrlich ca. 4,27 Mio.
Fahrplankilometern, wobei etwa 0,51 Mio. Fahrplankilometer pro Jahr im Be-
diengebiet der RVG Gera auf das Stadtgebiet Gera (Geltungsbereich der Zweck-
vereinbarung) entfallen, fiir welches die Stadt Gera die Aufgabentrdgerschaft
an den Landkreis Greiz delegiert hat. Die nachfolgende Abbildung 2-9 zeigt die
zeitliche Entwicklung der Betriebsleistung zwischen 2010 und 2020, getrennt
nach Betriebszweigen:
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> Abb. 2-9:
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Nach umfangreicheren Angebotsreduzierungen bei den Fahrplanwechseln
2010/11 (Reduzierung des Angebots um etwa 0,63 Mio. Fpl-km/a) und 2012/13
(nochmalige Reduzierung des Angebots um etwa 0,35 Mio. Fpl-km/a) hat sich
der Umfang der im Landkreis Greiz erbrachten StPNV-Leistungen seither auf
etwa 3,6 — 3,8 Mio. Fpl-km/a eingepegelt. Dabei liegt der kumulierte Anteil der
Betriebszweige ,Stadtbusverkehr” und , RegioBus-Hauptnetz“ relativ konstant
bei ca. 2,1 — 2,2 Mio. Fpl-km/a, wihrenddessen im Betriebszweig des ,Re-
gioBus-Ergéinzungsnetzes” — vorrangig aufgrund einer in diesem Segment sehr
geringen Verkehrsnachfrage — der Umfang der Betriebsleistung innerhalb der
vergangenen zehn Jahre um etwa 0,8 Mio. Fpl-km/a (dies entspricht etwa —34%
gegeniber dem Stand des Fahrplanjahres 2010) zurlickgegangen ist.

Auf Grundlage der durch den Kreistag des Landkreises Greizam 26.02.2019 und
den Stadtrat der Stadt Gera am 07.03.2019 beschlossenen ,Zweckvereinba-
rung iber die kommunale Gemeinschaftsarbeit auf dem Gebiet des OPNV*“
wurde dem Landkreis Greiz die Aufgabentragerschaft fiir den Geltungsbereich
der Zweckvereinbarung — dieser umfasst im Wesentlichen die Ortsteile Aga,
Cretzschwitz/S6llmnitz, Hain, Hermsdorf, Langenberg, Roben, Répsen und Ru-
sitz (” Abbildung 1-1 in Kapitel 1.3) — tibertragen. In der Folge hat der Landkreis
Greiz die RVG Regionalverkehr Gera/Land GmbH mit der Erbringung der 6ffent-
lichen Personenverkehrsdienste in diesem Gebiet betraut. Seit Dezember 2019
werden durch die RVG im Geltungsbereich der Zweckvereinbarung etwa 0,5 —
0,6 Mio. Fpl-km/a erbracht. Berlicksichtigt man, dass vor Inkrafttreten der Ver-
einbarung durch die GVB Verkehrs- und Betriebsgesellschaft Gera mbH und die
RVG Regionalverkehr Gera/Land GmbH im Parallelbetrieb verschiedene Stadt-
und Regionalbuslinien mit einem Leistungsumfang von 0,75 Mio. Fpl-km/a be-
trieben wurden, so wurde das mit der Zweckvereinbarung beabsichtigte Ziel —
der Abbau von Parallelverkehren — bei zugleich deutlich verbesserter Bedie-
nung im Abschnitt Gera <> Bad Kostritz erreicht. Beide beteiligten Gebietskor-
perschaften — die Stadt Gera und der Landkreis Greiz — profitieren von einem
gesunkenen Zuschussbedarf flr den 6ffentlichen Personennahverkehr und die
Fahrgéaste von einem gut verknipften Angebot.
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An einem mittleren Werktag nutzen etwa 9.700 Fahrgaste die Busse im Land-
kreis Greiz; dies entspricht einem Anteil des StPNV am ModalSplit von 4%, wo-
bei zwischen den einzelnen Betriebszweigen deutliche Unterschiede zu ver-
zeichnen sind. Bezogen auf die Anzahl der Beforderungsfille bildet der Schi-
lerverkehr mit 66% das Hauptnachfragesegment, wobei auch hier zwischen
den einzelnen Betriebszweigen deutliche Abweichungen festzustellen sind:

> Abb. 2-10:

Anteil der Betriebszweige an der
250 36,2%
61,5% StPNV-Verkehrsnachfrage im
38%
90,1% Landkreis Greiz sowie Verhdltnis
der Fahrgastnachfrage zwischen
-38,5% .
Schiiler- und Jedermannverkehr
STADTBUSVERKEHR REGIOBUS - HAUPTNETZ REGIOBUS- (Stand: 2019).
ERGANZUNGSNETZ
Stadtbusverkehr = RegioBus - Hauptnetz RegioBus - Ergéinzungsnetz ] Verkehr
> Abb. 2-11:

° Ubersicht zur durchschnittlichen

27/28/29 Verkehrsnachfrage an einem

1/81 mittleren Werktag (Stand: 2019)

25 auf ausgewdhlten Buslinien im

Landkreis Greiz.
18

203

Linie

208

5

200

12

225

40

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1.000
Fahrgaste pro mittlerem Werktag

Insgesamt betrachtet hat die Liniennetz- und Angebotsreform im Netz der PRG
Greiz (August 2018) zu einer Zunahme der Beférderungsfalle um +7,9% (bezo-
gen auf das gesamte Bediengebiet) gefiihrt. Besonders deutlich fallt der Nach-
fragezuwachs auf denjenigen Linien aus, die im Zuge der Angebotsreform eine
Systematisierung (Vertaktung), Reduzierung der Umsteigevorgédnge und kon-
sequente Ausrichtung auf Anschliisse zum Eisenbahnverkehr erfahren haben:

. Linie 1 Elsterberg <> Greiz <> Schonfeld + 14,4%
. Linie 6 Greiz <> Pohlitz <> Greiz + 2,9%
° Linie 18 Greiz <> Reudnitz + 8,6%
. Linie 25 Greiz <> Triebes <> Zeulenroda + 13,4%
. Linie 27/28 Greiz/Zeulenroda <> Weida <> Gera  + 13,5%
. Linie 30 Stadtbus Zeulenroda + 7,6%
. Linie 40 Zeulenroda <> Auma <> Triptis + 12,5%

. Linie 81 Greiz <> Reichenbach +100,3%
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In der Gesamtschau kann festgestellt werden, dass es — trotz eines weiterhin
anhaltenden Bevodlkerungsriickgangs im Bediengebiet der PRG Greiz — erfreuli-
cherweise gelungen ist, die Fahrgastzahlen im OPNV zu stabilisieren bzw. leicht
zu steigern. Vergleichbare Angaben fiir das Netz der RVG Gera (Angebotsum-
stellung im Dezember 2019) liegen aufgrund der Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie auf die Fahrgastnachfrage noch nicht vor.

2.3.2. Liniennetz; Bedienzeitraume und -haufigkeiten

Mit der Liniennetzreform in den Jahren 2018 (im Netz der PRG) bzw. 2019 (im
Netz der RVG) wurde das Angebot des StPNV im Zustdndigkeitsbereich des
Landkreises Greiz als Aufgabentrager weitgehend neu geordnet und systema-
tisiert. Im Zuge dessen wurde das Liniennetz in drei Kategorien gegliedert (/
Linienlbersicht im Anhang 2-2):

STADTBUSVERKEHR: In verdichteten, flachigen Siedlungsstrukturen tibernehmen
Stadtbuslinien die ErschlieBung der einzelnen Stadt- bzw. Ortsteile und binden
diese an das Stadtzentrum sowie an wichtige Verknlipfungspunkte zum liber-
geordneten SPNV- bzw. Regionalbus-Hauptnetz an. Aufgrund des hoheren
Nachfragepotentials verkehren die Linien in der Regel vertaktet und in der Re-
gel auch am Wochenende. Die Fahrplangestaltung — insbesondere im Hinblick
auf die Bedienungszeitrdume und die Fahrtenhaufigkeit — erfolgt angebotsori-
entiert und soll die Nutzbarkeit des Stadtbusverkehrs fiir viele Nachfragezwe-
cke ermoglichen. Dies schlieBt jedoch flexible Bedienformen in nachfrage-
schwachen Zeiten nicht aus. Im Stadtbusverkehr gilt ein einheitlicher, d. h. ent-
fernungsunabhangiger Beforderungstarif. Soweit méglich und sinnvoll, Gber-
nehmen auch Regionalbuslinien Aufgaben von Stadtbusverkehren. Gegenwar-
tig existieren im Landkreis Greiz Stadtbusverkehre in den Stadten Greiz, Weida
und Zeulenroda, wobei die Leistungen mit acht ,reinen” Stadtbuslinien sowie
weiteren acht Regionalbuslinien, die auf Teilstrecken ihres Linienverlaufs Funk-
tionen des Stadtverkehrs wahrnehmen, erbracht werden. Ein dem Stadtbus-
verkehr entsprechender Bedienungsstandard konnte im Zuge der Neuordnung
des Liniennetzes der PRG im Jahr 2018 auf der Verbindung zwischen den , Teil-
stddten” Zeulenroda und Triebes erreicht werden: Hier wird seither durch die
Uberlagerung der jeweils stiindlich verkehrenden Linien 25 und 28 ein anni-
hernder 30-Minuten-Takt angeboten; am Wochenende besteht ein stiindliches
Verkehrsangebot. Die Karten im 7 Anhang 2-5 geben einen Uberblick {iber die
Linienfliihrungen und die ErschlieBungswirkung.

Im Hinblick auf die Zielstellung, eine Vielzahl an Nachfragezwecken mit dem
OPNV bedienen zu kénnen, verkehren die Stadtbuslinien mit ausgedehnten Be-
dienzeitrdumen. Montags bis freitags soll die Bedienung mindestens im Zeit-
raum zwischen 5:00 Uhr und 20:00 Uhr erfolgen, wobei der Zeitraum zwischen
06:30 Uhr und 17:30 Uhr die Hauptverkehrszeit darstellt. Samstags soll die Be-
dienung mindestens das Zeitfenster zwischen 08:00 Uhr und 18:00 Uhr, sonn-
bzw. feiertags zwischen 10:00 Uhr und 18:00 Uhr abdecken. Nachfrageorien-
tierte Ausweitungen der Bedienzeitrdume (z. B. im Spat- und Nachtverkehr),
gef. auch nur an einzelnen Wochentagen, sind moglich. Gleichwohl werden
diese Zielstellungen insbesondere am Wochenende noch nicht vollstandig er-
reicht:

> Netzebenen und deren verkehrli-

che Funktionen
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REGIOBUS — HAUPTNETZ: Gemeinsam mit dem SPNV bilden die Linien des Regio-
nalbus-Hauptnetzes das , Riickgrat“ des 6ffentlichen Nahverkehrs im Landkreis
Greiz. Sie verbinden die zentralen Orte — sowohl innerhalb des Planungsgebiets
als auch in angrenzenden Landkreisen — untereinander und stellen an definier-
ten Ubergangsstellen die Anbindung an den SPNV mit fahrplanmiRig kurzen
Ubergangszeiten her. Montags bis freitags verkehren die Busse dieser Linien
vertaktet mit ausgeweiteten Bedienzeiten; an Wochenenden erfolgt ein nach-
fragegerechtes Angebot. Damit deckt das Angebot des Regionalbus-Hauptnet-
zes —in Kombination mit dem SPNV-Angebot sowie den Stadtbusnetzen — zahl-
reiche Nachfragezwecke ab und soll als Alternative zum MIV entwickelt wer-
den. Das RegioBus-Hauptnetz im Landkreis Greiz umfasst gegenwartig 13 Bus-
linien. Auf den Linien bzw. Abschnitten Greiz — Reichenbach (PRG-Linie 81) und
Gera — Bad Kostritz (RVG-Linien 203/204) verkehren die Busse nach dem sog.
,PlusBus-Standard”, auf den vier Linien 25, 40, 200 und 353 wird der ,, TaktBus-
Standard” umgesetzt (7 Abbildung 1-5). Die Linien 25, 40 und 81 sowie der Ab-
schnitt Crossen — Eisenberg der Linie 203 sind Bestandteil des sog. ,landesbe- | » landesbedeutsames Busnetz
deutsamen Busnetzes Thiiringen”, fir deren Linien der Freistaat Thiringen den
jeweils zustdandigen Aufgabentragern eine zusatzliche Férderung gewahrt, so-
fern sie folgende Standards erfiillen:

° Mo-Fr mindestens 8 vertaktete Fahrtenpaare, an Sa/So mindestens 4
vertaktete Fahrtenpaare,

. keine saisonalen Differenzen im Fahrplanangebot,

° Gewahrung von Anschliissen SPNV/StPNV an definierten Schnittstellen

mit einer Ubergangszeit zwischen 5 und 15 Minuten.
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Dabei existiert seit der planmaRigen Verknipfung der Linien 25, 40 und 81 der
PRG Greiz im Zuge der Neustrukturierung des Verkehrsangebots im Jahr 2018
eine durchgehende, im Stundentakt (am Wochenende zweistlindlich) bediente
Ost-West-Verbindung zwischen Triptis, Auma, Zeulenroda, Langenwetzendorf
Greiz und Reichenbach. Durch die Angebotsaufwertung auf den Linien 200 und
225 der RVG Gera sowie die neu geschaffene Buslinie 201 im Dezember 2019
wurde insbesondere die Einbindung der Stadt Miinchenbernsdorf sowohl in
Richtung des Oberzentrums Gera, aber auch nach Hermsdorf-Klosterlausnitz
(mit Ubergang in Richtung Jena/Erfurt) und Weida deutlich verbessert. Eben-
falls deutlich aufgewertet wurde im Zuge der Einbindung der RVG-Linien 203
und 204 in das Stadtverkehrskonzept ,Gera-Nord“ die Anbindung von Bad
Kostritz an Gera; auf dieser Relation besteht nunmehr montags bis freitags ein
30-Minuten-Takt, am Wochenende verkehrt stiindlich ein Bus.

Im RegioBus-Hauptnetz soll die Bedienung montags bis freitags mindestens
den Zeitraum zwischen 05:00 Uhr und 19:00 Uhr abdecken, wobei dieser Stan-
dard noch nicht auf allen Linien des RegioBus-Hauptnetzes umgesetzt wird. Die
Wochenendbedienung erfolgt bedarfsgerecht.
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> Abb. 2-13:
Analyse der Bedienzeitrdume von
Linien des RegioBus-Hauptnetzes
im Landkreis Greiz (Stand: De-

zember 2020).
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REGIOBUS — ERGANZUNGSNETZ: Linien des RegioBus-Erganzungsnetzes binden die
nicht bereits durch die Hauptbuslinien erschlossenen Gemeinden an wichtige
Einrichtungen der Daseinsvorsorge (z. B. Schulstandorte) sowie die nichstgele-
genen zentralen Orte an, wo Ubergangsméglichkeiten zum Netz des tberge-
ordneten OPNV (Linien des SPNV bzw. des RegioBus-Hauptnetzes) besteht. An-
geboten wird bislang in der Regel nur ein Grundangebot an Fahrten, was ins-
besondere auf die Anforderungen des Schiilerverkehrs ausgerichtet ist.

Orte bzw. Ortsteile, welche nur tber Linien des Regionalbus-Erganzungsnetzes
angebunden werden, haben in der Regel gegenwartig nur einen zeitlich stark
eingeschrankten Zugang zu Angeboten des OPNV (7 Anhang 2-5); dies betrifft
derzeit etwa 12% der im Landkreis Greiz lebenden Einwohner.

2.3.3. Verbindungsqualitaten

Der zentralortlichen Gliederung liegt die 6konomisch gepragte Einsicht zu-
grunde, dass die notwendigen Einrichtungen zur Befriedigung samtlicher Da-
seinsgrundfunktionen nicht an jedem Ort vorhanden sind. Vielmehr weisen in-
nerhalb bestimmter Raume einzelne, sog. ,zentrale Orte” bestimmte Ausstat-
tungsmerkmale (z. B. bestimmte Verwaltungs-, Handels-, Bildungs- und Dienst-
leistungseinrichtungen) auf, die anderen Orten niedriger Zentralitat fehlen. Da-
mit weist ein zentraler Ort gegenliber anderen Orten in dem ihn umgebenden
Einzugsbereich einen Bedeutungsiiberschuss aus. Die raumplanerische Leitvor-
stellung , gleichwertiger Lebensverhdltnisse” (vgl. u. a. § 1 Abs. (2) ROG) erfor-
dert daher, dass Bewohner von Orten niedriger Zentralititsstufen einen ange-
messenen Zugang zu den Einrichtungen in den Orten hoherer Zentralitat erhal-
ten. Hierbei wird im Allgemeinen die Uberwindung raumlicher Entfernungen
notwendig werden, was durch das Verkehrssystem als Gesamtheit von Infra-
struktur und ggf. auch Verkehrsdiensten (z. B. 6ffentliche Personenverkehrs-
dienste) bewirkt wird. Ob eine angemessene Erreichbarkeit bzw. Verbindungs-
qualitat zu den nachstgelegenen Orten hoherer Zentralitdt besteht —als Grund-
voraussetzung dafiir, dass landliche Raume als Gebiete mit Orten vorrangig
niedriger oder gar fehlender Zentralitdt Gberhaupt noch als attraktive Wohn-
standorte wahrgenommen werden — richtet sich v.a. nach dem zeitlichen Auf-
wand zur Uberwindung raumlicher Distanzen.

Ein standardisiertes Verfahren zur Einschatzung der Erreichbarkeit bzw. hin-
sichtlich einer vergleichenden Bewertung von Verbindungsqualitaten zwischen
konkurrierenden Verkehrstragern bieten die von der Forschungsgesellschaft
flr StralRen- und Verkehrswesen (FSGV) herausgegebenen ,Richtlinien fiir inte-
grierte Netzgestaltung” (RIN 2008; » [10]). Auf Basis des ,Zentrale-Orte-Prin-
Zips“sowie der sich hieraus ableitenden funktionalen Gliederung des Verkehrs-
netzes ermoglichen die RIN 2008 die Ermittlung angebots- und verbindungsbe-
zogener Kennwerte der Qualitdt einzelner Verkehrssysteme. Deren Vergleich
mit den Zielvorgaben der Raumplanung (/ [13], [20]) sowie die Bildung von
Verhaltnissen der Kennwerte verschiedener Verkehrstrager gestatten die Zu-
ordnung zu einer von sechs Stufen der Angebotsqualitdt (SAQ). Als Qualitats-
kriterium wird hierbei die Luftliniengeschwindigkeit v, ;; einer Verbindung zwi-
schen der Quelle i und dem Zielpunkt j herangezogen (bzw. bei vergleichender

> Reisezeitverhdltnis zwischen
OPNV und MIV als Mag der Ange-
botsqualitéit des éffentlichen Ver-
kehrs
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Betrachtung verschiedener Verkehrssysteme das Verhaltnis der Luftlinienge-
schwindigkeiten, welches in das Verhéltnis der jeweiligen Reisezeiten (iber-
geht). In die Luftliniengeschwindigkeit gehen wiederum die Luftlinienentfer-
nung sowie die Reisezeit — mit ihren Einzelbestandteilen (Zugangs-, Warte-,
Umsteige- und Abgangszeit) — sowie ein Zuschlag fiir die Umsteigehaufigkeit im
offentlichen Verkehr ein:

B o 605
LMIV.ij tzumiv,ittEmIv,ijttpj+tapmiv,j
VLov,ij = S SLij
= tzuov,ittw,ov,ittrov,itfuhuijttapov,j

mit: s, = Luftlinienentfernung [km]
tzui = Zugangszeit am Startort i [min]
tw.i = Startwartezeit am Startort i [min] (nur bei OPNV)
tr;; = Fahrtzeiti — j (bei OPNV inkl. Ubergangszeiten) [min]
tpj = Parkplatzsuchzeit am Zielort j [min] (nur bei MIV)
tap,;  =Abgangszeit am Zielort j [min]
hyij  =Anzahl Umsteigevorgdnge (nur bei OPNV)
fu = Zeitzuschlag pro Umsteigevorgang [min] (nur bei OPNV)

Stufen der Angebotsqualitat:

|_SAQ-Stufe | Beschreibung
“ sehr gute Verbindungsqualitat

B gute Verbindungsqualitat
C befriedigende Verbindungsqualitat
D (noch) ausreichende Verbindungsqualitat

mangelhafte Verbindungsqualitat
sehr schlechte Verbindungsqualitat oder fehlendes Angebot

Entlang bestehender SPNV-Verbindungen wird im Allgemeinen eine gute Ver-
bindungsqualitdt durch die bestehenden o6ffentlichen Verkehrsangebote er-
reicht, was im Wesentlichen dadurch bedingt ist, dass der Eisenbahnverkehr
Uber die langeren Distanzen des Regionalverkehrs eine addquate Reisege-
schwindigkeit (im Vergleich zum MIV) erreicht. Eine Ausnahme bilden hier le-
diglich die Verbindungen Gera — Zwickau (KBS 540) und Gera — Zeulenroda (KBS
546). Wahrend die Verbindung Gera — Hof insbesondere unter dem Zeitverlust
aufgrund des mittlerweile obligatorischen Umsteigezwangs in G6Rnitz leidet,
wirkt sich auf der KBS 546 die insgesamt geringe Fahrgeschwindigkeit des Ei-
senbahnverkehrs ungiinstig auf das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und
MIV aus.

> zufriedenstellende Angebotsqua-
litdt des StPNV auf wichtigen

Hauptrelationen
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> Abb. 2-14:
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Bezogen auf den StPNV konnte die Angebotsqualitdt auf wesentlichen Relatio-
nen durch die MaBnahmen in den Netzen der PRG Greiz (August 2018) und RVG
Gera (Dezember 2019) als auch durch Angebotsaufwertungen im Bereich des
benachbarten Aufgabentrigers Zweckverband OPNV Vogtland (ZVV) (Oktober
2019) verbessert werden. Hierdurch konnte auf den folgenden wichtigen Ver-
bindungen eine SAQ-Stufe ,C” (befriedigende Angebotsqualitdt, d. h.
Vi mv,iji Viov,ij < 2) erreicht werden:

° Greiz <> Reichenbach (PRG-Linie 81)

° Greiz <> Zwickau (iber Reichenbach; PRG-Linie 81 und Zug)
. Greiz <> Zeulenroda (PRG-Linie 25)

° Zeulenroda <> Auma (PRG-Linie 40)

. Zeulenroda <> Plauen (POB-Linien 41/42)

. Miinchenbernsdorf <> Gera (RVG-Linie 200)
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° Miinchenbernsdorf <> Hermsdorf (RVG-Linie 201)
° Eisenberg <> Gera (RVG-Linie 203)

Defizite in Bezug auf die Verbindungsqualitdat missen gegenwartig auf folgen-
den Relationen verzeichnet werden:

° Weida <> Greiz (PRG-Linie 27)

° Weida <> Zeulenroda (PRG-Linie 28)

° Zeulenroda <> Schleiz (KkomBus-Linie 132)
° Auma <> Triptis (PRG-Linie 40)

. Ronneburg <> Werdau (PIEHLER-Linie 213)

URSACHE: zu lange Fahrtzeit (gegeniiber dem MIV) trotz direkter Linien-

flihrung.

° Bad Kostritz <> Eisenberg (RVG-Linie 203)

° Bad Kostritz <> Hermsdorf (RVG-Linie 204)

° Bad Kostritz <> Gera (RVG-Linien 203/204)

° Miinchenbernsdorf <> Weida (RVG-Linie 225)
URSACHE: Fahrtzeitverluste infolge umwegiger Linienfiihrungen, welche
andererseits jedoch die ErschlieRungswirkung des OPNV verbessern.

° Minchenbernsdorf <> Triptis (RVG-Linie 225 und Zug)

° Auma <> Weida (PRG-Linie 40 und Zug)
URSACHE: Umsteigezwang bei insgesamt vergleichsweise kurzer Dis-
tanz.

. Weida <> Berga/Elster

. Ronneburg <> Berga/Elster

° Berga/Elster <> Werdau

. Greiz <> Werdau

URSACHE: Angebotsliicke (fehlende bzw. zu wenige Verbindungen).

2.3.4. VerknUpfungspunkte; zeitliche/bauliche Verknipfung

Im Zusammenhang mit der Neustrukturierung der Verkehrsangebote von PRG
Greiz und RVG Gera wurde im Zuge der Fahrplangestaltung der Fokus u. a. auch
auf eine starkere Verknlipfung zwischen dem SPNV und dem StPNV gelegt. An
nunmehr zwolf Schnittstellen im Bediengebiet — davon sechs im Landkreis
Greiz, zwei im Stadtgebiet Gera und vier in benachbarten Landkreisen — wer-
den regelmiRige und planmaRige Ubergénge zwischen Zug, StraRenbahn und
Bus realisiert (/# Abbildung 2-15). Durch diese Verknipfung wird die Gberregi-
onale Einbindung und Erreichbarkeit des Landkreises Greiz mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln deutlich verbessert. Dariiber hinaus bestehen an zusatzlichen
Verknipfungsstellen des StPNV regelmaRige und planméaRige Anschliisse zwi-
schen verschiedenen Buslinien der PRG Greiz, der RVG Gera sowie von weite-
ren Verkehrsunternehmen:

» Defizite des StPNV hinsichtlich

der Angebotsqualitit
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) Auma, Markt/Marktberg

° Gera, Duale Hochschule

° Gera, HeinrichstraRe

° Greiz, Puschkinplatz

° Hohenolsen, Ort

. Mehla, Kreuzung

° Miinchenbernsdorf, Karl-Liebknecht-StralRe
. Weida, Neumarkt

° Zeulenroda, Post/oberer Bahnhof

In der Praxis sind entsprechende Verknilipfungen von Verkehrstragern fiir den
Nutzer stets mit Umsteigevorgangen verbunden, die in der Regel als Nachteil
empfunden werden. Da jedoch nicht alle Verbindungen direkt und umsteige-
frei realisierbar sind, kommt der attraktiven Verknipfung eine groRe Bedeu-
tung zu.

/ o, £

A Esenberg

| Crossen, Hp. Ort
- L/nre 203/450 v./n. 550/1/)0/:}4 > EB(x) v./n. o;pzm

&3 Linie 40 v./n. Auma, Zeulenroda |
«» ™ FB(x) v./n. Saalfeld und

«» M EB(x) v./n. Gera
L :
A | Triebes (Haltestelle , Triebes,
7 oS
uma ' ! L/nre 25 v./n. <eu;en/0d.-7< » M EBY v./
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Kartengrundiage:. OpenStraetMap -Mtwirkerxke, 2019,

> Abb. 2-15:
Verkniipfungsstellen mit regel-
mdfligen und planmdpigen An-
schliissen SPNV-StPNV im Be-
diengebiet der Verkehrsunter-
nehmen des Landkreises Greiz

(Stand: Dezember 2020).
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R P N N R FA A
frei Platze | Platze
Auma, Markt/Marktbg. X
Bad Kostritz, Bahnhof X X (Zug) X
Crossen, Hp. Ort X X (Zug) X
Gera, Du. Hochschule X X X X
Gera, Hauptbahnhof X X X X X X X
Gera, HeinrichstralRe X X X X X
Gera, Sudbahnhof X X X X X X X
Greiz, Busbahnhof X X (Bus) X X
Greiz, Puschkinplatz X X
Hermsdorf, Bahnhof X X X X X X
Hohendlsen, Ort X
Mehla, Kreuzung X
Mubdf., K.-Liebkn.-Str. X
Niederpdélinitz, Bhf. X X (Zug)
Reichenbach, Bahnhof X X X X X X
Triebes, Triebesgrund X X (Zug) X
Triptis, Bahnhof X X (Zug) X
Weida, Bahnhofsvorpl. X X (Zug) X X
Weida, Neumarkt X
Zeulenroda, ob. Bhf. X
Zeulenroda, unt. Bhf. X X X (Zug) X X

Die Abbildung 2-16 verdeutlicht den dringenden Handlungsbedarf zur Schaf-
fung addquater baulicher Rahmenbedingungen, insbesondere an den Verknlip-
fungsstellen zwischen verschiedenen Buslinien im Landkreis Greiz, welche mit
Ausnahme der Haltestelle ,,Greiz, Bahnhof“ (hier jedoch auch nur der Haltestel-
lenbereich fur die Busse) weder barrierefrei gestaltet sind als auch keine zeit-
gemaRe Ausstattung zum Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrstragern
(MIV, Fahrradverkehr) besitzen (7 Kapitel 4.). Im Hinblick auf die Verkniipfung
zwischen den SPNV- und StPNV-Angeboten besteht vorrangiger Handlungsbe-
darf an den Bahnhofen Bad Kostritz, Niederpdlinitz, Weida und Triptis (Saale-
Orla-Kreis).

Ein nicht zu unterschatzendes Hemmnis fiir die gemeinsame Nutzung von
OPNV und Fahrrad tiber die Reisekette hinweg bilden derzeit die Bedingungen
flr eine Fahrradmitnahme im StPNV. Die eingesetzten Fahrzeuge verfiigen nur
Uber eine geringe Anzahl von Stellplatzen, die zudem mit Rollstuhlfahrern, Kin-
derwagen oder Rollatoren ,geteilt” werden miissen; zudem befinden sich an
den Stellflachen keine Moglichkeiten zur Sicherung der Fahrrdader gegen unge-
wolltes Rutschen (z. B. bei Bremsvorgadngen).

Flr die Mitnahme von Fahrradern muss im StPNV eine Fahrradkarte gelost wer-
den. Im Geltungsbereich des Verbundtarifs des Landkreises Greiz kostet die
Fahrradkarte aktuell 1,00 EUR und berechtigt den Inhaber, sein Fahrrad am ge-
samten Geltungstag auf allen Linien der Verkehrsunternehmen PRG Greiz, RVG
Gera, Busbetrieb PIEHLER und Omnibusbetrieb HERZUM mitzunehmen.

Im Geltungsbereich des Verkehrsverbunds Mittelthiiringen (VMT) muss fiir die
Fahrradmitnahme im StPNV eine Fahrradkarte von aktuell 1,50 EUR gel6st wer-
den (lediglich im Eisenbahnverkehr ist die Fahrradmitnahme kostenfrei mog-

> Abb. 2-16:

Ubersicht zur Ausstattung wichti-
ger Verkniipfungsstellen (die An-
gaben zu den Ausstattungsmerk-
malen der SPNV-Zugangsstellen
basieren auf Angaben von DB

Station&Service).
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lich). Diese besitzt — unabhangig von der Anzahl der befahrenen Zonen im Ver-
bundgebiet Mittelthiiringen (VMT) — eine Gliltigkeitsdauer von sechs Stunden,
d. h. fur typische Wegeketten im Alltag (z. B. Wohnen — Arbeiten — Wohnen),
die in der Regel langer als sechs Stunden dauern, wird der Kauf von zwei Fahr-
radkarten notig.

Der Besitz von Zeitkarten berechtigt in beiden Verbundtarifen nicht zur kosten-
losen Mitnahme von Fahrradern.

2.3.5. ErschlieBungswirkung von Haltestellen

Neben der Bedienungshéiufigkeit, der (reinen) Fahrtzeit und der Anzahl von
Umsteigevorgangen sowie den damit verbundenen Wartezeiten wird die Qua-
litit des OPNV-Angebots auch durch die notwendigen Zu- und Abgangszeiten
zwischen Start- bzw. Zielpunkt der Fahrt und der Ein- bzw. Ausstiegshaltestelle
bestimmt. Aus Kundensicht sollten dabei nach Moglichkeit kurze Zu- und Ab-
gangswege — verbunden mit einer hohen Haltestellendichte — realisiert wer-
den. Dieser Zielstellung laufen jedoch die gleichzeitigen Anforderungen nach
einer hinreichend hohen Beférderungsgeschwindigkeit sowie der Vermeidung
eines UbermaRigen Fahrzeug- und Personaleinsatzes entgegen. Als Kompro-
miss zwischen diesen Zielkriterien werden u. a. in [8] die folgenden Empfehlun-
gen hinsichtlich zumutbarer Zu- und Abgangszeiten gegeben, welche unter Be-
riicksichtigung eines mittleren Umwegfaktors sowie der Gehgeschwindigkeit
Riickschlisse auf die Haltestelleneinzugsbereiche zulassen.

_ 60vpygtzy
TH= " 36u
mit: 1y = Haltestelleneinzugsbereich [m]
Vpur = (mittlere) Geschwindigkeit eines FuBgangers [km/h]
(. = zumutbare Zugangszeit zur Haltestelle [min]
u = Umwegfaktor (gewahlt: 1,25)

Zentralitatsstufe zumutbare Zugangszeit ermittelter Einzugsbereich

Oberzentrum (OZ) 5,0 ... 7,5 min 260...390 m (> 300 m)
Mittelzentrum (MZ) e )

Grundzentrum (GZ) 7,5 ... 10,0 min. 390...520 m (— 500 m)
ohne Zentrumsfunktion 8,5...12,0 min. 442 ... 624 m (— 500 m)

Aus dem Anhang 2-5 kénnen diejenigen Orte bzw. Ortsteile, aber auch relevan-
ten Einrichtungen (z. B. Gewerbe- und Handelsstandorte, Freizeiteinrichtun-
gen) entnommen werden, die gegenwartig raumlich nur unzureichend durch
den 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind. Insgesamt 19 Gemeinden bzw. Ge-
meindeteile im Landkreis Greiz besitzen keinen Zugang zum OPNV, wobei die
betroffenen Orte allesamt jeweils weniger als 200 Einwohner besitzen. Auf-
grund des sehr geringen Fahrgastpotentials dirfte eine Einbindung in den re-
guldren Linienverkehr schon allein aus wirtschaftlichen Griinden fir gewdhn-
lich ausscheiden; hinzukommt, dass eine Anbindung an den OPNV haufig auch
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aus infrastrukturellen Grinden scheitert (z. B. fehlende Wendemaoglichkeit).
Gegebenenfalls sollte perspektivisch gepriift werden, ob eine Einbindung in Be-
dienbereiche flexibler Betriebsformen (z. B. Linienbedarfsverkehr; » Kapitel
5.2.3.) moglich ist. Vereinzelt existieren auch innerhalb der gréBeren Stadte
bzw. Gemeinden noch ErschlieBungsdefizite durch den 6ffentlichen Verkehr,
welche sich — vorbehaltlich der verkehrsrechtlichen Zulassigkeit — in der Regel
durch eine Verdichtung des Haltestellennetzes, d.h. ohne grundlegende Ein-
griffe in das Liniennetz oder den Fahrplan, beheben lieRen:

° Bad Kostritz, Gebindesiedlung

° Greiz-Ddlau, Wohngebiet ,Am Butterberg/Am Ringelbach”
° Miinchenbernsdorf, Jenaer StraRe

° Triebes, Wohngebiete ,Geraer Strafse” und , Kieferberg”

° Zeulenroda, Untere Haardt

Besonderer Handlungsbedarf ergibt sich hinsichtlich der verbesserten Erreich-
barkeit von punktuellen Verkehrserzeugern, insbesondere von groReren Ge-
werbestandorten sowie relevanten Handels- und Freizeiteinrichtungen (7 An-
hang 2-5).

2.3.6. Tarifsystem

Mit Wirkung ab dem 01.05.2021 wurde der bislang bestehende Gemeinschafts-
tarif der vier Verkehrsunternehmen im Landkreis Greiz zu einem Verbundtarif
weiterentwickelt.

Der bisherige Gemeinschaftstarif war gekennzeichnet durch einen einheitli-
chen Grundpreis fiir die ersten drei Tarifkilometer (zuletzt 1,80 EUR); flr jeden
weiteren Tarifkilometer wurden jeweils 0,10 EUR mehr erhoben. Im Stadtver-
kehr galt — unabhangig von der Entfernung — ebenso der Grundtarif des Regio-
nalverkehrs. Eine unternehmensiibergreifende Tarifierung war nicht moglich;
selbst beim Umstieg zwischen zwei Linien desselben Verkehrsunternehmens
musste fir jede Teilstrecke ein neuer Fahrschein — mit wiederholter Tarifierung
des Grundpreises — geldst werden. Eine tarifliche ,Durchldssigkeit”, d. h. die
gegenseitige Anerkennung durchgehend tarifierter Tickets, war nicht gegeben.
Der Gemeinschaftstarif bestand lediglich darin, dass sich die vier betroffenen
Verkehrsunternehmen auf gemeinsame Beforderungsbestimmungen sowie
ein gemeinsames Fahrscheinsortiment und Tarifniveau verstandigt hatten. Da-
mit war das bisherige Tarifsystem fiir den Fahrgast einerseits sehr unkomfor-
tabel (aufgrund der fehlenden Durchtarifierung) und andererseits auch intrans-
parent (da es fir den Fahrgast ohne die — gewdhnlich nicht vorhandene —
Kenntnis der Tarifkilometer nicht moéglich war, den Fahrpreis im Vorfeld zu er-
mitteln). Zudem konnten zahlreiche Vorzlige der neuen Angebotskonzeptio-
nen, wie z. B. zahlreiche umsteigefreie Verbindungen, nicht addquat tariflich
abgebildet werden.
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> Abb. 2-17:

Tarifzonenplan und Preisiiber-
sicht zum Verbundtarif der Ver-
kehrsunternehmen im Landkreis

Greiz (Stand: Mai 2021).
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Mit der im Mai 2021 erfolgten Umstellung des Tarifsystems wurde der bishe-
rige, auf Tarifkilometern basierende Tarif durch einen Zonentarif abgelost. Hin-
tergrund war maRRgeblich, die Transparenz der Preisbildung fiir den Fahrgast zu
erhohen. Da jedoch die Zusammenfassung mehrerer Haltestellen in einer Ta-
rifzone — verbunden mit einer dann einheitlichen Tarifhdhe — mitunter zu gra-
vierenden Abweichungen gegeniiber dem bisherigen Fahrpreisniveau fliihren
kann, wurde die Ausdehnung der Tarifzonen bewusst relativ klein gefasst
(@ = ca. 4 km), um keine massiven Verwerfungen gegeniiber dem Status quo
zu generieren. Insgesamt wurde das komplette Bediengebiet der Verkehrsun-
ternehmen PRG Greiz, RVG Gera, Busbetrieb PIEHLER und Omnibusbetrieb
HERZUM in 132 Tarifzonen untergliedert; fir die Stadtverkehrszonen in Greiz,
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Weida und Zeulenroda gelten nach wie vor einheitliche, d. h. entfernungsun-
abhangige Tarife. Ebenso werden mit den neuen Abo-Produkten, speziellen
Verglinstigungen fiir sog. ,Job-Tickets” (auf Basis der Gruppenrabattierung),
den , City-Tarifen” flir die Stadtgebiete Gera und Greiz und einer klaren Syste-
matisierung der Veranstaltungstickets Greiz neue Zielgruppen angesprochen.
Zwischen den Verkehrsunternehmen, welche im Auftrag des Landkreises Greiz
offentliche Personenverkehrsdienste erbringen, ist nunmehr auch eine durch-
gehende Tarifierung aller denkbaren Start-Ziel-Relationen mdglich, wodurch
die Benutzung des OPNV deutlich vereinfacht wird. Zwar wurde das Fahrpreis-
niveau in diesem Zusammenhang um ca. 7% (gewichtet) angehoben, doch pro-
fitieren insbesondere jene Fahrgaste besonders, welche Relationen mit Um-
stieg bzw. Linienwechsel zuriicklegen, da die bisherige mehrfache Tarifierung
des Grundpreises entfallen ist. Bei Fahrten, die in ausschlieBlichen Geltungsbe-
reichen anderer Tarifverbiinde stattfinden (z. B. innerhalb des VMT-Tarifs),
kommt nur der jeweils dort geltende Tarif zur Anwendung.

Der Landkreis Greiz weist vielfaltige verkehrliche Verflechtungen zu benachbar-
ten Gebietskorperschaften auf (7 Kapitel 3.3.), wobei diese wiederum in ver-
schiedenste Tarifstrukturen eingebettet sind. Relevante Verkehrsbeziehungen
bestehen bzw. zeichnen sich ab zum Verkehrsverbund Vogtland (VVV), zum
Mitteldeutschen Verkehrsverbund, zum Verkehrsverbund Mittelthiringen so-
wie perspektivisch auch zum Verkehrsverbund Mittelsachsen. Zum Abbau von
Zugangshemmnissen zum OPNV sind die Méglichkeiten einer durchgehenden
Tarifierung auch (iber die Grenzen des Verbundtarifs des Landkreises Greiz so-
wie der zuvor genannten Verbiinde hinaus und die gegenseitige Tarifanerken-
nung zu priifen. Dies setzt nicht zwingend die Anwendung eines einheitlichen
Tarifs voraus (was aufgrund der vielfaltigen o.g. Tarifsysteme eher unrealistisch
erscheint); von entscheidender Bedeutung ist perspektivisch vielmehr die Rea-
lisierung einer technischen und organisatorischen Lésung, welche (ber die
Grenzen verschiedenster Tarifsysteme hinweg eine durchgehende Tarifierung
der kompletten Start-Ziel-Relation des Fahrgastes zulasst (, Thiiringer eTarif”,
, Check-In/Check-Out“-Vertriebssysteme).

100%

L T L i e

Preisindex

‘2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

im StPNV (Vergleichswert)

> Abb. 2-18:

Fahrpreisentwicklung im Regio-
nalbusverkehr des Landkreises
Greiz zwischen 2010 und 2020
(am Beispiel ,Einzelfahrkarte)
sowie zum Vergleich die Realloh-
nentwicklung sowie die Kosten-
entwicklung fiir die Anschaffung
und den Betrieb von Kraftfahr-
zeugen (Quelle: statistisches Bun-

desamt).
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Des Weiteren wird im Landkreis Greiz und in der Stadt Gera das EgroNet-Ticket
anerkannt. Mit diesem Ticket kénnen Lindergrenzen (iberschreitende OPNV-
Verbindungen mit dem Schwerpunkt SPNV und daran anbindende OPNV-An-
gebote genutzt werden. Die ErgoNet-Region streckt sich (iber Sachsen, Thirin-
gen, Bayern und Bohmen und umfasst 16 Kooperationspartner.

Im Zeitraum zwischen 2010 (Basisjahr) und 2020 sind die Beforderungstarife im
Landkreis Greiz um etwa +29% angestiegen (bezogen auf den Preis einer Ein-
zelfahrt); damit bewegt sich die Preisentwicklung etwa in der gleichen GroRen-
ordnung wie im gesamtdeutschen Durchschnitt (+26%). Die TarifmaRnahmen
dienten einerseits zum Ausgleich der Kostensteigerungen bei der Leistungser-
stellung (insbesondere Zuwéchse bei den Personalkosten und den Kraftstoff-
bzw. Energiepreisen), andererseits hat die Entwicklung der offentlichen Zu-
wendungen nicht mit den Kostensteigerungen bei der OPNV-Leistungserstel-
lung mitgehalten. Als problematisch erweist sich hierbei, dass die Fahrpreiser-
héhungen einerseits Uber den Kostenzuwachsen fiir den Betrieb bzw. die Un-
terhaltung von Kraftfahrzeugen lagen und andererseits die Entwicklung der Re-
alléhne deutlich Gbersteigen, was in der Abbildung 2-18 ersichtlich ist. Vor dem
Hintergrund der gestiegenen Erwartungen der Politik an die Rolle des 6ffentli-
chen Verkehrs hinsichtlich erwarteter Verhaltensadaptionen bei der Verkehrs-
mittelwahl einerseits, aber auch in Bezug auf die erwartete Umstellung der An-
triebstechnologie, die neben erheblichen Investitionen in die Umristung der
Fahrzeugflotte auch den Aufbau einer komplett neuen Ladeinfrastruktur erfor-
dert, lassen sich kiinftige Tariferhohungen nur dann auf ein fir die Fahrgaste
noch vertretbares MalRR begrenzen, wenn die Bereitschaft der 6ffentlichen
Hand zu einer auch langfristig verlasslichen Férderung der notwendigen Inves-
titions- und Betriebskosten deutlich steigt.

24. Analyse des straBengebundenen Nahverkehrs (Stadt Gera)
2.4.1. Entwicklung der Betriebsleistung und der Verkehrsnachfrage

STRASSENBAHNVERKEHR: Aktuell wird das StraRenbahnnetz auf 19,1 km von drei
Linien befahren. Die Linien 1 und 3 sind als Durchmesserlinien ausgebildet und
bedienen die Haltestelle ,Heinrichstrafse" als zentralen Kreuzungs- und Um-
stiegspunkt im Stadtzentrum. Die Linie 1 verbindet die Stadtteile Zwo6tzen und
Untermhaus. Im Verlauf dieser Linie werden eine Vielzahl stadtischer Ziele er-
schlossen, wie z. B. Finanzamt, Hauptbahnhof, Theater, Hofwiesenpark, Sta-
dion der Freundschaft, Agentur fiir Arbeit, Stadtwerke, Landgericht und Kino.
Die Linie 3 verkehrt zwischen den Wohngebieten Lusan im Siden und Bieblach-
Ost im Nordosten der Kernstadt. Des Weiteren werden die Gebiete
Debschwitz, Stadtmitte und Bieblach/Tinz ebenfalls von der Linie 3 bedient. Im
Stden wird das vorhandene Netz durch die Querverbindung der Linie 2 zwi-
schen dem Stadtteil Lusan und dem Bahnhof Zwotzen erganzt.

Die Linie 1 verkehrt im Tagesverkehr im 15-min-Takt und in der Ubrigen Zeit
alle 30 min. An den Wochenenden betragt der Takt im Tagesverkehr 15 min
und in den Schwachverkehrszeiten 30 min. Die Querverbindung der Linie 2 wird
Montag bis Freitag alle 30 min bedient. Die Linie 3 verkehrt montags bis freitags
in der Hauptverkehrszeit in einem Grundtakt von 7,5 Minuten. Dieser wird an
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Schultagen zwischen 06:00 Uhr und 08:00 Uhr sowie 13:00 Uhr und 17:00 Uhr
zu einem 5-min-Takt verdichtet (basierend auf ODA, Anlage 8 Nr. 11.3). In den
Abendstunden geht der Takt von 7,5 min zu 30 min in der Nacht Uber
(bis 00:30 Uhr; danach unregelmaRige Fahrzeugfolgezeit). Am Samstag betragt
der Takt im Tagesverkehr 10 min und in den Schwachverkehrszeiten 30 min. An
Sonn- und Feiertagen wird bis Mittag in einem Takt von 30 min gefahren. An-
schlieBend wird zu einem 15 min Takt Ubergegangen. Der Fahrplan in den
Abend und Nachtstunden ist an allen Tagen annahernd gleich.

Die Betriebszeiten der Linien 1 und 3 erstrecken sich jeweils von Montag bis
Sonntag bis nach Mitternacht. Die Linie 3 verkehrt durchgangig. Die Linie 2 ver-
kehrt montags bis freitags bis in die Abendstunden. An Samstagen, Sonn- und
Feiertagen stellt die Linie 15 eine direkte Querverbindung zwischen Lusan und
dem Bahnhof Zwotzen her.

Es existiert ein verdichtetes, attraktives Angebot in den Gebieten mit hoher
Nutzungsdichte und ein der Nachfrage entsprechendes Angebot in den Rand-
bereichen. Riickgrat des stadtischen Nahverkehrs ist die Verknlpfung der ein-
zelnen Verkehrstrager. Von besonders grolRer Bedeutung ist dabei die Verbin-
dung zwischen Strallenbahn und Bus. Dies geschieht an zumeist dafiir ausge-
bauten modernen Umsteigepunkten.

Der StralRenbahnfuhrpark der GVB wird zusehends alter. Das Durchschnittsal-
ter der eingesetzten Fahrzeuge betrug 2020 Uber alle Fahrzeuge 27,6 Jahre. Die
Fahrzeuge vom Typ Tatra, welche iber 2/3 der Fahrzeugflotte ausmachen, wa-
ren im Durchschnitt 34,3 Jahre alt. Auch die ,,neuen” Fahrzeuge vom Typ NGT
hatte 2020 bereits ein durchschnittliches Alter von 13,1 Jahren erreicht. Zur
Erhaltung der Substanz des StralRenbahnbetriebes und zur Gewahrleistung ei-
ner wirtschaftlichen Instandhaltung ist die Beschaffung neuer Fahrzeuge erfor-
derlich. Zwei Anldsse machen die Beschaffung jetzt besonders dringlich:

. Die Pflicht zur Herstellung der Barrierefreiheit im OPNV ab 01.01.2022
kann derzeit selbst dann nicht erfillt werden, wenn alle Fahrzeuge der
Werkstatt- und Betriebsreserve im Einsatz sind.

. Die Ersatzteilversorgung fir die KT4DMC und KTNF8 ist aufgrund der
Insolvenz des Lieferanten fiir die Steuerungstechnik nicht mehr ge-
wahrleistet. Sobald Komponenten ersetzt werden miissen, werden
weitere StraRenbahnfahrzeuge stillgelegt und vergréRern den Fehlbe-
stand.

Flr den StraBenbahnbetrieb werden derzeit 24 Stralenbahnziige benétigt (in-
klusive Werkstatt- und Betriebsreserve). Dabei besteht ein Stralenbahnzug aus
maximal zwei StraRenbahnfahrzeugen. Die Anzahl ergibt sich aus dem Fahrplan
und aus den erforderlichen Kapazitaten zur Sicherstellung einer akzeptablen
Beforderung.

Aus der folgenden Tabelle geht hervor, dass mit den bestehenden Ziigen die
Anforderungen der Daseinsvorsorge im Rahmen der Barrierefreiheit nicht
mehr gewahrleistet werden kann. Zudem ist weiter zu erkennen das schon zum
jetzigen Zeitpunkt ein Fehlbestand, aufgrund der technisch verschlissenen Tat-
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ratriebwagen (KT4DMC), vorhanden ist und in naher Zukunft dieser Fehlbe-
stand auf 12 StraRenbahnziige ansteigen wird. Im Jahr 2028 kdnnte der Fall
eintreten, wenn bis dahin keine neuen, nach dem Stand der Technik, StralRen-
bahnfahrzeuge beschafft werden, dass keine Fahrzeuge mehr in einem ,guten”
Zustand sind (Ablauf der wirtschaftlich optimalen Nutzungszeit). Bis zu einem
vollstandigen Ersatz der Tatratriebwagen durch moderne Niederflurgelenkwa-
gen miussen diese mit einem groflen finanziellen Aufwand instandgehalten
werden.

202112022 2023 2024 | 2025 | 2026 | 2027 2028 2029 | 2030

KT4DMC/KTADMC 6 ---------
KT4DMC/KTNFS 6 --------
NGT8G 12 12 12 12

gut 12 12 12 12 12 12 12 0 0 0
akzeptabel 18 18 12 12 12 12 12 12 12 12
Fehlbestand 6 6 12 12 12 12 12 24 24 24

a b c d

Legende:

KT4DMC + KT4DMC = 1 StraRenbahnzug ohne niederflurigen Mittelteil (nicht
barrierefrei)
KT4DMC + KTNF8 = 1 StraRenbahnzug mit niederflurigen Mittelteil (barriere-

frei); Nutzung der Gbrigen KT4ADMC als Ersatzteilspender

a: aufgrund Probleme bei der Ersatzteilversorgung Betrieb mit vorhandenen StrafSenbahnfahr-
zeugen mdglich, aber mit Risiken bei der Verfiigbarkeit

b: ab 01.01.2021 Barrierefreiheit erforderlich, 6 Ziige aus KT4DMC gebildet und sind somit nicht
barrierefrei

c: maximale Nutzungszeit der Tatra-Ziige erreicht (22 Jahre nach Modernisierung)

d: NGT8G Niederflur-Strafienbahnfahrzeuge am Ende ihrer wirtschaftlich optimalen Nutzungszeit

STADTBUS: In der Stadt Gera existieren 14 Stadtbuslinien in Aufgabentrager-
schaft der Stadt Gera, die hauptsachlich Stadtteile erschlieRen, die nicht von
der StraBenbahn bedient werden. Die Stadtbuslinien weisen einen Takt zwi-
schen 30 und 120 min auf. Die Linie 13 verkehrt ausschlieBlich an Schultagen.
Auf den Stadtbuslinien werden heute bereits ausschlielich niederflurige Fahr-
zeuge eingesetzt. Die 30 Fahrzeuge umfassende Busflotte besteht aus 23 Stan-
dard-, funf Gelenk- und zwei Kleinbussen. Das Durchschnittsalter betrug am
31.12.2020 9,5 Jahre. Alle Fahrzeuge weisen wichtige Ausstattungsmerkmale
fiir den Einsatz im Stadtbusverkehr auf. Alle Standardbusse sind mit drei Fahr-
gasttiren sowie die Gelenkbusse mit insgesamt vier Fahrgasttiren fir einen
schnellen Fahrgastwechsel ausgestattet.

BEDARFSVERKEHRE: Das Angebot "Rufbus” beinhaltet eine bedarfsgesteuerte Be-
dienung einzelner Linien oder an Verkehrstagen mit geringer Nachfrage. Das
Ziel ist eine ErschlieBung von Ortsteilen mit wenigen Einwohnern, wo somit
eine geringe OPNV-Nachfrage erwartet werden kann. An Wochenenden wird
die Linie 12 zwischen Heinrichstralle und Zschippern, sowie an Sonn- und Fei-
ertagen die Linie 26 zwischen Bieblach-Ost und Trebnitz als Rufbus bedient. Die
telefonische Anmeldung muss jeweils 60 min vor Abfahrt erfolgen. Ein Zuschlag
auf den Fahrpreis wird nicht erhoben.

> Abb. 2-19:
Entwicklung des Bedarfs

neuen Strafienbahnziigen.

an
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In der folgenden Tabelle sind die Fahrtenhaufigkeiten der einzelnen Linien im
Stadtverkehr, getrennt nach den verschiedenen Verkehrszeiten, aufgefiihrt.
Die Auflistung bezieht sich auf das Fahrplanjahr 2019/20. Zu den fiir den Schii-
lerverkehr relevanten Zeiten werden auf den Linien 11, 16, 17 und 18 vereinzelt
zusatzliche Fahrten angeboten.

Bedienhaufigkeiten [Fahrten/(h, Ri)]
Linie | Route/Fahrtverlauf Mo - Fr Sa So/lF NaV
HVZ [NVZ [ SVZ [HVZ [NVZ [SVZ [NVZ [§VZ Z
Betriebszweig ,Straenbahnverkehr” (Konzessionsinhaber: GVB GmbH)
1 | Zwotzen — Untermhaus 4 4 2 4 24 |2 24 12 e F
2 Bahnhof Zwdtzen - 2 2 — — — —
Lusan/Zeulsdorf
3 Lusan/Zeulsdorf - 68 | 4 2 6 4 2 24 |2 e F.
Bieblach-Ost 12
Betriebszweig ,Stadtbusverkehr” (Konzessionsinhaber: GVB GmbH)
10 ReuR-Park - Hammelburg | 1/2¢ | 1/2¢ | — 05 éf{)d e.F. [ 1/05 1 e F.
11 | ReuB-Park — Weillig® 05 105 |- 05 05 |- 05 | —
12 Heinrichstrafte - 05 |eF |-— 0257 | — 0257 | —
Zschippern®
13 Eiselstralle — eF |— — — — — —
Schafpreskeln
14 He!nrichstr. - Ferberturm - | 1%
Heinrichstrale
15 Gewerbepark Keplerstr®— | 2 2 eF |20 | — — 21| — —
Lusan/Laune
16 Bahnhof Zwotzen — 2 2 21 10273 | 2 21 1 12 | —
Liebschwitz
17 | ReuB-Park — Frankenthal | 2 2 17214 | 2 1214 | 121 | 1258 | 12" | e F
18 Kauern - Kleinfalke 1 1 05 |05 |— 05 |-
(- GrofBfalka)'
19 Heinrichstr. - 118 1 05 |05 |- 05 |- -
Gewerbegebiet Trebnitz
20 Fr -Naumann-Platz — 1 1 1 1 — 0,91 | — —
Harpersdorf'”
2 Untermhaus — 2 2 2 2 12 |-
Dr.-Th.-Neubauer-Str.
2% Heinrichstrafte — Bahnhof | 2 2 1 1 ek |1 ek | —
Zwitzen
% Heinrichstr. — Bieblach-Ost | 2 2 eF. |1 1 051 | — e F.
Kaufpark 1

Aus den in der Tabelle aufgefiihrten Fahrtenh&ufigkeiten ergeben sich folgende
Taktmuster:

. 12 Fahrtenpaare pro Stunde - 5-Minuten-Takt

. 8 Fahrtenpaare pro Stunde - 7,5-Minuten-Takt
. 6 Fahrtenpaare pro Stunde - 10-Minuten-Takt
. 4 Fahrtenpaare pro Stunde - 15-Minuten-Takt
. 2 Fahrtenpaare pro Stunde - 30-Minuten-Takt
. 1 Fahrtenpaar pro Stunde - 60-Minuten-Takt
. 0,5 Fahrtenpaare pro Stunde - 120-Minuten-Takt

Hierbei zeigt sich jedoch, dass nicht alle Taktzeiten hinsichtlich direkter An-
schliisse miteinander kompatibel sind — insbesondere sind es der 10-Minuten-
Takt und Takte groBer als 30 Minuten. Bei einer dichten Taktfolge von weniger
als 15 Minuten spielt dies allerdings keine Rolle.

> Abb. 2-20:
Fahrtenhdufigkeiten der einzel-
nen Linien im Stadtverkehr; ge-
trennt nach den verschiedenen
Verkehrszeiten (Fahrplanjahr

2019/20).
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Aus den ,,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs” lassen sich die folgenden Mindestwerte fiir die Fahrtenhaufigkeiten
ableiten, die jedoch nicht als starre Grenzen zu interpretieren sind, sondern
auch in Abhangigkeit der Nachfrage variiert werden kdnnen. Die innerortlichen
Zentralitaten ergeben sich aus den Ausstattungsmerkmalen der einzelnen
Stadt- bzw. Ortsteile mit Einrichtungen der verschiedenen Zentralitatsstufen.
(7 [23]).

Bezogen auf das Fahrplanjahr 2019/20 lassen sich in Bezug auf die Bedienungs-
haufigkeit keine Angebotsdefizite (gegenlber den Orientierungswerten der
»Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des offentlichen Personennahver-
kehrs”) feststellen. In Bezug auf den Bereich Pforten/stidostliche Innenstadt
kénnen die benannten Zielwerte durch die Fahrtenhaufigkeit auf der StralRen-
bahnlinie 1 eingehalten werden, die fir die Bereiche entlang der Plauenschen
StralRe jedoch nur eine eingeschrankte ErschlieBungswirkung besitzt (7 [23]).

. Achse Klinikum — Hammelburg (Linie 10):

Der Abschnitt Klinikum — Hammelburg wird derzeit im Wechsel alle 2 Stunden
im 60-Minuten-Takt und 30-Minuten-Takt bedient, obwohl auch ein durchge-
hendes stiindliches Fahrtenangebot ausreichend ware. Ursache ist die zwei-
stiindliche Bedingung der Linie 11 nach WeiRig. Um im Abschnitt Reuf3-Park —
Klinikum auch in diesen Zeiten, einen 15-Minuten-Takt anbieten zu kdnnen, in
denen die Linie 810 die Bedienung von Weilig mit Gbernimmt, verkehrt die
Linie 10 mit zwei Fahrten zwischen ReuR-Park und Hammelburg. Eine Reduzie-
rung dieser Fahrten ausschlieflich bis zum Klinikum ist, auch im Sinne der Fahr-
gaste, nicht zielflihrend (7 [23]).

. Achse Zwoétzen — Friedensbriicke (Linien 16 und 18):

[ ]

Der Abschnitt Zwotzen — Friedensbriicke wird durch die Linien 16 (30-Minuten-
Takt) und 18 (Stundentakt) befahren, so dass sich in diesem Bereich eine Be-
dienungshaufigkeit von drei Fahrten pro Stunde und Richtung ergibt. Aufgrund
der unterschiedlich langen Fahrtzeiten beider Linien, Gberlagern sich die Rick-
fahrten im Abschnitt Friedensbriicke — Zwotzen (/7 [23]). Die Linienfihrung und
Fahrzeiten der Linie 18 sind zurzeit alternativlos.

Demgegeniiber bestehen auf den nachfolgenden Linien Angebotsdefizite zu
den Vorgaben der Teilfortschreibung 2015 des Nahverkehrsplans:

. Linie 12 (HeinrichstraBe — Zschippern/Collis),

. Linie 18 (Kauern — Falka; hier insbesondere die ca. vierstiindige Bedie-
nungsliicke am Vormittag),

. Linie 19 (HeinrichstraBe — Gewerbegebiet Trebnitz; hier die drei Takt-
licken) und

. Linie 20 (Fr.-Naumann-Platz — Rubitz)

Flr die Linie 11 (HeinrichstraRe — WeiRig), welche nur im Zweistundentakt be-
dient wird, besteht seit 2015 eine zusatzliche alternative Fahrtmoglichkeit mit
der Regionalbuslinie 810 (Gera — Schleiz), wodurch sich in den Hauptverkehrs-
zeiten ein nahezu stlindliches Angebot ergibt (7 [23]).
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Weiterhin muss eingeschatzt werden, dass teilweise auch Taktzeiten groRRer als
30 Minuten im Tagesverkehr, auch auf Linien mit einer vergleichsweise gerin-
gen Nachfrage den Anforderungen an eine ausreichende Verkehrsbedienung,
insbesondere hinsichtlich der Sicherstellung des Schiilerverkehrs mit einer ent-
sprechenden Heterogenitdt der Schulstandorte und Unterrichtszeiten, nicht
gerecht wird.

Nachfrageentwicklung OPNV > Abb. 2-21:
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Die Abbildung 2-21 zeigt die Nachfrageentwicklung des OPNV in Gera unter Be-
ricksichtigung der Einwohnerzahl und der Schiilerzahl. In den Jahren 2016 bis
2019 ist die Zahl der Linienbeférderungsfalle um 1% von 16,1 Millionen auf 15,9
Millionen leicht gesunken. Fir die Verluste im Jahr 2019 kénnen als wesentli-
che Griinde folgende Faktoren genannt werden (7 Anhang 2-6):

. Erhohung der Fahrscheinpreise im April,
. teilweise Qualitdtsverluste durch die Bautatigkeiten in der Wie-
sestralle.
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Im selben Zeitraum ist die Einwohnerzahl um 1% zuriickgegangen, jedoch die
Schiilerzahlen um 7% gestiegen. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass der Wie-
deranstieg zum Teilen aus den Zuwanderungen junger Menschen und junger
Familien in den Jahren 2015 und 2016 dazu beigetragen hat. Die Zuwanderung
ist hierfur nicht der Ausloser, sondern lediglich ein Verstarker.

Die Abbildung 2-22 zeigt die Nachfrage- und Leistungsentwicklung fur den Zeit-
raum 2016 bis 2019. Aufgrund von langfristigen und teilweise groRraumigen
Umleitungen im Busnetz, wurden in den Jahren 2016 und 2017 mehr Fahrplan-
kilometer erbracht. Im Jahr 2018 waren die betreffenden BaumaRnahmen wei-
testgehend beendet. Hinzu kommt, dass zum Fahrplanwechsel im August ein
geandertes Linienkonzept fiir die Buslinien 10, 11 und 17 sowie 19 und 26 um-
gesetzt wurde. Auch hierdurch konnten die Fahrplankilometer verringert wer-
den.

Gemittelte Tagesganglinie fur 2019 nach Betriebstagen
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Der iberwiegende Teil der OPNV-Nachfrage wird auf den folgenden Linien ab-
gedeckt:

° Linie 1 (Zwotzen — HeinrichstraBe — Untermhaus),
. Linie 3 (Lusan/Zeulsdorf — HeinrichstralRe — Bieblach-Ost) und
. Linien 10/11/17 (Hammelburg/WeiRig/Frankenthal —) Klinikum — Hein-

richstraRe — ReulR-Park

Darliber hinaus weist auch der Abschnitt Ostviertel (Altenburger Stralle) — Ge-
werbegebiet Trebnitz (Linie 26) eine erhdhte Verkehrsnachfrage auf (vgl.: Ge-
meinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz, Teil-
fortschreibung Stadtgebiet Gera 2015 — 2018). Der mit Abstand am starksten
belegte Abschnitt ist dabei jener der Linie 3 zwischen den Haltestellen ,,An der
Spielwiese” und , Heinrichstrafie”, der im Zulauf auf das Stadtzentrum auch
durch mehrere Buslinien (GVB-Linien 10, 11 und 17 sowie Regionalbus) tiberla-

> Abb. 2-23:

Tagesganglinie der Verkehrs-
nachfrage im OPNV nach Tages-
arten (Quelle: GVB-eigene Erhe-
bung).
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gert wird. Demgegeniiber stehen jedoch auch Linien (liberwiegend in den land-
lich gepragten Ortsteilen), die eine tendenziell sehr schwache Fahrgastnach-
frage aufweisen. Diese sind:

° Linie 10:
° Linie 11:
° Linie 12:

° Linie 13
o Linie 18:
o Linie 19:
o Linie 25:

Abschnitt Klinikum (Haupteingang) — Hammelburg,
HeinrichstraBe — Weilig,
HeinrichstraRe — Zschippern/Collis,

: EiselstralRe — Lusan/Laune — Schafpreskeln,

Kauern — Zwotzen — Kleinfalke,
HeinrichstraBe — Gewerbegebiet Trebnitz und
Abschnitt R.-Wagner-Stralle — Bahnhof Zwotzen.

Auf der StralRenbahnlinie 1 Uberschreitet die Fahrt um 07:04 Uhr von Zwdtzen
nach Untermhaus regelmaRig die maximale Kapazitdt bzgl. der Verkehrsnach-
frage. Bei dieser Fahrt wird an Schultagen abweichend von den planmaRig ein-
gesetzten Fahrzeugen vom Typ NGT8G ein nicht barrierefreier Tatratriebwagen
eingesetzt, um der Nachfrage gerecht zu werden.

@ GERA A ©

wagrade

MaBstab: ohne | Datum: 03.06.2021 | Kartografie: Gruner
A [ sudfGors

> Abb. 2-24:

linienbezogene Nachfrage an ei-
nem mittleren Werktag im Netz
der GVB (Stand: 2019; Quelle:
GVB-eigene Erhebung)
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Bei dem ,System reprdsentativer Verkehrsbefragung” (SrV) werden Erhe-
bungen im Sinne der Mobilitat in Stadten durchgefiihrt. Die folgende Abbildung
2-25 stellt die Wegeanteile nach Hauptverkehrsmittelgruppen im zeitlichen Ab-
lauf seit 1998 dar.

Wegeanteile nach Hauptverkehrsmittelgruppen in Gera
0,
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.__—l—'___—
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Aus dem Verlauf lassen sich nachfolgende Aussagen treffen:

. Der Fokus liegt seit den 1990er Jahren aus politischer, stadtebaulicher
und planerischer Sicht auf dem MIV. Hinzukommen die vergleichsweise
glinstige Anschaffung von Kfz und deren Betriebskosten, der gesell-
schaftliche Effekt der Freiheit und daraus folgenden Kohorten-Effektes
des eigenstandig mobilen nun alteren Teils der Gesellschaft mit dem
Kfz. Aus diesen Griinden stieg bisher der Anteil des MIVs an.

. Der Anteil des Radverkehrs ist wahrscheinlich aufgrund der gesell-
schaftlichen Sensibilisierung zum Thema Umwelt, die Verbesserung
der Radinfrastruktur und der Verbreitung sowie der Finanzierbarkeit
des Pedelecs gestiegen.

. Der &ffentliche Personenverkehr (OPV) sank im Gegenzug des MIVs
und dessen Fokussierung.

In Zukunft muss die Prioritat auf den Umweltverbund gesetzt werden. In naher
Zukunft ist zu prifen welche Auswirkungen die COVID-19-Pandemie und deren
Einschrankungen auf das Mobilitatsverhalten haben wird, da in der Zwischen-
zeit vermehrt auf FuR- und Radverkehr, aber auch wieder auf den Kfz gewech-
selt wurde. Um eine Anderung des Verkehrsverhaltens zu generieren muss wei-
terhin der OPV gestarkt und dem MIV mit Restriktionen begegnet werden.

Die Versorgung bzw. ErschlieBung des Stadtgebietes von Gera ist unterschied-
lich gut ausgepragt. Deutlich wird dies an der Zahl der Fahrgaste pro Einwohner
und Jahr. Wahrend Stadtteile mit StraRenbahnanbindung eine vergleichsweise
hohe Fahrgastzahl pro Einwohner und Jahr aufweisen, ist der Erfolg des OPNV
in weniger erschlossenen Stadtteilen von Gera weniger grol3 ausgepragt.

> Abb. 2-25:
Wegeanteile der einzelnen Ver-
kehrstréger im Binnenverkehr der

Stadt Gera (Quelle: [24]).
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Beim Abgleich zwischen den Einwohnerzahlen und den angebotenen Bus- und
StralRenbahnabfahrten fallt auf, dass in Verkehrszellen mit hoher Einwohner-
dichte und hochwertigem StraRenbahnangebot die meisten Ein- und Ausstei-
ger je angebotener Fahrplanfahrt gezdhlt werden kénnen. Auffallig ist aber
auch, dass pro angebotener Fahrplanfahrt in Bieblach Ost weniger Ein- und
Aussteiger erreicht werden kénnen als in den hochverdichteten Bereichen von
Lusan und in der Innenstadt. Dies liegt offensichtlich daran, dass bei entspre-
chender Taktfolge (alle 5 Min. Verstarkerfahrten an Schultagen, alle 7,5 Min. in
den Hauptverkehrszeiten) das Nachfragepotenzial von Bieblach Ost vergleichs-
weise geringer ist. Eine Differenzierung der Taktdichte der StraBenbahn konnte
ein Loésungsansatz sein, der mit der heutigen Infrastruktur aber nicht sinnvoll
zu realisieren ist (fehlende Wendeschleife Tinz). Die neu gewonnenen Arbeits-
krafte (u.a. auch durch die absehbare Ansiedlung der Firma Bauerfeind AG) und
die Starkung von Bieblach-Ost als Wohngebiet konnen zu einer Regulierung der
Fahrgastnachfrage fiihren, so dass die Taktdichte vertretbar ist.

ach Ost

07
Fahrgéste pro Einwohner und Jahr
\ Il b 351
I bis 350

[ bis 150

Q‘u‘

> Abb. 2-26:
Fahrgdste pro Einwohner und
Jahr (Erfolg des OPNV am Ver-
kehrsmarkt; Quelle: GVB).
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> Abb. 2-27:

Ein- und Aussteiger je Fahrplan-
fahrt (Quelle: GVB).

09 Gera Nord

ach Ost

Ein- und Aussteiger
pro Jahr pro Abfahrt
\d bis 3
mitte B 4bis6
| BV

08 Gera-West
03 Gera-Ost

schwitz

une
usan-Zentrum

04 Gera Sud

Mit Hilfe der Abfahrten pro Einwohner in den jeweiligen Stadtgebieten/Stadt-
teilen Iasst sich feststellen wie im gesamtstadtischen Kontext ein Gebiet mit
dem OPNV versorgt ist.

Abfahrten pro Einwohner

Stadtmitte 0,26
Debschwitz 0,21
Gera-Ost 0,17
Bieblach-Ost 0,26
Bieblach/Tinz 0,23
Lusan 0,13
Untermhaus 0,19
Westvororte 0,21
Zwotzen 0,24

Aus der Aufstellung lasst sich entnehmen, dass auf der StraRenbahnlinie 3 im
Vergleich das Stadtgebiet Bieblach-Ost verhaltnismalig zum Stadtgebiet Lusan
Uberversorgt ist. Darliber hinaus bedarf es eine Verbesserung des Gebietes
Gera-Ost.
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2.4.2. Umsteigehaufigkeiten; Verknlipfungsstellen

Umsteigehaufigkeit
bezogen auf §
relevante E
Verkehrsbeziehungen o =
im Stadtgebiet = | £ ]
g2 =
2 S | S B
s | 2|3 @ |
51T 8| AR K T 3 5|2 B
E|Z|L|% |3 |8 @ | = glg |2
c s |5 |2 o | Bl c| e £ a
[5) [=] [} = b= = £ o) @ © fo) = ©
N s s |2|lc|2|F|E|N[E|E|Z2|E o | £
S|le |8 |a|8 |2 c|L&|ele|e|E|e]|]¢g
g e | |9 |% @ || E|=|5 |65 |E£E|85|&5|5
| o m|a|d|0|ad|D|N|>|>|¥|=>]|2]|=
Stadtzentrum ~-l1]JofofofJoJoflo|l]o]1]o[of[a]1 1
Bieblacher Hang 1 1 1 2 1 0 1 2 2| 2 2 1 2
Bieblach-Ost — ol o1 1 1 1 2 |1 1 1 1 1
Debschwitz — o1 1 1 [15] 2 [ 1 1 1 1 1
Lusan 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1
Ostviertel/Reul-Park - | 1 1 1 2 0] o0 1 2 2
Pforten/sidéstliche — |l o] ofn1 1 1 1 2 | 2
Innenstadt
Untermhaus -] 0 |15 1 10525
Zwodtzen — | 0 1 1 1 1 2
Vororte Sud/Sud- — 2| 2|2]2]s
West
Vororte West — |0 1 2 2
Klinikum — | 1 2 2
Vororte Ost —1 2 2
Langenberg — | 0
Vororte Nord —

Auch wenn Umsteigevorgange von Fahrgasten prinzipiell als nachteilig angese-
hen werden, so dass die Haufigkeit und die Qualitdt von Umsteige- und An-
schlussprozessen malRgeblich die Akzeptanz und damit auch die Nutzungshau-
figkeit des offentlichen Verkehrs beeinflussen, so sind Umsteigevorgdnge aus
betrieblichen Griinden nicht zu vermeiden. Aus diesem Grund sollten (7 [23]):

. die Umsteigehaufigkeit auf ein akzeptables MaR reduziert werden,

. die Ubergangszeiten moglichst gering gehalten werden, aber auch ge-
sichert sein (Sicherheit bezieht sich hierbei auf die Gewahrleistung des
Anschlusses im Verspatungsfall) und

. die Umsteigehaltestellen entsprechend baulich gestaltet und ausgerus-
tet (kurze, barrierefreie Wege; (dynamische) Fahrgastinformationssys-
teme) sein.

An allen Verkniipfungspunkten, an denen geplante Anschlisse vorhanden sind
betragen die Umsteigezeiten mindestens zwei Minuten. Diese kdnnen jedoch
je nach Tageslage und Fahrplan variieren. Umsteigezeiten mit mehr als fiinf Mi-
nuten sind nur an einzelnen Verknlpfungspunkten, mit groReren Wegezeiten
vorhanden. Eine Ausnahme bilden dabei die Anschliisse am Verknipfungs-
punkt Duale Hochschule zwischen der Geraer Verkehrs- und Betriebsgesell-
schaft mbH und dem Regionalverkehr Gera/Land GmbH mit einer fahrplanbe-
dingt langeren Ubergangszeit von regular sechs Minuten. Derzeit werden An-
schliisse, im Rahmen der betrieblichen Méglichkeiten, an den Verkniipfungs-
punkten Heinrichstralle, Zwotzen, Bahnhof Zwotzen, Friedrich-Naumann-Platz
und Untermhaus sichergestellt.

> Abb. 2-28:
Umsteigehdufigkeit bezogen auf
relevante Verkehrsbeziehungen
im Stadtgebiet Gera. Auf einzel-
nen Beziehungen kann die Um-
steigehdufigkeit in Abhdngigkeit

der Routenwahl variieren.
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Hinsichtlich einer Reduzierung der Umsteigehaufigkeit bestehen auf folgenden
Relationen noch Defizite:

o Bieblacher Hang <> Ostviertel/Reul-Park,

o Langenberg <> Ostviertel/ReulR-Park,

. Debschwitz <> Pforten/stidostliche Innenstadt,
. Lusan € Zwotzen und

. Vororte Siid/Stid-West €< Vororte Nord.

Aufgrund der geringen Nachfragewahrscheinlichkeit der letztgenannten Rela-
tion wird die Umsteigehaufigkeit in diesem Fall in Kauf genommen. Auf einzel-
nen Relationen kann die Umsteigehaufigkeit je nach Routenwahl variieren.

Um gegeniliber dem MIV eine Alternative zu bieten, sollen neben einer mog-
lichst geringen Reisezeit auch umsteigefreie Verbindungen angeboten werden.
Aufgrund der Vielfaltigkeit der persénlichen Wege ist dies nicht fir jede Ver-
bindung moglich. Daher sind Umstiege an dafiir geeigneten Punkten notwen-
dig. In der Stadt Gera lassen sich die Verknlipfungspunkte in drei Kategorien
einordnen:

. Verkniipfungspunkte zum SPNV,
. Verkniipfungspunkte mit geplanten Anschliissen und
) Verknipfungspunkte mit ungeplanten Anschlissen.

Unter die Verknipfungspunkte der 1. Kategorie fallen die Haltestellen Haupt-
bahnhof/Theater, Siidbahnhof und Bahnhof Zwotzen. An diesen ist ein Uber-
gang zwischen Strallenbahn, Bus und den Ziigen des SPNV sowie an der Halte-
stelle Hauptbahnhof/Theater zu den Zigen des SPFV und zum Regional- und
Fernbusverkehr moglich. An allen drei Haltestellen sind Park&Ride sowie
Bike&Ride Platze vorhanden. GréRere Defizite gibt es nur am Bahnhof Zwotzen.
Zum einen ist es aufgrund des derzeit glltigen Fahrplans nicht moglich An-
schlisse zu den Ziigen von und nach Weida/Hof/Saalfeld herzustellen (die War-
tezeiten betragen teilweise mehr als 15 Minuten). Zum anderen sind die An-
schliisse von und nach Greiz mit Ubergangszeiten von teilweise unter einer Mi-
nute hinsichtlich der Anschlusssicherheit als kritisch zu bezeichnen. Aufgrund
der betrieblichen Vorrausetzungen, wie Anschliisse, Fahrzeiten, Wendezeiten
usw. lassen sich, sowohl im SPNV als auch im StPNV, die Defizite derzeit nicht
I6sen.

Die Kategorie zwei umfasst die Verkniipfungspunkte an welchen ein Ubergang
zwischen Bus und StraBenbahn méglich ist. Die Ubergangszeiten zwischen den
Verkehrsmitteln betragen zwischen zwei und sieben Minuten. Mit Ausnahme
der Haltestellen StralRe des Bergmanns, Bieblach-Ost, Lusan/Laune und Teilen
der Haltestelle Friedrich-Naumann-Platz besteht an allen Verknipfungspunk-
ten die Moglichkeit eines Tlr-zu-Tiir Umstieges.

Defizite gibt es an den Haltestellen Lusan/Laune und StraRe des Bergmanns. An
beiden Haltestellen sind FuBwege von bis zu 100 Metern zwischen den Ver-
kehrstragen zurickzulegen. Dies stellt insbesondere fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen ein nicht zu unterschatzendes Hindernis in deren Reisket-
ten dar.

> Verkniipfungsstellen
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“

In der dritten Kategorie , Verkniipfungspunkte mit ungeplanten Anschliissen
werden Verknilipfungspunkte aufgeflihrt an denen zwar ein umsteigen zwi-
schen einer oder mehreren Linien moglich ist, Anschllisse ergeben sich aber
nur zufallig aufgrund ihrer Lage im Netz. Aus diesem Grund spielen Verkniip-
fungspunkte dieser Kategorie in der Planung eine untergeordnete Rolle.

Haltestelle
Park & Bike &
Zug Tram Bus Ride Ride
Kategorie 1 - Verkniipfungspunkte zum SPNV
Hauptbahnhof/Theater (DB: Gera Hbf) « « Regio- 168 27
nalbus
Sudbahnhof (DB: Gera Std) X X X 75 20
Bf. Zwotzen (DB: Gera-Zwotzen) X X X 4 10
Kategorie 2 - Verkniipfungspunkte mit geplanten Anschliissen
HeinrichstralRe X X 12
Duale Hochschule X X
Lusan/Laune X X 37
Friedrich-Naumann-Platz X X
Zwotzen X X 8
StraRe des Bergmanns X X
Bieblach-Ost X X
Untermhaus X X 56 8
Kategorie 3 - Verkniipfungspunkte mit ungeplanten Anschliissen
FuRgdngerbriicke X
Brite X
Pforten X 5
Klinikum, Haupteingang
Leumnitz

An den Stationen ,Gera Hbf.”, ,Gera Siid” und ,, Gera-Zwétzen” halten alle an
diesen Zugangsstellen bedienenden Reiseziige. Als wichtiger Bahnknoten in
Ostthiiringen ist der Hauptbahnhof als Vollknoten in das Taktgefiige des Integ-
ralen Taktfahrplans (ITF) im Freistaat Thiringen integriert. Dabei verkehren
zurzeit zur Minute 30 die Zlge der RB Linie 21 Erfurt — Weimar — Jena — Gera.
Alle anderen Linien verkehren jeweils zur vollen Stunde. Der Halt Gera-Langen-
berg wird durch die RB22 alle zwei Stunden bedient. Die Zugangsstellen ,,Gera
Hbf.“, ,,Gera Siid“ und ,,Gera-Zwétzen” sind als Verkniipfungsstellen zwischen
Zug, StraBenbahn und Bus modern und weitgehend barrierefrei ausgebaut (/
[23]).

VERKNUPFUNG ZU ANDEREN VERKEHRSTRAGERN: Den Anlass fiir eine intensivere Be-
trachtung der Verkniipfung verschiedener Verkehrstriger bildet die Uberle-
gung, durch die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel fiir einen Weg deren sys-
temspezifischen Vorteile fir einzelne Teilabschnitte miteinander zu verbinden
(Schaffung von Wegeketten — Intermodalitat), sodass, bezogen auf die ge-
samte Reisekette, sowohl fiir den Verkehrsteilnehmer als auch Baulasttrager
der Infrastruktur sowie die Verkehrsunternehmen ein Optimum hinsichtlich
des Zeit- als auch des Kostenaufwands erreicht werden kann.

> Abb. 2-29:
Liste der Verkniipfungspunkte im

Stadtgebiet Gera.
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Offentliche Verkehrsmittel beispielsweise sind in der Lage, groBe Fahrgastmen-
gen sicher und umweltfreundlich zu befordern, benétigen aber jedoch fir ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb stets eine gewisse Mindestnachfrage und sind —
mit Ausnahme alternativer Bedienkonzepte — in ihrer zeitlichen und raumli-
chen Verflgbarkeit (Fahrplan- und Liniengebundenheit) nur eingeschrankt ver-
flgbar.

Pkw oder Taxen gewdhren dem Verkehrsteilnehmer eine hohe Individualitat
und Flexibilitat und erreichen auch entlegene Bereiche. Sie sind aber bei ganz-
heitlicher Betrachtung, d. h. auch bei Bertlicksichtigung der Infrastruktur- und
externen Kosten, in ihrer Anschaffung und in ihrem Unterhalt sowohl fiir den
Nutzer als auch die StraRenbaulasttrager vergleichsweise teuer. Hinzu kommt,
dass der eigene Pkw in Ballungsbereichen mit einer hohen Verkehrsdichte hau-
fig keine Reisezeitvorteile mehr bietet. Zudem werden die Begleiterscheinun-
gen des StraBenverkehrs (Larm, Luftschadstoffe, Flachenverbrauch) gerade in
dicht besiedelten Bereichen zunehmend als stérend empfunden (7 [23]).

Aufgrund der nur punktuellen und zugleich nur temporaren Einschrankungen
der Verkehrsqualitat des MIV im Hauptverkehrsnetz, sind bei einer Verlagerung
von Teilen des Verkehrsaufkommens auf den OPNV fiir die (potentiellen) Nut-
zer keine nennenswerten Reisezeitvorteile (im Stadtverkehr Gera) zu erwarten;
vielmehr entstehen diesen Verkehrsteilnehmern durch den Umstieg sogar zeit-
liche Mehraufwendungen (Parkplatzsuche, Zeitdauer fiir Fahrscheinkauf, War-
tezeit an der Einstiegshaltestelle). Daher wird die Bedeutung von Park & Ride
im stadtischen Verkehr als sehr gering eingeschatzt. Grund hierfiir sind zum
einen das an den Endhaltestellen die Stellplatze fiir den MIV fehlen und zum
anderen die verfligbaren Stellplatze in privaten Eigentum sind und die Stadt
keinen Einfluss auf die finanziellen Kosten hat bzw. die Kosten der Stellplatze
die in stadtischer Hand sind keinen Anreiz bieten auf den OPNV umzusteigen
(7 [23)).

Das Fahrrad ermdglicht dem Reisenden ebenfalls eine hohe zeitliche und rdum-
liche Verfiigbarkeit und erreicht unter Umstianden eine mit dem OPNV ver-
gleichbare Reisegeschwindigkeit. Aufgrund der immer weiteren Verbreitung
des Pedelecs, steigt zum einen der Komfort und zum anderen reduziert es die
korperlichen Anstrengungen. Somit eignet sich das Fahrrad im alltaglichen Ver-
kehr nicht nur fiir kurze Strecken, sondern ebenfalls fiir topographisch bergiges
Geladnde (2~ [23]). Daraus ergibt sich, dass das Fahrrad als Ergdnzung zum Ange-
bot des offentlichen Verkehrs betrachtet werden kann, insbesondere dann,
wenn von dem Startpunkt der Reise bis zur nachstgelegenen Zugangsstelle so-
wie von der Zielhaltestelle bis zum eigentlichen Endpunkt kein oder nur ein ein-
geschrinktes OPNV-Angebot besteht. Voraussetzungen fiir die Verkniipfung
zwischen Radverkehr und OPNV sind im Wesentlichen:

. hinsichtlich ihrer Beschaffenheit nutzbare und sichere Wege zur Halte-
stelle (dies mussen nicht zwangslaufig separate Radverkehrsanlagen
sein),

. ausreichend dimensionierte und funktional gestaltete Moglichkeiten

zur Abstellung von Fahrradern an den Haltestellen und/oder

» individualisierte Beférderung

» Radverkehr
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° alternativ attraktive Angebote zur Fahrradmitnahme im OPNV, wenn
die Nutzung des Fahrrads sowohl im Vor- als auch Nachlauf eingesetzt
werden soll (Platzkapazititen in den OPNV-Fahrzeugen, Tarifgestal-
tung; 7 [23]).

In erster Linie kommt die Anlage von Verkniipfungsstellen zwischen OPNV und
Fahrrad an Haltestellen in Betracht, die sich in raumlicher Ndhe zu wichtigen
Radverkehrsachsen befinden oder in Bereichen liegen, die gut mit dem Fahrrad
aus Stadt- bzw. Ortsteilen zu erreichen sind, in denen nur ein eingeschranktes
OPNV-Angebot vorgehalten wird. Dariiber hinaus sollten an den Verkniipfungs-
stellen OPNV-Angebot mit einer dichten Fahrtenfolge bestehen (7 [23]).

In der Praxis sind entsprechende Verknilipfungen von Verkehrstragern fiir den
Nutzer stets mit Umsteigevorgangen verbunden, dabei steigt die Akzeptanz,
wenn die Umsteigewege moglichst kurz gehalten werden, eine ausreichend
lange Zeit zum Umsteigen zur Verfliigung steht und auch bei Verspatungen An-
schliisse erreicht werden kdnnen.

2.4.3. Verbindungsqualitaten; ErschlieBungsdefizite

Auswertung der Stufen der Angebotsqualitat im innerstadtischen, zusammen-
hdangenden bebauten Kernbereich der Stadt Gera (7 Anhang 2-3b):

[Stufen der Angebotsqualitat
b 5 5
2 3 g E|&|g - 5
s|30g12 || 4].] | 5|52 3|z ils
TlE[2)5 |&ls|a|elel 2|2 &2 |2]E |g g |22
2|5 5|8 2(8|e=|E| £ 8|22 g -3 I ) T |l
51282 |g|3|3(8|2| 5 |2|8|2] (2/2 5|2 5l<|8|58| |E|2|¢
28| B s(2l5(5|8| 2|83 2|e g (2|2 |88
SlB e |3(5|8(5]2] 5 |2|5(5|2 5525|505\ 8|2l 2 |ElE
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Stadtgebiet/Ortsteil 3
g 3
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8 ©
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stadtgebiet/Ortsteil g HIEREEHEEE R E 3138|885 8[2|&|3|E] 5|23
Gera, Heinrichstr c B B c ¢ 8 c B D8 cil c 8
[Alt-Lusan Gera, FuBgangerbriicke — D c 8 D C B Cc C D D B C
Alt-L Gera, C N --- D D D D D D D
i Hang Gera, Dr.-Theodor-Neubauer-Strae D D D D D D D D D
[Bieblach-Ost Gera, Bieblach Ost |8 c ccc D c ccc B C D c
Debschwitz Mitte Gera, S | B D c — B¢ C D C B D C D B D
Debschwitz Nord Gera An der Spielwiese 8 D clBl-- c o B B C C D C D B D C
Debschwitz Sid Gera, KeplerstraRe cC Db D C c D B B Cc D B C
Siidhang Gera, Ferberturm
Gera, Theater 8 D D D C C C cBccc b D C 8 ) 8
Langenberg Gera, Langenberger Strafie c D C D D C c D DD C D D D C D C
Leumnitz Gera, Naulitzer StraRe/CJD
Lusan-Laune Gera, Lusan/Laune D D C c DD D DB C D
Lusan Briite Gera, Brite Db D c o DB C D
Lusan Zeulsdorf Gera, L B D D C B C D D - D D C D D
nérdliche Innenstadt Gera, i 8 D B B B B 8 BB C 8 cl o c s
Ostviertel Gera, Steinstrafe c ¢ D c c D ccc D DD D DD
Ostviertel Altenburger Strae/ | 1 iy B D Bl c ¢ D D ¢ c B D D cC D DD
StraBe des
Ostviertel ReuRpark Gera, ReuBpark D D D D D D D D —~ 0 D
Pforten Gera, Pforten B D C C B C D B D C B - B C C B
Roschitz Gera, Roschiitz —
sidliche Innenstadt Gera, ErfurtstraRe c c D D D D C c ¢ DDD C C C — 1B _C B
Tinz Gera, Tinz B s DA 8 D C 88 clAlo c B B - B B
L Gera, Friedrich-Naumann-Platz c c D c Db DC D ¢ ccc b b cC 8 c — C C
Wintergarten Gera, Wintergarten D D c D c ¢ DDD C D C DB B B C —
[Zwotzen Gera, Zwotzen D D C C B C B C B C B D B C -

> Abb. 2-30:
Stufen der Angebotsqualitit im
innerstddtischen, zusammenhdn-
genden bebauten Kernbereich

der Stadt Gera.
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Anhand der Auswertung sind folgende Aussagen zu treffen:

. Verbindungen zwischen Straenbahnhaltestellen besitzen eine gute
Verbindungsqualitat.
. Signifikante unzureichende Qualitdtsverbindungen im innerstadti-

schen Bereich bestehen bei den Haltestellen Ferberturm, Naulitzer
StraRe/CJD und Roschiitz. Grund hierfiir sind wahrscheinlich die Rand-
lage im Stadtgebiet und dadurch die niedrige Frequentierung der Ver-
kehrsmittel, trotz dessen das die einzelnen Haltestellen fiir die unmit-
telbare Bebauung eine zentrale Rolle einnehmen.

. Ausreichende Qualitat zwischen der Haltestelle HeinrichstraRe und der
Haltestelle ReuB-Park, aufgrund der umwegbehafteten und damit zeit-
aufwandige Anbindung (ber die Altenburger StraRe und die Stralle des
Bergmanns.

. Fehlende Tangentialverbindung zwischen ReuR-Park/Ostviertel und
den nordlichen bzw. westlichen Zielgebieten (Bieblacher Hang, Bieb-
lach-Ost, Langenberg und Untermhaus).

) AuRerhalb des Kernstadtbereichs ist die Haltestelle Klinikum/Haupt-
eingang noch teilweise befriedigend bis ausreichend angebunden. Alle
weiteren Haltestellen auRerhalb des Kernstadtbereichs sind im Durch-
schnitt mangelhaft bis unzureichend angebunden.

° 6 Ortschaften sind mit dem OPNV nicht angebunden: Gorlitzsch, Laa-
sen, Langengrobsdorf, Lietzsch, Poris-Lengefeld und Taubenpreskeln.

Trotz dessen, dass die landlich gepragten Ortsteile auRerhalb des Kernbereichs
eine durchweg mangelhafte Qualitat aufweisen, muss zugleich erwdahnt wer-
den, dass die Mehrheit der Bevélkerung den Zugang zum OPNV besitzt und so-
mit die Sicherstellung der Daseinsvorsorge gewahrleistet wird.

ErschlieBungsliicken:

a) Laasen (Einwohner: 154 (Stand: 2019))

Erzhammerweg
traBe e

Trebnitz/Laasen
TREBNI

Gewerbegebiet
Trebnitz

Ostfriedhof/Nord
w3

ey

. Laasen ist nicht an den OPNV angebunden

. FuBweg nach Trebnitz (Haltestelle Trebnitz/Laasen) ca. 1 km entfernt;
kein separater FuBweg

. Herstellung einer Anbindung von Laasen im Zuge der Linien 26 und 208

nicht ohne weiteres moglich
. Anbindung von Trebnitz an die Innenstadt mit Umweg
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° Streckenlidnge Trebnitz — Laasen - Ostfriedhof/Laasener Str. ca. 2,5 km

° Verkniipfung mit den Linien 10, 11, 17 sowie den Linien im Bereich
ReuR Park/Slivener StraBe nicht ohne Uberarbeitung des Liniennetzes
im groReren Umfeld moglich

b) Taubenpreskeln (Einwohner: 430 (Stand: 2021))

c)

ﬁ
o/
i
|
|

[ ] scherperstraBe

";Q::n_';ll'mramhaf
oV
iy
e 44
!

— g .
- Bor‘iéishop RheoE

Kuchenholz

Abzweig

Kaimbe:
Lengenfeld L

PORIS-
"Taubenpreskeln N

FuBweg 1.5 ki

LENGEFELL

X
by LIETZSCH

LIEBSCHWITZ
Heimatstube

Taubenpreskeln ist nicht an den OPNV angebunden

keine Haltestelle um Umkreis von 1,5 km

Herstellung einer Anbindung von Taubenpreskeln nach Gera-Zwotzen,
um Anschluss an StraBenbahn- und Busnetz zu erhalten

Lietzsch (Einwohner: 29 (Stand: 2019))

PORIS-
TANENPRESKELN

LENGEFELL

FuRweg 1,3 km LIETZSCH

Lietzsch

LIEBSCHWITZ
Heimatstube

Lietzsch ist nicht an den OPNV angebunden

keine Haltestelle um Umkreis von 1,3 km

Herstellung einer Anbindung von Lietzsch nach Gera-Zwotzen, um An-
schluss an StraBenbahn- und Busnetz zu erhalten
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e)

SsIG

-

KarFoffellager \

Poris-Lengefeld (Einwohner: 60 (Stand: 2019))

PORIS-

TAUBENPRESKELN FuBweg 1,5 km

FuBweg 3,2 km

LENGEFELI

Y Poris-Lengefeld
LIETZSCH

LIEBSCHWITZ
Heimatstube

Poris-Lengefeld ist nicht an den OPNV angebunden

keine Haltestelle im Umkreis von 1,5 km

Herstellung einer Anbindung von Poris-Lengefeld nach Gera-Zwdtzen,
um Anschluss an StraBenbahn- und Busnetz zu erhalten

Gorlitzsch (Einwohner: 30 (Stand: 2019))

77 Matthes-Str

{

L

et

OBERROPRISCH

GorlitzschSCH

Fulweg 1,9 km Zur Quelle

FuBweg
850m

UNTEHRSERRRISE

Gorlitzsch ist nicht an das OPNV-Netz angebunden
Herstellung einer Anbindung von Gorlitzsch nach Gera

Langengrobsdorf (Einwohner: 52 (Stand: 2021))

WINDISCHENBERNSDORF
‘Weiterfithrung

oder Verkniipfung

abstimmen

Suz

FuBweg 1,4 km

5,

LANGENGROBSDORF 'y

Weéiterfihrung
oder Verkniipfung
abstimmen Forstgarten

FuBweg 2,0 km

DirrendiBREFBERSDORF
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h)

m)

Langengrobsdorf ist nicht an das OPNV-Netz angebunden

nachste Haltestelle in Windischenbernsdorf bzw. Dirrenebersdorf
Herstellung einer Anbindung von Langengrobsdorf nach Windischen-
bernsdorf und/oder Dirrenebersdorf, um Anschluss nach Gera zu be-
kommen

Kaimberg (Einwohner: 271 (Stand: 2019))

Kaimberg ist bislang nicht direkt an den OPNV angebunden

Haltestelle an der HauptstraRe — Anschluss an die 18/223 (teilweise bis
zu 600 m entfernt)

Herstellung einer Anbindung von Kaimberg nach Gera-Zwoétzen, um
Anschluss an Straenbahn- & Busnetz zu erhalten

Schafpreskeln (Einwohner: 45 (Stand: 2019))

taglich nur wenige Fahrten nach Schafpreskeln
Fulweg nach ,Gera - Briite” 3,6 km

Roppisch (Einwohner: 537 (Stand: 2021))

taglich nur wenige Fahrten der Linie 13 durch Ober- & Unterrdppisch
(3 Fahrten an Schultagen); alternativ besteht ab der Haltestelle , Rép-
pisch, B92“) mit der PRG-Linie 29 (mit Anwendung VMT-Tarif) ein Stun-
dentakt bis zum Stadtzentrum und Hauptbahnhof

FuBweg nach , Gera - Briite” 1,5 km

Herstellung einer regelmaRigeren Anbindung insbesondere fiir den Be-
reich Oberroppisch

Collis (Einwohner: 79 (Stand: 2019))

taglich nur 4 Fahrten der Linie 12 von und nach Collis
Wochenendbedienung als Rufbus im Vierstundentakt

FuRBweg zur ,Richard-Wagner-Strafse” 2,2 km; nach , Pforten 2,1 km

Thranitz (Einwohner: 326 (Stand: 2021))

Taktlticken 8, 10 und 28 Uhr
FulBweg zum , Flugplatz” 3,4 km

Naulitz (Einwohner: 115 (Stand: 2021))

Taktlicken 8, 10 und 28 Uhr
Fulweg zum , Flugplatz” 2,7 km

GroRfalka (Einwohner: 45 (Stand: 2019))

unregelmaliger Takt, 2 Fahrten an Schultagen
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2.4.4. ErschlieRungswirkung von Haltestellen

Die Qualitat der ErschlieBung wird differenziert nach Gebietskategorien und
Verkehrssystemen (raumlich) sowie nach Verkehrszeiten, Bedienungshaufig-
keiten und Umsteigevorgange vorgegeben.

Aus Kundensicht sollten dabei nach Moéglichkeit kurze Zu- und Abgangswege —
verbunden mit einer hohen Haltestellendichte — realisiert werden. Dieser Ziel-
stellung laufen jedoch die gleichzeitigen Anforderungen nach einer hinrei-
chend hohen Beférderungsgeschwindigkeit sowie der Vermeidung eines liber-
maRigen Fahrzeug- und Personaleinsatzes entgegen (7 [23]). Dabei gilt, dass
alle Teilflachen, die mehr als 200 Einwohner oder ein entsprechendes Quell-
/Zielpotenzial aufweisen, mit dem OPNV erschlossen werden sollen. Eine Teil-
flache gilt als erschlossen, wenn sich 80% der Einwohner bzw. andere Potenzi-
ale in den fullaufigen Einzugsbereichen der Haltestellen von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln befinden. Die Haltestellen dienen als Zugangspunkte zum OPNV-
System. In Abhangigkeit der Bedienung durch StraBenbahnen oder Busse sowie
ihrer raumlichen Lage werden aus den ,,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb
des dffentlichen Personennahverkehrs” folgende Einzugsbereiche, die sich an
die Richtwerte fiir Oberzentren orientieren (Luftlinienentfernung + FuBwegzei-
ten), zugelassen:

Kernbereich 300 m =5 min
Gebiete mit hoher Nutzungsdichte 400 m =7 min
Gebiete mit niedriger Nutzungsdichte 600 m = 10 min
Sonstige Raume / landlicher Raum 800 m = 14 min

Der Zugang zum System OPNV gewinnt zunehmend an Bedeutung. Das Vor-
handensein, die Lage und die Erreichbarkeit der Haltestellen tragen dabei maR-
geblich zur Akzeptanz des Nahverkehrs bei.

Folgende Haltestellen liegen im Kernbereich:

An der Spielwiese
BauvereinstraRe
Hauptbahnhof/ Theater
HeinrichstraRe
Leipziger Str.
Puschkinplatz
Schillerstralie
Sorge/Markt
Stadtgraben

. Sidbahnhof
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> Abb. 2-31:

Einzugsbereiche von StPNV-Hal-
testellen (in Minuten) im Stadtge-

biet Gera.

Auf das gesamte Stadtgebiet bezogen hat der Groliteil der Bevolkerung die
Méglichkeit eine Haltestelle des OPNV zu erreichen. Vereinzelt bestehen aber
noch ErschlieBungsdefizite (7 Anhang 2-4):

. Bereich Langenberg/Stublach (der stadtauswartige Bereich in Langen-
berg/Stublach (AuenstraRe, Stublacher Platz und Pohlitzer StraRe);
Moglichkeit der Anbindung besteht liber die Haltestelle der Deutschen
Bahn Gera-Langenberg, da aufgrund des VMT-Tarifs die Fahrkarten
ebenfalls auf den andienenden Bahnlinien giiltig sind),
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Bereich im siidlichen Bereich Am Speitewitz und Am Bieblacher Bach,
Bereich 6stlich der Tinzer StraRe (betrifft den Bereich Ostliche Ernst-
M.-Jahr-StralRe und 6stliche Jacob-A.-Morand-StralRe; Grund der Prob-
lematik ist eine fehlende Haltestelle und dementsprechende OPNV-Be-
dienung),

Bereich 6stliche DehmelstralRe (betrifft den Bereich 6stliche Dehmel-
straRe; Grund der Problematik ist eine fehlende OPNV-Bedienung und
eine fehlende Wendemaoglichkeit),

Bereich Heinrichsgriin/Buga-Park (MozartstraRe, Franz-Liszt-StraRRe
und nordliche TschaikowskistraRe),

Bereich des slidlichen Slidhangs (Weg der Frau, Am Graslein, An der
Wendeltreppe und Eschenweg; kleinteilige VerkehrserschlieBung ldsst
kaum OPNV-Anbindung zu),

Gewerbegebiet 6stlich des Elsterdamms (6stlich des Elsterdamms und
StralBe Hinter dem Siidbahnhof; besitzt aufgrund einer fehlenden Hal-
testelle und somit nicht vorhandenen OPNV-Linie keine Abdeckung ei-
nes Haltestellenbereichs in diesem Bereich),

Bereich Klinikum (Bereich westlich des Klinikums im Dr.-Semmelweis-
Weg. Der Verkehrsraum lasst kaum eine OPNV-ErschlieRung zu; eine
Verlegung oder Erweiterung durch eine Haltestelle kann den Einzugs-
bereich verbessern, wird jedoch in der VerhaltnismaRigkeit von Auf-
wand und Nutzen nicht gerecht),

Bereich Windischenbernsdorf (westlicher Bereich von Windischen-
bernsdorf — Grund ist eine fehlende Wendemadglichkeit; es besteht je-
doch eine Anbindung liber die RVG-Linie 200 im Stundentakt, auf wel-
cher jedoch der VMT-Tarif nicht anerkannt wird),

Bereich Langengrobsdorf (komplettes Siedlungsgebiet Langengrobs-
dorf ist nicht mit dem OPNV erschlossen; eine Anbindung der Siedlung
muss unter Beachtung des vorhandenen Verkehrsraums geprift wer-
den),

Bereich Debschwitz West (der Bereich Am Wildacker kann aufgrund
der topographischen Lage und des zu gering bemessenen Verkehrs-
raum zusatzlich ohne geeignete Wendemaoglichkeit nicht mit dem
OPNV angebunden werden),

Bereich Gessental (der vorhandene Verkehrsraum und der bauliche Zu-
stand der GessentalstraRe lassen eine OPNV-ErschlieBung nicht zu),
Bereich Zwotzen-Ost (der Ostliche Bereich Roter Weg lasst eine Er-
schlieBung mit dem OPNV; aufgrund des vorhandenen Verkehrsraums,
des baulichen Zustandes der StraRe, einer nicht vorhandenen Wende-
moglichkeit und des zusatzlichen Héhenunterschieds nicht zu),
Bereich Ostliche SalzstraRe/Taubenpreskeln/Lietzsch/Lengefeld (zum
einen besteht ein fehlender Einzugsbereich in Am Ziegenknoten und
Zwotzener Weg Ostlich der Salzstrae und zum anderen sind die Ort-
schaften Taubenpreskeln, Lietzsch und Poris-Lengefeld nicht mit dem
OPNV erschlossen),

Bereich Lusan-Ost (sowohl im Bereich der Lusaner StraRRe als auch in
der Zeulsdorfer StraRe ist der Einsatz des OPNV aufgrund des vorhan-
denen Verkehrsraums, des baulichen Zustandes der StraRe und einer
nicht vorhandenen Wendemaoglichkeit nicht umsetzbar).
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2.4.5. Tarifstrukturen

Die Stadt Gera ist im Jahr 2010 dem Tarifgebiet des Verkehrsverbunds Mit-
telthiringen (VMT) beigetreten. Dementsprechend wurde der gemeinsame Ta-
rif flr Zug, Bus und StraRenbahn innerhalb des Verbundgebiets eingefiihrt. Das
Stadtgebiet Gera wird dabei vollstandig durch die Tarifzone 40 abgedeckt.

Zentrale Zielstellung eines Verbundtarifs ist es, durch eine Harmonisierung der
Tarifsysteme auf Verbindungen mit Verkehrsmitteln mehrerer Unternehmen,
flr die zuvor unterschiedliche Tickets gelost werden mussten, Zugangsbarrie-
ren zum OPNV abzubauen. Profitieren kdnnen von dem Verbundtarif vorwie-
gend diejenigen Verkehrsteilnehmer, welche auf ihrer Fahrt das Stadtgebiet
Gera verlassen und deren Start- oder Zielpunkt ebenfalls im VMT-Gebiet liegt.
Sie bendtigen fir ihre Fahrt nur noch einen Fahrschein, dessen Entgelt in der
Regel deutlich niedriger als zuvor die Summe der Fahrpreise mehrerer Unter-
nehmen auf der Wegekette ist. Relevante Verkehrsbeziehungen bestehen zu-
meist mit dem Landkreis Greiz, jedoch zunehmend in Richtung Westthiiringen
mit den Stadten Jena und Erfurt. Gerade als Wohnstandort ist Gera fiir Pendler
geeignet, die unter Umstanden von der VMT GmbH profitieren kénnen.

Zum Fahrausweissortiment im Tarifbereich Gera (Tarifzone 40) zidhlen:

Einzelfahrt Kinder-Einzelfahrt
4-Fahrtenkarte Kinder-4-Fahrtenkarte
Tageskarte Gruppentageskarte
Wochenkarte Wochenkarte Schiiler/Azubi
Monatskarte Abo Solo

Monatskarte Schiiler/Azubi Abo Schiler/Azubi-Monatskarte
Abo Mobil65 Abo Mobil65 Partnerkarte
Hunde-/Fahrradkarte Abo Plus

VMT

Verkehrsverbund
Mittelthiiringen

B aalfeld-
G Rudol'sta‘gt

> Abb. 2-32:
VMT-Verbundgebiet (Quelle:

https.//www.vmt-thuerin-
gen.de/fileadmin/user_up-
load/Verbunderweite-
rung/VMT_Verbunderweite-
rung_28Sek_HD.mp4).
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Fast alle Verkehrsunternehmen in Thiiringen, haben mit der Absichtserklarung
, Thiiringer eTarif und Vertriebssystem” die Bereitschaft bekundet, einen ge-
meinsamen, thiringenweit gultigen eTarif unter organisatorischer Federfih-
rung der VMT zu entwickeln. Dabei werden folgende Kernfragestellungen be-
arbeitet (Auszug):

. Tarif
- Entwicklung eTarif (Preisbildung, Tarifniveau),
- Ausgestaltung Rabattierungsmodelle (z. B.: Zeit, Nutzergruppen,
Volumen, Entfernung),
- Erarbeitung von Inhalten zur Erstellung von Tarifbestimmungen,
- Strategien zur Entwicklung der bestehenden Tarife/des eTarifs.
. Vertrieb
- Prifung der Ertiichtigung des bestehenden Check-In/Check-Out-
Systems
- Abl6ésung/Abschaffung von Vertriebskanalen
. Rahmenbedingungen
- Betrachtung der gesetzlichen Rahmenbedingungen (Fahrgast-
rechte, Informationspflichten zum Tarif und des Beférderers)
- Betrachtung datenschutzrechtliche Bestimmungen
- Berlicksichtigung VMT-Vertragswerk
- Kommunikation
- Akzeptanz bei Technikgegnern, Akzeptanz bei Aufgabentragern
- Vermarktungsstrategie
. Einnahmeaufteilung

Preisentwicklung zwischen 2010 und 2020:

Preisentwicklung 2010 2020 Verhltnis
Einzelfahrt 170€ 220€ 29.41%
Kinder-Einzelfahrt 130€ 1,60 € 23,08%
4-Fahrtenkarte 620€ 7.90€ 27.42%
Kinder-4-Fahrtenkarte 450 € 570€ 26,67%
Tageskarte 390€ 550€ 41,03%
Gruppentageskarte B880€ 10,70 € 21,59%
Wochenkarte 1560 € 1970 € 26,28%
Monatskarte 4950 € 61,80€ 24,85%
Abo-Monatskarte 4300€ 5560 € 29,30%
9-Uhr-Abo-Monatskarte 3570€ 50,40 € 41,18%
Schiilerwochenkarte 11,70 € 14,80 € 26,50%
Schulermonatskarte 3750€ 46,40 € 2373%
Fahrradkarte 1,30 € 180€ 23,08%
Durchschnitt 28,01%

Die Liniennetz- und Fahrplaninformationen sind in der Stadt Gera sowohl in
Form von Printmedien als auch tiber telefonische Auskiinfte sowie Informati-
onsplattformen via Internet verfiigbar. Die Fahrplane fiir den Stadtverkehr
Gera sind in Fahrplanblichern zusammengefasst. In den Straflenbahnen und
Stadtbussen wird sowohl optisch als auch akustisch die nachste Haltestelle be-
kannt gegeben. In allen Fahrzeugen hadngen Liniennetzplane und Tarifinforma-
tionen aus. In der Stadt Gera existieren Haltestellen, die mit einem einheitli-
chen Informationssystem ausgestattet sind. Teilweise ist ein akustisches Infor-
mationssystem vorhanden. Die Verknlipfungspunkte verfligen lber eine dyna-
mische Fahrgastinformation.

> Abb. 2-33:
Preisentwicklung im VMT-Tarif
(Zone 40 Gera) fiir verschiedene

Fahrscheinsortimente
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Uber die Kundenservicezentralen der GVB in der ZoitzbergstraRe und in der
HeinrichstraRe 35 (StadtService H35) kénnen Informationen zum OPNV sowohl
personlich als auch telefonisch eingeholt werden. Der VMT vermittelt Fahr-
plan- und Tarifinformationen tber sein VMT-Servicetelefon und die GVB ist un-
ter der GVB-Kundenhotline erreichbar. Informationen des VMT zu Linien, Fahr-
planen, Tarifen sowie Fahrplananderungen fiir alle Verkehrsmittel des SPNV
und OPNV im Verbundgebiet sind im Internet abrufbar. Die GVB prisentiert
sich ebenfalls im Internet. Die Seite beinhaltet eine Fahrplan- und Tarifauskunft
sowie weitere Informationen des Unternehmens (/ [23]). Des Weiteren infor-
miert die GVB auch Uber die kostenfreie GVB App, die eine Fahrplan- und Ta-
rifauskunft sowie wichtige News enthalt.

2.4.6. Zusammenfassung Stadt Gera

Insgesamt lasst sich feststellen, dass der bestehende Zustand des Verkehrsan-
gebotes der Nachfrage gerecht wird. Der GroRteil der Verkniipfungen und Um-
steigebeziehungen sind ineinander schllissig und praktikabel. Eine ErschlieBung
der Stadtgebiete mit ihren wesentlichen Einrichtungen ist groRtenteils gege-
ben (# Anhang 2-3).

Aufgrund des angemessenen Angebots in Relation zur urbanen Ausdehnung
des Stadtgebietes deckt das Fahrplankonzept die Nachfrage gut ab. Selbstver-
standlich obliegt dem System OPNV teilweise Auswirkungen, die sowohl sei-
tens der Stadt als Aufgabentrager als auch auf seitens des Verkehrsunterneh-
mens nicht beeinflussbar sind, wie z. B. Bevélkerungsentwicklung, Entwicklung
des Wirtschafts- und Finanzmarktes, nicht absehbare umweltbedingte Ein-
flisse (Naturereignisse wie Hochwasser, Hitze, Niederschlag, etc. oder medizi-
nische Auswirkungen).

Aus den Erhebungen der bestehenden erstellten Nahverkehrsplane von 2013
und 2015 lasst sich erschlieRen, dass eine Angebotsreduzierung immer eine Re-
duzierung der OPNV-Nachfrage zur Folge hat. Aus diesem Grund muss diese
Herangehensweise grundlegend hinterfragt werden, wenn das Ziel verfolgt
wird die OPNV-Nachfrage zu steigern. Jedoch muss beachtet werden, dass Re-
duktionen nicht per se dquivalent mit der OPNV-Nachfrage sind. Denn Leis-
tungsreduktionen kénnen im Rahmen von Fahrplanoptimierungen sowie bei
Anpassungen im nachfrageschwachen Raum weitgehend nachfrageneutral re-
alisiert werden.

Basierend auf diesen Erhebungen missen die kiinftigen MalRnahmen ausge-
richtet werden. Im Allgemeinen bestehen EinflussgroRen, die entweder nach-
frageerhohende oder nachfragereduzierende Wirkungen besitzen. AuRerdem
wird die nachfragebestimmende Wirkung von sogenannten weichen (nicht ein-
deutig quantifizierbaren) Faktoren und Rahmenbedingungen in die Betrach-
tungen einbezogen.
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Defizitanalyse

Folgende Defizite werden durch die Analyse festgehalten:

. Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstriager, um Anteil des OPNV
zu starken

. OPNV-Anbindung Ortschaft Laasen

. OPNV-Anbindung Taubenpreskeln, Lietzsch und Poris-Lengefeld

. OPNV-Anbindung Langengrobsdorf

. OPNV-Anbindung Gorlitzsch

. FeinerschlieBung im Kernstadtbereich und den GroRwohnsiedlungen
bei diverser Topographie (durch verbesserte Gliederung der Haltestel-
len bzw. autonome Anbindung)

. Verbesserung der Luftliniengeschwindigkeit (Reisezeitverhaltnisse)

. Minimierung von fehlenden Tangentialverbindungen

. Angleichung der OPNV-Versorgung in den Stadtgebieten (gleichwertige
Verhiltnisse)

. Lickenschluss zwischen Frankenthal und Téppeln (DB-Haltepunkt)

> Abb. 2-34:
kartografische Ubersicht der De-

fizitanalyse

violett = OPNV-Anbindung

blau = Feinerschliefung/
Haltestellenverteilg.

rot = Tangentialverbindg.

gelb = Angebotskonzeption
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3. Analyse und zeitliche Entwicklung relevanter Struktur-
groRen

3.1. Bevolkerungsentwicklung
Beide Gebietskdrperschaften waren in den vergangenen Jahren von einem Ein-

wohnerriickgang sowie — zumindest relativ gesehen — von einer Zunahme des
Anteils dlterer Menschen gepragt.
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Zum Stichtag 30.06.2020 lebten ausweislich des Thiiringer Landesamts fiir Sta-
tistik (TLS) in der Stadt Gera 92.570 Personen (Hauptwohnsitze) und im Land-
kreis Greiz 97.044 Personen (Hauptwohnsitze). Beiden Gebietskdrperschaften
gemein war seit der politischen bzw. gesellschaftlichen Wende im Jahr 1990 die
Uberproportionale Abwanderung von Personen in den Altersstufen zwischen
18 und 49 Jahren (sowie damit verbunden auch der ,Kindergeneration”, welche
nunmebhr als junge Erwachsene im typischen Alter fiir Familiengriindungen feh-
len). Zwar haben sich zu Beginn der zweiten Dekade des 21. Jahrhunderts die
Geburtenzahlen stabilisiert oder sind zwischenzeitlich sogar wieder leicht an-
gestiegen; es zeichnet sich jedoch ab, dass diese Entwicklung jedoch nicht von
nachhaltiger Wirkung sein wird (1. Gemeindebevolkerungsvorausberechnung
(1. GemBv); Quelle: TLS Thiringen). Zudem werden in beiden Gebietskorper-
schaften — wie bereits in den vergangenen Jahren — auch absehbar die Sterbe-
félle deutlich tGber den Geburtenzahlen liegen. Die in einzelnen Jahren zu ver-
zeichnenden Wanderungsgewinne (d. h. mehr Zu- als Fortziige) haben den ne-
gativen, natirlichen Bevolkerungssaldo bei Weitem nicht ausgleichen kénnen
(2~ Abbildungen 3-2 und 3-3); eine Ausnahme bildeten in der Stadt Gera ledig-
lich die Jahre 2015 und 2017, welche von erheblichem Zuzug gepragt waren.

> Abb. 3-1:
zeitliche Entwicklung der Ein-
wohnerzahlen in der Stadt Gera
und dem Landkreis Greiz zwi-
schen 2005 und 2020 sowie
Prognose bis 2030 (Quelle: TLS
Thiiringen).
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Bezogen auf das Basisjahr dieses Nahverkehrsplans (2020) werden langfristig
daher in nahezu allen Altersgruppen Bevolkerungsriickgdnge zu verzeichnen
sein; ein auch langfristig stabiles Wachstum sowohl in absoluten als auch pro-
zentualen Zahlen dirfte sich nur in der Generation ,,65 Jahre und dlter” einstel-
len. In der Konsequenz wird auch in Zukunft der negative Bevolkerungstrend
weiter anhalten, wenn auch mit einer leicht abgeschwachten Dynamik. Nach
gegenwartigem Stand liefRe sich allenfalls bei einer deutlichen und langanhal-
tenden Zuwanderung langfristig ein Ausgleich der natiirlichen Bevélkerungsbe-
wegungen und damit eine Stabilisierung der Einwohnerzahlen erreichen.

S > Abb. 3-2a und 3-2b:

natiirliche Bevdlkerungsentwick-
lung (oben) und Wanderungsbe-
wegungen (unten) in der Stadt

500 I I I I I I I I - Gera zwischen 2010 und 2020
(Quelle: TLS Thiiringen). Es be-
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Die skizzierte Einwohnerentwicklung wird — aufbauend auf den Prognosedaten
der 1. GemBv — in den Gemeinden des Planungsgebiets unterschiedlich ausfal-
len (» Abbildung 3-4). Fir die groRRten Stadte innerhalb des Planungsgebiets —
Gera, Greiz und Zeulenroda-Triebes — werden Einwohnerriickgange zwischen
8,0% und 13,9% gegeniiber dem Stand von 2018 prognostiziert. Die starksten
Einwohnerriickgange werden fiir die Gemeinden Hartmannsdorf (bei Bad Kos-
tritz) und Wiinschendorf erwartet (jeweils Giber 20%), ebenso werden nahezu
flaichendeckend die Gemeinden im slidostlichen Teil des Landkreises Greiz von
Uberdurchschnittlichen Bevdlkerungsriickgangen betroffen sein. Demgegen-
Uber stehen — gréBtenteils im raumlichen Umfeld der Stadt Gera — aber auch
Gemeinden, flir welche eine stabile oder teilweise leicht steigende Einwohner-
zahl prognostiziert wird.




Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz 2022-2026
Kapitel 3 —Analyse und zeitliche Entwicklung relevanter Strukturgréf3en

<
>

/
BAD KOSTRITZ
{

| Polig

Riickersdorf

3.2. Entwicklung von Schulstandorten und Schiilerzahlen
Schiler- und Studierendenzahl
‘mm Schiler an staatlich inbil Schulen Schiiler- und St
L 14500 7.200
2 14000 7.100
£ 13500 000 2
,‘% 13.000 6900 2
E 12500 6800 =
£ 12000 600 3
3 11500 6,600
11.000 6.500
10.500 6400

2015/16 201617 2017/18 2018/19 201920
Schuljahr

2020/21

Schulstandorte
flusst.
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Allgemeinen wird die Ver-
kehrsnachfrage im OPNV
zu einem erheblichen Teil
von der Entwicklung der
Schiilerzahlen sowie der

beein-

> Abb. 3-4:

gemeindespezifische  Entwick-
lung der Einwohnerzahlen im
Planungsgebiet des Nahver-
kehrsplans zwischen 2018 und
2030 (Quelle: TLS Thiringen). Es

bedeuten:
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»> Abb. 3-5:
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In der Stadt Gera existieren im Schuljahr 2020/21 insgesamt 24 staatliche Schu-
len und zwei Hochschulen (davon elf Grundschulen, vier Regelschulen, eine Ge-
meinschaftsschule, drei Gymnasien, eine Integrierte Gesamtschule, ein Forder-
zentrum sowie drei berufsbildende Schulen (an sechs Standorten)). Hinzu kom-
men sieben allgemeinbildende und finf berufsbildende Schulen und ein For-
derzentrum in freier Tragerschaft sowie das sich in der Schultragerschaft des
Landkreises Greiz befindende Osterlandgymnasium, welches aber auch teil-
weise von in der Stadt Gera wohnhaften Schiilern besucht wird. Die Abbildung
3-6a zeigt — mit Ausnahme einiger weniger Grundschulen — eine starke Kon-
zentration der Bildungseinrichtungen im Kernstadtbereich; insbesondere aus
den landlich gepragten Ortsteilen im Norden der Stadt Gera resultieren hieraus
(auch im Vergleich zu anderen Ortsteilen) vergleichsweise lange Fahrtzeiten,
wodurch die Zielstellungen des § 41d ThiirSchulG hinsichtlich der Zeiten fiir den
Schulweg in Einzelfdllen nicht eingehalten werden kénnen (betrifft Cretz-
schwitz/S6llmnitz — Regelschule , Bieblacher Schule”).
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> Abb. 3-6a:
Standorte von Bildungseinrich-
tungen im Stadtgebiet Gera Dar-
gestellt sind auch Schulen in be-
nachbarten Landkreisen, sofern
sie fiir die Schilerbeférderung
von Bedeutung sind (Stand:

Schuljahr 2020/21). Es bedeuten:

Q = staatl. Grundschule
Q = staatl. Regelschule
‘ = staatl. Gymnasium
Q = staatl. Gesamtschule
Q = staatl. Berufsschule
Q = Fdrderzentrum

Q = freie Schule

[

@ = unselbstst. Schulteil

= Studieneinrichtung
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Im Zustandigkeitsbereich des Landkreises Greiz (als Schultrager) befinden sich
39 allgemeinbildende Schulen; hinzu kommt eine berufsbildende Schule (mit
zwei Standorten). Die Stadt Zeulenroda-Triebes bt erganzend die staatliche
Schultragerschaft fir drei Grund- und zwei Regelschulen in ihrem Stadtgebiet
aus. Dartiber hinaus existieren im Landkreis Greiz funf Schulen in freier Trager-
schaft.
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Sofern sich die Schulstandorte abseits der vertakteten Haupt- bzw. Stadtbusli-
nien befinden, werden diese zu den fiir den Schiilerverkehr relevanten Zeiten
direkt durch zusatzliche, gezielt auf die Anforderungen der Schiilerbeférderung
ausgerichteten Fahrten oder durch Stichfahrten regularer Linien bedient. Prob-
lematisch erweist sich dies beim Haus Il des Zabelgymnasiums in Gera (K.-Kei-
cher-StraRe), da dieser Schulstandort fiir eine OPNV-ErschlieBung ungiinstig ge-
legen ist. Zwar konnte mit der im Februar 2020 neu geschaffenen Bushaltestelle
,Gagarinstrafse”, welche durch die Fahrten der RVG Regionalverkehr
Gera/Land GmbH bedient wird, eine verbesserte Zugédnglichkeit geschaffen

> Abb. 3-6b:
Standorte von Bildungseinrich-
tungen im Landkreis Greiz. Dar-
gestellt sind auch Schulen in be-
nachbarten Landkreisen, sofern
sie fiir die Schilerbeférderung
von Bedeutung sind (Stand:

Schuljahr 2020/21). Es bedeuten:

= staatl. Grundschule

= staatl. Regelschule

= staatl. Gymnasium

= staatl. Gesamtschule

= staatl. Berufsschule

= Forderzentrum

= freie Schule

= Studieneinrichtung

= unselbstst. Schulteil
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werden, doch ist diese Haltestelle nur schwer in die reguldren Linienldufe in-
tegrierbar. Dariber hinaus sind mit der direkten Anfahrt von abseits der regu-
laren Linienverlaufe liegenden Schulstandorten mitunter auch Probleme bei
der praktischen Betriebsdurchfiihrung verbunden, da die in diesem Zusammen-
hang zu nutzenden StraRen haufig durch Wohngebiete fiihren und so durch ge-
ringere Fahrbahnbreiten, enge Abbiegeradien sowie einen hohen Parkdruck
von Anwohnern gekennzeichnet sind; hinzu kommen immer wieder deutliche
Verspatungen infolge der Behinderung durch in Buswendestellen abgestellte
Fahrzeuge von Eltern, die ihre Kinder per eigenem Pkw zur Schule bringen oder
von dort abholen. Der Gewahrleistung einer reibungslosen An- und Abfahrt der
Busse zu den Schulen muss daher in Zusammenarbeit zwischen den Verkehrs-

unternehmen, den Schultragern, den Verkehrs- und Ordnungsbehérden sowie
den Schulen selbst kiinftig ein groReres Augenmerk gewidmet werden. Durch

entsprechende MaRBnahmen lieRe sich zudem auch die Schulwegsicherheit flr

Kinder, welche zu FuB oder per Fahrrad zur Schule kommen, erhéhen.
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> Abb. 3-7a:
zeitliche Entwicklung der Schii-
lerzahlen zwischen 2015 und
2020 in der Stadt Gera sowie
Prognose bis 2030 (Quelle: SIS
Statistisches Informationssystem

Bildung Thiiringen).

> Abb. 3-7b:
zeitliche Entwicklung der Schi-
lerzahlen zwischen 2015 und
2020 im Landkreis Greiz sowie
Prognose bis 2030 (Quelle: SIS
Statistisches Informationssystem

Bildung Thiiringen).

Gesamt- o. sonstige Schule Férderzentrum O berufshildende Schule



Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz 2022-2026
Kapitel 3 —Analyse und zeitliche Entwicklung relevanter Strukturgréf3en

Sowohl in der Stadt Gera als auch im Landkreis Greiz ist ausweislich der Prog-
nosedaten der 1. GemBv bis zur Mitte der zweiten Dekade des 21. Jahrhunderts
mit einer Zunahme der Schiilerzahlen an den allgemeinbildenden Schulen zu
rechnen, bevor diese anschliefend nach derzeitigem Stand wieder sinken wer-
den. Fir die berufsbildenden Schulen wird zunachst eine Stagnation der Schi-
lerzahlen etwa auf dem Niveau des Schuljahres 2019/20 erwartet, bevor die
Zahlen erst gegen Ende der zweiten Dekade leicht ansteigen.

Die auf Basis der 1. GemBv zu erwartende — und aus demographischer Sicht
auch erfreuliche — Konsolidierung der Schiilerzahlen bei gleichzeitig weiterhin
sinkender Gesamteinwohnerzahl —und damit auch insgesamt sinkendem Nach-
fragepotential — stellt den OPNV insbesondere in den Bereichen, in denen die
Schilerbeforderung die Hauptnutzergruppe des 6ffentlichen Verkehrs bildet,
absehbar vor das Problem eines sinkenden Kostendeckungsgrades, da dem all-
gemein zu erwartenden Rickgang der Gesamtnachfrage (aufgrund der prog-
nostizierten demographischen Entwicklung) keine substanzielle Reduzierung
der Kapazitaten — und damit auch nicht der generierten Aufwendungen — ent-
gegen gestellt werden kann, da die bisherige Kapazitatsvorhaltung fir die be-
messungsrelevanten Spitzenverkehrszeiten anndhernd gleich bleibt.

3.3. Entwicklung von Erwerbspersonen und Pendlerverflechtungen

Zwischen der Stadt Gera und dem Landkreis Greiz bestehen vielfdltige wirt-
schaftliche Verflechtungen als auch ausgepragte Beziehungen hinsichtlich der
gegenseitigen Nutzung von o6ffentlichen, sozialen und kulturellen Einrichtun-
gen. Dies ergibt sich bereits daraus, dass die Stadt Gera als Oberzentrum die
Versorgungsfunktion fiir das Umland, hier insbesondere des noérdlichen Teils
des Landkreises Greiz, mit ober- als auch mittelzentralen Einrichtungen bzw.
Ausstattungsmerkmalen bernimmt. Demgegeniiber ist der sldliche Teil des
Landkreises Greiz auf die Mittelzentren Greiz, Reichenbach und Zeulenroda ori-
entiert; hinsichtlich der oberzentralen Versorgung fallen die slidlichen Teile des
Landkreises Greiz eher in die Versorgungsbereiche der Stadte Plauen und
Zwickau. Hieraus resultieren ausgepragte verkehrliche Verflechtungen zwi-
schen den Gebietskoérperschaften, welche in den nachfolgenden Abbildungen
dargestellt sind (Quelle: [4], Stand: 30.06.2019):

sozialvers.-pfl. Beschaftigte am Wohnort ,,Gera” 34.636
— Auspendler 13.477
= Binnenpendler (Wohn- und Arbeitsort ,,Gera“) 21.159
+ Einpendler 15.532
= sozialvers.-pfl. Beschaftigte am Arbeitsort ,,Gera” 36.391

sozialvers.-pfl. Beschaftigte am Wohnort , Lkr. Greiz*” 38.028
— Auspendler 18.785
= Binnenpendler (Wohn- und Arbeitsort , Lkr. Greiz”) 19.243
+ Einpendler 10.843

= sozialvers.-pfl. Beschaftigte am Arbeitsort ,,LK Greiz“ 30.086
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Flr eine bedarfsgerechte Angebotsplanung im StPNV — insbesondere bezogen
auf den Landkreis Greiz — bleibt zu beriicksichtigen, dass sich mit Beerwalde,
Eisenberg, Hermsdorf, Reichenbach, Schmélin, Triptis und Werdau relevante
Quell- und Zielverkehrserzeuger aulRerhalb des Kreisgebiets befinden. Daher
kommt der addquaten Ausgestaltung auch kreisgrenzenibergreifender Ver-
kehrsangebote auch in Zukunft eine besondere Rolle zu. Im Kontext der Zusatz-
forderung im Rahmen des , landesbedeutsamen Busnetzes Thiiringen” (7 Kapi-
tel 2.4.2) konnte bereits das Angebot auf der Achse Triptis — Auma —Zeulenroda
— Langenwetzendorf — Greiz — Reichenbach deutlich ausgeweitet und attrakti-
ver gestaltet werden. Derartige Angebotskonzepte konnten aber noch nicht
Uberall realisiert werden, z.B. (noch) nicht auf den Achsen Gera — KorbuRRen —
Ronneburg oder auch Greiz — Werdau.

> Abb. 3-8:
StPNV-relevante Pendlerver-
kehrsaufkommen (Ein-, Aus- und
Binnenpendler) der Gemeinden
im  Planungsgebiet  (Stand:
06/2019; Quelle: [4]). Es bedeu-

ten:

I -=Binnenpendler
[ = Einpendler

[ ] =Auspendler

= relevante StPNV-Achse

wm m =SPNV-Achse
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Erzgebir{

ronach O
[ Ho

Auspendler (von Gera nach ...)

Einpendler (von ... nach Gera)

Landkreis Greiz 3.455 | Landkreis Greiz 6.705
Saale-Holzland-Kreis 1.668 | Saale-Holzland-Kreis 1.523
Jena 1.279 | Altenburger Land 1.475
Altenburger Land 801 | Burgenlandkreis 934
Landkreis Zwickau 785 | Landkreis Zwickau 728
Erfurt 641 | Saale-Orla-Kreis 657
Saale-Orla-Kreis 424 | Jena 496
Leipzig (Stadt) 409 | Vogtlandkreis 220
Burgenlandkreis 328 | Leipzig (Stadt) 220
Chemnitz 212 | Lkr. Saalfeld-Rudolst. 174
sonstige Kreise 3.475 | sonstige Kreise 2.400
Auspendler gesamt 13.477 | Einpendler gesamt 15.532
Pendlerquote 38,9% | Pendlersaldo +2.055

sfeld-Sidharz

=feld-Sudharz

Sommerda

Auspendler (von LK Greiz nach ...) Einpendler (von ... nach LK Greiz)
Gera 6.705 | Gera 3.455
Vogtlandkreis 2.190 | Vogtlandkreis 1.661
Saale-Orla-Kreis 1.542 | Landkreis Zwickau 974
Saale-Holzland-Kreis 1.444 | Saale-Orla-Kreis 851
Landkreis Zwickau 1.198 | Saale-Holzland-Kreis 820
Jena 826 | Altenburger Land 716
Altenburger Land 587 | Burgenlandkreis 435
Erfurt 434 | Jena 154
Leipzig (Stadt) 250 | Lkr. Saalfeld-Rudolst. 131
Chemnitz 189 | Erzgebirgskreis 128
sonstige Kreise 3.420 | sonstige Kreise 1.518
Auspendler gesamt 18.785 | Einpendler gesamt 10.843
Pendlerquote 49,4% | Pendlersaldo —7.942

> Abb. 3-9a und 3-9b:

Darstellung der jeweils zehn
wichtigsten Pendlerbeziehungen
zwischen der Stadt Gera (oben)
bzw. dem Landkreis Greiz (unten)
und anderen Landkreisen bzw.
kreisfreien  Stddten  (Stand:
06/2019; Quelle: [4]).
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Die in den Abbildungen 3-8, 3-9a und 3-9b enthaltenen Angaben bilden eine
wesentliche Grundlage fiir Netz- und Angebotsgestaltung insbesondere im re-
gionalen bzw. iberregionalen Verkehr; stellen doch die Pendlerverflechtungen
ein nicht unwesentliches Nachfragepotential fiir den SPNV und damit im Vor-
bzw. Nachlauf oder — wo SPNV-Leistungen nicht bestehen —auch im straflenge-
bundenen OPNV dar. Infolge der Angebotsumstellungen in den Netzen der PRG
Greiz (August 2018) und der RVG Gera (Dezember 2019) wurde das RegioBus-
Hauptnetz mittlerweile zum lGberwiegenden Teil auf das sich aus der Abbildung
3-8 ergebende Hauptachsennetz ausgerichtet; gleichwohl bestehen gegenwar-
tig noch folgende Defizite:

° Achse Gera — KorbufRen (— Ronneburg):

Aufgrund des (noch) fehlenden, direkten Liickenschlusses zwischen der
BAB4-Anschlussstelle Gera-Leumnitz und dem Gewerbegebiet Korbu-
Ren werden die Busse im Abschnitt Gera — Ronneburg (Linien 211, 212,
213 und 353) derzeit lber die LandesstralRe L1362 (ehemalige B7) ge-
fuhrt. In der Folge besteht gegenwartig keine direkte Anbindung des
Gewerbegebiets KorbuBen in/aus Richtung Gera. Mit Fertigstellung der
Baumallnahme zum direkten Anschluss des Gewerbegebiets an die
BAB4-Zufahrt Gera-Leumnitz (A2 Abbildung 2-3, MaBnahme Ifd. Nr. 3) —
voraussichtlich im Jahr 2022 — kann die Linienfiihrung jedoch so ange-
passt werden, dass das Gewerbegebiet KorbufRen aus Richtung Gera di-
rekt erreicht werden kann.

° Achse Greiz — Werdau:

Zwischen Greiz und Werdau besteht seit der Einstellung der zuletzt ver-
bliebenen Anschlussverbindungen mit Umstieg in Fraureuth (Fahrplan-
jahr 2011/12) keine OPNV-Verbindung mehr; die PRG-Linie 18 endet
gegenwartig in Reudnitz, das sachsische Pendant (Linie 166 der RVW
Regionalverkehr Westsachsen) in Fraureuth. Reisende zwischen Greiz
und Werdau missen gegenwartig bis Reichenbach mit der Linie 81 und
anschlieRend mit dem Zug (Vogtlandbahn-Linie VB 2) weiterfahren, wo-
bei die Ubergangszeit in Reichenbach derzeit 41 Minuten betrégt.

Neben den bereits bestehenden gewerblichen Nutzungen bilden kiinftige An-
siedlungen gewerblicher Nutzungen ein mogliches Potential zur Erh6hung der
Nachfrage im 6ffentlichen Nahverkehr. Im Hinblick auf eine Potentialabschat-
zung wird auf die regionale Raumplanung (Regionalplan Ostthiringen, Ent-
wurfsstand 11/2018) als auch die Gewerbeflachenkataster der Gebietskérper-
schaften herangezogen; eine entsprechende Ubersicht enthalten die Abbildun-
gen 3-10a und 3-10b. Zur Abschatzung der potentiellen Verkehrsnachfrage
wurde auf das Berechnungsverfahren aus den von der FGSV e.V. herausgege-
benen , Hinweisen zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen”
(Ausgabe 2006; vgl. [9]) zuriickgegriffen. Eine Einbindung in das OPNV-Netz er-
folgt abhangig von der Nutzungsaufnahme und -intensitat.

> Netzliicken
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Gemeinde Name baul. Flache | Arb.- > Abb. 3-10a:
Nutzg (br.) platze L

Ubersicht wichtiger Potentialfld-

1 Braunichswalde GG Morgensonne . )
chen fiir gewerbliche Nutzungen
2 Gera GG Am Vogelherd GE 6,0 540
3 | Gera IG Cretzschwitz (einschl. avazon) Gl 380 | 1.710 im  Planungsgebiet  (Stand:
4 | Gera GG Rusitz GE 2,6 130 12/2020).
5 Gera GG Am Lerchenberg GE 5,0 370
6 Gera GG Tinzer StraRe GE 4,5 400
7 Gera GG Am Trebnitzer Kreuz GE 1,4 120
8 Gera GG An der Beerweinschanke I GE 33,0 820
9 Gera GG Unteres Rodeland GE 8,0 360
10 Gera GG LeibnizstraRe GE 1,9 170
11 Gera GG Leumnitz-Sud GE 2,0 140
12 Harth-Pollnitz GG Niederpollnitz GE 13,6 610
13 KorbuRen GG Korbwiesen GE 11,9 830
14 Langenwetzendorf GG Daldlitzer Kreuz GE 0,8 70
15 Polzig GG Polzig GE 0,9 80
16 Ronneburg GG Grobsdorfer StraRe GE 2,1 180
17 Ronneburg GG Ronneburg-Ost GE 7,8 700
18 Ronneburg IG Ronneburg/Ldbichau Gl 300,0 8.000
19 Weida GG In den Nonnenfeldern GE 54 480
20 Weida GG Nord (OT Hohendlsen) GE 1,9 130
21 Zeulenr.-Triebes GG Triebeser StraRe Il Gl 3,1 140
» Abb. 3-10b:

Ubersichtskarte der Gewerbege-
biete liber das gesamte Stadtge-
biet der Stadt Gera (Stand:
12/2020).
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Im Bereich der Stadt Gera ist in den vorhandenen Industrie- und Gewerbege-
bieten das Potenzial der freien Flachen in weiten Teilen ausgeschopft. Freie Ka-
pazitdaten bestehen im Gewerbegebiet ,Leumnitz Siid”, Gewerbegebiet Treb-
nitz Il (,An der Beerweinschdnke 11“), Gewerbegebiet Trebnitz Ill (, Unteres Ro-
deland”) und Gewerbegebiet , Lerchenberg”.

3.4. Handels-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen

Im LANDKREIS GREIZ nehmen die Grund- und Mittelzentren die ihnen zugedachte
Funktion der Bevolkerung mit Waren und Dienstleistungen des taglichen Be-
darfs, in den Stadten Greiz und Zeulenroda-Triebes erganzt um das erweiterte
Waren- und Dienstleistungsangebot der mittelzentralen Versorgungsstufe
wahr. Die Nahversorgung — spiegelbildlich im landlichen Raum gleichzusetzen
mit der grundzentralen Versorgungsstufe — wird im Wesentlichen lber Han-
delseinrichtungen mit einer Verkaufsflache von bis zu 800m? realisiert. Spezia-
lisierte Angebote und Sortimente finden sich in den groRflachigen Einzelhan-
delseinrichtungen in Greiz (Kaufland; Standort: A.-Bebel-StraBe) und Zeulen-
roda-Triebes (Kaufland; Standort: Aumaische StralRe); analog gilt dies auch fur
die medizinische Grundversorgung. Neben dem Kreiskrankenhaus Greiz existie-
ren medizinische Versorgungszentren als ,Sammelpunkte” allgemein- und ver-
schiedener facharztlicher Kompetenzen in Greiz, Zeulenroda-Triebes und Ron-
neburg. Die Stadt Gera bietet die mittel- und oberzentralen Versorgungsfunk-
tion flr den nordlichen Teil des Landkreises Greiz. Wahrend dabei der iberwie-
gende Teil der Handelseinrichtungen im Innenstadtbereich konzentriert ist,
liegt der GLOBUS-/ SELGROS-Markt in Gera-Trebnitz nicht in einer integrierten
Lage, sondern am Ostlichen Stadtrand; er bildet aber aufgrund seiner Sorti-
mentsstruktur einen wichtigen Verkehrserzeuger fiir die StPNV-Linien aus dem
Ostlichen Teil des Landkreises Greiz (Linien 208, 211, 212, 213 und 353). Ziel-
stellung fiir die Planung des OPNV-Netzes bleibt, dass der nichstgelegene Ort
mit grundzentralen Versorgungseinrichtungen (Grundschule, Nahversorger,
medizinische Grundversorgung) moglichst umsteigefrei erreicht werden kann.

Innerhalb der STADT GERA konzentrieren sich die Versorgungseinrichtungen fiir
Handelseinrichtungen vornehmlich auf den Innenstadtbereich. Diese dienen
der Bevolkerung neben der Versorgung mit den Waren des taglichen Bedarfs,
auch der oberzentralen Versorgungsfunktion fiir die Stadt Gera sowie des Um-
landes. Darliber hinaus bestehen Schwerpunkte des Einzelhandels in den Stadt-
teilen Gera-Ost/Trebnitz (GLOBUS und SELGROS-Mirkte), in Bieblach-Ost (,, Bie-
blach-Center”) sowie in Lusan (Kaufland, LIDL- und REWE-Markt; dienen aber
Uberwiegend der Nahversorgung).

Die Versorgungseinrichtungen fiir Gesundheit und Soziales, wie zum Beispiel
Apotheken, Arzte und Begegnungszentren, konzentrieren sich weitgehend auf
einer Nord-Stud-Achse. Wesentliche Ausnahmen bilden die Kitas, die iber das
Stadtgebiet verteilt sind, und das SRH Waldklinikum Gera.
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> Abb. 3-11:

Standorte relevanter Einkaufs-,
Versorgungs- und Freizeitstand-
orte im Landkreis Greiz. Es be-

deuten:

= Einzelhandel
Freizeiteinrichtung

= mediz. Versorgung

+OF

> Abb. 3-12:
Standorte relevanter Freizeitein-
richtungen in der Innenstadt von
Gera (einschlieflich angrenzen-

der Stadtteile).
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Die Tabelle im 2 Anhang 3 die Schwerpunkte der Verkehrserzeugung lber das
gesamte Stadtgebiet Gera dar. Ferner gibt es wichtige singulare Verkehrserzeu-
ger, fiir die eine entsprechende hochwertige Anbindung und Erreichbarkeit
durch den OPNV sicherzustellen ist. Das Angebot sollte sich dabei an den un-
terschiedlichen Nutzungen und nachgefragten Zeitbereichen orientieren. We-
sentliche singulare Verkehrserzeuger im Geraer Stadtgebiet sind:

. Hauptbahnhof

° SRH Waldklinikum

° Gewerbegebiete Bieblach-Ost, Tinz, Langenberg, Hermsdorf, Leumnitz-
Zoche

° Einkaufszentrum Gera-Arcaden, Bieblach-Ost, Gewerbegebiet Trebnitz

. Einkaufsmeile "Sorge" mit Amthor-Passage

° Otto-Dix-Passage (zukiinftig)

Im Allgemeinen ergibt sich folgender Zusammenhang bei den Verflechtungen. | » zentral- und innerértiiche und
Es bestehen starke Verkehrsbeziehungen zwischen dem Stadtzentrum und al- gebietsiibergreifende  Verflech-
len stadtisch gepragten Stadtteilen (Lusan, Debschwitz (inkl. Klinikum), Bieb- tungen

lach/Tinz, Bieblach-Ost, Untermhaus, Zwotzen, Pforten/stidostliche Innenstadt
und Ostviertel) auf. Auf den besagten Achsen erreicht der OPNV insbesondere
aufgrund des gut ausgebauten Angebots eine (berdurchschnittliche Inan-
spruchnahme.

Ebenfalls (iberdurchschnittliche OPNV-Verflechtungen erreichen u. a. die Ver-
bindungen zwischen den westlichen Vororten, den 6stlichen Ortsteilen sowie
Langenberg und dem Stadtzentrum.

Eine insgesamt geringe OPNV-Verflechtung weisen die landlich geprigten Ort-
steile auf, in welchen — liberwiegend aus wirtschaftlichen Aspekten — nur ein
Verkehrsangebot, welches der Daseinsvorsorge dient, vorgehalten wird (/
[23]).
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4, Umsetzung von Barrierefreiheit im OPNV

4.1. Veranlassung und rechtliche Grundlagen

Am 13.12.2006 hat die Generalversammlung der Vereinten Nationen das
,Ubereinkommen der Vereinten Nationen iiber die Rechte von Menschen mit
Behinderungen” (UN-Behindertenrechtskonvention) verabschiedet. Der Deut-
sche Bundestag hat mit Beschluss des , Gesetzes zu dem Ubereinkommen der
Vereinten Nationen vom 13.12.2006 (iber die Rechte von Menschen mit Behin-
derungen sowie zu dem Fakultativprotokoll vom 13.12.2006 zum Ubereinkom-
men der Vereinten Nationen (iber die Rechte von Menschen mit Behinderun-
gen” vom 21.12.2008 die UN-Behindertenrechtskonvention in nationales
Recht Uberfihrt, deren Inhalte am 26.03.2009 in Kraft getreten sind. Darauf
aufbauend haben die verschiedenen Ebenen staatlicher Gewalt mit unter-
schiedlichen Rechtsnormen die Zielstellungen bzw. Anforderungen, welche
sich aus der UN-Behindertenrechtskonvention ergeben, in ihrem jeweiligen Zu-
standigkeitsbereich weiter ausgestaltet bzw. konkretisiert. Bezogen auf den
straBengebundenen, offentlichen Personennahverkehr innerhalb des Pla-
nungsraums dieses Nahverkehrsplans sind hierbei insbesondere folgende
Rechtsquellen von Bedeutung:

° das Personenbeférderungsgesetz (PBefG), > mafigebende gesetzliche Grund-
. das Thiringer Gesetz liber den offentlichen Personennahverkehr lagen

(ThirOPNVG) und
. das Thiiringer Gesetz zur Inklusion und Gleichstellung von Menschen

mit Behinderungen (ThirGIG).

Dartiber hinaus spielen schon allein aus rein praktischen Griinden auch die
durch den Freistaat Thiringen in seiner Funktion als fordermittelgebende
Stelle bei Investitionen im Bereich des OPNV (z.B. bei der Erneuerung von Fahr-
zeugen oder der Infrastruktur) aufgestellten Checklisten ,Mindeststandards | > vgl- auch Kapitel 4.2.
fiir Barrierefreiheit” eine entscheidende Rolle, da diese im Allgemeinen Vo-
raussetzung flr die Gewdhrung von Investitionszuschiissen und damit zur Si-
cherstellung der Gesamtfinanzierung von Investitionsvorhaben sind.

Die zentrale Ausgangsbestimmung in Bezug auf die thematische Behandlung
der besonderen Anforderungen von Menschen mit Behinderungen in den Nah-
verkehrsplanen stellt § 8 Abs. (3) Satz 3 PBefG dar:

»,Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitéit oder sensorisch
eingeschrinkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung
des dffentlichen Personennahverkehrs bis zum 01.01.2022 eine vollstindige
Barrierefreiheit zu erreichen.”

Von der o.g. Anforderung sind jedoch Ausnahmen gemaR § 8 Abs. (3) Satz 4
PBefG zulassig:

»,Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnah-
men konkret benannt und begriindet werden.“




Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz 2022-2026
Kapitel 4 —Umsetzung von Barrierefreiheit im GPNV 78

> Ab dem 01.01.2022 umzuset-

Grundlegend ist zunachst festzuhalten, dass § 8 Abs. (3) Satz 3 PBefG die Auf-
gabentrager nicht verpflichtet, ab dem 01.01.2022 alle Barrieren im OPNV tat-
sdachlich abgebaut zu haben. Vielmehr verfolgt der Gesetzgeber mit der o.g.
Rechtsnorm die Vorgabe, dass die Nahverkehrspldane der Aufgabentrager —und
in der Folge auch die darauf aufbauenden UmsetzungsmaBnahmen — auf die
Zielstellung ausgerichtet sind, (spatestens) ab dem 01.01.2022 eine vollstan-
dige Barrierefreiheit im OPNV herzustellen. MaBnahmen, insbesondere Inves-
titionen in die Infrastruktur und neues Rollmaterial, welche ab dem 01.01.2022
getatigt werden, mussen folglich den Anforderungen an eine , vollsténdige Bar-
rierefreiheit” (im Sinne des PBefG) genligen, sofern keine Ausnahmen gemaR §
8 Abs. (3) Satz 4 PBefG benannt und begriindet werden.

Der OPNV versucht einer Vielzahl unterschiedlichster Anforderungen und Be-
dirfnisse von Fahrgasten, welche zumindest im erweiterten Sinne dem Kreis
,beeintréichtigter Personen” zugeordnet werden kdnnen, gerecht zu werden.

BEEINTRACHTIGTE PERSONEN

Menschen mit situationsbedingten
Beeintrachtigungen

Menschen mit Behinderungen bzw.

korperlichen oder geistigen Dysfunktionen

werdende Miitter/
Fahrgdste mit Kinderwagen

Funktioneinschrinkungen
des Bewegungsapparates
Nutzung von Gehhilfen

Fahrgéste mit

5 i i Fahrgdste mit Fahrridern
T:Jig:;tt:"mn:lr::::;ﬁh bzw. Rollstiihlen situationsbedingten &
einschrinkungen altersbedingte Mobilitits- . Moh-i-lite'its— Fahrgiste mit sperrigem
beeintrichtigungen einschrankungen [Reise-)Gepiick
Fahrgiste mit t ]

iibergewichtige Fahrgiste

Mobilititseinschrinkungen

Fahrgdste mit {alters-

(el il fetimriey) ST T

Beeintrdchtigungen des
Sehvermdgens

erblindete Fahrgiste

(altersbedingt) schwer-

Fahrgdste mit horige Fahrgiste

Beeintrichtigungen des
Hirvermogens

gehorlose Fahrgiste

Fahrgdste mit geistigen/

. > ortsfremde Fahrgdste
. o kognitiven Strungen Fahrgiste mit
Fahrgdste mit nicht- Fahrgdste mit 5| h- situationsbedingt
sinnesbezogenen anre; -e mit sprac . fremdsprachige Fahrgéste
behinderung gesteigertem

Beeintrichtigungen

Unterstiitzungsbedarf

Analphabeten allein reisende Kinder

Die personenbeférderungsrechtliche Anforderung zur Herstellung von Barrie-
refreiheit bezieht sich ausweislich des Wortlauts des § 8 Abs. (3) Satz 3 PBefG
nicht auf alle in der Abbildung 4-1 genannten Personengruppen, sondern viel-
mehr auf ,,in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrénkte Menschen”, fiir de-
ren Anforderungen an eine Nutzung des OPNV der vorliegende Nahverkehrs-
plan Vorgaben in Bezug auf die Herstellung von Barrierefreiheit entwickelt. Der
ausgehend von dem Behindertengleichstellungsgesetz (BBG) entwickelte Leit-
gedanke des ,Designs fiir alle bericksichtigt zusatzlich auch die besonderen

zende MafSnahmen, wie z.B. In-
vestitionen in Infrastruktur oder
Fahrzeuge, miissen den Anforde-
rungen an die Barrierefreiheit ge-
niigen, sofern der Aufgabentrd-
ger im Nahverkehrsplan keine
Ausnahmen benennt und begriin-

det.

Abb. 4-1:

Erweiterte Ubersicht (iber beein-
tréichtigte Fahrgastgruppen im
OPNV (eigene Darstellung; in An-
lehnung an [2]). Die Definition be-
hinderter Personen im Sinne des §
8 Abs. (3) PBefG umfasst Fahr-
gdste mit Mobilitdtseinschrdn-
kungen sowie jene mit sensori-
schen Dysfunktionen (Schwd-
chung des Seh- und/oder Hérver-
mdgens). Gleichwohl umfasst die
Menge beeintrdchtigter Fahr-
gdste auch Personen mit anderen
Arten von Beeintrdchtigungen
(z.B. kognitive Stérungen, aber
auch ortsfremde oder fremdspra-
chige Reisende), die im weiteren
Sinne bei der Nutzung von Ange-
boten des OPNV beeintréchtigt
und damit auf Unterstiitzung an-

gewiesen sind.



Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz 2022-2026
Kapitel 4 —Umsetzung von Barrierefreiheit im GPNV

Bediirfnisse jener Personengruppen, die — unabhangig von einer physischen o-
der sensorischen Mobilitatseinschrankung — aufgrund ihrer besonderen per-
sdnlichen Situation auf besondere Hilfestellungen zur Nutzung des OPNV an-
gewiesen sind und bewirkt damit eine Erhdhung der Nutzerfreundlichkeit und
Attraktivitit des OPNV:

»,Der Abbau von physischen Barrieren kommt allen Menschen zugute. Barriere-
freiheit ist fiir 10% der Bevélkerung notwendig, fiir 30% hilfreich und fiir alle
anderem Menschen komfortabel. Sie schafft langfristig und nachhaltig ein ho-
hes Maf3 an Lebensqualitét” (zit. n. [25]).

Vorrangiges Ziel beider Aufgabentrager ist daher der schrittweise, aber konti-
nuierliche Abbau von Barrieren im Rahmen anstehender Bau- oder Erneue-
rungsmaBnahmen bei Fahrzeugen und der (Haltestellen-)Infrastruktur. Trotz
der bisherigen Anstrengungen von Aufgabentragern und den vor Ort tatigen
Verkehrsunternehmen sind diese Anforderungen ohne die Bereitstellung deut-
lich erhéhter personeller, sdchlicher und finanzieller Ressourcen durch den
Bund bzw. den Freistaat Thiringen auch langfristig nicht leistbar. Aufgabentra-
ger, Baulasttrager und Verkehrsunternehmen benotigen eine zusatzliche Mit-
telbereitstellung in einem Umfang, der die praktische Umsetzung der politi-
schen Zielbestimmung des Begriffs ,,Barrierefreiheit” auch zeitnah ermdglicht.
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4.2.  Zielvorgaben und Zustandsbestimmung von Barrierefreiheit

Die Zielstellung zur Gew&hrung eines barrierefreien OPNV erfordert eine ganz-
heitliche Betrachtung aller fiir den Fahrgast relevanten Prozesse im Zusam-
menhang mit der (beabsichtigten) Nutzung des OPNV. Dies umfasst:

. die INFRASTRUKTUR mit den Zugangs- und Verknilpfungsstellen, Zuwe-
gungen sowie den Serviceeinrichtungen,
. die FAHRZEUGE sowie

. die INFORMATIONS- UND KOMMUNIKATIONSEINRICHTUNGEN und -angebote.

> Abb. 4-2:
Schwerbehinderte Menschen
(GdB > 50) in der Stadt Gera und
dem Landkreis Greiz nach Art der
jeweils schwersten Behinderung

(Quelle: TLS Thiiringen).
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Eine einheitliche Definition, was , barrierefrei ist bzw. wann ein ,barrierefreier
Zustand” erreicht ist, gibt es nicht; vielmehr existieren in Abhangigkeit persén-
licher Situationen sehr verschiedene Vorstellungen bzw. Anforderungen an die
Barrierefreiheit. Dabei wird klarstellend festgehalten, dass ,,vollstédndige Barri-
erefreiheit” im Sinne des PBefG keinen Anspruch auf eine Freiheit von Hemm-
nissen fir alle moglichen bzw. denkbaren Formen von Behinderung begriindet.
Als Anhaltspunkt kénnen hier jedoch die §§ 5, 10 Abs. (5) ThiirGIG dienen.

Als , barrierefrei” im Sinne einer konzeptionellen Ausgestaltung dieses Begriffs
durch den Aufgabentrager sollen Verkehrsanlagen, Verkehrsmittel sowie Infor-
mations- und Kommunikationseinrichtungen gelten, wenn sie fiir die in § 8 Abs.
(3) Satz 3 PBefG angesprochenen Personenkreise in der allgemein Ublichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auf-
findbar, zugdnglich und nutzbar sind. Die Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und
Nutzbarkeit wird hinreichend vermutet, wenn Verkehrsanlagen, Verkehrsmit-
tel sowie Informations- und Kommunikationseinrichtungen nach MaRgabe der
geltenden Rechtsnormen sowie dem allgemein anerkannten technischen Re-
gelwerk der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
e.V. gestaltet sind. Im Wesentlichen sind dies

) die StraRenverkehrszulassungsordnung (StVZ0O) in Verbindung mit der
Richtlinie 2001/85/EG vom 20.11.2001,

. die Verordnung (iber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
(BOStrab) bzw. den Betrieb von Kraftomnibussen im Personenverkehr
(BOKraft),

. die Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(EAQ) sowie

. die Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H-BVA).

Darliber hinaus finden auch die Checklisten ,,Mindeststandards fiir Barrierefrei-
heit" des fir Verkehr zustandigen Ministeriums des Freistaats Thiiringen und —
soweit in einer der 0.g. Rechtsquellen bzw. Regelwerke darauf verwiesen wird
—auch die maRgebenden DIN (insbesondere DIN 18040-3 und 32984) entspre-
chende Beriicksichtigung.

4.2.1. Herstellung von Barrierefreiheit im Haltestellenbereich

Die Haltestellen tragen mit ihrer Lage, dem Erscheinungsbild, dem Umfang und
der Qualitat der Ausstattung wesentlich zur Gestaltung des StralRenraumes,
des Stadtbildes und zur Attraktivitit des OPNV bei. Eine barrierefreie Nutzung
des offentlichen Nahverkehrs ist nur moéglich, wenn die MalRnahmen in den
verschiedenen Bereichen aufeinander abgestimmt sind. Insbesondere zwi-
schen den eingesetzten Fahrzeugen und der Haltestelleninfrastruktur beste-
hen enge Wechselwirkungen. Auf dieser Basis werden mit diesem Nahver-
kehrsplan Mindestanforderungen fiir Haltestellen der einzelnen Verkehrstra-
ger formuliert oder Regelausfiihrungen benannt. Aufgrund unterschiedlicher
Randbedingungen hinsichtlich des Fahrzeugeinsatzes wurden fiir die jeweili-
gen Zustandigkeitsbereiche der Stadt Gera und des Landkreises Greiz in deren
Funktion als Aufgabentrager teilweise unterschiedliche Anforderungskataloge
entwickelt.

> Begriffsbestimmung

freiheit”

,Barriere-
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Das konzeptionell verbindende Element zwischen Fahrzeugen und Infrastruk-
tur stellt die jeder Haltestelle zugewiesene (héchstrangige) Bedienungskatego-
rie dar (~ Kapitel 5). Darauf aufbauend werden der eingesetzte Fahrzeugtyp
und damit fir den Haltestellenbau relevante Fahrzeugabmessungen abgelei-
tet. Daher ist jeder Bedienungskategorie eine bestimmte (Standard-)Entwurfs-
|6sung (sog. ,, Entwurfsklasse”; EKL) zugeordnet. Das Schema, mit dessen Hilfe
die malRgebende EKL fiir die barrierefreie Haltestellengestaltung ermittelt wer-
den kann, enthalt die Abbildung 4-3. Auf Linien der Bedienungskategorien S-I
(Stadt Gera) kommen perspektivisch Gelenkbusse, auf den Linien der Katego-
rien S-1I, R-1 und R-Il wird von dem Einsatz von Standardbussen mit mindestens
zwei Fahrgasttiiren (einmal vorn und einmal etwa mittig im Fahrzeugbereich)
ausgegangen. Demgegenber ist fur Linien der Bedienungskategorien S-Ill und
R-IIl mittelfristig eine weitgehende Umstellung der Fahrzeugflotte auf Klein-
bzw. Midibusse vorgesehen, die in der Regel nur eine Fahrzeugtir aufweisen.
Entsprechend variieren die Gestaltungsanforderungen in Abhangigkeit der Be-
dienungskategorie, was sich in den unterschiedlichen EKL widerspiegelt. Wah-
rend die Zuordnung der EKL maligeblich bedingt ist durch die héchstrangige
Bedienungskategorie der an dieser Haltestelle verkehrenden Linien und damit
direkten Bezug nimmt zu den Abmessungen der auf dieser Linie eingesetzten
Fahrzeugtypen, wird bei der Ermittlung der Prioritatsstufe ihre Nutzung bzw.
das ihr innewohnende Potential sowie die jeweilige verkehrsplanerische Funk-
tion bewertet. Ziel dieser Vorgehensweise ist es, in Anbetracht der gegenwar-
tig und auch zukinftig nicht in ausreichendem Malie zur Verfligung stehenden
Ressourcen eine zeitliche Priorisierung zum barrierefreien Um- bzw. Ausbau
genau derjenigen Haltestellen zu treffen, durch deren Nutzung ein vergleichs-
weise grolRer Teil der Fahrgaste profitiert. Im Folgenden wird zunachst die Be-
wertungsgrundlage fir den Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers LAND-
KREIS GREIZ dargestellt:

Priorititsstufe

A B (& D E
a‘:“n o S-11 EKL-1I EKL-1 EKL -1 EKL - III
= 'E R-I/R-II EKL-1I EKL-1I EKL-1I EKL - III
E é" S-111 EKL - III EKL - 111 EKL - III EKL - III
= = R-11T EKL - I1I EKL - 111 EKL - 111
= Sonstige

vorrangiger Um-/Ausbau weiterer Bedarf

Ermittlung der Gesamtpunktzahl fiir jede Haltestelle:

Zuordnung der Prioritdtsstufe:

4,0 < .., 5,0 Punkte

5 3,0 <. 4,0 Punkte

Punktzahl = Z(wE by) 2,0 <. 53,0 Punkte
=1 1,0« ... 52,0 Punkte

0,0=.. 21,0 Punkte

= Prioritatsstufe &
= Prioritatsstufe B
= Prioritatsstufe C
= Priaritdtsstufe D
= Prioritatsstufe B

Kriterium 1w, =02}

Kriterium 2 fw ;=02 Kriterium 3 fwz=0.2) Kriterium 4 fw =02} Kriterium 5 fwg=0.2)

Purktzahl in Abhingig-
keit der hdchstrangigen
Bedienungskategorie der

Punktzahl in Abhingig-
keit der durchschnitt-
lichen Ein- und Ausstei-

jewreils ein Purkt, wenn
die Hst. die am nachsten
gelegene zu einer Ein-

Punktzahl in Abhangig- Punktzahl in Abhangig-

b by keit der Lage der Hst. in by keit der Funktion der by

= an der Hst. verkehren- u.mmttelbarer e B Yerknupfungs- = gerzahl an einem mitt- = richtung mit folgenden
L Siedlungsstrukturem: stelle des OPNV: .
den Linden: lerenWerktag: Nutzungen ist:
0 Kategorie "Sonstige" 0 auferhalb Bebauung 0 keinVerknipfungspunkt 0 weniger als 1 Fg/Tag 0 keine Nutzung erfillt
1 Kategorie"R-III" oo - 1 1..5Fz/Tag + 1 Schule/Verwaltung
2 Kategorie"s-m1* - - e e 2 6..10Fz/Tag + 1 Einkaufseinrichtung
3 Kategorie"R-II" - - s 3 11..50Fg/Tag + 1 medizin, Einrichtung
4 Kategorie"R-I" ~ eee -ee e e 4 51..100Fg/Tag + 1 relew. Freizeiteinrichtung
5 Kategoris "S-I1" 5 inder Nahe zur Bebauung 5§ OV-Verknipfungspunkt 5 iber 100 Fg/Tag + 1 Senioren-/Fflegeheime

> Entwurfs- und Gestaltungsvorga-

ben fiir Haltestellen — Anhang 4-
1

> Abb. 4-3:

Schema zur Ermittlung der maf-
gebenden Entwurfslésung  fiir
den barrierefreien um- bzw. Aus-

bau von StPNV-Zugangsstellen

Abb. 4-4:

Kriterien und Bewertung zur Er-
mittlung der Prioritdtsstufe fiir
den barrierefreien Um- bzw. Aus-

bau von StPNV-Zugangsstellen
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Haltestellen der Prioritatsstufen ,A“und ,B“ weisen dabei eine sehr hohe bzw.
hohe Nutzungsintensitat auf, sodass durch eine barrierefreie Gestaltung dieser
Haltestellen fiir viele Nutzer ein Vorteil erreicht werden kann; sie sollen daher
in der zeitlichen Einordnung von (Bau-)maRnahmen zur Herstellung von Barri-
erefreiheit vorrangig bericksichtigt werden. Als weiterer Bedarf folgen Halte-
stellen der Prioritatsstufen ,,C“ und anschliefend , D“. Haltestellen der Priori-
tatsstufe ,E“ weisen ein so geringes Nutzungspotential auf (durchschnittlich
weniger als 1 Fahrgast (Summe von Ein- und Aussteigern) pro Tag), dass abseh-
bar ein barrierefreier Umbau im Hinblick auf einen zielorientieren Mitteleinsatz
nicht zu rechtfertigen ist.

punkte nach Bedi egorie Haltepunkte nach Priorititsstufe
83 25
= ,p
244]
353] 922 022

45|

# durch Stadtbus
durch (lexible Bedienlormen

durch Regionalbus (ausschlieRlich)
= sonstige Bedienung (zB. nur Schulbus) = Prioritat A ® Prioritit B Prioritit C Prioritat D ® Prioritit E

Der Zuordnung von EKL zu den haltestellenspezifischen Einstufungen in jeweils
eine Bedienkategorie und eine Prioritatsstufe liegt ein Verfahren zugrunde,
welches in Abhdngigkeit der Fahrgastnutzung bzw. des ermittelten Fahrgast-
potentials abgestufte Ausbaustandards vorsieht. Dadurch soll erreicht werden,
dass der unbestritten notwendige Aus- bzw. Umbau von Haltestellen unter
dem Gesichtspunkt der Herstellung von Barrierefreiheit im OPNV nicht an
Uberdimensionierten und damit teuren Gestaltungsanforderungen scheitert,
ohne dass diese im Einzelfall iberhaupt erforderlich waren. Analog zur Besei-
tigung von Benachteiligungen im Allgemeinen ist auch bei der Ermdglichung
einer autonomen Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs das Prinzip der Ver-
haltnismaRigkeit zu beachten.

In der STADT GERA gibt es 199 Haltestellen mit 392 Haltestellensteigen. Davon
sind 310 Bussteige und 82 StralRenbahnsteige (einschlieRlich acht kombinierte
Haltestellensteige fiir Bus und StraRenbahn). Die 82 Bushaltestellensteige im
Geltungsbereich der Zweckvereinbarung zwischen der Stadt Gera und dem
Landkreis Greiz, welche in die Aufgabentragerschaft des Letztgenannten fallen,
sind in den Ausfiihrungen zum Landkreis Greiz berticksichtigt und werden da-
her nachfolgend nicht betrachtet.

Um dauerhafte Erkenntnisse Gber Ausbau- und Ausstattungsstand jeder Halte-
stelle zu gewinnen, wurde — wie auch im Landkreis Greiz fir dessen Zustandig-
keitsbereich — ein Haltestellenkataster entwickelt. Mit der Erhebung wurde be-
reits ein erster, entscheidender Schritt hin zur systematischen Umsetzung der
vollstdndigen Barrierefreiheit geleistet. Erfasst wurden unterschiedlichste
Merkmale aus dem Bereich Bauart, Bordsteinhdhe, Blindenleitsystem, War-
tebereich mit baulichen Merkmalen und Ausstattung, Information und Indika-
toren zur Analyse (vgl. hierzu den Steckbrief zu einer Haltestelle im / Anhang
4-4). Anhand des Datensatzes kann die Einhaltung der wesentlichen Vorgaben

> Abb. 4-5:

Im Landkreis Greiz existieren ge-
genwdrtig 557 Haltestellen mit
insgesamt 983 Haltepunkten (Ge-
samtanzahl der Bussteigkanten).
Die Abb. 4-5 zeigt die quantita-
tive Differenzierung der Halte-
punkte im Landkreis Greiz nach
Bedienkategorien (links) bzw.
nach der jeweils auf Basis des
Verfahrens gemdfs Abb. 4-4 er-
mittelten Prioritdtsstufe fiir einen

barrierefreien Ausbau.
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zur Barrierefreiheit Gberprift sowie die Priorisierung hinsichtlich des weiteren
Ausbaus von Haltestellensteigen erfolgen. Unabhdngig vom Verkehrsmittel
Bus oder StraRenbahn wurde zunachst die verkehrsplanerische Bedeutung je-
des einzelnen Haltestellensteiges ermittelt. Folgende Merkmale wurden dabei
als Indikator fir die verkehrliche Bedeutung der Haltestellen herangezogen:

. Nutzerfrequenz (eruiert durch die durchschnittlichen Ein- und Ausstei-
ger-Zahlen an einem mittleren Werktag (2019)),

. Umsteigehaltestelle, also die Funktion als Verkniipfungsstelle im OPNV
(ja/ nein) sowie

. Anzahl wichtiger Einrichtungen (points of interest; POI) innerhalb eines

300m-Einzugsradius der Haltstelle.

Die Auspragung der Merkmale wurde mit entsprechenden Punkten kodiert.
Die Summe der Punkte ergibt schlieBlich die Bewertung der Haltestellen.

/\

Kategorie A
(6 bis 9 Punkte)

7 AV

Kategorie B
(3 bis 5 Punkte)

AV

Kategorie C
(1 bis 2 Punkte)

Kategorie D
(0 Punkte)

\

Je hoher die Punktzahl aus den ermittelnden Kriterien in der Summe ausfallt,
desto hoher die Bedeutung der Haltestelle und damit die Prioritat ihres barri-
erefreien Ausbaus. Haltestellen der Prioritatenkategorie ,A”“ und ,B” weisen
dabei eine sehr hohe bzw. hohe Nutzungsintensitat, auf, sodass viele Fahrgaste
durch eine barrierefreie Gestaltung dieser Haltestellen profitieren. Diese sind
zudem meist an Orten von 6ffentlichem Interesse, wie beispielsweise Instituti-
onen/Verwaltung, Einkaufszentren, Arzte, Apotheken, Museen, Freizeitein-
richtungen und Unternehmen.

In Kategorie ,,A“ sind 55 (24%) der Bushaltestellen der Stadt Gera eingestuft.
102 (45%) sind in Kategorie ,, B verortet. Als weiterer Bedarf werden die 51
Bushaltestellen der Kategorie ,,C“ angesehen. 20 (9%) der Bushaltestellen wur-
den der Kategorie ,D“ zugeordnet und weisen ein geringeres Nutzungspoten-
zial auf. Bushaltestellen der Kategorie ,A“ und ,,B“ sollen in der zeitlichen Ein-
ordnung von Bau- und/oder SanierungsmaRnahmen zur Herstellung von Barri-
erefreiheit vorrangig bericksichtigt werden. Als weiterer Bedarf folgen Halte-
stellen der Kategorie ,C” und danach Kategorie ,D”. StraBenbahnhaltestellen
wurden entsprechend der Punktzahl ausschlielRlich Kategorie ,A“ und ,,B“ zu-
gewiesen (7 Anhang 4-5).

> Abb. 4-6:

Ermittlung der Prioritdtsstufen
fiir den barrierefreien Um- und
Ausbau von Haltestellen in der
Stadt Gera aufgrund ihrer Bewer-

tung.
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> Abb. 4-7:
Ha Itepu n kte naCh Haltepu nkte nach Ergebnis der Kategorisierung der
Prioritatsstufe - Bus Prioritatsstufe - Haltestellen im Zustdndigkeitsbe-
StraRenbahn reich der Stadt Gera bzgl. ihrer
Prioritdt fiir einen barrierefreien
20 Ausbau.
m Kategorie A m Kategorie B
u Kategorie C = Kategorie D m Kategorie A = Kategorie B
Im Rahmen der Priorisierung werden bauliche Merkmale aller Haltestellen an-
hand einer Nutzwertanalyse bewertet und die Haltestellen so auf Basis objek-
tiver Indikatoren vergleichbar gemacht und priorisiert. In Zusammenarbeit mit
dem Landkreis wurden Ausbaustandards festgelegt bzw. Ausnahmen definiert.
Von 228 Bushaltestellensteigen sind 19 in dem Gebiet der Stadt Gera vollstan-
dig barrierefrei ausgebaut (8%; vgl. 7 Abbildung 4-8a). Betrachtet man die Bus-
haltestellen, welche eine geeignete Bordhdhe haben und das Blindenleitsys-
tem fehlend ist, entspricht dies 17 Haltestellensteigen. Diese Haltestellen sol-
len nach Moglichkeit zukiinftig Gberprift werden, ob dort durch nachriisten
von einem Blindenleitsystemen Barrierefreiheit im Haltestellenbereich herge-
stellt werden kann. Und somit der Komfort des OPNV weiter gestérkt wird.
> Abb. 4-8a:
Haltestellenpunkte - gruppiert nach barrierefreien Ausbau (Bus) Stand des barrierefreien Ausbaus
von Bushaltestellen im Zustdn-
4 digkeitsbereich des Aufgabentrd-
gers Stadt Gera.
1 3
Kategorie A Kategorie B Kategorie C Kategorie D
W nicht barr er efrei teilweise barrier efrei barrierefrei
Auch StraRenbahnhaltestellen wurden unter Beachtung der stadtischen Regel-
bauweise zum barrierefreien Bauen hinsichtlich der vorhandenen Bordhéhe
ausgewertet, die Regelbordhdhe betragt hier 23 cm. So kénnen an dieser Stelle
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85% der StralRenbahnhaltestellen als barrierefrei zuganglich genannt werden.
Immerhin 56 % der Strafenbahnhaltestellen sind vollstandig barrierefrei, was
Abbildung 4-8b verdeutlicht. Im Zuge der Baumalinahmen in der Wiesestralie
werden voraussichtlich auch weitere Straenbahnhaltestellensteige in diesem
Bereich kiinftig den Bedingungen der vollstandigen Barrierefreiheit angepasst.

Haltestellenpunkte - gruppiert nach barrierefreien
Ausbau (StraRenbahn)

46
28
| — — 2=
Kategorie A Kategorie B
Enicht barrierefrei teilweise barrierefrei barrierefrei

Unabhingig von der Entwurfsklasse EKL-0, welche als Standard fiir OPNV-Ver-
kniipfungsstellen vorgesehen ist, erfolgt in Anlehnung an die vorgenannten
Checklisten ,Mindeststandards fiir Barrierefreiheit” eine Differenzierung nach:

e StraBenbahnhaltestellen (vgl. Vorgaben gemaR Anhang 4-1c)
e Bushaltestellen in stadtischen Verdichtungsbereichen (EKL-1),

e Bushaltestellen auRerhalb stadtischer Verdichtungsbereiche mit klassischer
Linienbedienung (EKL-2) sowie

e Bushaltestellen, fiir die aufgrund ihrer geringen Nutzung bzw. ihres gerin-
gen Fahrgastpotentials oder der (geplanten) Bedienung mit Klein-/ Midibus-
sen ein REDUZIERTER AUSBAUSTANDARD (EKL-3) ausreichend ist.

Flr Haltestellen in der ZUSTANDIGKEIT DES LANDKREISES GREIZ als Aufgabentrager,
die auch perspektivisch keine regelmalRige Bedienung erfahren (z. B. Haltestel-
len nur fur den Schiilerverkehr, Ersatzhaltestellen bei Baustellen) oder deren
Bedienung aufgehoben werden soll (Kategorie ,sonstige Haltestellen), wird
das Ziel eines barrierefreien Ausbaus zundchst zuriickgestellt und keine Ent-
wurfslosung definiert. Gleiches gilt fiir Haltestellen, die nur eine dullerst ge-
ringe Nutzung aufweisen (Prioritatsstufe ,E“) oder die in Bereichen liegen, fir
die eine Bedienung mit flexiblen Betriebsformen unter Aufhebung ortsfester
Haltestellen vorgesehen ist; bei letztgenannter Betriebsform mit anndhernder
» Tir-zu-Tiir-Bedienung“ wird der (Aus-)Bau von Haltestellen schon allein aus
konzeptionellen Griinden obsolet.

Abweichend von den zuvor genannten Regelungen wird fir den ZUSTANDIG-
KEITSBEREICH DER STADT GERA als Aufgabentrager festgesetzt, dass folgende Arten
von Haltestellen auch dauerhaft nicht barrierefrei ausgebaut werden sollen:

> Abb. 4-8b:
Stand des barrierefreien Ausbaus
von Straflenbahnhaltestellen im
Zustdndigkeitsbereich des Aufga-

bentrdgers Stadt Gera.

> Ausnahmeregelungen fiir nur
schwach frequentierte Haltestel-

len (Landkreis Greiz)

» Ausnahmeregelungen fiir nur
schwach frequentierte Haltestel-

len (Stadt Gera)
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° Haltestellen, die vom Linienverkehr nicht reguldr, sondern nur im Falle
von Schienenersatzverkehr bzw. als Ersatzhaltestellen einmalig bei
Baumalinahmen oder Sperrungen mit einer Dauer von nur wenigen Ta-
gen genutzt werden,

° Haltestellen, bei denen ein Ausbau entsprechend der EKL aus verkehr-
lichen, bau- oder sicherheitstechnischen Griinden oder aufgrund von
Restriktionen im Haltestellenumfeld nicht méglich ist (z. B. wenn auf-
grund von Einfahrten, eingeschrinkten Gehbahnbreiten, o. A. ein
Hochsteig nicht auf ganzer Lange realisierbar ist). In diesem Fall ist zu
prifen, ob eine weitgehende Barrierefreiheit hergestellt werden kann.
Solche Sonderlésungen sind dem Behindertenbeauftragten vorzustel-
len und bestatigen zu lassen,

. Haltestellen mit geringer Nutzerfrequenz (Schwellenwert: weniger als
kumuliert 5 Ein- und Aussteiger pro Werktag an Richtungshaltestellen),
da hier der Umbauaufwand in einem Missverhaltnis zu dem Nutzen der
Malinahme steht sowie

. Haltestellen, deren Bestand nicht langfristig gesichert ist.

Unabhangig von der Zuordnung bzw. einer Prioritatsstufe sollen folgende
GRUNDSATZE zur Anwendung kommen:

. Haltestellen, denen — ggf. auch erst perspektivisch — eine Verknlip-
fungsfunktion zwischen verschiedenen Verkehrstragern des OPNV zu-
gewiesen ist, sollen abweichend von der in der Abbildung 4-3 enthal-
tenen Matrix nach MalRRgabe der EKL-O ausgebaut werden. Hierbei ist
auf eine durchgehend barrierefreie Wegefiihrung zwischen den Ein-/
Ausstiegsbereichen aller Verkehrstrager zu achten. Die Anzahl der Bus-
steige fuir den StPNV ist in jedem Einzelfall anhand des Fahrplans bzw.
des verkehrlichen Konzepts zu ermitteln.

. Werden durch grundhafte StralenbaumalRnahmen auch bestehende
Haltestellenbereiche erfasst, so soll fiir die betroffenen Haltestellen
unabhangig von ihrer Prioritatsstufe ein Ausbau entsprechend der EKL
erfolgen, wie sie sich aus der Abbildung 4-3 ergibt.

Flr die Neuanlage von Haltestellen (ohne vorherige straRenbauliche MafRnah-
men) wird durch beide Aufgabentréger die folgende AUSNAHMEREGELUNG fest-
gesetzt:

. Es wird eine bedarfsgerechte Verdichtung des Haltestellennetzes an-
gestrebt, um die Zugangswege zu Haltestellen des StPNV zu reduzieren
— wovon insbesondere auch mobilitdtseingeschrénkte Personen profi-
tieren — und damit Nutzungshemmnisse abzubauen. Fiir eine zeitnahe
und insbesondere auch 6konomisch vertretbare Verdichtung des Hal-
testellennetzes muss es daher moglich bleiben, neue Haltestellen auch
ohne die Voraussetzung eines vorherigen, barrierefreien Ausbaus ein-

> Baustellen

» Topographie

> Frequenz

» Ausnahmeregelungen im Falle
der Neueinrichtung von Halte-

stellen
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richten zu kénnen (Einfachbauweise mit Bord, befestigter Auftrittsfla-
che, Mast, Haltestellenschild und Fahrplanaushang). Auf diesem Wege
neu eingerichtete Haltestellen sind im Zuge kiinftiger Fortschreibun-
gen des Nahverkehrsplans, jedoch friihestens drei Jahre nach ihrer Ein-
richtung, entsprechend des in diesem Kapitel beschriebenen Verfah-
rens hinsichtlich ihrer Prioritdt zu bewerten bzw. zeitlich einzuordnen.
Anderenfalls ist abzusehen, dass die Einrichtung zusatzlicher Haltestel-
len und damit die Verbesserung der Zugénglichkeit zum OPNV vor dem
Hintergrund der fiir die jeweiligen Baulasttrager nicht mehr kalkulier-
baren finanziellen Aufwendungen fir den kurzfristigen Neubau von
Haltestellenbereichen praktisch zum Erliegen kommen wiirde.

Ausbaustandard (EKL) Haltestellen J davon barriere- Um-/Ausbaubedarf an Haltestellen
usbaustandar 2 "
insgesamt frei ausgebaut Prioritat "A" Prioritat "B" Prioritat "C" Prioritat "D"
30 1

8 17 4

(63) &) 18 31 @)
66 8 58
(127) (19) (108)
69 3 --- 5 61
(122) ) [z} (109)
122 3 1 12 106
(200) ) @ (16) (178)
278 1
(471} v

_ i : : i = =
Summe
(983) (18 (18) (59) (240) (178)

(Die Zahlen in Klammern geben die Anzahl des Grigen Haltey = i ) an)

EKL - 0 (Verkniipfungsstellen)

EKL - 1 (Stadtbushaltestellen)

EKL - 2 (Regionalbushaltestellen)

EKL - 3 (Standard fiir Klein- /Midibus)

ohne Um-/Ausbauerfordernis

Von den 565 Haltestellen im LANDKREIS GREIZ sind gegenwartig nur acht — und
damit gerade einmal 1% — barrierefrei ausgebaut. Weitere 277 Haltestellen
(49%) sind im Ergebnis des Bewertungsverfahrens so klassifiziert worden, dass
flr sie gegenwartig kein Ausbauziel definiert ist; aufgrund des kiinftigen Bedie-
nungskonzepts wird ein solcher Ausbau obsolet oder die hierfiir erforderlichen
Aufwendungen waren vor dem Hintergrund einer zu geringen Nutzung der Hal-
testelle sowie eines nicht ausreichenden Fahrgastpotentials nicht zu rechtfer-
tigen.

Im STADTGEBIET GERA sind gegenwartig von 82 Stralenbahnhaltestellensteigen
46 barrierefrei ausgebaut. Von den 228 Bushaltestellensteigen sind 19 in dem
Gebiet der Stadt Gera vollsténdig barrierefrei ausgebaut. Somit existieren 209
Bushaltestellensteige, die einen barrierefreien Aus- oder Umbau bendtigen.
Zunachst liegt der Schwerpunkt der barrierefreien Gestaltung auf den Zugangs-
stellen, welche der Kategorie ,A“ und ,B“ zugeordnet wurden. Dies umfasst
vordringlich derzeit 38 Haltestellensteige der Kategorie ,A“ sowie 93 Bushalte-
stellensteige der Kategorie ,B”“. Als ,,weiterer Bedarf” gelten 61 Haltestellen-
steige der Kategorie ,,C“ und ,,D“ welche langfristig den Anforderungen der
vollstandigen Barrierefreiheit angepasst werden sollen. Ein barrierefreier
OPNV sichert Teilhabe auf einem zentralen Feld stadtischen Lebens und
kommt neben Menschen mit Behinderungen auch jenen Menschen zu Gute,
die reise- oder altersbedingt Einschrankungen in ihrer Mobilitat haben.

Bezogen auf den ZUSTANDIGKEITSBEREICH DES LANDKREISES GREIZ als Aufgabentra-
ger liegt das Hauptaugenmerk kurz- bis mittelfristig auf einer barrierefreien
Gestaltung der in die Prioritatsstufen ,A“ und ,B“ eingeordneten Zugangsstel-
len; dieser ,vordringliche Bedarf” umfasst 39 Haltestellen (7%). Hiervon um-
fasst sind die meisten OPNV-Verknipfungsstellen — dies begriindet mit der

> Ermittlung der Prioritdtsstufe und

EKL fiir neu eingerichtete Halte-
stellen nach drei Jahren, um sog.
,Einschwingphase” des  Nut-

zungsverhaltens abzuwarten

Abb. 4-9:

Gegenwdrtiger Umsetzungs-
stand des barrierefreien Ausbaus
von StPNV-Haltestellen im Land-
kreis Greiz sowie Quantifizierung

des kiinftigen Ausbaubedarfs
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Zielstellung zur weitgehenden Schaffung durchgehend barrierefreier Reiseket-
ten — sowie diejenigen Haltestellen, die eine hohe Fahrgastnachfrage aufwei-
sen und/oder bei denen aufgrund der Umfeldnutzungen mit einem erhdhten
Aufkommen mobilitatseingeschrankter Personen zu rechnen ist. Durch diese
Fokussierung soll — wie eingangs beschrieben — kurzfristig bei begrenzter Mit-
telverflgbarkeit flr einen GroR3teil der Fahrgaste ein barrierefreier Zugang zum
OPNV gewihrleistet werden.

Der sogenannte ,, weitere Bedarf” umfasst die barrierefreie Gestaltung von ins-
gesamt 241 weiteren Haltestellen (43%) der Prioritatsstufen ,C“ und ,D”,
wodurch im Zuge fortschreitender, komplexer Strallen- bzw. Verkehrsbaumaf3-
nahmen das Netz ortsfester Haltestellen im kompletten Stadtbus- sowie dem
Regionalbus-Hauptnetz langfristig den Anforderungen mobilitatseingeschrank-
ter Reisender entsprechend ausgebaut werden soll. Eine zeitliche Einordnung
geplanter Baumalnahmen der jeweiligen Baulasttrager enthalt die Abbildung
4-9. Gleichwohl kann der barrierefreie Um- und Ausbau von Haltestellen durch
den Aufgabentrager nicht verbindlich vorgegeben werden, da die Verantwort-
lichkeit hierfiir sowie fiir die entsprechende Finanzierung bei den jeweils zu-
standigen Tragern der StraRenbaulast liegt und im Ubrigen nicht unwesentlich
von der Bereitstellung von Fordermitteln durch den Bund bzw. Freistaat Thi-
ringen abhangig ist.

Die STADT GERA hat in ihrem Zustdndigkeitsbereich als Aufgabentrager, jahrlich
einen frei disponierbaren Betrag in Hohe von ca. 100.000 EUR, welcher im Pla-
nungszeitraum insbesondere fir den barrierefreien Ausbau der Bushaltestel-
len verwendet werden soll. Investive MaBnahmen der Stadt Gera stehen aber
immer unter dem Finanzierungsvorbehalt, der durch stadtische Gremien vor-
genommen wird. Fiir den barrierefreien Ausbau soll entsprechend einer objek-
tiven Prioritdtenbildung eine zeitliche Reihung der Bearbeitung festgelegt wer-
den, wofiir auch die Mobilitatserfahrungen von Nutzern mit einbezogen wer-
den. Hierfiir besteht in der Stadtverwaltung Gera u. a. die Arbeitsgruppe ,Bar-
rierefreiheit im éffentlichen Raum®, Gber welche Vertreter verschiedener Ver-
bdnde (z. B. Blinden- und Sehbehindertenverband, Initiative Barrierefreiheit
fur Gera, Sozialverband VdK, Vertreter des Seniorenbeirats und die Behinder-
tenbeauftragte der Stadt Gera) in den Prozess der Planung und Prioritatenbil-
dung integriert sind. Anderungen der Priorititensetzung kénnen sich durch
Sonderférderprogramme ergeben; in diesem Fall sollen MalRnahmen priori-
siert werden, welche schnell — ohne langen Vorlauf — umgesetzt werden kon-
nen. Zudem ist bei Bekanntwerden von sog. , Hdrtefdllen” fir betroffene Hal-
testellen zu priifen, ob ein vorrangiger Um- bzw. Ausbau moglich ist. Haltestel-
len mit besonderem Bedarf an Barrierefreiheit werden in Zusammenarbeit mit
dem Behindertenbeauftragten des jeweils zustindigen Aufgabentragers be-
stimmt.

4.2.2. Einordnung von Haltestellenbereichen im straRenrdaumlichen Umfeld;
barrierefreie Zuwegungen

Eine barrierefreie Nutzung von Bahnhofen und Haltstellen setzt voraus, dass
diese auch fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen AUFFINDBAR und PHY-
SISCH ERREICH- UND NUTZBAR sind. Neben der Gestaltung des Haltebereichs selbst,
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d. h. des Warte- und Einstiegsbereiches fiir die Fahrgéaste, ist die raumliche Ein-
ordnung der Haltestelle im StralRenverlauf — ggf. im Zusammenspiel mit ver-
kehrsorganisatorischen Regelungen — ein entscheidendes Kriterium fiir die
Herstellung von Barrierefreiheit, insbesondere in Bezug auf die Anfahrbarkeit
von Haltestellen. Abgesehen von bestimmten, von Ubrigen Kraftfahrzeugver-
kehr raumlich separierten Sonderhaltestellen, wie z. B. an Busbahnhofen, ste-
hen dabei folgende Grundformen zur Verflgung:

. Haltestellen am (unverzogenen) Fahrbahnrand,

° Haltestellen mit Busbucht,

. Haltestellen mit vorgezogenem Seitenraum (sog. , Buskap“) oder
° Haltestellen in Mittellage (sog. , Inselhaltestellen”).

Letztgenannte stellen insbesondere hinsichtlich der Zuwegung und der Sepa-
rierung des Wartebereiches besondere Anforderungen und spielen im Regio-
nalbusbereich innerhalb des Planungsgebiets des Aufgabentragers Landkreis
Greiz praktisch keine Rolle. Ebenso im Regionalbusverkehr zu vernachlassigen
ist die aber mitunter im StraRenbahnverkehr anzutreffende Haltestellenform
des Einstiegs von der Fahrbahn (mit oder ohne Fahrbahnanhebung), bei wel-
cher zwischen dem am Fahrbahnrand befindlichen Wartebereich und dem Ein-
stieg in die Bahn noch die Fahrbahn des Kfz-Verkehrs liegt. Mitunter wird der
Fahrgastwechsel signaltechnisch durch sog. ,Zeitinseln” (zweifeldrige Lichtsig-
nalanlage mit der Signalfolge Dunkel — Gelb — Rot — Dunkel) gesichert. Nachfol-
gend sollen jedoch nur die ersten drei der zuvor genannten Haltestellenformen
betrachtet werden.

Haltestelle mit vorgezogenem Seitenraum
Haltestelle am (unverzogenen) Fahrbahnrand e o Bushaltebucht » Abb. 4-10:

Ubersicht zu Haltestellengrund-

£ [EEETRre— [r—
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L} Parsseno P sveter H i
- e | e ., = S \ formen und Einsatzbereichen
g — 4 P
£ bzw. -grenzen (in Anlehnung an
- Gesamtlangenbedarf = 39,0 m - Gesamtlangenbedarf = 20,0 m - Gesamtldngenbedarf = 88,7 m
- davon: Einfahrlange = 11,0m - Ein- und Ausfahrlénge entfallen - davon: Einfahrlénge = 37,3 m [21])
- davon: Ausfahrlénge =9,0m - davon: Ausfahrlange = 18,8m :
- geringer baulicher (Herstellungs-)Aufwand - geradlinige Anfahrbarkeit preblemlos méglich - geringe Beeintrachtigung des flieRenden Kfz-Verkehrs

- geringer Lingenbedarf (insbesondere fiir innerdrtliche| - geradlinige Anfahrbarkeit des Haltebereichs maglich
StraRen mit seitenbegleitendem Parken vorteilhaft) | (Voraussetzung: richtlinienkonformer Ausbau)

- erhdhter Fahrkomfort fiir Fahrgéste, da keine Seiten-
beschleunigung beim Anfahren und Bremsen

Vorteile

- Separierung des Wartebereichs vom FuRgéngerlangs-
verkehr (keine Behinderung des Gehwegs durch feste
Einbauten)

- Behinderung des flieRenden Kfz-Verkehrs; daher nur|- Behinderung des flieRenden Kfz-Verkehrs; daher nur|- groBer Langen-/Flachenbedarf und hoher (baulicher)

anwendbar, wenn: anwendbar, wenn: Herstellungsaufwand; gsf. Grunderwerb nétig
- geringe Kfz-Verkehrsstarke (< 750 Kfz/h) - geringe Kfz-Verkehrsstarke (< 750 Kfz/h) - Beeintrdchtigung des Fahrkomforts fiir Fahrgaste
- hohe OV-Fahrzeugfolgezeit (max. 4 Busse/h) - hohe OV-Fahrzeugfolgezeit (max. 4 Busse/h) aufgrund von Seitenbeschleunigungen beim Anfahren
- geringe Fahrgastwechselzeiten des OPNV - geringe Fahrgastwechselzeiten des GPNV bzw. Bremsen

- Beeintrichtigung des Fahrkomforts filr Fahrgaste
aufgrund von Seitenbeschleunigungen beim Anfahren
bzw. Bremsen

- nicht empfohlen in Kombination mit seitenbeglei-
tendem Parken (Parkverbot auf langen Distanzen zur
Gewahrung der Ein- und Ausfahrlénge fiir geradlinige
Anfahrbarkeit erforderlich; dadurch Wegfall vieler
Stellflichen und héufig regelwidriges Beparken der Ein.
und Ausfahrbereiche) — besser: Haltestellenkap

. . . . . > i i -
Die Wahl der Haltestellengrundform wirkt sich unmittelbar auf das horizontale Auswahl einer geeigneten Halte

Spaltmal} und damit die Gewahrung von Barrierefreiheit aus. Eine geradlinige
und moglich nahe Anfahrbarkeit der Haltestelle ist die zentrale Voraussetzung,
um den Restspalt zwischen Haltestellenkante und dem Fahrzeugeinstieg zu mi-
nimieren. Aus diesem Grund sind die in der Abbildung 4-10 genannten Einsatz-
kriterien und Abmessungen zwingend einzuhalten. In stadtischen Bereichen

stellengrundform zur Gewdbhrleis-
tung einer geradlinigen Anfahr-

barkeit der Haltestelle
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mit hohem Parkdruck empfiehlt sich haufig die Anlage von sog. ,Haltestellen-
kaps“ als Haltestellengrundform mit geringem Platzbedarf und — gerade auch
im Hinblick auf die Herstellung von Barrierefreiheit — hoher Funktionalitat. Bus-
buchten kommen — unter der Maligabe eines richtlinienkonformen Ausbaus —
immer dann in Betracht, wenn Haltevorginge des OPNV den Verkehrsablauf
des flieRenden Kfz-Verkehrs erheblich beeintrichtigen (z. B. bei geringen OV-
Fahrzeugfolgezeiten, langen Fahrgastwechselzeiten oder anderweitig langen
Aufenthaltszeiten des OPNV, beispielsweise in Fillen der Anschlussgewah-
rung). In den Gbrigen Fallen bieten sich Fahrbahnrandhaltestellen als verkehrs-
technisch geeignete und zugleich mit geringem Aufwand implementierbare
Haltestellen an.

Neben der Wahl einer geeigneten Haltestellengrundform wird die Minimie-
rung des horizontalen Spaltmalies durch die Gestaltung der Haltestellenkante
beeinflusst. Hierzu sollten spezielle Formsteine (sog. ,Kasseler Bord“) zum Ein-
satz kommen. Durch ihre Formung erméglichen sie eine besonders eng an die
Haltestellenkante angelehnte Spurfiihrung des Busses im Haltestellenbereich
bei zugleich minimalem Radverschleil. Um die Bildung von Spurrillen zu ver-
meiden und damit eine optimale Einstiegshohe dauerhaft zu gewahrleisten, ist
bei der Wahl von Fahrbahnbeldgen — insbesondere bei Haltestellen mit hoher
OPNV-Fahrtendichte — auf eine hohe Festigkeit der Belidge zu achten.

Neben der Einordnung der Haltestelle in den Verkehrsweg des Kfz-Verkehrs ist
die barrierefreie Zuganglichkeit der Haltestelle durch die Fahrgaste zu beach-
ten. Dies umfasst einerseits die Einordnung der Haltestelle in den Gehwegbe-
reich sowie angrenzende Querungsmoglichkeiten (7 Anhang 4-1a). Die Zuwe-
gung zu einer Haltestelle muss stufenlos sein und kann entweder Giber den an-
grenzenden Gehweg erfolgen (dies ist der Regelfall) oder aber (iber separate
Rampen.

4.2.3. Herstellung von Barrierefreiheit im Fahrzeugbereich

Wie bereits in Kapitel 4.2.1. dargelegt, bestehen im Hinblick auf die Zielstellung
eines barrierefrei nutzbaren OPNV enge Wechselwirkungen zwischen der Hal-
testelleninfrastruktur und den eingesetzten Fahrzeugen. Fiir eine passgenaue
Gestaltung der sich ergebenden Schnittstelle wurde als malRgebendes Krite-
rium die Bedienungskategorie der (hochstrangigen) Linie, welche die jeweilige
Haltestelle bedient, definiert. Dementsprechend variieren auch die Anforde-
rungen an die Fahrzeuge, welche zur Erbringung von 6ffentlichen Personenver-
kehrsdiensten eingesetzt werden, in Abhangigkeit der Linienkategorie.

Im Hinblick auf den zeitlichen Umsetzungshorizont soll — unter prinzipieller Be-
riicksichtigung der Ublichen Abschreibungs- bzw. Einsatzzeitrdume von Fahr-
zeugen des OPNV — eine Priorisierung des Einsatzes barrierefreier Fahrzeuge
auf denjenigen Linien erfolgen, die aufgrund der ihnen jeweils zugewiesenen
raum- und verkehrsplanerischen Funktion sowie ihrer tatsachlichen Inan-
spruchnahme zeitnah fiir einen moglichst groBen Kreis von Fahrgasten Barrie-
refreiheit verfligbar machen. Der Ersatz von Fahrzeugen, welche ausschlieRlich
oder Uberwiegend auf Linien/Fahrten zum Einsatz gelangen, deren Funktion

» Sonderborde (,Kasseler Bord”)

zur Minimierung des horizontalen

Restspalts

» barrierefreier Verkehrsweg zum

Bussteig
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sich im Wesentlichen auf die rdumliche FeinerschlieBung (ohne Verbindungs-
funktion) und den Schilerverkehr beschrdanken, durch barrierefreie Alternati-
ven tritt in der Prioritat zugunsten vorgenannter Linien zurtick.

Gegenwartig (Stand: 01/2021) werden durch die Verkehrsunternehmen, wel-
che im Auftrag der beiden Aufgabentrager offentliche Personenverkehrs-
dienste erbringen, 38 StraBenbahnen und 122 Busse (einschlieBlich Reserve-
fahrzeuge) eingesetzt. Stralenbahnleistungen werden nur im Zustandigkeits-
bereich der Stadt Gera erbracht. Hierfiir setzt die beauftragte GVB Verkehrs-
und Betriebsgesellschaft Gera mbH zwolf barrierefreie Neubautriebfahrzeuge
des Typs NGT8G, sechs modernisierte Tatra-Triebfahrzeuge mit niederflurigem
Mittelteil (Typ KTNF8) sowie 20 modernisierte, jedoch nicht barrierefreie
Tatra-Triebfahrzeuge des Typs KT4D ein. Mit diesem Stralenbahnfuhrpark las-
sen sich 18 Ziige, die den Anforderungen an die Barrierefreiheit gerecht wer-
den, bilden. Insgesamt werden 122 Busse im Linienverkehr eingesetzt (im
Landkreis Greiz teilweise auch gemischt im Linien- und Reisebusverkehr). So-
wohl durch betriebliche MaRnahmen einerseits, wie z. B. eine Optimierung der
Fahrzeugumlaufe, als auch durch eine Verstetigung der Neu- bzw. Ersatzinves-
titionen im Fahrzeugbereich konnte der Bestand an barrierefreien Fahrzeugen
auf 76 Busse sowie an teilweise barrierefreien Fahrzeugen auf 19 Busse erhdht
werden (insgesamt 95 Busse; entspricht 78%). Die seitens der GVB Verkehrs-
und Betriebsgesellschaft Gera mbH eingesetzten Busse sind fast vollstandig
barrierefrei. Im Bereich beider Aufgabentrdger existieren auch Busse die nur
teilweise barrierefrei sind. Als teilweise barrierefrei werden Busse angesehen,
die beispielsweise einen niveaugleichen Einstieg (ggf. mit Einstiegshilfe) er-
moglichen, aber noch nicht mit Fahrgastinformation entsprechend des sog.
L,Zwei-Sinne-Prinzips“ ausgeristet sind und damit nicht den Anforderungen
sensorisch eingeschrankter Personen geniigen.

Fahrzeuge nach dem Stand der Barrierefreiheit
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Von den eingesetzten 38 StraBenbahnfahrzeugen sind 20 (entspricht 52,6%)
nicht barrierefrei; im Busbereich sind bei beiden Aufgabentrdagern insgesamt

> Abb. 4-11:

Ubersicht zum  Einsatzbestand
barrierefreier Fahrzeuge im Zu-
stdndigkeitsbereich beider Auf-
gabentrdger (Stand: 01/2021).
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27 eingesetzte Fahrzeuge (entspricht 29%) nicht barrierefrei. Dies sind lber-
wiegend Hochbodenfahrzeuge, die vorrangig wahrend der Spitzenverkehrszei-
ten im Schiilerverkehr eingesetzt werden, oder Altfahrzeuge, die als Reserve
vorgehalten werden. Auf Linien, auf denen — lber vergleichsweise kurze Zeit-
raume hinweg — Verstarkerfahrten, z. B. im Schiilerverkehr angeboten werden,
bleibt es aus Griinden eines wirtschaftlichen Fahrzeugeinsatzes unabdingbar,
Fahrzeuge kombiniert sowohl im Linien- als auch im Reise- bzw. Gelegenheits-
verkehr einsetzen oder in Bezug auf Verstarkerfahrzeuge von den strikten und
kostenintensiven Anforderungen fiir eine vollstandige Barrierefreiheit abwei-
chen zu kénnen. Dieser Sachverhalt muss bei der Vorgabe fahrzeugbezogener
Anforderungen hinreichend Beriicksichtigung finden.

Fiir den Einsatz und die Beschaffung von Fahrzeugen fiir die Personenbeforde-
rung im offentlichen Personennahverkehr (mit Ausnahme des auf Grundlage
der §§ 46 — 50 PBefG genehmigten Gelegenheitsverkehrs) gelten folgende
GRUNDSATZE:

) StralRenbahnfahrzeuge, die nicht (vollstandig) barrierefrei sind, konnen
weiterhin eingesetzt werden. Dabei dirfen auf einer Linie bzw. einem
Streckenabschnitt im Regelfall nicht ausschlieRlich Hochbodenfahrzeu-
gen eingesetzt werden; es ist auf einen angemessenen Anteil von Nie-
derflurfahrten (mindestens alle 30 Minuten) zu achten. Beim operati-
ven Einsatz sind nicht barrierefreie Fahrzeuge bevorzugt auf Schiiler-
und Verstarkungskursen in der Hauptverkehrszeit einzusetzen.

. Fir Linien der KATEGORIEN S-11 UND R-I sollen kiinftig nur noch Busse be-
schafft werden, die barrierefrei im Sinne des 7 Anhangs 4-2 sind. Aus-
driicklich nicht erforderlich ist, dass das Fahrzeug Uber seine gesamte
Lange hinweg im Inneren stufenlos bzw. barrierefrei konstruiert ist.
Vielmehr sind neben reinen Niederflurbussen auch sogenannte
,LowEntry-Busse” zulassig.

Die Verkehrsunternehmen sollen gewahrleisten, dass spatestens im
Jahr 2026 ggf. noch auf Linien der Kategorien S-1l und R-l eingesetzte,
nicht barrierefreie Fahrzeuge durch Busse, welche den vorgenannten
Bedingungen geniigen, abgeldst werden kdénnen. Ausnahmen sind
dann nur noch fiir Fahrten zulassig, die ergdnzend zu dem Grundtakt
als Verstarker (z.B. wahrend der Spitzenzeiten im Schilerverkehr) oder
als Reservefahrzeuge bei Stérungen verkehren.

. Auf Linien der Gbrigen Kategorien bleibt der Einsatz nicht barrierefreier
Fahrzeuge, insbesondere auch von Hochbodenbussen, zuldssig, wobei
das durchfiihrende Verkehrsunternehmen dann jedoch mindestens
ein Drittel barrierefreier Busse (bezogen auf den Umfang der im Linien-
verkehr eingesetzten Flotte) vorhalten und gewéhrleisten muss, dass —
unbeschadet des Einsatzes auf Linien der Kategorien S-ll bzw. R-l —
Nachfragewiinsche von mobilitatseingeschrankten Personen nach bar-
rierefreier Beférderung auf Anforderung innerhalb einer angemesse-
nen Vorlaufzeit auch realisiert werden kdnnen.

» Standards fiir barrierefreie Stra-

fenbahnen und Linienbusse —

Anhang 4-2

» Ausnahmeregelungen bzgl. des

Einsatzes

Fahrzeuge

nicht

barrierefreier
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. Das Fahrpersonal als integrativer Teil des OPNV ist zur besonderen Be-
ricksichtigung der Belange mobilitatseingeschrankter Personen und
ggf. Hilfeleistung (z. B. beim Ein- und Aussteigen, Nutzung technischer
Hilfsmittel, Fahrgastinformation) anzuweisen und entsprechend zu
schulen. Die Schulungen sind regelmaRig zu wiederholen.

Dies erscheint insbesondere vor dem Hintergrund gerechtfertigt, dass im Er-
gebnis der Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus jene, welche
der BEDIENKATEGORIE R-1l zugeordnet sind, ausschlieRBlich in die Prioritatsstufen
,C” ,D“ oder ,E“— und damit in den weiteren Bedarf — fallen. Somit ist auch
mittelfristig nicht mit dem barrierefreien Um-/Ausbau eines relevanten Anteils
von Haltestellen dieser Kategorie zu rechnen, so dass den Aufwendungen der
Unternehmen fir eine kurzfristige Erneuerung des Fuhrparks keine addaquate
Haltestelleninfrastruktur gegeniibersteht.

Flr Linien bzw. Bedienraume, fiir welche die Planungen des Aufgabentragers
eine perspektivische Neuorganisation des Verkehrsangebots durch FLEXIBLE BE-
DIENFORMEN unter Auflésung der Bindung an feste Linienverldaufe und ortsfeste
Zugangsstellen vorsieht (,Linienbedarfsverkehr oder gebiindelter Bedarfsver-
kehr”; vgl. §§ 44 und 50 PBefG), sollen auch Klein-, Midibusse und Fahrzeuge
der Klasse M1 kommen koénnen, die z. T. konstruktionsbedingt nur einge-
schrankt eine Barrierefreiheit gewahrleisten kénnen (z. B. in Bezug auf den
Transport von E-Rollstiihlen bzw. E-Scootern). Diese Fahrzeugtypen ermogli-
chen einen flexiblen Einsatz u. a. auch auf StraBenverbindungen, die konstruk-
tionsbedingt nicht von ,reguldren” (Standard-)Bussen befahren werden kon-
nen und schaffen damit liberhaupt erst die Voraussetzung fiir eine Erschlie-
Rung des gesamten Bediengebietes. Hinzu kommt, dass ein Konzept mit flexib-
len Zugangsstellen — was durch die Vermeidung langer Zu- und Abgangswege
haufig sogar einen Vorteil flir mobilitatseingeschrdankte Personen bietet — dem
Ansatz eines barrierefreien Haltestellenausbaus entgegensteht, sodass das zur
Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit notwendige, infrastruktursei-
tige Pendant fehlt. Daher soll auch in diesem Segment an einer Quotenrege-
lung festgehalten werden.

AulRenwerbung an Fahrzeugen ist grundsatzlich zuldssig und stellt einen nicht
unwesentlichen Beitrag zur Deckung der Aufwendungen der Leistungserstel-
lung dar. Im Rahmen der Akquise von bzw. der Abstimmung mit Werbekunden
sollten die Verkehrsunternehmen versuchen, darauf hinzuwirken, dass Fens-
terflichen — bezogen auf die gesamte Fensterfliche des Busses — nur bis zu
50% beklebt werden (mit perforierter Folie) und Tiirbereiche von AuRenwer-
bung weitgehend freigehalten werden. Es ist darauf zu achten, dass notwen-
dige Sichtbeziehungen im Fahrzeuginneren durch die Anbringung von Wer-
bung nicht (iber Geblihr verschattet oder anderweitig beeintrachtigt werden.

Historische Fahrzeuge sind von den Anforderungen eines barrierefreien Um-
baus ausgenommen. lhr Einsatz ist bei anlassbezogenen Sonderfahrten (an-
stelle von Regelfahrzeugen) zul3ssig (z. B. Stadtfeste 0. A.), da sie in der Offent-
lichkeit eine positive Wahrnehmung des OPNV generieren kénnen.

» besondere Vorgaben und Aus-

nahmeregelungen fiir Fahrzeuge,
welche fiir flexible Bedienkon-

zepte zum Einsatz gelangen

» Ausnahmeregelungen fiir den

Einsatz historischer Fahrzeuge
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4.2.4. Herstellung von Barrierefreiheit im Bereich der Fahrgastinformations-
und -kommunikationstechnik

Neben der barrierefreien Ausgestaltung von Fahrzeugen und Haltestellen bil-
det eine hindernisfreie Gestaltung von Informationssystemen, -angeboten und
Kommunikationseinrichtungen die dritte wesentliche Saule zur Herstellung
von Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr. Diesbeziiglich sind
zwei wesentliche Funktionalitaten bzw. Anforderungen zu berticksichtigen:

. einerseits die Information (ber barrierefreie (Verkehrs-)Angebote
bzw. Wegeketten selbst als auch
. andererseits die barrierefreie Gestaltung von Informationsangeboten,

-systemen und Kommunikationseinrichtungen.

4.2.4.1. Informationen Uber barrierefreie (Verkehrs-)Angebote

Insbesondere die Bereitstellung von Informationen Uber barrierefreie Ver-
kehrsangebote und Wegeketten soll ausweislich des § 3a PBefG bundesweit
gesetzlich einheitlich geregelt werden, sodass Nutzer Uber eine standardisierte
Schnittstelle Informationen zu barrierefreien Angeboten des 6ffentlichen Nah-
verkehrs abfragen konnen. Die Verpflichtung von Verkehrsunternehmen soll
dabei die Bereitstellung folgender Informationen an einen Nationalen Zu-
gangspunkt (National Access Point; NAP) umfassen:

. statisch:

- (Soll-)Fahrplandaten mit Haltestellen, An- und Abfahrtszeiten
sowie Anschlissen;

- Bediengebiete mit flexibilisierten Betriebsformen;

- Betriebstagekalender und Betriebszeiten;

- Liniennetz;

- Tarifprodukte, Fahrpreise, Sondertarife und Angaben (iber Ver-
triebsmoglichkeiten;

- eingesetzte Fahrzeuge mit Angaben zu Barrierefreiheit und Um-
weltstandards;

- Geokoordinaten der Haltestellen;

- Angaben zu Bahn-/Bussteigen, Zuganglichkeit (Treppen, Auf-
zlge, Barrierefreiheit), Vertriebsstellen/Ticketautomaten

. dynamisch:

- Abweichungen vom reguldren Linienlauf (z. B. bei BaumaRnah-
men, Stérungen, Umleitungen, etc.);

- Verspatungen mit voraussichtlichen An-/Abfahrtszeiten (in Echt-
zeit);

- Einschrankungen bei der Verfligbarkeit von Haltestellen (z. B.
Veranderungen bei Bahn-/Bussteigen, gesperrte oder defekte
Treppen, Aufziige, 0. A.)

Die Umsetzung der gesetzlichen Verpflichtung zur Bereitstellung der genann-
ten Informationen an den National Access Point (NAP) ist bereits prozessual
vorbereitet.
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Auf Grundlage dieser Daten ist es moglich, auch fiir die verknlipfte Nutzung
mehrerer 6ffentlicher Verkehrsmittel Informationen tiber den Grad von Barri-
erefreiheit zu erlangen und damit durchgehend — soweit verfiigbar — barriere-
freie Reiseketten zu planen. Es zeigt dem Nutzer aber auch die Bedingungen
transparent auf, welche er entlang seiner geplanten Reiseroute vorfinden wird
und ermoglicht ihm eine Einschatzung, inwieweit er die Angebote im Rahmen
seiner personlichen Mdoglichkeiten nutzen kann.

Eine wesentliche Nutzeranforderung ist der einfache, jederzeit mogliche Zu-
gang zu aktuellen Informationen. Dies gilt einerseits bei der Fahrtvorbereitung,
andererseits aber noch viel mehr in Fallen mit Abweichungen vom Regelbe-
trieb. Durch die verpflichtende Bereitstellung der auf Grundlage des § 3a PBefG
erhobenen Daten entsteht erstmals ein bundesweit standardisierter und ein-
heitlich geregelter, 6ffentlicher Zugang zu relevanten (Echtzeit-)Informationen
Uber Verkehrsangebote im stralengebundenen, offentlichen Personenver-
kehr. Diese Datenplattform kann zugleich genutzt werden, um Fahrgasten orts-
ungebundenen alle notwendigen Informationen zur Verkehrsdurchfiihrung in
Echtzeit zur Verfiigung zu stellen. Die Verkehrsunternehmen sollen die techni-
schen Moglichkeiten dafiir schaffen, dass haltestellenspezifische Informatio-
nen zu den an der Haltestelle verkehrenden Linien in Echtzeit mit folgenden
Daten via internet- oder app-basierter Losungen (z. B. mittels haltestellenspe-
zifischer QR-Codes) abgerufen werden kénnen:

° Liniennummer

. Zielort (ggf. mit relevanten Zwischenhaltestellen)

. fahrplanméaRige Ankunfts- bzw. Abfahrtszeit

. Angaben zur Verspatungslage

. bei Busbahnhofen bzw. Mehrfachhaltestellen: Abfahrtssteig
. Barrierefreiheit der eingesetzten Fahrzeuge

Zentrale Anlaufstellen zur Fahrgastinformation und Mobilitatsberatung bilden
in erster Linie die Servicebiros. Darliber hinaus existieren personenbediente
Informationsstellen auch an den Einsatzstellen der Verkehrsunternehmen, in
Reisebiros oder Agenturen. Nicht nur dltere Menschen schatzen eine perso-
nengebundene Beratung bzw. personengebundenen Verkauf; daher sind die
Moglichkeiten hierfiir weiterhin in angemessenem und wirtschaftlich vertret-
baren Umfang vorzuhalten und im Sinne einer verkehrsmittelibergreifenden
Mobilitdtszentrale zu qualifizieren. Dies kann auch Uber beauftragte Ser-
viceagenturen (z. B. Tourismuszentrale, Reisebiiros, Biirgerbiiros) erfolgen.
Technische Moglichkeiten zur Verbesserung der raumlichen und zeitlichen Ver-
fligbarkeit (z. B. virtuelle Ansprechstellen) sollen gepriift werden.

Ein funktionierender, barrierefreier OPNV erfordert ebenso entsprechende
Fachkenntnis des Personals im Umgang mit mobilitdtseingeschrankten Perso-
nen und deren besonderen Bedirfnissen bzw. Anforderungen. Daher sind alle
Beschéftigten, die regelmaRig in Kontakt mit Fahrgdsten mit Mobilitatsein-
schrankungen kommen kénnen, entsprechend der im OPNV anwendbaren
Bestimmungen der , Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 16.02.2011 iiber die Fahrgastrechte im Kraftomnibusverkehr und zur An-
derung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004“ (VO (EU) 181/2011) zu schulen.

>

fldchendeckende  Echtzeitinfor-

mation im Regionalbusverkehr
auf Grundlage web- bzw. app-ba-

sierter Lésungen
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4.2.4.2. Barrierefreie Gestaltung von Informationssystemen und -kanalen

Dem Fahrgast stehen sowohl wahrend der Vorbereitung als auch wahrend sei-
ner Fahrt verschiedenste Informationskandle zur Verfligung, welche jeweils
unterschiedliche Anforderungen an die Herstellung von Barrierefreiheit stel-
len. Zentrale Anforderung ist die Gewahrleistung des sog. ,Zwei-Sinne-Prin-
Zips”“, d. h. die Gestaltung von Informations- und Kommunikationsmitteln bzw.
-medien in der Form, dass mindestens zwei Sinne (i. d. R. das Horen und das
Sehen) mit gleicher Funktionalitat angesprochen werden und damit ggf. beste-
hende sensorische Einschrankungen von Fahrgasten durch den anderen Sin-
neskanal kompensiert werden kénnen.

Informations- und Kommunikationseinrichtungen sollen als barrierefrei gelten,
wenn sie den im 7 Anhang 4-3 genannten Anforderungen bzw. Gestaltungs-
vorgaben genligen. Dabei lassen sich bestimmte Vorgaben bereits kurzfristig
umsetzen, andere Projekte bedirfen investiver MalRnahmen sowohl im Rah-
men der Beschaffung von Fahrzeugen bzw. Ausristungsgegenstianden oder
von komplexer IT-Technik in den jeweiligen Verkehrsunternehmen. Um diese
bereitstellen zu kénnen, miissen die Unternehmen in die Lage versetzt werden,
die Finanzierung der benétigten Investitionen durch die Bereitstellung von Ei-
genmitteln sowie die Beantragung von Fordermitteln zu sichern, sodass hierfiir
langere Realisierungszeitraume vorgesehen sind. Prinzipiell kann die Umset-
zung der mittel- bis langfristig geplanten MalRnahmen nur unter der Vorausset-
zung gewahrter Investitionsférderungen, insbesondere des Freistaats Thirin-
gen, erfolgen. Im Rahmen der Einordnung von MalRinahmen zur barrierefreien
Gestaltung von Informations- und Kommunikationseinrichtungen sind fol-
gende Zeithorizonte geplant:

. kurzfristig = bis zum Ablauf des Jahres 2022
. mittelfristig = wahrend der Fortschreibungsperiode des NVP
. langfristig = Uber die Fortschreibungsperiode des NVP hinaus

4.3, Begleitdienst ,,MobilLotsen*

Im Jahr 2010 entstand in gemeinschaftlicher Initiative des Blinden- und Sehbe-
hindertenverbandes Thiringen e. V., der Stadt Gera, des Jobcenters, der Ar-
beitsforder- und Berufsbildungszentrum GmbH Ostthiiringen/Gera (OTEGAU)
sowie des seinerzeitigen Geraer Verkehrsbetriebs GmbH das Projekt der ,, Mo-
bilLotsen”. Dieser Service ist darauf ausgerichtet, Menschen mit Mobilitdtsein-
schrankungen, aber auch Senioren auf den Fahrten mit dem OPNV zu begleiten
und zu unterstitzen. Von den Nutzern sind etwa 60% seh- oder gehbehindert;
etwa 32% zahlen zu der Gruppe der sog. ,,unsicheren Nutzer”. Die MobilLotsen
begleiten Betroffene bei Wegen zu 6ffentlichen Einrichtungen, Arztpraxen,
Pflege- und Altenheime oder zu kulturellen Einrichtungen unter der Vorausset-
zung, dass offentliche Verkehrsmittel benutzt werden. Zum weiteren Leis-
tungsumfang gehoren Hilfestellungen auf dem Weg von der eigenen Wohnung
zu den Einrichtungen/Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel, beim Kauf
eines Fahrscheins, beim Betreten und Verlassen des Busses oder der Straf3en-
bahn, wahrend der Fahrt sowie auf dem Weg zum eigentlichen Ziel.

> Gewdhrleistung des sog. ,Zwei-
Sinne-Prinzips“ als zentralem Ge-
staltungsgrundsatz von Barriere-

freiheit
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Die Anmeldung zu diesem Service ist sowohl telefonisch als auch personlich im
Kundenservice oder online Uber ein Kontaktformular moglich. Speziell ge-
schulte MobilLotsen, welche zugleich auch als Disponenten fungieren, melden
sich dann beim Kunden zuriick und erdrtern die Daten zum Begleitwunsch. Der
Begleitdienst, welcher derzeit Giber neun Mitarbeiter verfiigt, ist derzeit fur die
Kunden kostenlos. Die begleiteten Personen missen lediglich einen glltigen
Fahrausweis besitzen und generell in der Lage sein, Busse und Bahnen auto-
nom zu nutzen. Im Jahr 2020 wurden durchschnittlich 116 Begleitauftrage pro
Monat ausgefiihrt. Dies entspricht etwa dem Mittelwert der letzten fiinf Jahre,
wie die Abbildung 4-12 verdeutlicht. Betrachtet man die Inanspruchnahme die-
ser Dienstleistung liber die zuriickliegenden Jahre, so lasst sich schlussfolgern,
dass sich die angebotene Leistung durchaus bewahrt hat. Sogar vor dem Hin-
tergrund der COVID-19-Pandemie konnten sich die Auftrage 2020 im Vergleich
zum Vorjahr moderat erhéhen. Der Begleitdienst ermoglicht Fahrgasten, die
sich alleine zu unsicher fiihlen oder aus sonstigen Griinden nur eingeschrankt
alleine mobil sind, die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und reduziert
diesbezliglich Barrieren. Die Finanzierung des Projekts ist durch eine Vereinba-
rung zwischen der Stadt Gera, der OTEGAU und der GVB Verkehrs- und Be-
triebsgesellschaft Gera mbH zunachst bis zum 30.06.2024 gesichert. Dieser
Service ist beizubehalten, wenn nétig auszubauen sowie eine dauerhafte Fi-
nanzierung zu sichern.
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> Abb. 4-12:
Inanspruchnahme des Begleit-
dienstes ,,MobilLotsen” (Quelle:

GVB-eigene Erhebung).
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5.1.

GM1:

MaBnahmenkonzept

MalBnahmenkonzept im Zustandigkeitsbereich beider Aufgaben-
trager im Sinne der Zweckvereinbarung zwischen der Stadt Gera und
dem Landkreis Greiz

OPNV-ANBINDUNG DES INDUSTRIEGEBIETS CRETZSCHWITZ

PROBLEMSTELLUNG: Infolge der Ansiedlung eines Logistikzentrums der
Firma AMAZON im Industriegebiet Gera-Cretzschwitz (langfristig mit
voraussichtlich ca. 2.000 Arbeitspldtzen) wird eine Neuordnung der An-
bindung des Industriegebiets Cretzschwitz und des unmittelbar be-
nachbarten Gewerbegebiets Gera-Hermsdorf (,Am Vogelherd”) erfor-
derlich. Perspektivisch ist mit der Ansiedlung weiterer Unternehmen
im Gewerbegebiet Gera-Cretzschwitz zu rechnen. Auf der Flache der
Firma AMAZON wurde eine Haltestelle neu errichtet, welche sich un-
mittelbar am Werkseingang befindet.

ZIELSTELLUNG: Beide Aufgabentrdger sichern durch ihre beauftragten
Verkehrsunternehmen gleichberechtigt die Anbindung des IG Cretz-
schwitz und setzen die nachfolgenden TeilmaRnahmen GM1-a und
GM1-b um. Grundlegend steht dabei eine zielflihrende und zugleich di-
rekte Anbindung im Sinne der Arbeitskrafte an erster Stelle. Die Teil-
maRnahmen sind bei maRgeblicher Anderung struktureller Rahmenbe-
dingungen zu evaluieren und vor dem Hintergrund einer 6kologisch-
nachhaltigen und wirtschaftlichen Ausgestaltung der Angebote zu op-
timieren.

TEILMASSNAHME GM1-a: Die GVB betreibt eine Buslinie 23, welche an
der Dualen Hochschule beginnt und {iber die Haltestellen Heidecks-
burgstralle, Hilde-Coppi-Stralle, Ernst-Abbe-StraRe, Bieblach-Ost und
Otto-Hahn-Strale zur Endstelle IG Cretzschwitz/AMAZON (bzw. zu-
rick) verkehrt. Die Linie 23 verkehrt zu den Schichtwechselzeiten im IG
Cretzschwitz und ist an der Haltestelle Duale Hochschule auf die An-
schlisse von/zur StraRenbahnlinie 3 ausgerichtet.

TEILMASSNAHME GM1-b: Die RVG betreibt — angelehnt an den Linienlauf
der Buslinie 229 — zusatzliche Busfahrten (entsprechend der Zweckver-
einbarung), beginnend ab dem Busbahnhof Uiber die Zwischenhalte-
stellen Duale Hochschule, Autobahn, Am Lerchenberg, Langenberger
StralRe, SchoRbachstraRe, Langenberg Markt zu den Haltestellen 1G
Cretzschwitz/AMAZON und Am Steingarten (bzw. zurtick). Ausgehend
vom IG Cretzschwitz ist eine Verldngerung nach Klein-/GroRaga oder
Hermsdorf moglich. Die zuséatzlichen Fahrten verkehren zu den Schicht-
wechselzeiten im |G Cretzschwitz und sind am Busbahnhof auf die An-
schliisse von/zur StraRenbahnlinie 1 und an der Dualen Hochschule auf
die Anschliisse von/zur StraRenbahnlinie 3 ausgerichtet. Die RVG priift,
gef. eine Schleifenfahrt im IG Langenberg in die genannten Zusatzfahr-
ten mit aufzunehmen (» MaBnahme M2).
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Zur Absicherung der Schiilerbeférderung betreibt die RVG ausgehend
vom Osterlandgymnasium Uber eine neue Haltestelle im Bereich der
FuBgadnger-LSA an der StraRe des Bergmanns/Kurt-Keicher-StralRe
(Liebegymnasium) einzelne Fahrten (morgens zu Unterrichtsbeginn so-
wie nachmittags nach dem Unterrichtsende der 6., 7. und 8. Stunde)
zur Anbindung an die Duale Hochschule (Umstieg u. a. zu den Linien
203/204/228/229) sowie zum Busbahnhof (Umstieg u. a. zu den Linien
200/205/222).

Fiir die Ortsteile Stublach, Seligenstadt, Negis, Hain (an Wochenend-
und Feiertagen) sowie Wiistenhain wird abseits des Schilerverkehrs
eine Bedienung im Linienbedarfsverkehr mit Ubergang zum , reguld-
ren”“ OPNV in Langenberg oder an der Dualen Hochschule geplant.

Heuckenalde

Fortfiihrung nach Aga bzw. ‘ =y i
— » wi

"... .* <
ay . \

Prifung zur Einrichtung einer
Schleifenfahrt im IG Langenberg [
(mit neuer Hst. R.-Loh-Str.)

Schvweaara

Zubringer v. Osterland- und

Liebegymnasium zu Zeiten des

Schulverkehrs an Bushahnhof

bzw. Duale Hochschule; neue
Hst. ,K.-Keicher-Str.”
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5.2. MalBnahmenkonzept im Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers
Landkreis Greiz

Grundlage fiir die Angebotskonzeption des StPNV in der Zustandigkeit des
Landkreises Greiz bleibt die bereits auf Grundlage des Kreistagsbeschlusses
267/2018 vom 27.11.2018 eingefiihrte Hierarchisierung des Liniennetzes in
drei Stufen (/ auch Kapitel 2.3.2). Eine Gesamtibersicht (iber die Einsatzge-
biete der verschiedenen Linientypen ist im 2 Anhang 5-1 enthalten.

STADTBUSVERKEHR (LINIENTYP S-11): In verdichteten, flachigen Siedlungsstrukturen
Ubernehmen Stadtbuslinien die ErschlieRung der einzelnen Stadt- bzw. Ort-
steile und binden diese an das Stadtzentrum sowie an wichtige Verknipfungs-
punkte zum Ubergeordneten SPNV- bzw. RegioBus-Hauptnetz an. Die Linien
verkehren vertaktet; in der Regel erfolgt auch eine vertaktete Bedienung an
Wochenenden bzw. an Feiertagen. Dabei kdnnen —soweit mdglich und sinnvoll
—auch Regionalbuslinien Aufgaben des Stadtbusverkehrs mit Gbernehmen. Die
Fahrplangestaltung (Bedienungszeitraume, Fahrtenhaufigkeit) erfolgt ange-
botsorientiert und soll die Nutzbarkeit des Stadtbusverkehrs fiir viele Nachfra-
gezwecke ermoglichen. Um auch in Neben- bzw. Schwachlastzeiten (z. B. in den
Abendstunden) ein Angebot aufrechterhalten zu kénnen, sind auch flexible Be-
dienformen nicht ausgeschlossen. Im Stadtbusverkehr gilt ein einheitlicher,
d. h. entfernungsunabhangiger Beforderungstarif. Es kommen in der Regel nur
niederflurige Fahrzeuge zum Einsatz.

REGIOBUS-HAUPTNETZ (LINIENTYP R-1): Die Linien des RegioBus-Hauptnetzes ver-
binden zentrale Orte untereinander entlang raumstrukturell bedeutsamer Ent-
wicklungsachsen bzw. gewahrleisten die Anbindung zentraler Orte an wichtige
Zugangs- bzw. Umsteigestellen des offentlichen Verkehrs. Zur Gewahrleistung
der zentralortlichen Funktionen ist die Linienfilhrung so auszugestalten, dass
wichtige verkehrliche Zielpunkte in den zentralen Orten umsteigefrei erreicht
werden (z. B. in Gera die Haltestellen HeinrichstraRe und Busbahnhof). Ge-
meinsam mit den Angeboten des Eisenbahnverkehrs gewahrleisten sie damit
eine attraktive Anbindung der Region an Einrichtungen aller Daseinsgrund-
funktionen, d. h. auch liber den Schilerverkehr hinaus. Das Fahrtangebot auf
den Linien des RegioBus-Hauptnetzes erfolgt in der Regel vertaktet und deckt
einen ausgeweiteten Bedienzeitraum ab; am Wochenende bzw. an Feiertagen
erfolgt eine nachfrage- und potentialabhangige Bedienung, insbesondere zur
Anbindung touristisch relevanter Einrichtungen. Sofern wirtschaftlich vertret-
bar, wird das Verkehrsangebot nach den PlusBus- und TaktBus-Standards ent-
wickelt (7 Abbildung 5-1); die Ausschépfung von gewahrten Zusatzférderun-
gen (z. B. gemaR Forderung fir ,, landesbedeutsame Buslinien”) ist anzustreben.
Zur Gewahrleistung von moglichst durchgehenden Reiseketten im 6ffentlichen
Verkehr und damit einer moglichst weitreichenden Mobilitdt auch ohne eige-
nes Auto sollen an Schnittpunkten mit Eisenbahn-, StraRenbahn- und/oder an-
deren Hauptbuslinien regelmiRige Anschliisse mit kurzen Ubergangszeiten re-
alisiert werden. Auf den Linien des RegioBus-Hauptnetzes kommen bevorzugt
Fahrzeuge mit Niederflurbereich und Klimatisierung zum Einsatz.
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REGIOBUS-ERGANZUNGSNETZ (LINIENTYPEN R-1l UND R-lll): Das RegioBus-Ergan-
zungsnetz stellt die Anbindung von abseits der raumstrukturell bedeutsamen
Entwicklungsachsen gelegenen Regionen mit tendenziell geringer Fahrgast-
nachfrage und geringem Potential im Rahmen der Daseinsvorsorge an die
nachstgelegenen zentralen Orte, Schulstandorte sowie Verkniipfungsstellen
des offentlichen Verkehrs sicher. Die Ausrichtung des Angebots erfolgt nach-
fragegerecht und in erster Linie zur Gewahrleistung der Schiilerbeférderung.
Durch den Einsatz flexibilisierter Bedienformen wird perspektivisch eine deut-
lich verbesserte zeitliche und raumliche Verfligbarkeit des StPNV angestrebt,
wodurch sich auch fiir abseits von Stadt- und Hauptbuslinien eine hohere At-
traktivitat des OPNV-Angebots ergibt.

5.2.1. Stadtbusverkehre

Stadtbusverkehre werden in den Stadten Gera (Geltungsbereich der Zweckver-
einbarung), Greiz, Weida und Zeulenroda-Triebes vorgehalten. Eine Ubersicht
zu den geplanten Linienfliihrungen, Bedienzeitrdumen und Mindestbedienhau-
figkeiten enthalt 7~ Anhang 5-2, sodass auf eine textliche Wiedergabe an dieser
Stelle verzichtet wird. Im Ergebnis der Neuordnung der Angebotskonzepte bei
der PRG Greiz (August 2018) und RVG Gera (Dezember 2019) konnte im Bereich
der Stadtbusverkehre eine Angebotssystematik erzielt werden, die prinzipiell
auch zukinftig beibehalten werden soll.

Auf mehreren Abschnitten Gbernehmen Regionalbuslinien die Funktionen von
Stadtverkehren mit; dies betrifft:

. die PRG-Linie 18 (Greiz — Reudnitz) zur Anbindung der Stadtteile Raas-
dorf und Aubachtal (teilweise) an das Stadtzentrum von Greiz,

. die PRG-Linien 20 (Greiz — Teichwolframsdorf — Seelingstadt) und 27
(Greiz — Hohendlsen (— Gera)) im Abschnitt Greiz — Gommla,

. die PRG-Linien 25 (Greiz — Langenwetzendorf — Zeulenroda) und 28
(Zeulenroda —Hohendlsen (— Gera)) im Abschnitt Zeulenroda — Triebes,

. die PRG-Linie 29 ((Greiz/Zeulenroda —) Hohendlsen — Gera) und die
RVG-Linie 225 (Weida — Miinchenbernsdorf) im Stadtgebiet Weida,

) die PRG-Linie 81 (Greiz — Reichenbach) im Abschnitt Greiz — Schonfeld,

welche hier die Erganzung der Fahrtangebote auf der Stadtbuslinie 1
zum 30-Minuten-Takt (an Mo-Fr) bzw. 60-Minuten-Takt (am Wochen-
ende bzw. feiertags) herstellt,

. die RVG-Linien 203 (Gera — Bad Kostritz — Crossen — Eisenberg) und 204
(Gera — Bad Kostritz — Hermsdorf) im Abschnitt Gera — Langenberg,
welche hier in Ergdnzung zu Angeboten der RVG-Stadtbuslinien 228
und 229 im Abschnitt Duale Hochschule — Langenberg den 15-Minuten-
Takt (an Mo-Fr) bzw. 30-Minuten-Takt (am Wochenende bzw. feier-
tags) herstellt und

. die RVG-Linie 208 (Gera — Brahmenau — Poélzig) im Abschnitt Gera —
Dorna.

Durch die Integration der Regionalbuslinien in die Stadtbusverkehre konnten
Parallelverkehre abgebaut werden, ohne dass sich hieraus eine Verschlechte-
rung der Angebotsqualitdt auf den betroffenen Abschnitten ergeben hat.
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Aufgrund der zwischenzeitlich erreichten Angebotsqualitat sind im Bereich der
Stadtbusverkehre nur vereinzelte MaRnahmen vorgesehen:

M2:

M3:

OPNV-ANBINDUNG DES INDUSTRIEGEBIETS GERA-LANGENBERG

@C
')
¢
// <
/ \ — — =
\ Schleifenfahrt mit neuer Halte- e A = "<
N & stelle in der Rudolf-Loh-StraRe LA J .

N —- /”;’

B

——

| R

Das Industriegebiet Gera-Langenberg ist Sitz zahlreicher Unternehmen
(u. a. Bauunternehmen MAX BOGL, STAHLO Stahlservice GmbH & Co.
KG, MELEGHY Automotive GmbH & Co. KG). Die Anbindung an das
OPNV-Netz erfolgt derzeit tiber die Haltestelle ,Gera, Am Lerchen-
berg”, welche durch die RVG-Linien 203, 204, 228 und 229 im 15-Mi-
nuten-Takt (an Mo-Fr) bzw. im 30-Minuten-Takt (am Wochenende
bzw. an Feiertagen) bedient wird. Die Haltestelle liegt von den zuvor
genannten Firmen jedoch etwa 550 m entfernt, was ein Zugangs-
hemmnis flir die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs darstellt. Mit
einer Schleifenfahrt durch die M.-Bogl-Stralle und R.-Loh-StraBe kann
eine zu den genannten Firmen nahergelegene Haltestelle bedient wer-
den; demgegeniiber steht jedoch eine generelle Fahrtzeitverlangerung
von etwa drei Minuten. Es ist daher zu priifen, wie ggf. eine verbesserte
Erreichbarkeit der im Industriegebiet Gera-Langenberg angesiedelten
Firmen erreicht werden kann, indem einzelne Fahrten zu den fir den
Schichtwechsel relevanten Zeiten in ihrem Verlauf entsprechend ange-
passt werden.

WOCHENENDBEDIENUNG DES NAHERHOLUNGSGEBIETS ,, WALDHAUS“

Das Naherholungsgebiet Waldhaus/Bildhaus stellt ein relevantes Nah-
erholungsgebiet (Wanderungen, Tierpark) insbesondere fiir Bewohner
der Stadt Greiz dar. Montags bis freitags wird das Gebiet (iber die PRG-
Buslinie 7 mit sechs Fahrtenpaaren per Kleinbus (max. acht Fahrgaste)
bedient, wobei die Fahrtzeiten morgens und am Nachmittag insbeson-
dere auf den Schilerverkehr ausgerichtet sind; am Wochenende ruht
die Bedienung. Es ist daher zu prifen, wie an Wochenenden und Feier-
tagen eine bedarfsgerechte Bedienung — ggf. auch mittels flexiblen Be-
dienformen —realisiert werden kann. Zu beachten ist hierbei die witte-
rungsbedingt schwankende Nachfrage: Wahrend an regnerischen Ta-
gen mitunter Uberhaupt keine Fahrgdste zu verzeichnen sind, lassen
sich an warmen, sonnigen Tagen auch grofRere Wander- bzw. Reise-
gruppen verzeichnen.

»  Mafinahmen im Stadtbusnetz
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WOCHENENDBEDIENUNG DES NAHERHOLUNGSGEBIETS ,,ZEULENRODAER MIEER”

Das Umfeld der Talsperre Zeulenroda — unter dem Begriff ,, Zeulenro-
daer Meer” vermarktet — hat in den vergangenen Jahren an touristi-
scher Bedeutung gewonnen. Das Strandbad Zeulenroda ladt zum Ba-
den ein, ein Qualitatswanderweg fiihrt 45 km um die Ufer der Talsperre
und ermoglicht wunderbare Aussichten und die Beobachtung seltener
Tier- und Pflanzenarten. Zudem wurde die touristische Infrastruktur
(Bio-Seehotel, Ferienhausvermietung, Bootsverleih, Minigolfanlage,
Hochseilgarten, gastronomische Einrichtungen) deutlich ausgebaut.

Montags bis freitags wird das Strandbad Zeulenroda lber die Stadtbus-
linie 30 angebunden; an Wochenenden verkehren flinf Fahrten auf der
Linie 35 (etwa Zweistundentakt) als Ringverkehr um die Talsperre Zeu-
lenroda, wobei an diesen Tagen im Stadtgebiet Zeulenroda nur die Hal-
testellen entlang der Bundesstralle B94 bedient werden. Die Wochen-
endbedienung der touristisch relevanten Einrichtungen soll systemati-
siert werden und den Bedienzeitraum zwischen 10 und 20 Uhr mit 6
vertakteten Fahrten (Ringverkehr) abdecken.
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5.2.2. RegioBus-Haupnetz

In den vergangenen Jahren wurde sukzessive ein Netz an RegioBus-Hauptlinien
bei den Unternehmen PRG Greiz und RVG Gera aufgebaut, welches gemeinsam
mit den Angeboten des Eisenbahnverkehrs die Verbindung zwischen den zent-
ralen Orten im Landkreis Greiz sowie dariber hinaus kreisgrenzeniberschrei-
tend zu wichtigen zentralen Orten benachbarter Gebietskorperschaften (z. B.
Crossen, Eisenberg, Hermsdorf-Klosterlausnitz, Reichenbach und Triptis) ge-
wabhrleistet, wobei eine Unterscheidung zwischen Schul- und Ferientagen weit-
gehend vermieden wird. Dariber hinaus werden an definierten Schnittstellen
regelmaRig wiederkehrende Anschliisse von/zum Eisenbahnverkehr mit kur-

zen Ubergangszeiten hergestellt.

Fahrtenangebot e Mo-Fr: e Mo-Fr:

(Rlgeestioyizied) 15 Fahrtenpaare zwischen 5 7 Fahrtenpaare
und 21 Uhr (Reduzierung auf 13 Fahr- e Sa:
tenpaare bei zwei Taktliicken zuldssig) 4 Fahrten paare

° S e So/F:
6 Fahrtenpaare keine Vorgaben

> Soff: e gleicher Fahrplan an Schul-
4 Fahrtenpaare wie an Ferientagen

e gleicher Fahrplan an Schul-
wie an Ferientagen

Linienweg e direkter und gleichbleiben- | o direkter und gleichbleiben-
der Linienweg innerhalb der der Linienweg innerhalb der
Verkehrstagegruppen (verein- Verkehrstagegruppen (verein-
zelte Abweichungen zuldssig bei Zielen, bei zelte Abweichungen zuldssig bei Zielen, bei
denen sachlich begriindet keine ganztdtige denen sachlich begriindet keine ganztdtige
Bedienung méglich bzw. sinnvoll ist (z.B. Bedienung méglich bzw. sinnvoll ist (z.B.
Schulen)) Schulen))

Takt e exakter Takt innerhalb der | o exakter Takt innerhalb der
Verkehrstagegruppen, wo- Verkehrstagegruppen, wo-
bei Mo-Fr ein 60-Minuten- bei Mo-Fr ein 120-Minuten-
Takt anzubieten ist (2. Fahrtzeit- Takt anzubieten ist (2. Fahrtzeit-
profil in der NVZ/SVZ ist zuldssig; ebenso profil in der NVZ/SVZ ist zuldssig; ebenso
einzelne Abweichungen, soweit diese aus einzelne Abweichungen, soweit diese aus
der Bedienung von Schulen oder abwei- der Bedienung von Schulen oder abwei-
chenden Zuganschliissen resultieren) chenden Zuganschliissen resultieren)

e einheitliche Abfahrtsminu- | e einheitliche Abfahrtsminu-
ten am Wochenende (ohne ten am Wochenende (ohne
Abweichungen) Abweichungen)

(Fortsetzung ndchste Seite)

> Abb. 5-1:
Qualitdtsparameter der durch
den MDV Mitteldeutschen Ver-
kehrsverbund geschiitzten Mar-
kennamen ,,PlusBus” und , Takt-
Bus“ (Quelle: [19]).
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Verkniipfungs- e Bedienung wichtiger Ver- | e Bedienung wichtiger Ver-
punkte knupfungspunkte (z.B. Bahn- knupfungspunkte (z.B. Bahn-
hofe, Busbahnhofe) muss ge- hofe, Busbahnhofe) muss ge-
geben sein geben sein
e zuldssige Wartezeit (d. h. nach | ® zuldssige Wartezeit (d. h. nach
Abzug von Wegezeiten) MaxX. 10-15 Abzug von Wegezeiten) MaX. 10-15
Minuten bei Taktlagen Minuten bei Taktlagen
RufBus-Einsatz e im Grundangebot nicht zu- | e im Grundangebot nicht zu-
lassig lassig

Das RegioBus-Hauptnetz umfasst perspektivisch die folgenden Relationen mit

den ihnen zugeordnete

n Funktionen:
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In Abhangigkeit der Verkehrsnachfrage bzw. des Nachfragepotentials wird
montags bis freitags entweder ein Stunden- oder ein Zweistundentakt als
Grundangebot vorgesehen, wobei mindestens der Zeitraum zwischen 06 Uhr

> Abb. 5-2:
Ubersicht zum Liniennetz der Re-
gioBus-Hauptlinien im Landkreis
Greiz mit wichtigen Verknlip-
fungspunkten SPNV/StPNV und
StPNV/StPNV, an denen die in Ka-
pitel 5.1.5. benannten Anschluss-
beziehungen realisiert werden

sollen.

» Mindestbedienstandards im Re-

gioBus-Hauptnetz
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und 18 Uhr abgedeckt werden soll; bei hinreichendem Nachfragepotential
oder sofern bestimmte Nachfragezwecke (z. B. Schichtwechselzeiten in Gewer-
begebieten, Anschliisse zum Eisenbahnverkehr) dies erfordern, kénnen die Be-
dienzeitrdume auch ausgeweitet werden (05 — 23 Uhr). Der Umfang der Wo-
chenendbedienung ist abhangig vom linienspezifischen Nachfragepotential.
Eine Ubersicht zu den geplanten Linienfiihrungen, Bedienzeitrdumen und Min-
destbedienhaufigkeiten enthalt die 7 Anlage 5-2.

. Gera — Bad Kostritz — Crossen — Eisenberg/Hermsdorf-Klosterlausnitz:

Im Zuge der Angebotsumstellung im Netz der RVG Gera (Dezember 2019)
konnte eine attraktive Angebotsgestaltung unter Einbeziehung der Stadtbus-
verkehre im Abschnitt Gera, Busbahnhof — Langenberg und der Linie 450 der
JES Verkehrsgesellschaft mbH, Eisenberg, zwischen Crossen und Eisenberg um-
gesetzt werden. Dabei verkehren die Linien 203 zwischen Gera und Eisenberg
bzw. 204 zwischen Gera und Hermsdorf-Klosterlausnitz jeweils zweistiindlich,
sodass sich zwischen Gera und Bad Késtritz eine Uberlagerung zum Stunden-
takt ergibt. Dieser Stundentakt wird im Abschnitt Gera — Bad Kdstritz um eine
weitere, ebenfalls stiindlich verkehrende Decklinie erganzt, die fir die Herstel-
lung des 15-Minuten-Taktes im Stadtgebiet Gera zwischen der Dualen Hoch-
schule und Langenberg erforderlich ist und in der Folge ein halbstiindliches
Verkehrsangebot zwischen Gera und Bad Kostritz ermoglicht. Damit ist das
OPNV-Angebot auf dieser Relation deutlich attraktiver geworden. Durch die
Anderung des Zielpunkts der Linie 204 (vormals Eisenberg; jetzt Hermsdorf)
musste die Linie 203 bis zu den Waldkliniken Eisenberg verlangert werden, um
diesen Nachfrageschwerpunkt weiterhin abdecken zu kénnen.

. Gera — Brahmenau — Polzig — Beiersdorf (— Hermsdorf):

Die Achse Gera — Brahmenau — Polzig — Beiersdorf profitiert von ihrer Integra-
tion in den Stadtverkehr Gera (im Abschnitt Gera, Duale Hochschule — Dorna)
und der daraus resultierenden Verdichtung des Fahrtenangebots auch auf dem
im Landkreis Greiz liegenden Abschnitt. Wahrend der morgendlichen und
nachmittaglichen Schulverkehrszeiten wird die Linie im 60-Minuten-Takt, an-
sonsten im der Nachfrage entsprechenden Zweistundentakt bedient. Die Be-
dienzeitrdume der Linie 208 wurden am Abend ausgedehnt; neu ist die Wo-
chenendbedienung fiir Brahmenau und Polzig eingefiihrt worden. Durch die
temporare Einbindung der Haltestelle , Trebnitz, Gewerbegebiet” konnte die
Erreichbarkeit des GLOBUS-Marktes zu Zwecken des Einkaufs bzw. der Versor-
gung sowohl aus den Ortsteilen Dorna, Ropsen und Roschiitz als auch aus dem
Raum Brahmenau verbessert werden.

. Gera — Ronneburg — Schmolin:

siehe Beschreibung zu den MASSNAHMEN M6 und M7.

. Gera — Miinchenbernsdorf — Hermsdorf-Klosterlausnitz:

Das Angebot zwischen Gera und Miinchenbernsdorf wurde neu geordnet und

damit systematisiert. Zwischen Gera und Minchenbernsdorf wurde eine
stiindliche Bedienung (an Mo-Fr) geschaffen, wobei der Schwerpunkt der
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durchgehenden Verbindungen auf der RVG-Linie 200 (liber Lindenkreuz) liegt;
flr die Ortsteile Schona, Kanada sowie die Gemeinden Bocka und Hundhaup-
ten wird ein Zubringerdienst zu den Ubergangsstellen in Miinchenbernsdorf
und GroRsaara geschaffen (/ Kapitel 5.1.3., MaRnahme M8).

Das Verkehrsangebot auf der Linie 200 soll auf den PlusBus-Standard (/7 Abbil-
dung 5-1) erganzt und eine Durchbindung bis zum Gewerbegebiet , Hopfen-
berg“ realisiert werden, um eine moglichst attraktive Verbindung auch fir Be-
schaftigte aus dem Raum Gera zu ermdglichen.

° Gera — Weida — Hohenolsen — Greiz/Zeulenroda:

Die PRG-Linien 27 (Greiz — Hohendlsen) und 28 (Zeulenroda — Hohendlsen)
werden im Grundtakt jeweils zweistlindlich gefahren und bilden auf dem ge-
meinsam bedienten Abschnitt zwischen Hohendlsen und Gera (als Linie 29 be-
zeichnet) kinftig einen Stundentakt. Dabei sind die Fahrtzeiten so ausgerich-
tet, dass am Busbahnhof in Gera der SPNV-Rundumanschluss jeweils zur vollen
Stunde (mit Fahrtmoglichkeiten in alle Richtungen) erreicht wird. In der Konse-
guenz ergibt sich, dass sich in Hohendlsen die Busse aus Richtung Gera, Greiz
und Zeulenroda ebenfalls immer zur vollen Stunde treffen und damit ein Rund-
umanschluss auch in jeweils die Richtung hergestellt werden kann, die in der
betreffenden Stunde nicht durchgehend bedient werden kann. In der Haupt-
verkehrszeit (morgens und nachmittags im Schiiler- und Berufsverkehr) wird
das Angebot auch auf den Asten Greiz — Hohendlsen und Zeulenroda — Hohen-
Olsen jeweils auf einen Stundentakt verdichtet. Im Gegenzug zu dem Stunden-
takt zwischen Gera und Weida wird der parallele Verkehr auf der unvertaktet
geflihrten RVG-Linie 220 auf ein notwendiges MaR beschrankt; die Bedienung
von Crimla und Kéckritz wird durch die Linie 29 mit gewahrleistet.

) Weida — Minchenbernsdorf:

Die Linie 225 verkehrt im Zweistunden-Grundtakt, der im morgendlichen und
nachmittdglichen Schilerverkehr auf ein stiindliches Angebot verdichtet wird.
Dabei nimmt die Linie neben der Verbindung zwischen den Grundzentren
Weida und Minchenbernsdorf verschiedene, abschnittsweise unterschiedli-
che Verkehrsfunktionen wahr:

— Anbindung des Gewerbestandorts ,, Hopfenberg” (Minchenbernsdorf/
Lederhose) aus Richtung Gera (Durchbindung von der Linie 200) und
Weida,

— Anschluss von/zum Eisenbahnverkehr in Niederpélinitz (Eckverbin-
dung Miinchenbernsdorf — Triptis/Neustadt (Orla)) und

— Stadtverkehr Weida im Abschnitt zwischen Weida, Am Schafberge und
Weida, Bahnhofsvorplatz.

In Weida bestehen Anschlisse von/zur PRG-Linie 29 in/aus Richtung Greiz bzw.
Zeulenroda sowie zum Eisenbahnverkehr in/aus Richtung Gera bzw. Leipzig.

° Greiz — Fraureuth — Werdau:

siehe Beschreibung zur MASSNAHME M5.

107
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. Triptis — Auma — Zeulenroda — Langenwetzendorf — Greiz — Reichen-
bach:

Die RegioBus-Hauptnetzachse stellt die umlauftechnische und damit fir den
Fahrgast umsteigefreie Verknlipfung der bestehenden PRG-Linien 81 (Greiz —
Reichenbach), 25 (Greiz — Langenwetzendorf — Triebes — Zeulenroda) und 40
(Zeulenroda — Auma — Triptis) dar. Fir den Fahrgast entsteht dadurch eine
stiindliche, umsteigefreie und schnelle Ost-West-Verbindung in alle zentralen
Orte des sudlichen Landkreises Greiz sowie zum Eisenbahnverkehr. In Reichen-
bach (V.) verkehrt die Linie ab dem Bahnhof umsteigefrei weiter bis zum Kran-
kenhaus und seit Oktober 2019 (im Zusammenhang mit der Neukonzeption des
,Vogtlandnetzes 2019” in Aufgabentrigerschaft des ZV OPNV Vogtland) bis zu
dem Gewerbegebiet , Kaltes Feld” mit ca. 1.300 Arbeitsplatzen.

Auf weiteren Achsen, die sich aus der Verbindung zentraler Orte ergeben, wird
kein oder nur ein gegeniber den zuvor genannten Standards des RegioBus-
Hauptnetzes reduziertes Regionalbusangebot der in der Verkehrsgemeinschaft
des Landkreises Greiz zusammengefassten Busunternehmen (PRG Personen-
und Reiseverkehrs GmbH Greiz, RVG Regionalverkehr Gera/Land GmbH,
Omnibusbetrieb Piehler, Omnibusbetrieb Herzum) angeboten, da zu diesen
Achsen entweder ein parallel verlaufendes Angebot des SPNV besteht oder die
betroffenen Linien durch andere Verkehrsunternehmen bereits hinreichend
bedient werden:

. Gera — Berga — Greiz — Plauen: paralleler SPNV (KBS 541)
. Gera — Hermsdorf: paralleler SPNV (KBS 565)
. Weida — Triptis: paralleler SPNV (KBS 555)
. Zeulenroda — Plauen: wird durch POB-Linien 41/42 bedient
o Zeulenroda — Schleiz: wird durch KomBus-Linie 132 bedient

Angebote des Regionalbusverkehrs mit einem teilweise parallelen Verlauf zu
Linien des SPNV sollen nur auf den Abschnitten eingerichtet bzw. aufrecht-
erhalten werden, wenn der straBengebundene Nahverkehr gegeniiber dem
SPNV deutliche ErschlieBungsvorteile bietet oder es sich um einen nicht ver-
meidbaren, abschnittsweise parallelen Verkehr im Zulauf auf einen zentralen
Ort handelt. Dies betrifft insbesondere die folgenden Linien bzw. Abschnitte:

. Gera — Weida:

Zwischen Gera und Weida verkehrt die PRG-Linie 29 im gleichen Korri-
dor wie der SPNV der KBS 546 bzw. 555. Dabei bedient die PRG jedoch
die Ortschaften Crimla und Kockritz, welche keine Anbindung zum
SPNV haben. Darlber hinaus stellt die PRG mit den genannten Linien
die Anbindung des Ortsteils Roppisch an den Kernstadtbereich der
Stadt Gera dar, nachdem dieser seinen Bahnhaltepunkt bereits im Jahr
2000 verloren hat. Der Parallelverkehr im Zulauf auf die Stadt Gera ist
durch die topographische Situation unvermeidbar.

» Parallelverkehre SPNV/StPNV
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Weida — Zeulenroda:

Zwischen Weida und Zeulenroda stellt die PRG-Linie 28 eine direkte,
stlindliche Verbindung zwischen beiden Stadten her. Zudem besteht
alle zwei Stunden eine Verbindung mit der Erfurter Bahn (KBS 546) zwi-
schen Weida und Triebes bzw. Zeulenroda unterer Bahnhof. Gleich-
wohl unterscheiden sich die Linienfiihrungen beider Verkehrstrager
deutlich; die PRG erschlieRt die Ortslage Hohenleuben deutlich besser
als der SPNV, dessen Haltepunkt im Tal der Triebes und damit etwa
zwei Kilometer vom Stadtgebiet entfernt liegt. Zudem fahrt die PRG zu-
satzlich die Ortslagen Hohendlsen, Briickla und Mehla an, wahrend die
Bahnlinie im Wesentlichen nur die Ortslage Loitsch erschlielt. Ebenso
weist die PRG-Buslinie 28 innerhalb des Stadtgebiets Zeulenroda eine
deutlich bessere ErschlieBungswirkung auf.

Gera — Ronneburg:

Zwischen Gera und Ronneburg besteht ein OPNV-Angebot sowohl mit
den Buslinien 211 (Fa. HERZUM), 212, 213 (jeweils Fa. PIEHLER) und
353 (RVG/THUSAC) sowie den Ziigen der KBS 540. Dabei kénnen durch
die genannten Buslinien jedoch der GLOBUS-Markt in Gera-Trebnitz
sowie das Gewerbegebiet in KorbulRen angebunden werden, welche
keinen SPNV-Anschluss besitzen.

Weida — Niederpdlinitz:

Zwischen Weida und Niederpdlinitz verkehrt die Linie 225 der RVG im
gleichen Korridor wie der SPNV der KBS 555. Dabei bedient die RVG
jedoch die Ortschaften Burkersdorf, FrieBnitz, Grochwitz und Neund-
orf, welche keine Anbindung zum SPNV haben.

In Erganzung der zwischenzeitlich erreichten Angebotsqualitat sind im Bereich
des RegioBus-Hauptnetzes noch folgende MalRnahmen vorgesehen:

M5:

NEUE REGIOBUS-HAUPTNETZACHSE GREIZ — FRAUREUTH — WERDAU

Zwickau.
Werdau W

neue Haltestellen ,,Neudeck”
und ,Fichtenreuth”

..

t

Die PRG Greiz bedient gegenwartig die Linie 18 im thiringischen Ab-
schnitt Greiz — Reudnitz im Stundentakt; auf der westsachsischen Seite
betreibt die RVW Regionalverkehr Westsachsen die ebenfalls im Stun-

»  Mafnahmen im RegioBus-Haupt-

netz
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Me6:

dentakt bediente Linie Werdau — Fraureuth, welche in Fraureuth ge-
genwartig eine Wendezeit von knapp 40 Minuten aufweist. Zwischen
den beiden Linienendpunkten in Reudnitz und Fraureuth besteht eine
etwa 5 km lange Netzliicke, welche durch die Verknlpfung der Linien
18 und 166 geschlossen werden soll. Damit entsteht eine durchge-
hende Buslinie zwischen den beiden Mittelzentren Greiz und Werdau,
welche montags bis freitags stiindlich; an Wochenend- bzw. Feiertagen
sollen —vorbehaltlich einer Aufnahme in die StPNV-Finanzierungsricht-
linie des Freistaats Thiringen — mit 4-6 Fahrtenpaaren bedient werden
soll. Bei paritatischer Bedienung der Gesamtstrecke durch die beiden
beteiligten Verkehrsunternehmen PRG und RVW lasst sich das Angebot
(mit Ausnahme der zusatzlichen Betriebsleistung infolge des Liicken-
schlusses zwischen Reudnitz und Fraureuth) ohne zusatzlichen Fahr-
zeug- bzw. Personalbedarf realisieren; Anpassungen bedirfen die Be-
dienungen von Kahmer und Gottesgriin. Die Fahrplangestaltung ist so
auszurichten, dass in Greiz die Anschlisse von/nach Gera und in
Werdau die Express-S-Bahn-Linie in/aus Richtung Altenburg bzw.
Leipzig erreicht werden. Unter Beriicksichtigung férderrechtlicher
Bestimmungen ist zwischen den beteiligten Verkehrsunternehmen zu
priifen, ob die Verkehre durch eine Anderung bestehender Konzessio-
nen oder durch eine Gemeinschaftskonzession genehmigungsrechtlich
umgesetzt werden missen.

LINIENFUHRUNG UND ANGEBOTSSYNCHRONISATION GERA — RONNEBURG

neue Linienfiihrung direkt Gber ::
GG KorbuRen (mit neuen Hst.) |f

——/

weiterhin nachfrageorientierte
Be ung GLOBUS-Markt

Der Abschnitt zwischen Gera und Ronneburg wird gegenwartig durch
die Linien 211 (Fa. HERZUM), 212, 213 (jeweils Fa. PIEHLER) und 353
(Gemeinschaftskonzession RVG/THUSAC) bedient. Die verschiedenen
Fahrplanangebote sind gegenwartig nicht koordiniert, d. h. nicht zu ei-
nem erkennbaren Takt zwischen Gera und Ronneburg verdichtet. Dar-
Uber hinaus besteht gegenwartig (noch) keine direkte Erreichbarkeit
des Gewerbegebiets KorbuRen in/aus Richtung Gera; die hierfir not-
wendigen infrastrukturellen Voraussetzungen werden jedoch derzeit
durch die BaumaBnahme zum direkten Anschluss der Gewerbege-
bietserschlieBungsstrale an die BAB4-Anschlussstelle Gera-Leumnitz
geschaffen und sollen voraussichtlich 2022 abgeschlossen sein.

Im Ergebnis dessen sollen die Buslinien im Abschnitt Gera — Ronneburg
regular den Linienweg Uber das Gewerbegebiet KorbuBen nehmen,
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welches dadurch eine deutlich verbesserte OPNV-Anbindung erhilt.
Durch die dann nicht mehr erforderliche, bislang zeitraubende Stich-
fahrt in das Gewerbegebiet ist zu priifen, ob die Fahrtzeitreserven auch
fur die reguldare Bedienung der Haltestelle , Trebnitz, Gewerbegebiet”
(GLOBUS-Markt) ausreichend sind; ggf. kommt hier auch eine alternie-
rende Bedienung des Gewerbegebiets Korbuflen und des GLOBUS-
Marktes in Trebnitz in Betracht. Ebenso kann von der geanderten Lini-
enflihrung das Freibad Ronneburg profitieren, welches dann eine zu-
satzliche Wochenendbedienung und eine Erreichbarkeit per OPNV aus
verschiedenen Richtungen erhilt.

Die Fahrtzeiten auf den einzelnen Linien sind so zu synchronisieren,
dass mindestens eine stlindliche, nach Moglichkeit vertaktete Anbin-
dung des Gewerbegebiets KorbuRen in/aus Richtung Gera besteht, wo-
bei die Betriebszeiten die typischen Arbeits- und Schichtzeiten im Ge-
werbegebiet KorbuBen abdecken sollen. Die Aufrechterhaltung vertak-
teter Verkehre (z. B. auf der Linie 353) sind bei der Angebotsabstim-
mung im Hinblick auf den Erhalt der Vertaktung besonders zu beriick-
sichtigen.

M7: OPNV-ANBINDUNG DES GEWERBEGEBIETS RONNEBURG-OST

\

Das Gewerbegebiet Ronneburg-Ost (nordwestlich der Ortslage Raitz-
hain gelegen) besitzt gegenwirtig keinen OPNV-Anschluss; die nichst-
gelegene Haltestelle innerhalb der Ortslage Raitzhain befindet sich ca.
950 m von dem Gewerbestandort entfernt. Im Zuge der verbesserten
Ausrichtung der OPNV-Anbindung fiir das benachbarte Gewerbegebiet
in Beerwalde — insbesondere hinsichtlich der Verkehrszeiten der Linie
353 — soll eine zeitlich verbesserte Anbindung auch des Gewerbege-
biets Ronneburg-Ost zu den fir den Schichtverkehr in/aus Richtung
Gera sowie in/aus Richtung Schmélin relevanten Zeiten realisiert wer-
den.

5.2.3. RegioBus-Erganzungsnetz
Auf den Linien des RegioBus-Ergdanzungsnetzes dominiert die Sicherung der Da-

seinsvorsorge — insbesondere im Schiilerverkehr sowie in geringerem Male
auch im Einkaufs-/Versorgungsverkehr — die Gestaltung des Angebots. Die




Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz 2022-2026
Kapitel 5 — Mafinahmenkonzept

Fahrten sind in der Regel unvertaktet. Als Grundangebot sollen mindestens
drei Fahrten(-paare) angeboten werden, die mindestens die Schilerbeférde-
rung zum Beginn der 1. Stunde sowie nach dem Ende der 6. und 8. Unterrichts-
stunde (bzw. Hort) gewahrleisten. Gleichwohl unterliegt auch die Gewahrleis-
tung der Schillerbeforderung, welche vorzugsweise im offentlichen Linienver-
kehr und nur in Ausnahmefallen iber den nicht-6ffentlichen Schilerspezialver-
kehr (freigestellter Schiilerverkehr nach § 1 Nr. 4 lit. d) FrStligV) abgewickelt
werden sollen, dem Gebot einer fiir das durchfiihrende Verkehrsunternehmen
moglichst wirtschaftlichen Leistungserstellung. Durch die Abstimmung von
Schulstandorten, Schuleinzugsbereichen, Fahr- und Unterrichtszeiten (auch
mit weiteren Schulen, welche durch die gleichen Linien mitbedient werden)
haben die Schultrager sowie die Entscheidungs- und Vertretungsorgane der
Schulen selbst gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen auf eine wirtschaft-
liche Durchfiihrung der Schiilerbeforderung hinzuwirken.

Neben der Schiilerbeférderung dienen die RegioBus-Erganzungslinien auch der
Erreichbarkeit der nachstgelegenen Orte, welche wesentliche Einrichtungen
der grundzentralen Versorgungsstufe bieten, sowie dem Zugang zu den Netzen
des SPNV und/oder des RegioBus-Hauptnetzes. Zur Gewéhrleistung einer auch
qualitativ ausreichenden Versorgung der durch die RegioBus-Erganzungslinien
erschlossenen Gebiete mit Angeboten des 6ffentlichen Nahverkehrs ist jedoch
ein grundlegender Wandel hinsichtlich der Leistungserstellung erforderlich.

Aufgrund der ohnehin bereits geringen Einwohnerzahl in den genannten Orts-
teilen besteht auch nur ein vergleichsweise geringes und dariber hinaus na-
turgemall noch raumlich und zeitlich divergierendes Fahrgastpotential fir den
OPNV. Mit seinen typischen Systemeigenschaften als kollektives Beférde-
rungsmittel mit einer starren Fahrplan- und Liniengebundenheit ist der , klassi-
sche” OPNV nicht in der Lage, die Mobilititsbediirfnisse der Bevélkerung des
Planungsgebiets zu bedienen. Unter Berlicksichtigung dieser Nutzungshaufig-
keiten zeigt sich, dass schon die dauerhafte Vorhaltung des gegenwartigen An-
gebots mit einem erheblichen finanziellen Aufwand verbunden ist; geschweige
denn eine Ausweitung des Verkehrsangebots hin zu einer Fahrtendichte denk-
bar ist, bei welcher der OPNV als Mobilitatsalternative zum Individualverkehr
wahrgenommen wiirde. Letzteres ist im Hinblick auf den Erhalt des ldandlichen
Raums als Wohnstandort, aber auch als pragenden Kulturraum, besonders
problematisch: zuriick bleiben diejenigen, die nicht (mehr) Autofahren kdnnen
und/oder diirfen und in der Folge in ihrer Mobilitdt und damit in der selbstbe-
stimmten Bewaltigung ihres Alltags stark eingeschrankt sind. Zur Verbesserung
der OPNV-technischen ErschlieBung dieser Gebiete ist vorgesehen, aufbauend
auf der im Zuge der Novellierung des PBefG neu geschaffenen Betriebsform
des , Linienbedarfsverkehrs” (§ 44 PBefG (neu)) die bisherige Anbindung mit
einzelnen, fahrplangebundenen Fahrten — auBerhalb des Schiilerverkehrs —
einzustellen und stattdessen auf eine sowohl hinsichtlich der Fahrtzeiten als
auch des Fahrtwegs flexibilisierte OPNV-Bedienung (,Rufbus”) umzustellen.
Damit sind folgende Bedienmerkmale verbunden:

. Innerhalb des festgelegten ,,Rufbus“-Bediengebiets wird nur bei beste-
hender Nachfrage gefahren; Fahrgaste missen — dhnlich wie bei einem
Taxi —ihre Fahrt vorher anmelden (z. B. bis zu 30 oder 60 Min. vorher).
Dabei existieren im Endzustand keine konkreten Fahrplanvorgaben

» Notwendigkeit einer Flexibilisie-
rung des OPNV-Angebots in der
Fldche als Voraussetzung einer
auch langfristig gesicherten Da-

seinsvorsorge
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mehr, d. h. der Fahrgast ist mit seinem Fahrtwunsch innerhalb der Be-
triebszeiten flexibel. Gleichwohl erfolgt durch die Voranmeldefrist und
die geblindelte Beforderung von dhnlichen Fahrgastwiinschen eine Ab-
grenzung zum Taxigewerbe entsprechend der durch das PBefG gesetz-
ten Rahmenbedingungen.

Bedient werden nur diejenigen Orte, fiir die auch tatsachlich ein Fahrt-
wunsch angemeldet wurde. Dies vermeidet Leer- bzw. Umwegfahrten
und reduziert dadurch die Fahrtzeit fiir die Mitreisenden, aber auch die
Umweltbelastung durch Abgasemissionen.

Zum Einsatz gelangen Klein- oder Midibus, der aufgrund seiner Fahr-
zeugabmessungen wendiger und damit bei der Wahl des Fahrtweges
flexibler ist. Zudem weist er gegeniliber Standardbussen eine bessere
Fahrdynamik auf. Durch den Einsatz von Klein- bzw. Midibussen bei
gleichzeitiger Aufhebung der Liniengebundenheit, wird — sofern es die
infrastrukturellen Verhéltnisse zulassen — ein Zu- und Ausstieg auch ab-
seits der eigentlichen Haltestellen und damit in unmittelbarer Nahe
des Start- und Zielorts der Fahrgdste moglich; hierdurch verringern sich
die Zu- und Abgangswege zu den Haltestellen, was insbesondere mo-
bilitatseingeschrankten Personen zugutekommt. Die Festlegung des
Bedienraums bzw. die Bemessung der Fahrzeugkapazitaten sollen sich
an der Nutzbarkeit des Fahrzeugs auch fiir die Schiilerbeférderung in
dem Bedienraum richten.

Gleichzeitig wird mit dieser Betriebsform der barrierefreie Ausbau von Halte-
stellen in dem Bediengebiet weitgehend obsolet, da (nahezu) jeder Adress-
punkt eine Zugangsstelle sein kann. Entscheidend ist vielmehr, dass das Fahr-
zeug so konzipiert ist, dass typischerweise in den Ortslagen vorzufindende, inf-
rastrukturelle Mangel (z. B. fehlende Gehwege) durch fahrzeugseitige Vorkeh-
rungen (z. B. Rampen, Hublifte) ausgeglichen werden kénnen — und damit weit-
gehende Barrierefreiheit hergestellt werden kann.

Im RegioBus-Erganzungsnetz sind folgende MaRnahmen vorgesehen:

M8:

UMSETZUNG FLEXIBLER BEDIENKONZEPTE

Die schrittweise Umsetzung flexibler Bedienkonzepte ist fiir die folgen-
den Linien bzw. Bedienbereiche geplant:

- Linie 2 mit Anbindepunkt Elsterberg,

- Linie 24 mit den Anbindepunkten Langenwetzendorf und Zeu-
lenroda,

- Linie 26 mit den Anbindepunkten Langenwetzendorf und Wilde-
taube,

— Linie 34 mit Anbindepunkt Weida,

- Linien 35/45 mit den Anbindepunkten Auma und Zeulenroda,

- Linie 202 mit den Anbindepunkten Miinchenbernsdorf und
Grofsaara,

- Linie 211 mit den Anbindepunkten Ronneburg und Brahmenau,

— Linie 218 mit Anbindepunkt Berga,

» Mafinahmen im RegioBus-Ergén-

zungsnetz
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M9

- Linien 219/226 mit den Anbindepunkten Wiinschendorf und ggf.
Gera,

- Linie 227 mit den Anbindepunkten Niederpdlinitz und FrieRnitz
sowie

- Linie 233 mit Anbindepunkt Minchenbernsdorf.
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Die flexiblen Bedienformen sollen zunachst einen Bedienzeitraum von
etwa 06:30 Uhr bis etwa 17:00 Uhr abdecken, wobei in den Zeitfens-
tern des Schilerverkehrs kein paralleler Rufbus-Verkehr angeboten
wird (Nutzung der im Schulverkehr eingesetzten Busse im Jedermann-
Verkehr méglich).

ANPASSUNG DER LINIENFUHRUNG DER LINIE 205

Die Linienfiihrung der RVG-Linie 205 soll hinsichtlich der Anbindung
der Orte Griina, Hartmannsdorf, Mihlsdorf, Pérsdorf, Ridersdorf und
Stibnitz an die Stadt Gera optimiert werden. Gleichzeitig erhalt auch
das sich entwickelnde Gewerbegebiet in Porsdorf (unmittelbar an der
BAB4-Anschlussstelle Riidersdorf) erstmals eine OPNV-Anbindung. Im

> Abb. 5-3:
Ubersicht iber die rdumlichen
Priifgebiete zum Einsatz flexibler
Bedienformen im Landkreis Greiz
mit vorgeschlagenen Ubergangs-
punkten zum (bergeordneten

OPNV-Angebot.
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M10:

Zuge dieser MaRnahmen sind auch eine ortsnahe Verlegung der Halte-
stelle , Riidersdorf, Miihle” sowie die Neuanlage einer Haltestelle im
Bereich des Wohngebiets in der Frankenthaler StralRe in Téppeln (be-
trifft RVG-Linie 222) zu prifen.

Gera

Gera

neue Haltestelle fiir Wohngebiet |
oppeln (Frankenthaler Str.)
|
= — >, Sy o

Die Linienfihrung der RVG-Linie 205 soll hinsichtlich der Anbindung
der Orte Griina, Hartmannsdorf, Mihlsdorf, Pérsdorf, Ridersdorf und
Stibnitz an die Stadt Gera optimiert werden. Gleichzeitig erhalt auch
das sich entwickelnde Gewerbegebiet in Pérsdorf (unmittelbar an der
BAB4-Anschlussstelle Riidersdorf) erstmals eine OPNV-Anbindung. Im
Zuge dieser MaRnahmen sind auch eine ortsnahe Verlegung der Halte-
stelle ,Riidersdorf, Miihle” sowie die Neuanlage einer Haltestelle im
Bereich des Wohngebiets in der Frankenthaler StralRe in Téppeln (be-
trifft RVG-Linie 222) zu prifen.

INTEGRATION DER ORTE CAASEN UND HIRSCHFELD IN DIE LINIE 211

Die Anbindung der Haltestellen , Caasen”, , Hirschfeld” und , Bethen-
hausen, Miihle” im Schilerverkehr erfolgt gegenwartig mit einer
Schleifenfahrt der Linie 208, woraus — gegenliber der direkten Fiihrung
Uber die LandesstraBe L1079 — ein Zeitverlust von acht Minuten,
wodurch bei Einhaltung des Taktverkehrs ein zusatzlicher Umlauf er-
forderlich wird. Die Bedienung der zuvor genannten, abseits des regu-
laren Linienlaufs der Linie 208 liegenden Haltestellen soll daher per-
spektivisch durch Fahrten der Linie 211 mit Umsteigemoglichkeit an
der Haltestelle ,Brahmenau, Culm“ realisiert werden.

5.2.4. Verbesserung der ErschlieBungswirkung (StPNV-Zugangsstellennetz)

Im Zusammenhang mit der Uberpriifung der ErschlieBungswirkung bzw. der
raumlichen Abdeckung des bestehenden Haltestellennetzes wurden verein-
zelte Defizite der ErschlieBung durch den OPNV festgestellt. Dariiber hinaus
fihrt eine Verdichtung des Haltestellennetzes — unter der Voraussetzung, dass
hieraus keine GbermaRigen negativen Auswirkungen auf die Fahrtzeiten resul-
tieren — zu einer Verkiirzung der Zu- bzw. Abgangswege zum OPNV und hat
damit insbesondere bei Linie mit einer hohen Bedienh&ufigkeit einen positiven
Effekt auf die komplexe Reisezeit (bei Linien mit hoher Fahrzeugfolgezeit fallen
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die Zu- und Abgangszeit regelmaRig nicht ins Gewicht); dariiber hinaus wird
auch die physische Barrierewirkung eines langen Zu- bzw. Abgangsweges ab-
gebaut, sodass eine angemessene Verdichtung des Netzes der Zugangsstellen
zum OPNV dessen Nutzerfreundlichkeit erhéht. Unter Mitwirkung des VCD
Verkehrsclub Deutschland e.V. (Ortsgruppe Gera) sowie nach einer kursori-
schen Prifung durch die Untere Verkehrsbehorde des Landkreises Greiz wer-
den die in der nachfolgenden / Abbildung 5-4 dargestellten, neu anzulegenden

bzw. zu verlegenden Haltestellen (Namen als Arbeitstitel) vorgeschlagen:

Gemeinde(-teil) Haltestelle m Erlduterung

Brahmenau Am Zuckerberg Neuanlage ErschlieBung Wohn-
gebiet
Gera K.-Keicher-Str. Neuanlage Abbau von Erschlie-
RBungsdefiziten
(GM1b)
Gera-Langenberg M.-Bogl-Str. Neuanlage Verkiirzung der Zu-
gangswege (M2)
Greiz-Délau Am Butterberg Neuanlage ErschlieBung Wohn-
gebiet
Greiz-Pohlitz G.-Hauptmann-Str. Neuanlage Ersatz flr Haltestelle
,Zaschberg”
KorbuRRen Gewerbegebiet Neuanlage Abbau von Erschlie-
(mehrere) RBungsdefiziten
Miinchenbernsdorf Jenaer Str. Neuanlage ErschlieBung Wohn-
und Gewerbestand-
ort
Reudnitz Neudeck Wiedereinrichtung | infolge des Licken-
schlusses der Linien
18 und 166 (M5)
Reudnitz Fichtenreuth Wiedereinrichtung | infolge des Lucken-
schlusses der Linien
18 und 166 (M5)
Ronneburg Krankenhaus Neuanlage Verkiirzung der Zu-
gangswege von/zum
Krankenhaus;  Pri-
fung bzgl. Verande-
rung der Flhrung
der Linie 211
Ronneburg Altenburger StralRe Neuanlage Abbau von Erschlie-
Bungsdefiziten
Ridersdorf Mihle Verlegung ortsnahe Verlegung
(M9)
Toppeln Frankenthaler Str. Neuanlage ErschlieBung Wohn-
gebiet (M9)
Triebes Textilverpack.-werk Verlegung (in Fahrt- | ErschlieBung Wohn-
richtg. Zeulenroda) | gebiet
Weida Platz der Freiheit Wiedereinrichtung | Abbau von Erschlie-
RBungsdefiziten
Weida Osterburg/Blrger- Neuanlage Abbau von Erschlie-
haus Bungsdefiziten
Wildetaube Drei Schwanen Neuanlage Abbau von Erschlie-
Bungsdefiziten
Zeulenroda Untere Haardt Neuanlage Abbau von Erschlie-

Bungsdefiziten

> Abb. 5-4:
Priifung der Neuanlage oder Ver-
legung von StPNV-Haltestellen
zur Verbesserung der Zugcéinglich-
keit zum &ffentlichen Nahverkehr
im Bediengebiet der Verkehrsun-

ternehmen des Landkreises Greiz.
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5.2.5. Verknipfungsstellen zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln

L,Jedes Verkehrsmittel hat seine spezifischen Vorteile, aber auch seine Schwd-
chen. Ein gutes Nahverkehrssystem verknlipft deswegen die Verkehrsmittel und
Verkehrswege so, dass aus der Kombination ein Optimum entsteht” (zit. n.
[27]). In der Praxis resultieren fiir den Fahrgast hierdurch jedoch Umsteigevor-
gange, die zunachst erst einmal als unattraktivempfunden werden und mitun-
ter auch von der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs abhalten. Aus diesem
Grund soll der bereits umgesetzten, zeitlichen Verknlpfung zwischen Bus- und
Eisenbahnlinien auch eine entsprechend attraktive bauliche Verknilipfung der
Verkehrstrager folgen. Die / Abbildung 2-15 in / Kapitel 2.3.4. zeigt die rele-
vanten Umsteigepunkte im Bediengebiet der Verkehrsunternehmen des Land-
kreises Greiz; teilweise liegen diese aber auch in benachbarten Landkreisen
bzw. Gebietskdrperschaften.

Gegenwartig existieren unterschiedliche bauliche Standards im Hinblick auf die
Verknilpfung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln (und dartiber hinaus auch mit
anderen Verkehrstragern, z. B. dem motorisierten Verkehr oder dem Radver-
kehr). Wahrend beispielsweise an den Bahnhofen in Gera, Greiz, Hermsdorf-
Klosterlausnitz oder Reichenbach gute Bedingungen fiir einen Umstieg zwi-
schen den Verkehrsmitteln existieren, bestehen an anderen Umsteigepunkten
keine adaquaten Voraussetzungen, wodurch Umsteigeprozesse an diesen Or-
ten fur alle Nutzer des o6ffentlichen Verkehrs unattraktiv und fir bestimmte
Fahrgastgruppen — beispielswiese mobilitatseingeschrankte Personen — nur
unter erschwerten Bedingungen bzw. nur mit fremder Hilfe moglich sind. Hier-
durch werden die positiven Effekte, die sich aus einer Verkniipfung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel fiir den Fahrgast ergeben, konterkariert.

Den Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern des o6ffentli-
chen Verkehrs ist daher ein besonderes Augenmerk zu widmen, da ein einfa-
cher Ubergang zwischen den Verkehrsmitteln ein wichtiges Qualitatskriterium
flr den Fahrgast darstellt. Dies umfasst:

. kurze, sichere und barrierefrei gestaltete Verkehrswege zwischen den
einzelnen Verkehrstragern (siehe auch 7 Kapitel 4.2.1. und 4.2.2.),

. Schutzeinrichtungen fiir wartende Fahrgdste vor Witterungseinflis-
sen,

° Sitz- bzw. Anlehnmoglichkeiten,

° Abstellmdglichkeiten fur Pkw und/oder Fahrréader,

° Informations- und Serviceeinrichtungen sowie

. gef. Verkaufsstellen.

Eine Ubersicht zur Ableitung des Handlungsbedarfs bei der baulichen Ertiichti-
gung von Verkniipfungsstellen sowie zu den fahrplanmaRig zu gewahrleisten-
den Anschlussbeziehungen enthalt der 7 Anhang 5-3. Dabei muss bei der Aus-
gestaltung der Verknipfungsstellen nicht nach einem einheitlichen (Gestal-
tungs-)Muster vorgegangen werden; vielmehr ist entscheidend, dass Fahrgaste
Uberall eine gleiche Funktionalitat vorfinden.
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5.2.6. Tarife & Marketing

Bis Ende April 2021 galt im Bediengebiet der vier Verkehrsunternehmen, wel-
che im Auftrag des Landkreises Greiz 6ffentliche Personenverkehrsdienste er-
bringen, ein Gemeinschaftstarif, der gleiche Tarif- und Beférderungsbestim-
mungen, jedoch keine unternehmensiibergreifende Tarifierung von Fahrten
(sog. , Durchtarifierung”) und auch keine gegenseitige Anerkennung vorsah.
Auf dem Abschnitt Gera — Ronneburg, auf welchem die RVG Regionalverkehr
Gera/Land GmbH und die THUSAC Personennahverkehrsgesellschaft mbH
(Windischleuba bei Altenburg) auf Basis einer Gemeinschaftskonzession die
Buslinie 353 bedienen, wurde der Gemeinschaftstarif der Verkehrsunterneh-
men des Landkreises Greiz ibernommen.

Mit Ausnahme von Relationen innerhalb der Stadtverkehrsbezirke Greiz,
Weida und Zeulenroda war der bisherige Gemeinschaftstarif so konzipiert,
dass neben einem fixen Grundpreis eine entfernungsabhangige Tarifkompo-
nente addiert wurde, wobei dem Fahrgast regelmaRig die tarifbestimmende
Entfernung (sog., Tarifkilometer”) nicht bekannt war. Zudem musste bei jedem
Umsteigevorgang ein neues Ticket — verbunden mit einer neuerlichen Tarifie-
rung des Grundpreises — gelost werden, was die Attraktivitat der fir den Fahr-
gast ohnehin schon nachteiligeren Umsteigeverbindungen noch weiter verrin-
gert hat. Dariiber hinaus war es technisch bedingt nicht moglich, jede denkbare
Relation im Bediengebiet der Verkehrsunternehmen zu tarifieren.

Mit Wirkung ab Mai 2021 wurde das bisherige Tarifsystem zu einem , richtigen”
Verbundtarif weiterentwickelt, welcher eine sowohl eine unternehmensiber-
greifende, bezogen auf die Start-Ziel-Relation des Fahrgastes durchgehende
Tarifierung sowie eine gegenseitige Anerkennung von Tickets vorsieht. Die bis-
herige Tarifbildung auf Grundlage der Tarifkilometer wurde durch einen Zo-
nentarif ersetzt, wodurch sich die Transparenz der Preisbildung fiir den Fahr-
gast deutlich erhoht hat. Infolge der durchgehenden Tarifierung entfallt die —
fir den Fahrgast teure — Notwendigkeit, sich bei jedem Umstieg einen neuen
Fahrschein zu kaufen. Zudem werden seit der Tarifreform auch neue Tarifpro-
dukte im Regionalverkehr angeboten:

. Durch die neuen Abo-Monatskarten kann den Stammfahrgasten eine
glinstigere Alternative gegeniber der klassischen Monatskarte ange-
boten werden, wodurch beim Ubergang auf ein Abo-Produkt infolge
der Rabattierung die Preissteigerung im Zeitkartensegment kompen-
siert werden konnte.

. Als ,Ergénzungsbaustein” wird Zeitkartennutzern — sowohl im Bartarif
als auch im Abo — die Moglichkeit einer sog. , City-Option“ fiir die Stadt-
verkehrsbereiche Gera bzw. Greiz angeboten (fir Weida und Zeulen-
roda entfallt diese, da diese Stadtverkehre ohnehin nur jeweils eine Ta-
rifzone umfassen). Damit konnen Inhaber von Zeitkarten des Regional-
verkehrs im Vor- bzw. Nachlauf auch alle anderen Linien der Verkehrs-
unternehmen PRG, RVG, PIEHLER, HERZUM und THUSAC in den Stadt-
gebieten Gera bzw. Greiz nutzen.

» Verbundtarif der Verkehrsunter-

nehmen im Landkreis Greiz
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. Fiir Firmen bzw. deren Beschaftigte wurde erstmals ein Jobticket-An-
gebot in das Tarifsortiment aufgenommen. Dieses sieht vor, dass Fir-
men mit den Verkehrsunternehmen einen Vertrag (iber die obligatori-
sche Abnahme einer bestimmten Anzahl von Abo-Monatskarten (min-
destens flunf Stlick) fiir ihre Mitarbeiter abschliefen und im Gegenzug
zusatzlich zu der Rabattierung als Abo-Karte ein weiterer Rabatt in
Hohe von gegenwartig 10% (im Sinne eines Gruppenrabatts) gewahrt
wird, der als vergiinstigter Fahrpreis an die Beschaftigten weiterge-
reicht werden kann. Mit der vergleichsweise geringen Mindestabnah-
memenge von funf Karten ist die Einstiegshiirde —auch im Hinblick auf
die Eignung fir die zahlreichen klein- und mittelstandischen Unterneh-
men im Bediengebiet — bewusst relativ gering gewahlt worden.

Kundengruppenspezifische Verkehrs- und Tarifangebote sollen bedarfsgerecht
weiterentwickelt werden, wobei das Gebot einer moglichst einfachen und
Ubersichtlichen Tarifsystematik angemessen zu berlicksichtigen ist. Fir die
Weiterentwicklung des Tarifs bzw. der Vertriebswege sind folgende MaRnah-
men vorgesehen:

. Neben dem Lastschriftverfahren fir Abo-Kunden bzw. Firmenvertrage
sowie einem kleinen Anteil bargeldlosen Zahlungsverkehrs beim Vor-
verkauf von Tickets in den Servicebiiros wird der (iberwiegende Anteil
der Einnahmen im baren Zahlungsverkehr (Fahrscheinverkauf in den
Bussen) erzielt, was jedoch entsprechende Kosten der Geldentsorgung
bei den Verkehrsunternehmen nach sich zieht. Die Verkehrsunterneh-
men arbeiten sukzessive darauf hin, ihren Fahrgasten flachendeckend
die Option des bargeldlosen Zahlungsverkehrs einzurdumen (ohne je-
doch Barzahlungen auszuschlieBen). Mit den bargeldlosen Zahlungs-
wegen wird neben einer Reduzierung der Kosten des Geldverkehrs ins-
besondere einerseits ein héherer Service fiir Kunden angestrebt, wel-
che dann insbesondere hohere Betrage fiir Zeitkarten auch unbar ent-
richten kdnnen; andererseits aber auch eine Reduzierung des Zeitauf-
wands bei den Zahlungsvorgangen und damit geringere Haltestellen-
aufenthaltszeiten bzw. eine héhere Betriebsstabilitdt. Voraussetzung
fiir eine hohe Kundenakzeptanz insbesondere beim bargeldlosen Be-
zahlen im Bus ist die hohe raumliche Verfligbarkeit des Services sowie
eine Akzeptanz aller gdngigen unbaren Zahlungsverfahren (EC-, Kredit-
karte, Payment-Apps via Smartphones, etc.).

. Fahrgaste erwarten perspektivisch neue Preisbildungsmodelle, welche
an ihre individuellen Vorstellungen von Lebens-, Arbeits- und Freizeit-
gestaltung — und damit an ein differenziertes Verkehrs- und Mobilitats-
verhalten — angepasst sind. Hierzu zahlen u. a. sog. , Best-Price“-Mo-
delle, die erstim Nachhinein den in Abhangigkeit der tatsachlichen Ver-
kehrsmittelnutzung giinstigsten Fahrpreis ermitteln. Fir Fahrgaste
wird die Nutzung des OPNV damit einfacher, da es nicht mehr notwen-
digist, fuir sich im Vorfeld zu Gberlegen, welches Tarifangebot das giins-
tigste ist. Dies kann sich fir die Verkehrsunternehmen im Hinblick auf
deren Einnahmesituation sowohl positiv (bei einem Kundenzuwachs
aufgrund der Reduzierung von Zugangsbarrieren zum OPNV) als auch
negativ (bei einem Wegfall von Abo-Kunden) niederschlagen; valide

» Mafnahmen zur Weiterentwick-

lung von Tarifangeboten
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Daten liegen hierzu noch nicht vor. Gleichwohl dandern sich fiir die Ver-
kehrsunternehmen damit die Kalkulationsgrundlagen zur Berechnung
der Tarifhohe, mitunter aber — in Abhangigkeit der konkreten Nutzer-
anzahlen — auch das interne Liquiditdtsmanagement, da der Zufluss
von Einnahmen schwankender wird. Darliber hinaus erfordert ein sol-
ches Angebot die Ermittlung der tatsdchlichen Nutzung von 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln durch die jeweiligen Nutzer (sog. , Check-In-/
Check-Out“-Systeme). Hierfiir existieren mittlerweile gut funktionie-
rende, app-basierte Losungen (z. B. die FAIRTIQ-App; 7 Abbildung 5-5),
die besonders geeignet sind, da sie keinerlei zusatzliche Vertriebsinfra-
struktur auf Seiten der Verkehrsunternehmen bendtigen.

Fahrt starten

Vor dem Einsteigen in den Bus einfach den «Starts-
Button in der FAIRTIQ-App nach rechts wischen. Die

Endstation spielt keine Rolle!

Ticket vorweisen

i@

Bei einer Kontrolle auf «Ticket anzeigens klicken und den|

Barcode inder App vorweisen.

Einfach umsteigen /\
Beim Umsteigen 153uft die Fahrt in der App automatisch

: noe CIEI 0o
weiter. Keine Aktion notig.

Fahrt beenden

Am Zielort angekommen, den Button «5Stoppe in der
FAIRTIQ App nach links wischen. Die Kosten fir die
Fahrt werden angezeigt - es wird immer der giinstigste

verfiighare Ticket-Preis verrechnet!

Fahrt vergessen zu beenden?

Keine Sorge, falls Sie einmal vergessen, die Fahrt in der

App zu beenden: FAIRTIO erinnert Sie daran!

Zusitzlich assistiert dich der "Smart Stop” beim Check-

Cut.

Digitale Vertriebskanile, wie z. B. auf Grundlage der FAIRTIQ-App, bil-
den die Grundlage, dass mittel- bis langfristig ohne Beriicksichtigung
der Grenzen von Bediengebieten und Tarifverblinden die durchge-
hende Tarifierung jeder denkbaren Relation fiir Fahrgaste moglich
wird. Fir den Fahrgast wird sich die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

> Abb. 5-5:
Funktionsweise zur Nutzung der
FAIRTIQ-App im éffentlichen Ver-
kehr (Quelle: FAIRTIQ).
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hierdurch erheblich vereinfachen; zudem macht es fiir die Verkehrsun-
ternehmen die, auf groRere Raume betrachtet illusorische Anwendung
eines einheitlichen Tarifs obsolet. Die Erlészuscheidung an die ver-
schiedenen, wahrend des Reisewegs benutzten Verkehrsmittel bzw.
Verkehrsunternehmen erfolgt in den Hintergrundsystemen teilstre-
ckenscharf auf Basis der wahrend des Reisewegs erhobenen Daten. Da-
mit liefSen sich die nicht unerheblichen Aufwendungen fiir regelmaRige
Verkehrserhebungen und -umfragen in den Verkehrsverbilinden ver-
meiden.

. Die Bestrebungen fiir eine durchgehende Tarifierung und gegenseitige
Anerkennung von Fahrscheinen fiir Ubergreifende Fahrten zwischen
dem Verbundtarif der Verkehrsgemeinschaft des Landkreises Greiz
und dem Verbundtarif Mittelthiiringen (VMT) sind weiter fortzusetzen.

Ein intensives, ansprechendes und auf die jeweiligen Nutzer- bzw. Zielgruppen
abgestimmtes Marketing ist eine wesentliche Voraussetzung der Angebots-
kommunikation gegeniiber den Kunden und folglich mitentscheidend fiir die
ErschlieBung neuer Fahrgastpotentiale; dies umfasst mindestens folgende Pro-
dukte bzw. Aktivitaten:

. Herausgabe des Fahrplanbuchs (mindestens 1x jahrlich),

° Unterhaltung einer Internetplattform mit allen relevanten Informatio-
nen (Echtzeit-Fahrplanauskunft, Routenplaner, Tarifinformationen, In-
formationen bei betrieblichen Anderungen, Download Fahrplantabel-

len, 0. A.),

° Information Uber Netz-, Angebots- und Tarifanderungen auf verschie-
denen, geeigneten Kommunikationswegen (Internet, Presse, Flyer,
0.A),

. Marketingaktivitaten/Werbekampagnen,

. verschiedene, spezialisierte IT-Plattformen (z. B. E-Ticketing, verbund-

weite Echtzeit-Datenbank zu Verspatungen/Abweichungen vom Regel-
betrieb/Anschliissen o. A.) und

. Info-Hotline (Servicetelefon) mit perspektivischer Erweiterung auf
Videotelefonie (,virtuelles Kundencenter”).

Das zunehmende Umweltbewusstsein in der Bevolkerung kann sich auf die Be-
werbung des 6ffentlichen Nahverkehrs prinzipiell positiv auswirken; gleich-
wohl darf deren Wirkung allein nicht iberschatzt werden. Die Verkehrsmittel-
wahlentscheidung des Fahrgastes ist nach wie vor in erster Linie von der (zeit-
lichen) Attraktivitat des Angebots abhdngig, weshalb der Kommunikation der
Angebotsmerkmale eine entscheidende Bedeutung zukommt. Dies gilt insbe-
sondere fiir die RegioBus-Hauptlinien mit den standardisierten Qualitdtsmar-
ken "PlusBus” bzw. , TaktBus“. Der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV) als
Eigentimer der Markenrechte fir beide Linientypen sieht hierfiir eine Palette
von Werbemedien vor; ebenso eignen sich fir die regionale Kommunikation
neben den digitalen Medien die kommunalen Informationsblatter der Gemein-
den bzw. Landkreise mit einer hohen Auflage und Reichweite innerhalb des Be-
diengebiets. Bei der Einflihrung neuer Angebote bzw. Bedienformen (z. B. die
flexiblen Rufbus-Systeme; vgl. /7 Kapitel 5.2.3, MalRnahme M8) ist die Eignung

»  Marketing/WerbemafSnahmen
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regionaler ,,Kennenlern-Tage*“, ggf. auch in Verbindung mit ohnehin geplanten
Veranstaltungen o. A. zu priifen. Im Hinblick auf die Abschépfung eines héhe-
ren Nachfragepotentials im Freizeitverkehr sind Kooperationen mit den Touris-
musverbanden und den regionalen Anbietern touristischer Dienste zu prifen,
um Interessenten bereits wahrend der ersten Informationsaufnahme die Zu-
ganglichkeit zu den Informationen Uber eine Erreichbarkeit des gewlinschten
Ziels per OPNV zu erleichtern und so die Verkehrsmittelwahl, die im touristi-
schen Sektor weit weniger zeitkritisch gepragt ist, im Sinne des OPNV zu beein-
flussen.

5.3. MalBnahmenkonzept im Zustandigkeitsbereich des Aufgabentragers
Stadt Gera

Samtliche MaBnahmen und Investitionen aus diesem Kapitel im Stadtgebiet
Gera sind, basierend auf dem Haushaltsicherungskonzept, den finanziellen
Mitteln des Aufgabentrigers (& 3 Abs. (2) ThirOPNVG) unterzuordnen.

5.3.1. Konkretisierte Malnahmenvorschlage im Stadtbusverkehr

Die Anforderungen an den heutigen und zukiinftigen OPNV sind hoch und viel-
faltig. Vor dem Hintergrund der national angestrebten Klimaschutzziele ist es
erforderlich, die heutige Akzeptanz der Busse und Bahnen in Gera zu sichern
und dariiber hinaus zu steigern. Fiir die als , Verkehrswende” bezeichnete An-
derung im Bereich Mobilitat sind die Sicherung und eine weitere Verbesserung
der Mobilitdat ohne Auto erforderlich. Eine Verlagerung vom MIV zu den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes — bestehend aus dem FuBverkehr, dem
Radverkehr und OPNV — wird nur erfolgen, wenn die Alternativen zum eigenen
Pkw den tberwiegenden Anteil der Verkehrsbediirfnisse der Menschen bes-
tens erfiillen. Der folgende MaRnahmenkatalog dient als Baukasten fir die in
den weiteren Kapiteln dargestellte Rahmenplanung fiir den OPNV in Gera.

Zur Gewabhrleistung einer hinreichenden Wirtschaftlichkeit werden die Bedie-
nungshdufigkeiten an die tageszeitlichen Schwankungen der Verkehrsnach-
frage angepasst. Hierbei werden Zeitraume mit gleichbleibenden Taktzeiten zu
sog. Verkehrszeitraumen zusammengefasst. Die nachfolgenden Abbildungen
geben einen Uberblick tiber die getroffenen Festlegungen zu den Verkehrs-
und Bedienungszeitraumen:

Verkehrstage
Verkehrszeit Mo —Fr Sa So/E
Hauptverkehrszeit (HVZ) 06:30 — 18:00 08:30 — 16:30
) 04:30 — 06:30 06:30 — 08:30 08:30 — 20:30
Nebenverkehrszeit (NVZ)
18:00 — 20:30 16:30 — 20:30
) 20:30 - 00:30 04:30 — 06:30 04:30 — 08:30
Schwachverkehrszeit (SVZ7)
20:30 — 00:30 20:30 — 00:30
Nachtverkehrszeit (NaVZ) 00:30 — 04:30 00:30 — 04:30 00:30 — 04:30

Uhr

00:00
01:00
02:00
LB
04:00
LB

Mo-Fr

Sa

So/F

> Abb. 5-6:
Festlegungen zu Verkehrs- und
Bedienzeitrdumen im Zustdndig-
keitsbereich des Aufgabentrdgers

Stadt Gera. Es bedeuten:

griin = Hauptverkehrszeit
orange=  Nebenverkehrszeit
rot = Schwachverkehrszeit

grau = Nachtverkehrszeit
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Die Bedienungshaufigkeit (rdumlich) der Stadt Gera soll folgenden Vorgaben
folgen (basierend auf ODA, Anlage 8, Nr. 11.3.; 7 Anhang 5-4):

Gebietst Bedienungshaufigkeit je Stunde und Richtung
ebietslyp Hauptverkehrszeit | Nebenverkehrszeit | Schwachverkehrszeit
Kernbereich 2 6 Fahrten 24 Fahrten 2 2 Fahrten
Gebiete mit hoher 2 4 Fahrten 2 2 Fahrten 2 1 Fahrten
Nutzungsdichte
Gebiete mit niedriger | = 2 Fahrten 2 1 Fahrten 20,5 Fahrten
Nutzungsdichte
Sonstige Raume / 20,5 Fahrten 20,5 Fahrten bei Bedarf
landlicher Raum
Bedienhaufigkeiten [Fahrten/(h, Ri.)]
Linie | Route/Fahrtverlauf Mo - Fr Sa SolF NaV
HVZ [NVZ [ SVZ [HVZ [NVZ [SVZ | NVZ [SVZ z
Betriebszweig ,Strafienbahnverkehr* (Konzessionsinhaber: GVB GmbH)
1 Zwotzen — Untermhaus 4 4 2 4 2/4 2 204 2 e F.
2 Bahnhof Zwétzen — 2 2 — — — — — — —
Lusan/Zeulsdorf
3 Lusan/Zeulsdorf — 6182 | 4 2 6 4 2 214 2 e F.
Bieblach-Ost 128
Betriebszweig ,Stadtbusverkehr® (Konzessionsinhaber: GVB GmbH)
10 ReuR-Park — Hammelburg | 1/2¢ | 1/2¢ | — 05 5154 eF. [ 1051 e F.
11 | Reul-Park — Weiftig® 05 05 0,5 05 05 | — —
12 Heinl_ichstla[!.e - 05 eF | — 025 | — — 0,257 | — —
Zschippern®
13 Eiselstralle — efF. |- - - - - - -— -
Schafpreskeln
14 He!l‘ll!ChStl. — Ferberturm — | 1% - - - - - - -— -
Heinrichstrale
15 Gewerbepark Keplerstr®— | 2 2 e F. |21 — — 21 — —
Lusan/Laune
16 Bahnhof Zwotzen — 2 2 212 17212 |2 212 1 112 —
Liebschwitz
17 | Reul-Park — Frankenthal 2 2 12 | 2 10214 | 1021 | 1423 | 12 | e F.
18 Kauern — Kleinfalke 1 1 — 05 05 — 0,5 — —
(- GroBfalka)'®
19 Heinrichstr. - _ 118 1 — 05 05 — 0,5 — —
Gewerbegebiet Trebnitz
20 Fr-Naumann-Platz — 1 1 — 1 1 — 051 | — —
Harpersdorf'”
24 Untermhaus — 2 2 - 2 2 - 1/2 -— -
Dr.-Th.-Neubauer-Str.
25 Heinrichstrale — Bahnhof | 2 2 - 1 1 ek |1 efF |-
Zwotzen
2% Heinrichstr. — Bieblach-Ost | 2 2 eF |1 1 — 05" | — e F.
Kaufpark 18

* Abschnitt Lusan,/Zeulsdorf — Briite an Schultagen zwischen 06:00— 08:00 Uhr und 13:00— 17:00 Uhr

? zwischen 08:00 Uhr — 13:00 Uhr, sowie an Ferientagen

* Abschnitt Briite — Bieblach-Ost an Schultagen zwischen 06:00 — 08:00 Uhr und 13:00 — 17:00 Uhr an Schultagen

* Teilweise verdichtetes Angebot

* Abschnitt Weilkig — Heinrichstralie Mo-Fr alle 2 h zusatzlich durch KOMBUS Linie 810

© Bedienung der Haltestelle ,Collis™ nur mit einzelnen Fahrten im Schiilerverkehr; zzgl. einzelner zusitzlicher Fahrten im Schiilerverkehr
7 Rufbus

= geplant ab September 2021

? zwischen 08:00 und 13:00 Uhr Bedienung des Abschnitts Lusan/Laune — Gewerbepark Keplerstrafie nur einmal pro Stunde
0 gednderte Linienfihrung Bahnhof Zwétzen — Lusan/Laune

1 gednderte Linienfihrung Bahnhof Zwétzen — Lusan/Laune; ab ca.12:15 Uhr

* nur Abschnitt Zwitzen — Liebschwitz

2 niedrigere Zahl bezieht sich auf den Abschnitt Bahnhof Zwatzen — Zwdtzen

** niedrigere Zahl bezieht sich auf den Abschnitt Heinrichstralle — Frankenthal

*= Abschnitt Kleinfalke — GroBfalka nur einzelne Fahrten

& Taktliicken 08:00 Uhr, 10:00 Uhr und 17:00 Uhr

17 Taktverdichtung zwischen 05:00 — 08:00 Uhr und 14:00 — 16:00 Uhr

*® Rufbus zwischen Bieblach-Ost und Trebnitz

= nur Abschnitt Heinrichstralle — Gewerbegebiet Trebnitz

Darliber hinaus kénnen sich auch wahrend der Geltungsdauer des Nahver-
kehrsplans (iber die nachfolgend beschriebenen MaRnahmen hinaus Ande-
rungsbedarfe ergeben. Wird seitens des Aufgabentrdgers und/oder der Ver-

> Abb. 5-7:
Festlegungen zu Bedienungshdu-
figkeiten im Zustdndigkeitsbe-
reich des Aufgabentrégers Stadt

Gera.
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kehrsunternehmen festgestellt, dass Anderungen oder Erweiterungen not-
wendig werden, sind diese in gemeinsamer Absprache und bei Erfordernis un-
ter Beteiligung weiterer Betroffenen zu priifen und liber deren Umsetzung zu
entscheiden. Pramisse bei einer moéglichen Umsetzung ist hierbei die Einbezie-
hung von 6kologischen, soziologischen und 6konomischen Aspekten.

M11:

VERKEHRSANGEBOT FUR DEN KORRIDOR ZWOTZEN/LIETZSCH/PORIS-
LENGEFELD/ TAUBENPRESKELN/KAIMBERG

KAIMBERG
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LIEBSCHWITZ
Heimatstube

Ortsbus als Linien- oder Bedarfsverkehr mit Taktfrequenz von 60 min
(oder 120 min); ggf. differenziert nach HVZ, NVZ, SVZ

Bedienform:

Variante A: Linienverkehr

Variante B: Richtungsbandbetrieb (Ausrichtung der Fahrten an An-
schliissen zum Linienverkehr, feste Fahrplanzeiten an
allen Haltestellen

Variante C: Flachenbetrieb (Erfillung von Fahrtwiinschen ohne
zeitliche Vorgaben)

Bedienzeiten: 06 Uhr (oder 05 Uhr) bis 20 Uhr (oder 19 Uhr oder 21
Uhr oder 22 Uhr)

Fahrzeug: Kleinbus (1 Stick) mit 8 oder 18 Platzen
Bewertung des LOsungsansatzes:

Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse:

- Untersuchungsgebiet bislang nur mit einzelnen Linienfahrten
mit Schwerpunkt Schiilerbeférderung bedient

- Mobilitdt der Bewohner in allen 3 Optionen verbessert

- Verknlipfung mit Gbrigem Linienverkehr des GVB gewahrleistet

- Variante A bietet geringste Hemmschwellen zur Benutzung
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M12:

NEUE LINIE 21 BIEBLACH-OST — WOHNGEBIET AM SPEITEWITZ — TREBNITZ — LAA
SEN — KNOTEN DORNAER STRASSE/STRASSE DES BERGMANNS — STRASSENBAHN
HALTESTELLE STRASSE DES BERGMANNS

Biblach-Ost
Kaufpark

o
E.-Weinert-Stra

J,R.-Ber.l;_ue r-StraE s
i O TREE

oy

Gewerbegeb
Trebn

g
3
Flugplatz

Errichtung einer neuen Linie 21 von Bieblach-Ost (iber Am Speitewitz,
Trebnitz, Laasen, Knoten StraRe des Bergmanns/Dornaer StralRe bis zur
StralRenbahnhaltestelle Stralle des Bergmanns

Bedienform:  Linienverkehr
Bedienzeiten: 06 Uhr (oder 05 Uhr) bis 20 Uhr (oder 19 Uhr oder 21
Uhr oder 22 Uhr)

Fahrzeug: Kleinbus (1 Stick) mit 8 oder 18 Platzen
Bewertung des LOsungsansatzes:

Verbesserung des Verkehrsangebotes:

- Laasen und Neubaugebiet im Osten von Bieblach-Ost (welches
derzeit stetig wachst; Wahrscheinlichkeit von Ansiedlung junger
Familien mit Nachwuchs — zukiinftig Schiilerverkehr) erstmals
im Stundentakt angebunden

- Verbesserung der Anbindung von Trebnitz zum Halbstundentakt

- Anbindung an die Strallenbahnlinie 3 an der Haltestelle StralRe
des Bergmanns

- Tangentialverbindung Reul3-Park — Bieblacher Hang

Infrastruktur/bauliche MaRnahmen:

- Haltestelle StralRe des Bergmanns (Verknipfung mit StralRen-
bahn): vorhandene Haltestelle in der StraRe des Bergmanns nut-
zen oder Haltestelle parallel zum Bahnsteig (Prifung)

- Knoten Dornaer Str./StraBe des Bergmanns: Errichtung einer
Haltestelle in der StraRe des Bergmanns moglichst unweit der
Kreuzung

- Befahrbarkeit in Laasen (Prifung)
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M13:

- Haltestelle in Trebnitz: Bedienung der Haltestelle im Linienver-
lauf ermoglichen oder Wendefahrt um die Kirche Trebnitz pla-
nen

sonstige Hindernisse/Widerstande: potenzielle Probleme bei der Ein-
richtung der zuvor genannten neuen Haltestellen und Befahrung von
Ortslagen, die bislang nicht mit Bussen befahren wurden (Laasen), bzw.
wo eine Wendefahrt nétig ist (Trebnitz).

ANGEBOTSKONZEPTION BUSLINIEN WEST (LINIEN 10, 11 UND 17)

i} S@db%kgf

An der. Sﬁfd‘wieé

ORF

Klinikum Haupteingang

PROBLEMSTELLUNG: Das Liniensystem von der HeinrichstraRRe in Richtung
Westen, bestehend aus den Linien 10, 11 und 17 (blaue Linien), bildet
unter der Woche einen Ubersichtlich strukturierten 15-Minuten-Takt.
Die alle 120 Minuten verkehrende Linie 11 nach Weilig iber Martins
Hohe ersetzt jeweils eine Fahrt der Linie 10 im bislang nachfrage-
schwachen Abschnitt Klinikum Haupteingang — Ernsee — Hammelburg.
Gleichzeitig fahren parallel zum 15-Minuten-Takt des Stadtbusver-
kehrs zahlreiche Regionalbuslinien. Die Linien 200, 222 und 810 weisen
dabei Ansatze fur Taktfahrplane auf. Im Rahmen der Laufzeit des Nah-
verkehrsplanes sollte gemeinsam mit den benachbarten Aufgabentra-
gern an einer Integration dieser Linien zu einem attraktiven und effi-
zienten Verkehrsangebot gearbeitet werden.

Koordinierung der Linienverkehre:

- weitere Vervollstdndigung des 15-Minuten-Taktes durch In-
tegration der Regionallinien 810, 200, 202 und 233 mit den
Stadtbuslinien 10 und 17

- Anbindung von Frankenthal nach Téppeln Bahnhof (1,8 km;
etwa 4 Minuten Fahrzeit) und dort Verkniipfung mit dem Bahn-
verkehr und der Linie 20

- Mogliche Verkirzung der Linie 11 und Aufwertung der Regional-
buslinien 200 oder 810 zu einer , PlusBus“-Linie

- Bedienung Martins Hohe: Umstellung auf eine Bedarfshalte-
stelle der Linie 810; der Einsatz eines ,, Wunschtasters“ (Schalter
mit Signal fiir die Anmeldung des Fahrtwunsches 2 Minuten vor
der Abfahrt soll gepriift werden)
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- Bedienung der Haltestelle Klinikum Haupteingang durch alle in
den 15-Minuten-Takt integrierten Linien

Verbesserung des Verkehrsangebotes durch Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse infolge der Vervollstandigung der Fahrplantakte; LU-
ckenschluss Frankenthal — Toppeln ermoglicht zusatzliche Verkniipfun-
gen Bus/Bus und Bus/Bahn

Kosten: abhéngig von der Kooperation mit den benachbarten
Aufgabentragern

Infrastruktur: Anpassung abhdngig von der Abstimmung mit den
benachbarten Aufgabentragern

sonstige Hindernisse/Widerstidnde: konzessionsrechtliche Fragestel-
lungen; dariiber hinaus kann es vorkommen, dass durch die Anpassung
von Linienldufen infolge der Vermeidung von Parallelverkehren ein-
zelne bisher direkt angebotene Fahrtbeziehungen nicht mehr moglich
sind und Umsteigezwange entstehen.

Weitere MaRnahmen der OPNV-ErschlieRung:

. Tangentialverbindung Reul3-Park — HeinrichstralRe:
Lickenschluss zwischen Reul3-Park und HeinrichstraBe durch Verkiir-
zung des Fahrwegs und somit der Reisezeit

. Aufwertung Linie 12 Zschippern/Collis — HeinrichstraRe:
Anderung des Fahrtverlaufs der Linie 12 Heinrichstrale — Zschippern
(Uber die Plauensche StraRe statt (iber die ReichsstraRe),
Abbau des Parallelverkehrs zwischen der Linie 1 und der Linie 12 in der
ReichsstraBe (zumal die Linie 12 in der ReichsstraRe keine Haltestellen
bedient)

° Aufwertung Linie 18 GroRfalka — Kleinfalke/Liebschwitz:
Entwicklung von Moglichkeiten zur regelmaRigeren Anbindung

. Aufwertung Linie 13 Schafpreskeln — Lusan/Laune:
Entwicklung von Mdglichkeiten zur regelmaRigeren Anbindung unter
Bericksichtigung bestehender Linien

° Anbindung Gorlitzsch:
Optionen:
a) Entwicklung von OPNV-Anbindung im Linienbedarfsverkehr
b) Priifung des Linienverlaufs bei Integration in OPNV-Linienver-
kehr
c) Potenzialgebiet flir gebiindelten Bedarfsverkehr
Ziel: Moglichkeiten einer regelmaligeren Anbindung
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Anbindung Langengrobsdorf:

Optionen:

a) Entwicklung von OPNV-Anbindung im Linienbedarfsverkehr
b) Potenzialgebiet flr gebiindelten Bedarfsverkehr

Ziel: Moglichkeiten einer regelmaligeren Anbindung

Anbindung bzw. Durchbindung Frankenthal — Toppeln:

Optionen:

a) Entwicklung von OPNV-Anbindung im Linienbedarfsverkehr

b) Potenzialgebiet flir gebilindelten Bedarfsverkehr

c) Verlangerung Linie 17 bis Haltestelle Toppeln

Ziel: Verbesserung der Verknlipfung der Verkehrsmittel und kiirzere
Anbindung der Westvororte an den SPNV

Anbindung 6stliche Sorge und ZschochernstralRe:

Prafung verschiedener Optionen zur Anbindung der 6stlichen Sorge
und OPNV-ErschlieBung der ZschochernstraRe mit Variantenpriifung
inklusive Integration in bestehende Linien

Prifung der ErschlieBung und Linienfiihrung Linie 14:

Evaluation der bestehenden Linie 14 und mdégliche Anpassung der Er-
schlieBung und der Linienflihrung (z. B. Linienflihrung Gber die Frei-
tagsstraRe)

Prifung der ErschlieBung und Linienfiihrung Linie 19:

Evaluation der bestehenden Linie 19 und mdégliche Anpassung der Er-
schlieBung und der Linienfiihrung (z. B. Linienfiihrung lber die Quel-
lenstralie)

Anbindung der nordlichen Innenstadt:

- Lickenschluss der ErschlieBung der noérdlichen Innenstadt mit-
tels der Ost-West-Buslinien

- Prifung der Optionen der nutzbaren bestehenden Linien durch
Aufteilung der Linienflihrung

- Mogliche Linienfiihrung von Altenburger Strale kommend, Gber
Ziegelberg, Clara-Zetkin-StraBe bis zur HeinrichstraBe

- Verwendung von zunéachst provisorischen Haltestellen (Erpro-
bung auf Zeit im Rahmen einer Nachprifung der Standortwahl)

- mogliche Kombination mit Tangentialverbindung ReuR-Park —
Heinrichstralle

Ziel: komplementierte Innenstadtumfahrung mit dem OPNV und Ver-

besserung der Tangentiale Ostviertel — nordliche Innenstadt

mogliche Kombination mit der Tangentialverbindung ReuR-Park - Hein-

richstralle

Anbindung von maéglichen nachfragestarken Gebieten:

- Anbindung von Neuansiedlungen, wie z. B. Gewerbe- und In-
dustriegebiete oder bei groRflachiger Bebauung mit hohem
Fahrgastpotenzial (Berticksichtigung des Entwicklungskonzepts
Wohnen) unter Beriicksichtigung bspw. von Arbeitszeiten.
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- Grundlage hierfiir sind ein prognostizierbares Verkehrs- bzw.
Fahrgastaufkommen, (Uber)betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment und Vorhandensein von Quelle-Ziel-Beziehungen die mit
dem OPNV geldst werden kdnnen.

Ziel: Starkung des OPNV bei Neuansiedlung, OPNV-Bindung der Fahr-

gaste und Sensibilisierung flr grundsatzliches Mobilitaitsmanagement

und Mobilitatsverhalten.

e Beriicksichtigung der Fahrplanidnderungen des {ibergeordneten OPV-

Netzes:

- Bei Anderungen des iibergeordneten OPV-Netzes, wie z. B. des
SPNV, sollen moglichen Fahrplandanderungen darauf ausgelegt
werden und dennoch mit den stadtischen und regionalen Anfor-
derungen im Einklang stehen.

- Im Vordergrund stehen die Umsteigebeziehungen an den Halte-
stellen Hauptbahnhof/Theater, Stidbahnhof und Bahnhof Zwot-
zen.

. Anbindung Stublach:
- Die Stadt Gera sollte sich bei dem Freistaat Thiringen (zustandig
fur die SPNV-Aufgabentragerschaft) flir eine Verdichtung der
Halte an der Zugangsstelle Gera-Langenberg einsetzen — Redu-
zierung des bestehenden Angebotsdefizites und somit Erschlie-
Rungswirkung fiir den fehlenden Haltestelleneinzugsbereich.
- Option: Errichtung einer Mobilitatsstation

. Optionen fiir FeinerschlieBungen:
Bei jeglichen ErschlieBungen von Defiziten im OPNV-Netz bzw. bei sinn-
vollen Erganzungen als Zubringerverkehr soll geprift werden, basie-
rend auf den Stand der Technik und den gesetzlichen Vorgaben, ob au-
tonome Fahrzeuge (Shuttle) eingesetzt werden kénnen (siehe gebiin-
delte Linien- und Bedarfsverkehre).

5.3.2. Malnhahmen im Straenbahnnetz

Das StraRenbahnnetz der Stadt Gera kann durch Umsetzung der nachfolgend
beschriebenen Erganzungen fir die Bevolkerung attraktiver und zugleich wirt-
schaftlich effizienter betrieben werden. Dabei kommt dem Infrastrukturneu-
bau regelmaRig ein hoher Zeit- und Finanzaufwand zu. Die hier vorgeschlage-
nen Erweiterungen des Strallenbahnnetzes sollen zukiinftig fir eine langfris-
tige Planung abgewogen und vorbereitet werden. Die fiir die Realisierung der
Strecken erforderlichen Trassen sollen durch die Bauleitplanung freigehalten
werden. Die moglichen Netzergdanzungen Untermhaus — Duale Hochschule und
Zwotzen — Zwotzen Bahnhof kénnen ohne Steigerung des Fahrzeugbedarfs re-
alisiert werden.
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kurz- bis mittelfristige Ziel- und Umsetzung:

M14:

TRASSENSANIERUNG UND UMGESTALTUNG WIESESTRASSE

Umsetzung Stadtbahnprogramm Stufe Il — besonderer Bahnkorper
WiesestraRRe + Gleisdreieck Wiesestralle — Lusan/Briite

Ein wesentlicher Bestandteil des Stadtbahnprogramms Stufe Il ist die
Sanierung und die Neugestaltung der WiesestralRe. Aufgrund der Netz-
wirkung zur Anbindung des Stadtteils Gera-Lusan an das Stadtzentrum
und als Zufiihrungsstrecke zum GVB-Betriebshof hat diese MalRhahme
die hochste Prioritat aller noch nicht umgesetzten MaRnahmen der
Stufe Il. Weiterhin ist dieses Projekt auch aus planerischer bzw. stadte-
baulicher Sicht eines der derzeitigen zentralen Verkehrsbauvorhaben
der Stadt Gera im Gliltigkeitszeitraum des Nahverkehrsplans.

In der WiesestralRe Uberlagert sich eine Vielzahl sowohl stadtebauli-
cher als auch verkehrlicher Funktionen, die aufgrund der begrenzten
StralRenraumbreiten derzeit nicht vollstandig befriedigt werden kon-
nen. Regelmalige Einschrankungen des StraRenbahnverkehrs in der
WiesestralRe durch ruhenden Verkehr, Ein- und Ausparken, Ladevor-
gange sowie durch sich stauenden Kfz-Verkehr erfordern dringend die
Beseitigung der Ursachen.

Im Zuge des Umbaus der Wiesestralle ist neben den notwendigen In-
standsetzungsmallnahmen der Gleisanlagen eine Neuordnung des
StraBenraumes vorgesehen. Es sind dazu drei Abschnitte vorgesehen,
die jeweils maRgeblich von der vorhandenen Stralenraumbreite ab-
hangig sind.

Im nordlichen Abschnitt (Teilabschnitt (TA) 2.2.1) zwischen Karl-Marx-
Allee und ArminiusstrafRe wird weiterhin ein straRenblindiger Bahnkor-
per mit Fihrung der StraRenbahn in der Fahrbahn des flieBenden Ver-
kehrs bestand haben.

Die weiteren Abschnitte sind (TA 2.2.2) zwischen Arminusstralle und
Schenkendorfstrale und (TA 2.2.3) zwischen ,,SchenkendorfstrafSe” bis
zum Gleisdreieck Lusan.

Die GesamtmaRnahme WiesestraRe wurde im Jahr 2018 mit dem nord-
lichen Bauabschnitt (Karl-Marx-Allee bis ArminiusstraBe) begonnen.
Die Fertigstellung des nérdlichen Abschnitts ist Ende 2022 geplant.

Fir die folgenden Abschnitte (mittlere und sidlicher Abschnitt) wurde
mit den entsprechend notwendigen Planungsleistungen fiir die Bau-
ausschreibung begonnen. Die normative Nutzungsdauer der Gleisanla-
gen, besonders im Bereich des Gleisdreiecks Lusan, ist weit Giberschrit-
ten. Zur Aufrechterhaltung einer sicheren Betriebsfiihrung ist es zwin-
gend notwendig mit den BaumaBnahmen fiir die Trassenabschnitte
2.2.2 und 2.2.3 noch im Glltigkeitszeitraum dieses Nahverkehrsplans
zu beginnen.

» Trassensanierung und Umgestal-

tung WiesestrafSe
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M15:

STRASSENBAHNLINIE DUALE HOCHSCHULE - LANGENBERG

Die Vervollstandigung der StraBenbahnstrecke von der Haltestelle Du-
ale Hochschule nach Langenberg ermoglicht eine nachfragegerechte
Bedienung des nordlichen Stadtgebietes von Gera mit StraBenbahnen.
Nach Fertigstellung der neuen Strallenbahnstrecke soll das heutige
Fahrplanangebot der Linie 3 Richtung Norden aufgesplittet werden.
Mit alternierenden Fahrten nach Langenberg und Bieblach-Ost werden
beide Liniendste in gleichem Umfang bedient. Auf dem Streckenab-
schnitt von Dualer Hochschule Richtung Siiden entsteht somit eine
nachfragegerechte Angebotsverdichtung. Die Anbindung von Langen-
berg durch die StraBenbahn ist damit ohne einen Mehrbedarf an Stra-
Renbahnziigen moglich. Gleichzeitig kénnen die Stadtbuslinien ver-
kurzt werden, so dass der Bau der StraRenbahnstrecke die Betriebskos-
ten des Busverkehrs reduziert und Fahrzeuge einspart werden kénnen.

Im Zusammenhang mit dem Betrieb der Stadtbahnlinie 4 werden An-
passungen im Busnetz erforderlich, welche rechtzeitig und einver-
nehmlich zwischen den beteiligten Aufgabentrdagern und Verkehrsun-
ternehmen abzustimmen sind; dies kann auch im Rahmen einer der
kiinftigen Fortschreibungen des Nahverkehrsplans erfolgen. Der Be-
trieb von die Stadtgrenze Uberschreitenden Regionalbusverkehren,
welche in die Zustandigkeit anderer Aufgabentrager fallen, als umstei-
gefreie Verbindungen bis zum Busbahnhof wird auch nach einer even-
tuellen Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie 4 weiterhin gewahrt. Die
Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager haben dabei die berechtig-
ten wirtschaftlichen Interessen der (ibrigen betroffenen Parteien durch
geeignete MalRnahmen (z. B. alternative Verkehrskorridore, Einschran-
kungen bei der Bedienung von Zwischenhaltestellen, zeitliche Be-
schrankungen in der Schwachverkehrszeit (SVZ), KompensationsmaR-
nahmen, o. A.) angemessen zu beriicksichtigen.

Fiir die Strallenbahnstrecke zwischen der Dualen Hochschule und Lan-
genberg wurden auf Basis der vorliegenden Beschlusslage bislang be-
reits erhebliche Bauvorleistungen erbracht, so z. B. Errichtung von Tei-
len des Bahndamms, Stiitzmauern und Oberleitungsmasten. Auf Basis
der vorliegenden Planfeststellung soll die Fertigstellung des Projektes
kurz- bis mittelfristig erfolgen. Die Anpassung des Busverkehrs kann im
Rahmen einer Fortschreibung des Nahverkehrsplanes erfolgen (basie-
rend auf ODA Anlage 8, Nr. lIl.1.).

langfristige Zielsetzung:

M16:

LUCKENSCHLUSSMASSNAHME ZWISCHEN UNTERMHAUS UND DUALER HocCH
SCHULE

Der Lickenschluss zwischen der Endhaltestelle der Linie 1 Untermhaus
und Verkniipfungshaltestelle der Linie 3 Dualen Hochschule ermdoglicht
eine schnelle Verbindung zwischen dem Norden von Gera und dem
Hauptbahnhof. Gleichzeitig wird die StraRenbahnlinie 1 durch zusétzli-
che Verkehrsfunktionen aufgewertet. Die StraBenbahnlinien zwischen

» Strafienbahnlinie Duale Hoch-

schule - Langenberg

» LiickenschlussmafSinahme  zwi-
schen Untermhaus und der Dua-

len Hochschule
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M17:

M18:

M19:

M20:

Bieblach-Ost sowie kiinftig Langenberg und der HeinrichstraBe wiirden
die Strecken liber Untermhaus und die Berliner StraRe alternierend be-
dienen. Die konkrete Streckenfiihrung bleibt zu priifen.

LUCKENSCHLUSSMASSNAHME  ZWISCHEN BAHNHOF UND WENDESCHLEIFE
ZWOTZEN

Der Liickenschluss im StraRenbahnnetz im Siiden von Gera ermoglicht
eine starkere Ausrichtung der Taktfrequenz (Haufigkeit der Abfahrten)
an den Fahrgastpotenzialen der Stadtteile. Wahrend die hohe Ange-
botsdichte flir Lusan beibehalten wird, kann die Angebotsdichte auf
der WiesestraBe der Nachfrage angepasst und die Angebotsdichte zur
Anbindung von Zwoétzen erhoht werden. Des Weiteren besteht die
Moglichkeit bei z. B. Havariefallen das Betriebsgelande zu erreichen.

Eine Besonderheit stellt die Kreuzung der Bahnlinie im Bereich des
Bahnhofes Zwoétzen dar. Das novellierte Eisenbahnkreuzungsgesetz
verbessert die Moglichkeiten zur Finanzierung. Die konkrete Strecken-
fiilhrung bleibt zu priifen (basierend auf ODA Anlage 8, Nr. 111.3.).

NEUBAU STRASSENBAHN-OST-WEST-ACHSE

Zur Weiterentwicklung und Fortfiihrung der Verkehrswende ist eine
weitergehende Aufwertung des OPNV in Gera auf der Ost-West-Achse
der Stadt erforderlich. Fir die Streckenfiihrung sind verschiedene Al-
ternativen denkbar. Denkbar ist beispielsweise, dass nur die Anbin-
dung der Oststadt mit Verknlipfung an der HeinrichstralRe und an der
StralBe des Bergmanns realisiert wird, weil dies eine betriebliche Ein-
bindung in die Stralenbahnlinie 1 ermdglichen wiirde.

Ebenfalls besteht die Streckenfiihrung wie im Flachennutzungsplan
aufgenommen im Korridor: Klinikum — StralRe des Friedens — Heinrich-
stralle — ZschochernstraBe — Altenburger StraBe — StraRe des Berg-
manns — Ronneburger StralRe — Gewerbegebiet Trebnitz (basierend auf
ODA Anlage 8, Nr. 111.2.).

VERLANGERUNG DER LINIE 3 (BIEBLACH-OST — DORNAER STRASSE)

In Bieblach-Ost findet weiterhin eine raumliche Entwicklung von Ge-
werbe und Wohnen statt. Die Verldangerung der StraRenbahnlinie 3 zur
Dornaer StralRe wertet die neuen Standorte auf und erweitert das Fahr-
gastpotenzial der StraBenbahn (basierend auf ODA Anlage 8, Nr. I11.4.).

OPTIONALE MASSNAHMEN BASIEREND AUF DER WIRTSCHAFTLICHKEIT DER
LEISTUNGSFAHIGKEIT DES AUFGABENTRAGERS IM STADTGEBIET GERA

Grundlage fiir die optionalen MaRnahmen ist das Thiiringer OPNV Ge-
setz aus dem hervorgeht, dass die Erfiillung des OPNV als Pflichtauf-
gabe unter der MalRgabe der Leistungsfahigkeit im Hinblick auf die Fi-
nanzierbarkeit zu leisten ist (vgl. § 3 Abs. (2) ThirOPNVG).

» Liickenschlussmafinahme  zwi-
schen Bahnhof und Wendestelle

in Zwétzen

» Neubau einer Strafsenbahn-Ost-
West-Achse

»  Verldngerung der Linie 3
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Ausgangssituation zum Stand Oktober 2021:

Aufgrund der Auswirkungen der COVID-19-Pandemie haben die Ver-
kehrsunternehmen in Deutschland, so auch die GVB Verkehrs- und Be-
triebsgesellschaft Gera mbH, seit Mitte Marz 2020 einen signifikanten
Fahrgastverlust zu verzeichnen. Im Jahr 2020 lag der durchschnittliche
Fahrgastverlust der GVB bei 23,8%, wobei im Marz 2020 ein Spitzen-
wert mit einem Fahrgastverlust von 63,5% zu verzeichnen war. Zu Be-
ginn des Jahres 2021, also in der dritten Welle der Pandemie, lagen die
Fahrgasteinbriiche der GVB bei 48%. Im September 2021 war eine
deutliche Erholung zu verspiiren. Der Fahrgastverlust im Vergleich zum
September 2019 betrug 13,8%. Im Jahr 2020 und 2021 werden die mit
den Fahrgastverlusten verbundenen riicklaufigen Linienertragen durch
den OPNV-Rettungsschirm aufgefangen.

Im Jahr 2022 wird davonausgegangen, dass die Ausgleichszahlungen,
auf der Berechnungsgrundlage des ODA (Verfahren der Ermittlung der
Soll-Fahrgelderlése) sprunghaft ansteigen werden. Hauptursache fir
den starken Anstieg des Jahresfehlbetrages in 2022 ist der deutliche
Riickgang der Linieneinnahmen gegeniiber 2019, der, wenn auch nicht
in gleicher Hohe, auch im Jahr 2022 zu erwarten ist. Ob es auch im Jahr
2022 einen OPNV-Rettungsschirm geben wird, ist derzeit ungewiss.
Wie sich die Linieneinnahmen der GVB tatsachlich im Jahr 2022 entwi-
ckeln werden, lasst sich anders als in den Jahren vor der COVID-19-Pan-
demie nur schwer vorhersagen.

Allerdings hat sich das Nutzungsverhalten potentieller Fahrgaste auf-
grund der COVID-19-Pandemie teilweise gedandert. So hat sich die Zahl
der Wege aufgrund von Home-Office reduziert, viele ehemalige Nutzer
sind wahrend der Pandemie auch auf alternative Verkehrsmittel wie
das Fahrrad umgestiegen. Inwieweit das gednderte Nutzungsverhalten
dauerhaft ist, kann nur schwer eingeschéatzt werden. Fir das Jahr 2022
ist auf jeden Fall wieder mit einem Anstieg der Fahrgastzahlen im Ver-
gleich zu den beiden Vorjahren zu rechnen, jedoch wird das Niveau
noch unter dem Vor-Corona-Jahr 2019 liegen. Bei vorsichtiger Betrach-
tung wird damit gerechnet, dass die Fahrgastzahlen schrittweise bis
2024 wieder auf das Niveau von 2019 ansteigen. Der gegenwadrtige An-
stieg der Kosten fir Mobilitat (steigende Kraftstoffpreise), die anstei-
genden Schiilerzahlen (vgl. Schulentwicklungsplan Stadt Gera), sowie
die Ansiedlung von Unternehmen wie Amazon und die damit verbun-
dene gestiegene Nachfrage nach OPNV (Jobtickets) kénnten diesen
Prozess noch beschleunigen. Auch die politisch gewollte Verkehrs- und
Energiewende und Starkung des Umweltverbundes lasst einen Anstieg
der Nachfrage im 6ffentlichen Personennahverkehr erwarten.

Basierend auf dieser Grundlage behilt sich der Aufgabentrager fiir das
Stadtgebiet Gera im Giiltigkeitszeitraum des NVP 2022 — 2026 vor,
mogliche Leistungsreduzierungen im gesamten Stadtgebiet zu beauf-
tragen, um die Ausgleichszahlungen im Sinne der Leistungsfahigkeit
der Kommune anzupassen (vgl. § 3 Abs. (2) ThirOPNVG). Ziel ist es
hierbei die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsunternehmen im Einklang
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des kommunalen Haushalts (Verfligbarkeit der Eigenmittel) zu bringen.
Dariber hinaus wird festgehalten, dass die optionalen Anpassungen
der Leistungsreduzierungen (Leistungsverdnderungen) nicht unter der
MaRgabe des ODA stehen (§ 3 und Grundsitze bei Leistungsverinde-
rungen). Da hier ein Zeitraum von acht Monaten bzgl. Verdanderungen
vorgeschrieben sind (§ 4 Verfahren bei Leistungsveranderungen durch
die Stadt Gera). Dies bedeutet, dass die Stadt Gera ausnahmsweise im
Gultigkeitszeitraum des NVP 2022 — 2026 von einem flexibleren Ver-
fahren im zeitlichen Ablauf gegeniliber den Verkehrsunternehmen vor-
nehmen kann. Grundlage ist hierfir die nicht abschatzbare Entwick-
lung von Fahrgastaufkommen und Fahrgelderlésen. Basierend auf eine
Auswertung im zweiten Quartal 2022 muss gepriift werden ob Leis-
tungsveranderungen notwendig werden, um die Wirtschaftlichkeit ge-
geniber dem stadtischen Haushalt zu harmonisieren. Jedoch muss den
Verkehrsunternehmen verhaltnismaRig ausreichend Zeit zur Planung
und Umsetzung der Veranderungen gewahrt werden. Weiterhin soll
geprift werden, basierend auf den zukinftigen Zustand der Wirt-
schaftlichkeit der Verkehrsunternehmen im Jahr 2022, die Ausgleichs-
zahlungen anzupassen.

Im Hinblick auf die beauftragten Verkehre sind die aktuellen Angebote
zu analysieren, um nachfrageschwache Fahrten herauszufiltern und ei-
nen entsprechenden Fahrplanentwurf prasentieren zu kénnen. Aus-
gangsbasis bildet dabei eine systematische Auswertung der Fahrgast-
zahlen, beginnend im landlichen Raum des Stadtgebietes Gera sowie
im gesamten Verkehrsgebiet wahrend der Nebenverkehrszeit (NVZ),
Schwachverkehrszeit (SWZ) und Nachtverkehrszeit (NaVZ). Ziel ist es,
zusatzliche Verkehrsleistungen durch die Reduktionspotentiale infolge
des Einsatzes bedarfsorientierter Bedienformen auszugleichen.

Wird von den optionalen Leistungsveranderungen Gebrauch gemacht,
bedeutet dies im Umkehrschluss aus verkehrsplanerischer Sicht teil-
weise eine Kontraproduktivitat. Es muss allen Beteiligten zugleich be-
wusst sein, dass bei Angebotsreduzierungen der gleiche verkehrspsy-
chologische Effekt eintritt, wie bei den Folgen der COVID-19-Pandemie.
Abhangig davon, welche Angebotsreduzierungen umgesetzt werden,
kénnen hierbei ebenfalls langfristig dem OPNV Fahrgéste ausbleiben
und diese auf andere Verkehrsmittel, vor allem den MIV, wechseln.
Weniger Fahrgaste aufgrund reduzierter Leistung bedeuten im Um-
kehrschluss, dass weniger Einnahmen erzielt werden und der Aus-
gleichsbetrag trotz reduzierter Leistung ansteigt. Aus diesem Grund
muss geprift werden, wenn Angebotsreduzierungen durchgefiihrt
werden miissen, wo diese vorgenommen werden sollen. Nachfrage-
starke Linien sollten zwingend im derzeitigen Umfang aufrechterhalten
werden, um die Einnahmen zu sichern.
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5.3.3. Verknupfungsstellen und Mobilitdtsstationen

3\
Gewerbepark,
LeibnitzstraRe

Mit der Einrichtung der Linie 21 (» MASSNAHME M12) besteht die Notwendig-
keit eines Verknlpfungspunktes an der Haltestelle StralRe des Bergmanns. Da-
mit wird die rdumliche Zusammenfihrung der Linien 3, 24 und 21 erreicht. Fir
die Linie 21 ist die Einrichtung einer Wendemoglichkeit zu priifen. Mit dieser
Umsteigeanlage wird die OPNV-Verknipfungsqualitat deutlich gesteigert und
eine hohere Akzeptanz bei den Nutzern geschaffen.

Bereits im Bestand ist der Verknlipfungspunkt Lusan-Laune von Bedeutung. Die
Korrespondenz der Strallenbahnlinie 3 mit den Buslinien 13 und 15 entspricht
allerdings nicht den Anforderungen an einen modernen OPNV-Knoten und ist
verbesserungswirdig. Die rdumliche und bauliche Situation muss verbessert
werden. Dabei sind die einzelnen Abfahrtpositionen und die Haltestellenlage
insgesamt zu optimieren, bei der Bus und Strallenbahn naher zusammenge-
fihrt werden.
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Die Verknilpfung der unterschiedlichen Verkehrstrager untereinander gewinnt
immer mehr an Bedeutung und ist die Grundlage fiir die Akzeptanz der Mobi-
litdtsangebote im Umweltverbund. Durch multimodale Verkntpfungspunkte
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> Abb. 5-8:
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stelle Straf3e des Bergmanns

> Abb. 5-9:
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unter Einbeziehung von Bahn, Bus, Fernbus, Fahrrad, E-Scooter, CarSharing
und Mitfahrgelegenheiten sind intermodale Wegeketten moglich. Da der
OPNV nicht alle Mobilititsbediirfnisse allein befriedigen kann, ist das Zusam-
menspiel der einzelnen Verkehrstrager untereinander von groRRer Bedeutung.
Durch gezielte MaRnahmen, wie den Bau von Verknipfungspunkten mit siche-
ren und witterungsgeschiitzten Abstelleinrichtungen, kann diese verkehrliche
Option noch weiter gefordert werden. Mit solchen Anschlussmoglichkeiten
kann die Akzeptanz ohne eigenes Fahrzeug unterwegs zu sein deutlich gestei-
gert werden.

Der Aufbau von groReren Mobilitdtsstationen und dezentralen, kleineren Mo-
bilitatspunkten stellt die infrastrukturelle Klammer dar, mit der verschiedene
Angebote einer nachhaltigen Mobilitat verknipft werden. Sie sind ein wichti-
ges Bindeglied in der multimodalen und vernetzten Mobilitat der Zukunft und
dienen hierbei als Verkniipfungspunkte, an denen mindestens zwei Verkehrs-
mittel miteinander verkniipft werden. Durch die rdumliche Konzentration der
Mobilitatsangebote wird der Wechsel von Verkehrsmitteln fir die Nutzer we-
sentlich vereinfacht. Neben der Verknipfungsfunktion nehmen Mobilitdtssta-
tionen auch weitere Aufgaben wahr. So bieten sie verschiedene Informations-
und Serviceangebote und kénnen letztendlich einen Beitrag zu einer Aufwer-
tung des offentlichen Raums und zur Férderung der Nahmobilitat leisten. Ein
einheitliches Design und eine Markenbezeichnung garantieren einen hohen
Wiedererkennungs- und ldentifikationswert. Das Ziel von Mobilitatsstationen
ist hierbei, alle Verkehrsmittel mit ihren Starken gezielt einzusetzen, Verkehrs-
strome zu biindeln und eine attraktive multimodale Wegekette zu ermogli-
chen. Wichtig ist es, zuklnftig einheitliche Standards fiir Mobilitdtsstationen
festzulegen. Orientiert an den unterschiedlichen 6rtlichen Gegebenheiten
sollte ein Rahmen vorgegeben werden, der entsprechend dem standortspezi-
fischen Bedarf ausgestaltet werden kann. Denn je nach Standort ergeben sich
unterschiedliche Anforderungen an die Ausstattungsmerkmale und die Be-
standteile eines Mobilitatsknotenpunktes. Zur Orientierung hierfiir dienen die
Vorgaben, die auf stadtischer und regionaler Ebene bereits flir Mobilitatsstati-
onen entwickelt wurden. So ware eine standardisierte Funktionalitat in ver-
schiedenen Auspragungen und GroRBen moglich, mit der eine Wiedererkenn-
barkeit gegeben ware und dennoch die individuellen Belange der jeweiligen
Ortlichkeit Beriicksichtigung finden kénnten.

> Abb. 5-10:
Angebote an einer Mobilitéitssta-
tion (Quelle: INTERREG-Projekt
Share North, Belgien).
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5.3.4. Einsatz automatisierter Fahrzeuge

Die Entwicklung autonomer Fahrzeuge wird schon in einigen Jahren den Ein-
satz fahrerloser Busse und Kleinbusse im OPNV ermdglichen. Der Einsatz dieser
Fahrzeuge eignet sich insbesondere auf Strecken mit geringen Reisendenzah-
len, weil das Zahlenverhaltnis zwischen wenigen Fahrgasten und vergleichs-
weise hohem Personalaufwand dort bislang unglinstig ist. Die neuen Fahrzeuge
ermoglichen damit den Aufbau Verkehrsangeboten zur ErschlieBung von Rand-
lagen und zur ErschlieBung von Quartieren mit langen Fullwegen zur nachsten
StraBenbahn- und Bushaltestelle.

Bundestag und Bundesrat haben die Novelle zum StraRenverkehrsgesetz be-
schlossen, das den Betrieb autonomer Fahrzeuge auf 6ffentlichen StralRen in
Deutschland regelt. Damit ist Deutschland weltweit das erste Land, in dem au-
tonome Fahrzeuge im Regelbetrieb fahren diirfen. Das Gesetz sieht gegenwar-
tig noch fiir Fahrzeuge im Level 4 und spater Level 5 eine Reihe von Beschran-
kungen vor, wie z. B. ein Erfordernis der Genehmigung eines Betriebsbereichs,
die Uberwachung durch eine Leitstelle und laufende Kontrollen durch staatli-
che Behdrden. Damit eignen sich die autonomen Fahrzeuge insbesondere fir
den OPNV. Es ist aber damit zu rechnen, dass diese Fahrzeuge den Verkehrs-
markt in einigen Jahren deutlich verandern werden, wenn neue Verkehrsan-
bieter die Technik zur Kostensenkung nutzen.

Bereits im Vorfeld der Novelle des StraBenverkehrsgesetzes entwickelten eine
Vielzahl von Startups und die etablierten Fahrzeughersteller entsprechende
Fahrzeuge fir die Personen- und Glterbeforderung. Zum jetzigen Zeitpunkt ist
allerdings noch kein autonomer Kleinbus am Markt verfligbar, der sich fir den
Einsatz im OPNV eignet. Sobald belastbare Informationen und Erfahrungen mit
Level-4-Bussen vorliegen, kann und sollte das Verkehrsangebot des beauftrag-
ten Verkehrsunternehmens zur Verbesserung der ErschlieBung des Stadtgebie-
tes ausgebaut werden. Voraussichtlich wird der Einsatz der Level-4-Busse in
der Anfangszeit auf Strecken beschrankt bleiben, die sich durch einfache Ver-
kehrsverhaltnisse auszeichnen. Damit werden zundchst innerortliche Quar-
tiersbuslinien im Anschluss zur StraRenbahn und Bus umsetzbar sein, wie sie
im Rahmen des Projektes ,,EMMA“in Lusan bereits mit einem Level-2-Bus (mit
Sicherheitsfahrer) erprobt wurden.

Gegenwartig nimmt das Zukunftsthema ,, autonomer Verkehr” in den Diskussi-
onen einen hohen Stellenwert ein. In Kombination mit flexiblen Bedienungs-
formen, bei der sich mehrere Kunden ein Fahrzeug teilen, wird sich diese Ent-
wicklung kostenreduzierend auf die Fahrpreise auswirken. Wenn sich aller-
dings zukinftig die geteilten Kosten eines Taxis oder automatisierten Fahr-
zeugs aufgrund der wegfallenden Personalkosten verringern, wird Taxifahren
moglicherweise nicht mehr teurer als die Fahrt mit dem OPNV sein. Es ist ab-
sehbar, dass dies einen groflen Einfluss auf den Verkehrsanteil des stral3en-
und schienengebundenen OPNV sowie auf dessen Wirtschaftlichkeit haben
wird. Auch hier muss die Entwicklung genau beobachtet werden, um auf Ver-
anderungen vorbereitet zu sein, ggf. mit eigenen Angeboten reagieren zu kon-
nen und MalRnahmen zu entwickeln.

137
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5.3.5. Tarif und Vertrieb

Ein attraktiver Tarif ist wichtig, um im OPNV Neukundengewinnung und
Stammkundenbindung zu betreiben. Dabei kommt es nicht nur auf die
Tarifhéhe an, sondern auch um Aspekte wie Transparenz, Ubersichtlichkeit,
Anreize und Nutzerfreundlichkeit.

Der OPNV-Tarif ist mit einem integrativen Ansatz weiterzuentwickeln. Die Ein-
bindung sowohl des stadtischen als auch des regionalen OPNV in eine einheit-
liche Entgeltstruktur des Verkehrsverbundes ist von groRer Bedeutung. Um die
ein- und ausbrechenden Verkehre in Stadte starker integrieren zu kénnen und
die Stadt-Umland-Verknlipfung zu optimieren, ist eine durchgehende Tarifie-
rung fir ein- und ausbrechende Verkehre aus dem Landkreis Greiz in die Stadt
Gera eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir einen attraktiven OPNV, eine
héhere Akzeptanz und eine stirkere Inanspruchnahme durch die Offentlich-
keit. Fir Wege und Strecken innerhalb des Stadtgebiets Gera findet der VMT-
Tarif Anwendung.

Die Nutzbarkeit sowohl fiir Stammkunden als auch fiir Gelegenheitsfahrgaste
schlagt sich in der Tarifstruktur, der Preisgestaltung und der Preishéhe nieder.
In den Bereichen, in denen eine rasche Verbundintegration nicht moglich ist,
sollten im Sinne der Nutzerfreundlichkeit kurzfristig Losungen wie die gegen-
seitige Tarifanerkennung und Moéglichkeiten der Durchtarifierung angeboten
werden. Um das OPNV-Angebot zu steigern, werden Tarifangebote (z. B. Mit-
nahme des Fahrrads ohne Mehrkosten und ohne zeitliche Einschrankung) um
weitere Funktionen erweitert und erganzt. Dabei bieten sich sowohl Kombiti-
ckets als auch die Zusammenarbeit mit Kooperationspartnern und Bonuspart-
nern an. So lassen sich Zusatznutzen fiir den Fahrgast erzielen.

Die neuen und zukiinftigen Moglichkeiten der Digitalisierung sollen ausge-
schopft werden, um das Tarifsystem hinsichtlich Bedienfreundlichkeit, Ta-
riffairness und Tarifergiebigkeit auszubauen. Fahrscheine als Online-Ticket,
Handy-Ticket oder im Rahmen einer App stellen bereits heute in vielen Stadten
einen etablierten Standard dar und werden in Zukunft massiv an Bedeutung
gewinnen. Darauf aufbauend bleibt zu priifen, wie mit den stationdren Be-
triebssystemen zu verfahren ist. Der Umgang bedarf einer gesonderten Be-
trachtung unter Berlicksichtigung verschiedener Parameter, bspw. Aussagen
seitens des VMT (durch Gebietserweiterungen), der Etablierung moderner Ver-
triebstechnik, Kosten-Nutzen-Analyse, etc.

Die Mitwirkung im EgroNet-Kooperationsverbund und insbesondere die Aner-
kennung des EgroNet-Tickets durch die Verkehrsunternehmen in der Stadt
Gera und im Landkreis Greiz soll auch in Zukunft weitergefiihrt werden. Dieses
Ticket ist bereits jetzt als Handyticket tber die App Handyticket-Deutschland
im gesamten Kooperationsverbund erhaltlich und zu nutzen.

Die Akzeptanz des OPNV und die Steuerung des Mobilitdtsverhaltens werden
allerdings nicht allein vom Nahverkehrstarif beeinflusst, sondern sind im Kon-
text zu den Konditionen zu sehen, mit denen andere Mobilitdtsangebote ge-
nutzt werden kdnnen. Dabei ist insbesondere das Verhaltnis zu den Kosten des
flieRenden und ruhenden MIV zu betrachten. Eine giinstige OPNV-Nutzung ist

» Mafnahmen zur Weiterentwick-

lung des Befdrderungstarifs
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kein Selbstlaufer. Wenn beispielsweise die Parkgebihren niedrig sind oder
ganz auf sie verzichtet werden, niitzen auch keine Tarifabsenkungen im OPNV.
Veranderungen hin zu einer héheren OPNV-Nutzung sind nur mit Push- und
Pull-MaBnahmen erreichbar. Hierbei sind Anreizmodelle und Belohnungs-
systeme mit Rabatten, Vergilinstigungen und Kombitickets (Veranstaltungs-
ticket, Parkticket = OPNV-Ticket) gute Instrumente, um die Verkehrsmittelwahl
zu beeinflussen.

Im Stadtgebiet Gera ist ein unkomplizierter Fahrausweiserwerb zu gewahrleis-
ten, um Hemmschwellen zur Nutzung des OPNV abzubauen. Zum Vertriebsweg
gehoren beispielsweise:

. personliche und telefonische Beratung in zentral gelegenen Kunden-
servicebiiros und Servicestellen mit geregelten Offnungszeiten.

. stationdre Fahrausweisverkaufsautomaten an wichtigen Verknip-
fungspunkten bzw. hoch frequentierten Haltestellen in der Stadt Gera.

. Fahrausweiserwerb in den Fahrzeugen, jedoch perspektivische Redu-

zierung der mobilen Fahrausweisverkaufsautomaten durch bspw. App-
basierte Losungen oder den moglichen etablierten Vertriebswegen
zum jeweiligen Zeitpunkt der Umsetzung.

° zentraler stationdrer Kundenservice des Verkehrsunternehmens,
Agenturen, Reisebliros, Geschaften des Einzelhandels u. a.
. Die Einrichtung und der Betrieb einer Mobilitdtszentrale am Haupt-

bahnhof Gera als umfassende Informationsstelle fiir alle Angebote des
OPNV und zu Fragen der Mobilitit insgesamt sind anzustreben.

Ein offensives Marketing und engagierte Offentlichkeitsarbeit sind Schwer-
punktaufgaben zur Vermittlung der Vorteile und Nutzen des OPNV sowie zur
Bekanntmachung des OPNV Angebotes. Als MaBnahmen sind fortzufiihren:

° Férderung der Priasenz des OPNV in der Offentlichkeit, insbesondere
durch Informationsbroschiiren, regelmaRige Beitrage in regionalen
Medien, Einbeziehung o6ffentlicher Werbetrager, Eigenwerbung an
Fahrzeugen sowie Hinweisen beziiglich der Erreichbarkeit von Behor-
den und &ffentlichen Einrichtungen mittels OPNV (z. B. Internet, Brief-
kopfe, Werbebroschiren).

. Begleitung der EinfUihrung neuer oder wesentlich gednderter, qualita-
tiv hochwertiger Angebote, die auf die Gewinnung neuer Fahrgaste ab-
zielen (z. B. Linienweganderungen)

. Umsetzung eines Dialogmarketings, bei dem potenzielle Kunden
(z. B. Jugendliche, Firmen, Senioren) mit den Gegebenheiten des OPNV
vertraut gemacht werden.

. Die Aktivitdten zur Umsetzung eines einheitlichen Erscheinungsbildes
(corporate identity) des OPNV sind fortzusetzen.

5.4.  Ausgestaltungsregelungen von gebiindelten Bedarfsverkehren
Nach heutigem Recht waren allein die Unternehmen des Eisenbahn-, Strallen-

bahn und Kraftfahrzeug-Linienverkehrs und neu des gebiindelten Bedarfsver-
kehrs dazu berechtigt, mehrere voneinander unabhangige Fahrgaste mit ihrem

» Kommunikations- und Vertriebs-

wege
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Fahrzeug gleichzeitig zu beférdern (Sammelbeférderung oder ,Pooling”). Das
Sammeln voneinander unabhangiger Fahrgaste ist Unternehmern des Taxi-
und Mietwagenverkehrs hingegen verboten. In der Novelle des PBefG vom Ap-
ril 2021 wurden die Angebote flexibler Bedienformen in zwei Kategorien un-
terteilt. Neben den Linienbedarfsverkehren sind gebiindelte Bedarfsverkehre
vorgesehen.

Im Unterschied zum herkdmmlichen Linienverkehr fahrt der Linienbedarfsver-
kehr auf vorherige Bestellung und ohne festen Linienweg. Dies kann Anbietern
ermoglichen, bedarfs-, nutzerorientiert und gezielt auf bestehender Nachfrage
Mobilitidtsangebote in Ergidnzung zum klassischen OPNV anzubieten. Hiervon
profitieren besonders bislang schwach ausgelastete Linien, die ggf. wegfallen
kénnten. Der Linienbedarfsverkehr ist gesetzlich weiterhin der Verkehrsart
Linienverkehr zugeordnet. Somit gelten weiterhin die entsprechenden Rechte
und Pflichten (insbesondere umfassende Barrierefreiheit). GemaR § 44 Satz 3
PBefG n.F. kdnnen gegeniiber dem Linienverkehrstarif Zuschlage erhoben wer-
den.

Vom Linienbedarfsverkehr sind die ,gebiindelten Bedarfsverkehre” zu unter-
scheiden. Diese werden als Teil des Gelegenheitsverkehrs gesehen. Somit gel-
ten fiir sie nicht die Rechte und Pflichten des Linienverkehrs und des Linienbe-
darfsverkehrs. Konzepte der Personenbeférderung auf Basis digitaler Mobili-
tatsplattformen in Kombination mit echtzeitdisponierten Pkw-Sammelfahr-
diensten, die nicht die wesentlichen Anforderungen an Kraftfahrzeug-Linien-
verkehre erfiillen, sind ab dem 01.08 2021 nach § 50a PBefG regelungsfahig
und eine auf maximal finf Jahre befristete Genehmigung moglich, soweit 6f-
fentliche Verkehrsinteressen dem nicht entgegenstehen. Dadurch haben die
Aufgabentrager bei dieser neuen Verkehrsform maRgeblich die Moglichkeit,
die Ausgestaltung vor Ort zu steuern.

Fiir alle Angebote flexibler Bedienung — innerhalb wie auBerhalb des OPNV —
ist nach den Vorgaben des PBefG im Rahmen des Genehmigungsverfahrens zu
prifen, inwieweit diese den &ffentlichen Verkehrsinteressen entsprechen. Of-
fentliche Verkehrsinteressen bestimmen sich einerseits gemalR den expliziten
Vorgaben des PBefG nach den Wirkungen dieser Verkehre in Bezug auf die Ver-
einbarkeit mit den Angeboten im OPNV sowie auf den Erhalt der Funktionsfa-
higkeit des ortlichen Taxigewerbes. Andererseits wird die Bewertung des 6f-
fentlichen Verkehrsinteresses durch landesgesetzlich vorgegebene sowie in
entsprechenden Planwerken beschlossenen Vorgaben zur Ausgestaltung des
Verkehrssystems charakterisiert. Dabei ist die Daseinsvorsorge im OPNV fiir die
kommunale Mobilitdtssicherung der Bevolkerung zu beachten. Belastbare Er-
kenntnisse zu den Marktwirkungen dieser Fahrtangebote liegen noch nicht vor.
Als vorlaufiges Fazit kann festgestellt werden, dass die Moglichkeiten neuer di-
gitaler Bedarfsverkehre sowohl Chancen als auch Risiken fiir einen zukiinftigen
stadtvertraglichen Verkehr bieten. Chancen im Sinne einer verbesserten Stadt-
vertraglichkeit lassen sich realisieren, wenn die Angebote Fahrten mit dem ei-
genen PKW ersetzen und dabei durch Blindelung mehrerer Fahrgaste in einer
Fahrt einen hoheren Besetzungsgrad erzielen. Des Weiteren eréffnen sich Mo-
bilitatschancen fiir Personen, die kein eigenes Auto besitzen und die anderen-
falls ihre Mobilitdtswiinsche nicht realisieren kénnten, weil das OPNV-Angebot
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nicht dem Bedarf entspricht und die Fahrt mit einem Taxi wegen der damit ver-
bundenen Kosten nicht in Frage kommt. Risiken der neuen Angebote sind in
Bezug auf die von diesen Verkehren betroffene Schutzglter (z. B. Sozialstaats-
prinzip, Teilhabe, Barrierefreiheit, Umwelt- und Klimaschutz) zu auditieren. Zu
bewerten sind insbesondere die Auswirkungen auf die Mobilitatssicherung der
Bevolkerung, die Leistungsfahigkeit und Effizienz des bestehenden Verkehrs-
systems, die Wirtschaftlichkeit von Taxi und OPNV sowie die Auswirkung der
Verkehre auf Klimaschutz, Umweltschutz, Gesundheit und Verkehrssicherheit.
Hier geht es also u. a. darum, weitere Belastungen durch motorisierten Mehr-
verkehr und Uberfillte StralRen soweit wie moglich zu vermeiden und zugleich
moglichst viele Verkehrsteilnehmer in Fahrzeugen zu sammeln, welche den
Klima-, Umwelt- und Gesundheitszielen Rechnung tragen.

Im gebiindelten Bedarfsverkehr diirfen Personen nur innerhalb der Gemeinde
befordert werden, in der der Unternehmer seinen Betriebssitz hat. Die Geneh-
migungsbehdrde kann die Beforderung von Personen im gebiindelten Bedarfs-
verkehr zeitlich oder raumlich beschrianken, soweit 6ffentliche Verkehrsinte-
ressen dies erfordern. Sie kann im Einvernehmen mit anderen Genehmigungs-
behorden und dem Aufgabentrager die Beforderung aulRerhalb der Betriebs-
sitzgemeindegestatten und einen groReren Bezirk.

In Abstimmung mit dem Aufgabentrdager hat die Genehmigungsbehorde fir
den Stadt- und Vorortverkehr eine Bindelungsquote festzulegen. So wird nach
§ 50 Abs. (3) Satz 1 PBefG eine Quote fur den Anteil an gebiindelten Beforde-
rungsauftragen erstellt, der in einem bestimmten Zeitraum innerhalb des be-
treffenden Gebiets zu erreichen ist. Grundlage fir die Berechnung der Binde-
lungsquote ist die Beforderungsleistung im Verhaltnis der zurlickgelegten Per-
sonenkilometer zu den zurlickgelegten Fahrzeugkilometern. Zum Schutz 6f-
fentlicher Verkehrsinteressen kann auch eine zu erreichende Biindelungsquote
auBerhalb des Stadt- und Vorortsverkehrs bestimmt werden.

Die Genehmigungsbehdrde kann zum Schutz der 6ffentlichen Verkehrsinteres-
sen Einzelheiten zur Rickkehrpflicht und weitere Anforderungen an den ge-
blindelten Bedarfsverkehr in Bezug auf die Festsetzung von Bilindelungsquo-
ten, Barrierefreiheit und Emissionsvorgaben regeln.

Des Weiteren sind von der Genehmigungsbehérde Regelungen tber Mindest-
und Hochstbeférderungsentgelte aufzustellen, die einen hinreichenden Ab-
stand zu den Beforderungsentgelten des jeweiligen 6ffentlichen Personennah-
verkehrs sicherstellen. Vor der Festsetzung von Mindestbeférderungsentgelte
sind zuvor die jeweiligen Aufgabentrager, die im Bezirk der Genehmigungsbe-
horde tatig werdenden Unternehmen des geblindelten Bedarfsverkehrs und
die Industrie- und Handelskammern anzuhoren.

Darliber hinaus kdnnen die Hochstbeférderungsentgelte sowie der Zeitpunkt,
zu dem die behordlich festgelegten Entgelte zur Anwendung kommen sollen,
festgelegt werden. Auch auf Barrierefreiheit, Emissions- und Sozialstandards
hat die Genehmigungsbehoérde Einfluss.

Im Zuge der zunehmenden Diversifizierung und Anbietervielfalt im Bereich der
offentlich zugénglichen Verkehrsmittel Giber den OPNV und den Taxiverkehr

> §50Abs. (2) Satz 2 PBefG

> §50Abs. (4) Satz 2 Nr. 3 PBefG

» § 50 Abs. (1) Satz 3 und Abs. (4)
Séitze 1 und 2 Nr. 1 und 2 PBefG

» §51aAbs. (2) Satz 1 und Abs. (3)

Satz 1 PBefG

» § 50 Abs. (4) Satz 2 Nr. 4 und 5
und Satz 3 PBefG
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hinaus durch neue Angebote, wie beispielsweise Fahrradverleihsysteme oder
Carsharing- und Ridesharing-Angebote, ist die tarifliche und raumliche Integra-
tion und intermodale Verkniipfung dieser Angebote eine besondere Heraus-
forderung. Fur die Stadt Gera und den Landkreis Greiz ist entscheidend, dass
die Novellierung des PBefG nicht dazu fiihrt, dass kiinftig undifferenzierte neue
Angebote zuzulassen sind. Daher werden folgende Leitlinien empfohlen:

| Kriterium | StadtGera______ Landkreis Greiz

rdumliche Beschran-
kungen

Die Beférderung soll ausschliel3-
lich in den Potenzialgebieten ge-
maRk Abbildung 5-12 bis zu fest-
gelegten Ubergangspunkten
(Umsteigeknoten) erfolgen, so-
dass eine angemessene Einbin-
dung in das Netz des OPNV statt-
findet (Zubringerfunktion) und
das Fahrgastpotenzial bereits
vorhandener OPNV-Verbindun-
gen nur unwesentlich beein-
trachtigt wird.

Die Beférderung von Personen
darf nur innerhalb der Ge-
meinde, in welcher der Unter-
nehmer seinen Betriebssitz hat,
erfolgen.

zeitliche Beschran-
kungen

Die Beforderung von Fahrgas-
ten im gebiindelten Bedarfsver-
kehr ist nur zuldssig, wenn min-
destens zwei Stunden vor und
zwei Stunden nach dem begehr-
ten Befdrderungswunsch kein
OPNV-Angebot besteht, durch
welches —ggf. mit Umstieg —der
Beforderungswunsch realisiert
werden kann. Ein OPNV-Ange-
bot kann auch mit flexibilisier-
ten Bedienformen bestehen.

Rickkehrpflicht

Die gebilindelten Bedarfsverkehre sollen nach Ausfiihrung der Befor-
derungsauftrage unverziglich zum Betriebssitz zurlickkehren.

Bindelungsquote

Die Blindelungsquote 3 eingehal-
ten wird, um die Verkehrseffizi-
enz sicherzustellen.

Es muss eine Biindelungsquote
von mindestens 1,5 erreicht
werden, um sicherzustellen,
dass von dem gebiindelten Be-
darfsverkehr kein zusatzlicher
Verkehr induziert und somit den
Anforderungen an eine umwelt-
schonende Mobilitdt Rechnung
getragen wird.

Beférderungstarif

Grundtarif muss um das mindes-
tens 3-fache hoher sein als der
im jeweiligen Falle zur Anwen-
dung kommende OPNV-Tarif.

Der Beférderungstarif muss um
mindestens 50% Uber dem je-
weils héheren Wert des anzu-
wendenden OPNV- oder Taxita-
rifs liegen.

Barrierefreiheit

Die fiir den OPNV geltenden An-
forderung an weitgehende Barri-
erefreiheit sollen erfillt werden;
hierfir ist ab einer Anzahl von
finf Fahrzeugen mindestens ein
barrierefreies Fahrzeug vorzu-
halten (§ 64c Abs. 2 PBefG).

Gebiindelte Bedarfsverkehre
sollen auch ohne Nutzung digi-
taler Zugangsmedien moglich
sein.

Der Unternehmer hat in seiner
Flotte mindestens ein Drittel
(aufgerundet auf die néachste
ganze Zahl) an Fahrzeugen vor-
zuhalten, welche den Anforde-
rungen an Barrierefreiheit im
Sinne des Anhangs 4-2 entspre-
chen.

Gebilindelte  Bedarfsverkehre
sollen auch ohne Nutzung digi-
taler Zugangsmedien moglich
sein.

» Abb. 5-11:
Empfehlungen fiir die Genehmi-
gung gebiindelter Bedarfsver-
kehre als Grundlage einer nach-
haltigen Verkehrs- und Mobili-

tédtsentwicklung.

Biindelungsquote:

Die Berechnung der Biindelungs-
quote erfolgt nach bundesein-
Methodik  entspre-
chend § 50 Abs. (3) PBefG als Ver-

heitlicher

hdltnis der Beférderungsleistung
[Pkm] der Fahrgdiste zur Betriebs-
leistung der Fahrzeuge im geblin-
delten Bedarfsverkehr [Fzg-km]
pro Monat innerhalb des Einsatz-

gebiets.
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(Fortsetzung ndchste Seite)

Landkreis Greiz

Fur neuangeschaffte Fahrzeuge
gilt, dass die Standards der Um-
weltvertraglichkeit unterstitzt
werden.

Die Beschaftigten sollen in An-
lehnung an den geltenden TV-N
entlohnt werden.

Umweltstandards

Sozialstandards Die Entlohnung der Beschaftig-
ten sowie weitere vergltungs-
relevante Bestandteile haben —
unbeschadet ggf. weitergehen-
der gesetzlicher Verpflichtun-
gen — mindestens der am Ort
der Leistungserstellung Ubli-
chen Entlohnung im Taxige-
werbe zu entsprechen.

Sonstiges Die verbindliche Betriebspflicht
gilt, die auch die Qualitats- und
Umweltstandards des OPNV,
einschliellich der Emissionsstan-

dards (§ 64b PBefG), umfasst.
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Legende

Potenzialgebiet

Umsteigeknoten

Durch ein geeignetes Monitoring ist daflir zu sorgen, dass die Auswirkungen
der gebiindelten Bedarfsverkehre in Bezug auf die 6ffentlichen Verkehrsinte-
ressen so frih wie moglich erkannt werden kénnen. RegelméaRige Berichter-
stattung an die Genehmigungsbehorde, muss Gber ein monatliches Reporting

> Abb. 5-12:
Potentialgebiete fiir gebiindelten
Bedarfsverkehr mit Darstellung
des jeweils zugewiesenen Uber-
gangspunkts zum OPNV. Der Ab-
bildung sind genauer zu untersu-
chende Potentialgebiete zu ent-
nehmen; liberwiegend handelt es
sich hierbei um Randbereiche in
Ortschaften mit geringer Sied-
lungsdichte. Diese Gebiete sind
sowohl fiir den gebiindelten Be-
darfsverkehr als auch den gebiin-
delten Linienverkehr. Fiir Be-

darfsverkehre gilt das jeweilige

Zubringen bis zum vorgesehenen

Umsteigeknoten.
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erfolgen. Zu Gibermitteln sind beispielsweise statische und dynamische Mobili-
tatsdaten gemal §3a PBefG, zudem auch die Personenkilometer. Da diese eine
wichtige Kennzahl im Personenverkehr sind und als MaReinheit fiir die zu er-
bringenden Transportleistungen von Personen gelten. Entsprechend diesen
Anforderungen erzeugte Berichte ermdglichen der Genehmigungsbehérde die
Beurteilung der Auswirkungen auf die o6ffentlichen Verkehrsinteressen. So
ware etwa der mit einem zu erprobenden digitalen Verkehr einhergehende
Verkehrsaufwand dann positiv zu bewerten, wenn durch Substitution von Ver-
kehrsleistungen des MIV die Gesamtzahl der im StraRenverkehr zuriickgeleg-
ten Fahrzeugkilometer sinkt. Eine negative Bewertung ergdbe sich umgekehrt,
wenn der Verkehrsaufwand durch den Bedarfsverkehr in Gera ansteigt.

5.5. Qualitatskriterien im 6ffentlichen Verkehr

Die Qualitat des offentlichen Personennahverkehrs offenbart sich dem (poten-
tiellen) Fahrgast nicht nur durch die quantitativen Angebotsparameter, son-
dern auch durch die Zielerreichung der quantitativen Anforderungen (z. B. Zu-
verlassigkeit, Plinktlichkeit, Anschlusssicherung, Sauberkeit, etc.), die Reaktion
auf Stérungen im Betriebsablauf sowie eine ansprechende und nutzergruppen-
gerechte Offentlichkeitsarbeit.

Zur Sicherstellung einer hohen Qualitit des OPNV haben die zustiandigen Auf-
gabentrager einen Anforderungskatalog definiert und die 6ffentlichen Dienst-
leistungsauftrage mit den betrauten Verkehrsunternehmen aufgenommen,
welcher einerseits die malRgebenden Qualitatskriterien festlegt und anderer-
seits die objektiv quantifizierbaren Zielwerte definiert, anhand derer bestimm-
bar ist, ob durch das betraute Verkehrsunternehmen das Qualitatskriterium
auch eingehalten wird. Eine durch das Verkehrsunternehmen zu verantwor-
tende Nicht-Einhaltung der Qualitatskriterien fihrt zu einer die kiinftige Ein-
haltung fordernde Ponale (in Form eines Abzugs von der Hohe der Ausgleichs-
leistungen); demgegeniiber fiihrt ein hoherer Zielerreichungsgrad bei den Qua-
litatsparametern zu einem finanziellen Bonus.

Die Auferlegung von Qualitatskriterien ist entsprechend den Vorgaben des An-
hangs zu der VO (EG) 1370/2007 ein Bestandteil der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtung. Dabei sollen mindestens folgende Ziele beriicksichtigt werden:

° Fahrtausfalle,

. Punktlichkeit/Zuverlassigkeit,

° Sauberkeit,

° Information,

° Fahrkartenerwerb,

. Kundenzufriedenheit/Beschwerdemanagement und
. Betreuung von mobilitatseingeschrankten Personen.

Die Einhaltung des Fahrplans ist ein zentrales Qualititskriterium der OPNV-
Leistungserstellung. Insbesondere sind hierbei verfriihte Abfahrten zu vermei-
den; das Fahrpersonal ist hierzu entsprechend anzuweisen und auch zu kon-
trollieren. Verspatungen lassen sich mitunter in der Betriebsfiihrung nicht ver-
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meiden, wobei diese in der Mehrzahl der Falle durch externe Storeinfliisse be-
dingt sind, welche dem Verkehrsunternehmen nicht zugerechnet werden kon-
nen. Gleichwohl sind quantitative Vorgaben fiir dieses Kriterium — beispiels-
weise in einem maximal zuldssigen Prozentsatz an Fahrten, die eine gewisse
Verspatung Uberschreiten dirfen — mittlerweile Standard. Fir den Fall, dass
Qualitatsanalysen, welche regelmafiig zwischen Verkehrsunternehmen und
Aufgabentrager durchgefiihrt werden sollen, erkennen lassen, dass Ver-
spatung regelmalig durch externe Einflisse — beispielsweise an Lichtsignalan-
lagen, durch regelwidriges Parken, Behinderungen durch abbiegende Fahr-
zeuge o. A. — verursacht werden, ist auch der Aufgabentriger angehalten, zu-
sammen mit dem Verkehrsunternehmen, den StralRenbau-, Verkehrs- und Ord-
nungsbehorden geeignete MaRnahmen zur Behebung zu untersuchen und im
Rahmen ihrer Moglichkeiten umzusetzen. Geeignete MalRknahmen kénnen
sein:

. Realisierung der OPNV Bevorrechtigung an signalgeregelten Knoten in-
nerhalb der Stadte,
) Gewihrleistung der Durchlassfihigkeit bei OPNV-Trassen durch Rest-

riktionen im MIV, z. B. Einrichtung von Halte-/ Parkverboten, Linksab-
biegeverboten etc. und

) Einrichtung von Busspuren; Genehmigung von Abbiegesonderregelun-
gen fur den Bus.

Im Verspatungsfall und bei Stérungen im Betriebsablauf werden sowohl der
Anschlusssicherheit als auch der Fahrgastinformation eine entscheidende Rolle
beigemessen. Uber ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem (RBL) oder ander-
weitige, geeignete Kommunikationsverbindungen sollen — unter Beriicksichti-
gung der jeweiligen betrieblichen Belange — Anschlisse nach Moglichkeit ge-
wahrleistet werden, wenn sie im Fahrplan als solche vorgesehen sind; dies be-
trifft insbesondere die Uberginge im Spatverkehr oder wenn die abbringenden
Linien eine nur geringe Bedienhaufigkeit aufweisen. Mit der zentralen Daten-
drehscheibe soll in Thiringen die Datenhaltung sowie die Fahrplandatenaus-
wertung und Fahrplaninformation Gbergreifend zwischen allen Verkehrstra-
gern bzw. Verkehrsunternehmen erfolgen. Weiterhin soll die zentrale Daten-
drehscheibe Grundlage fir weitere Funktionen (z. B. Echtzeitinformationen
und Anschlusssicherung) sein. Die Verkehrsunternehmen haben sicherzustel-
len, dass im Falle einer Unterauftragsvergabe auch die gebundenen Subunter-
nehmer diese Anforderungen erfillen.

Im Verspatungs- oder Storungsfall ist die Fahrgastinformation besonders zu be-
ricksichtigen. Dies betrifft insbesondere Angaben zur voraussichtlichen Dauer
der Stérung, ob die Fahrt fortgesetzt werden kann und/oder welche alternati-
ven Reisemoglichkeiten — auch unter Einbeziehung anderer Verkehrstrager —
bestehen. Als Informationswege stehen hierzu die dynamischen Anzeigen in
den Fahrzeugen und an den Haltestellen, die Lautsprecher an den Haltestellen,
aber auch das Fahrpersonal zur Verfligung; bei absehbar langerfristigen Sto-
rungen ist auch eine Information tGiber mobile Endgerate und per Internet vor-
zusehen; analog gilt dies auch bei geplanten Abweichungen vom regularen Be-
trieb (z. B. bei Veranstaltungen oder Baustellenverkehren). In den beiden letzt-
genannten Féllen sind zudem an den betroffenen Haltestellen entsprechende
Aushadnge anzubringen und Uber Pressemeldungen rechtzeitig zu informieren.
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Alle beteiligten Beschaftigten sind mit den bendétigten Informationen zu ver-
sorgen und regelmafig im Auftreten gegeniiber den Fahrgasten zu schulen.

Das Auftreten des Personals ist ein wesentlicher Faktor flr die Kundenwahr-
nehmung des Produktes OPNV. Das Verkehrsunternehmen tragt dafiir Sorge,
dass folgende Anforderungen an das Personal erfiillt werden:

. fachliche Kompetenz und Motivation, (nachgewiesene) Qualifikatio-
nen flir das entsprechende Tatigkeitsfeld, sichere Beherrschung der
Fahrzeuge und betrieblichen Einrichtungen,

. Verantwortungsbewusstsein und Kundenorientierung (Kommunikati-
onsbereitschaft gegenliber dem Kunden, riicksichtsvolles, freundliches
und gepflegtes Auftreten, Beherrschung der deutschen Sprache in
Wort und Schrift, soziale Kompetenz),

. Kenntnisse tber das gesamte OPNV-Angebot im Planungsraum, um
einheitlich Gber das komplette Tarifangebot zu informieren. Das Fahr-
personal muss befdhigt sein, auf Abweichungen von der tblichen Lini-
enflihrung hinzuweisen und Anfragen von Fahrgasten sachkundig zu

beantworten.

° Hilfsbereitschaft beim Ein- und Ausstieg im Hinblick auf Fahrgaste mit
Kinderwagen, Rollstiihlen oder anderen Hilfsbedrftigen.

. Durchfiihrung von Schulungen des Fahrpersonals zur Gewahrleistung

einer angemessenen Fahrweise, insbesondere hinsichtlich der Beach-
tung stehender Fahrgaste, Rollstuhlfahrern und Kinderwagen, jahrliche
Dienstschulung fiir Mitarbeiter im Kundenservice.

Das Verkehrsunternehmen ist fiir die Gewahrleistung der Sicherheit der Fahr-
gaste wahrend der Benutzung der Fahrzeuge und Verkehrsanlagen verantwort-
lich. Dies betrifft die Unfallpravention (Wartung der Fahrzeuge und Anlagen in
den gesetzlich vorgeschriebenen Zeitintervallen, regelmaRige Fahrerschulun-
gen), die Unfallfolgenminimierung sowie die standige Moglichkeit der Kontakt-
aufnahme zwischen Fahrern und der Leitstelle bzw. — sofern diese in Randzei-
ten nicht personell besetzt ist — zu weisungsbefugtem Dispositionspersonal.
Darliber hinaus gewahrleistet das Verkehrsunternehmen die Sauberkeit der
Fahrzeuge (aulRen bzw. anlassbezogen) und — soweit diese Aufgaben nicht den
StraRenbaulasttragern obliegt oder satzungsrechtlich an die Anlieger libertra-
gen wurde — die Reinigung und den Winterdienst an Haltestellen. Verunreini-
gungen bzw. (Vandalismus-)Schaden an Fahrzeugen und Haltestellen sind — un-
ter Berlicksichtigung der betrieblichen Belange und der Einsatzfahigkeit der
Fahrzeuge (Erfordernis eines unverziglichen Fahrzeugwechsels) — schnellst-
moglich zu beheben.

Die Bearbeitungsdauer von Kundenanfragen bzw. Beschwerden soll sieben
Werktage nicht Gberschreiten; zumindest ist dem Kunden innerhalb dieser Zeit
eine Zwischeninformation zukommen zu lassen.
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5.6. Prognose der Verkehrsnachfrage

Bezogen auf den LANDKREIS GREIZ wurde auf Basis eines kennwertbasierten Ver-
kehrsmodells eine Abschatzung der Verkehrsnachfrage im o6ffentlichen Ver-
kehr, bezogen auf den Prognosehorizont 2030 vorgenommen. Dabei ist die
Entwicklung der Verkehrsnachfrage iberwiegend durch die demographische
Struktur, d. h. die Bevolkerungszahl und deren Altersstruktur, welche sich dann
in verhaltenshomogene und damit modellierbare Personengruppen gliedern
lasst, gepragt.

Ohne die Bericksichtigung der verkehrlichen Wirkungen der im Kapitel 5.1 auf
die OPNV-Nachfrage dargelegten MaRnahmen ist allein aufgrund der demo-
graphischen Entwicklung mit einem Nachfrageriickgang von —7,7% zu rechnen.
Beriicksichtigt man, dass fir den gleichen Zeitraum auf Grundlage der 1.
GemBv des TLS Thiiringen ein Einwohnerriickgang im Planungsgebiet von etwa
—9,6% prognostiziert wird, so bleibt zu konstatieren, dass die Verkehrsnach-
frage im offentlichen Verkehr zwar in den kommenden Jahren sinken wird, der
Nachfrageriickgang aber relativ gesehen geringer ausfallt als der Bevolkerungs-
rickgang. Es kann davon ausgegangen werden, dass durch die Verdnderung
der GroRe der jeweiligen Alters- bzw. verhaltenshomogenen Bevdlkerungs-
gruppen (Zuwachse bei Schiilern und in der Altersgruppe ,, 65 Jahre und dlter”)
die Voraussetzungen fiir einen leichten Anstieg des ModalSplit-Anteils des
OPNV gegeben sind; gleichwohl verbleibt dieser mit einem Anteil von 5% auf
einem insgesamt niedrigen Niveau. Die Voraussetzung, um den Riickgang der
Verkehrsnachfrage abzufedern, bleiben insbesondere zielgruppenorientierte
Verkehrsangebote, die langfristige Etablierung der Angebotsstandards (Takt-
verkehr, gute Anschlussbeziehungen) im RegioBus-Hauptnetz sowie eine wei-
tere Fokussierung auf den Bereich des Freizeitverkehrs als Wachstumsseg-
ment.

In der STADT GERA wird anhand der zur Verfligung stehenden Daten prognos-
tiziert, das sowohl bezogen auf die Einwohnerentwicklung und der dazu geho-
rigen Geburtenrate als auch anhand der Schiilerprognose der OPNV-Bedarf
gleichbleibend sein wird und somit der Status Quo des verfiigbaren OPNV ge-
halten werden muss. Langfristig sollen MaRnahmen fokussiert und umgesetzt
werden, die das System im Detail verbessern und den Fahrgasten den Zugang
zum OPNV erleichtern.

Bei Umsetzung verschiedener geplanter MaRRnahmen besteht die Moglichkeit
des Anstieges der Verkehrsbeziehungen. Beispielhaft:

. Starkung tangentialer Verkehrsbeziehungen durch die Aufwertung der
Achse Stadtzentrum — ReuB-Park.
. Tangentialverbindung zwischen dem ReuB- Park und der Haltestelle

,Strafle des Bergmanns” (mogliche Weiterfihrung in Richtung
Untermhaus und Anbindung an StraBenbahn) — Reduzierung des
Umweges Uber die HeinrichstralSe.

. Die Verbindung von Bieblach-Ost, liber Trebnitz und Laasen in Rich-
tung Reul3-Park kann die bisher nicht angebundene Ortschaft Laasen
erschlieflen.
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. ErschlieBung der Ortschaft Langenberg durch die Erweiterung der Stra-
Renbahn erhoht sowohl die Taktung und somit die Anbindung, als auch
den Fahrkomfort.

Durch stetige Weiterentwicklung des Stadtgebietes aus stadtebaulicher und
stadtplanerischer Sicht als Standort fiir die Wirtschaft und Wohnungsbau, die
das Ziel Innen- vor AuRenentwicklung verfolgt, bleibt der Bedarf an innerstad-
tischen Verkehrsbeziehungen vermutlich hoch.

Kurzfristig bis mittelfristig bleibt zu prifen welche Auswirkungen die Ein-
schrankungen durch die Corona-Pandemie haben werden. Zum einen gibt es
direkte Auswirkungen auf den OPNV:

. Es muss eine Mund-Nasen-Bedeckung getragen werden, was den Fahr-
komfort einschrankt.

. Beflirchtungen, dass aufgrund des Massentransportmittels die Ndhe zu
den Mitmenschen Gefahren birgt.

° Das eine permanente Reinigung nicht moglich ist, da durch den Fahr-

gastwechsel samtliche Oberflachen zur Sicherung/zum Festhalten des
Fahrgastes verunreinigt sind.

Zum anderen gibt es die indirekten Auswirkungen aufgrund der moglichen ver-
anderten Verhaltensweise in der Mobilitat, die einen langfristigen Einfluss be-
sitzen kénnen. Aufgrund dessen das in der COVID-19-Pandemie die berufliche
Tatigkeit versucht wurde auf Heimarbeit (Home-Office) zu verlegen, besteht
hier die Moglichkeit, dass weiterhin die Arbeitnehmer die Heimarbeit, auf-
grund der Gewohnheit, einfordern werden. Was wiederum den Entfall des Ar-
beitsweges zur Folge hatte.

Riickblickend betrachtet lasst sich aus dem vorhergehenden Nahverkehrsplan
entnehmen, dass die Parameter, die Einfluss auf die Nachfrage haben, nicht
abzuschatzen sind. Wurde 2013 davon ausgegangen, dass die Einwohnerzahl
der Stadt Gera deutlich sinkt, so ist sie in dem Gliltigkeitszeitraum annahernd
stabil geblieben. Ebenfalls trifft eine Fehlprognose auf die Abschatzung der
Nachfrage zu. Ist man 2013 von einem Riickgang von 8,5% ausgegangen, ist der
tatsachliche Wert ein Riickgang von lediglich 1%.

Insgesamt lsst sich die Abschatzung des zu erwartenden OPNV-Bedarf zusam-
menfassen, in dem die Riickkopplung zwischen Prognose- und Ist-Werten da-
rauf schlieBen lasst, dass Abschatzungen in diesem Mal3stab der Betrachtung
unserios erscheinen.

Vielmehr muss weiterhin, im Rahmen der kommunalen Finanzmadglichkeiten
und der Umsetzung der Verkehrswende seitens der Bundesregierung, der Fo-
kus auf den OPNV und dessen Verbesserung liegen.
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Nachfrage Nachfrage
ethéhand reduzierend/begrenzend > Abb. 5-13:

Zunehmende Attraktivitat des OPNV Entwicklung der Strukturdaten (Ein- Auswirkung der Entwicklung von
durch Angebotsverbesserungen und  wohner) Einflussfaktoren auf die Nach-

Ausbau der Barrierefreiheit frage im OPNV (Prinzipdarstel-

Angebotserweiterung durch bedarfs-  Steigender Motorisierungsgrad lung; Quelle: [22])
abhangige OPNV-Angebote ung; uefe: ’
Zunahme des Umweltbewusstseins Erhéhung des Kostendruckes bei

und des positiven Umweltverhaltens der Gestaltung des OPNV, z. B.

ggf. in Kombination mit Fahrrad Umestellung von Regelbetrieb auf

bedarfsabhangige OPNV-Angebote

Kostenvorteile des OPNV gegeniiber  Vertragliche Begrenzung des Ange-
dem MIV (steigende Krafistoffpreise) botsumfangs

Schrittweiser altersbedingter Aus- Zum Teil Zunahme des Fahrradver-
schluss anderer Verkehrsmittel (Pkw kehrs (Kosten- und Gesundheitsbe-
und Fahrrad) wusstsein)
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6. Finanz- und Investitionsplanung
6.1. Abschatzung der Entwicklung des Ausgleichsbedarfs
6.1.1. Kostendeckung im stralengebundenen Nahverkehr

Die durch die Verkehrsunternehmen aufgrund ihrer jeweiligen Betrauung
durch die zustandigen Aufgabentrdger erbrachten Verkehrsleistungen sind
ohne Intervention der 6ffentlichen Hand nicht kostendeckend durchfiihrbar,
d. h. die aus der Betdtigung am Verkehrsmarkt erzielbaren Erlése sowie die
sonstigen eigenwirtschaftlichen Deckungsquellen reichen nicht aus, um die im
Zusammenhang mit der Leistungserstellung stehenden Aufwendungen zu de-
cken. Als eigenwirtschaftliche Deckungsquellen stehen den Verkehrsunterneh-
men zur Verfligung:

) Erlose aus den Beforderungsentgelten (Fahrscheinverkauf),
. Ausgleichsleistungen auf der Grundlage gesetzlicher und/oder allge-
meiner Vorschriften, insbesondere
- Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG fiir die ermaRigte Befor-
derung von Schilern bzw. Auszubildenden,
- Ausgleichszahlungen nach § 231 SGB IX fir die unentgeltliche
Beforderung Schwerbehinderter,
- Ausgleichsleistungen fiir verbundbedingte Verluste (Harmoni-
sierungs- und Durchtarifierungsverluste) und
- steuerliche Vergiinstigungen (z. B. Okosteuererstattung, Be-
grenzung der EEG-Umlage (bei Betrieben mit Fahrzeugen mit
elektrischem Antrieb)) sowie
. sonstige betriebliche Ertrage im handelsrechtlichen Sinne (z. B. aus der
Fahrzeugwerbung, Vermietungsgeschéften, o. A.).

Im Jahr 2019 — als letztem vollstdndigen Geschéftsjahr vor Ausbruch der CO-
VID-19-Pandemie — wurde im Zustadndigkeitsbereich des Landkreises Greiz als
Aufgabentrager eine Betriebsleistung von insgesamt 3.871,6 Tsd. Fahrplankilo-
metern erbracht; der durchschnittliche KOSTENSATzZ hierfiir betrug 2,81 EUR pro
Fahrplankilometer. Der KOSTENDECKUNGSGRAD | (zur Erkldrung vgl. Randnotiz)
lag bei 54%.

Im Zustandigkeitsbereich der Stadt Gera als Aufgabentragerin wurde im Jahr
2019 eine Betriebsleistung von insgesamt 3.186,4 Tsd. Fahrplankilometern er-
bracht, wobei hiervon 1.333,7 Tsd. Fahrplankilometer auf den Betriebszweig
»Strafsenbahnverkehr” und die Ubrigen 1.852,7 Tsd. Fahrplankilometer auf den
Betriebszweig , Stadtbusverkehr” entfielen. Die KOSTENSATZE lagen bei 4,11 EUR
pro Fahrplankilometer (Bus) bzw. 9,48 EUR pro Fahrplankilometer (StrafRen-
bahn). Der KOSTENDECKUNGSGRAD | lag bei etwa 77% (Vergleich: 2013 = 67,6%),
wobei dieser im StraBenbahnverkehr mit 84% hoher ausfiel als im Busbereich
mit 66%.

Die nicht aus den direkt dem Linienverkehr zuzuordnenden Einnahmen ge-
deckten Aufwendungen missen durch Ausgleichszahlungen der Aufgabentra-
ger gedeckt werden.

> Kostendeckungsgrad I:
Anteil der aus dem Linienverkehr
zuzuordnenden Einnahmen, je-
doch ohne Gewinne aus anderen
Geschdftsfeldern gedeckten Auf-

wendungen
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Da — wie zuvor dargestellt — die im Linienverkehr generierten Erlose sowie ggf.
Gewinne aus anderen Geschaftsbereichen im Allgemeinen nicht ausreichen,
um die Kosten der Leistungserstellung vollstdandig zu decken, gewdhren die
Aufgabentrager 6ffentliche Beihilfen, welche notwendig sind, um die finanzi-
elle Leistungsfahigkeit der Verkehrsunternehmen und damit auch die Vorhal-
tung des beauftragten Verkehrsangebots dauerhaft sicherstellen zu kénnen.
Dabei sind die 6ffentlichen Beihilfen unter Voraussetzung der Einhaltung der
vergaberechtlichen Bestimmungen sowie im Einklang mit den beihilfenrechtli-
chen Bestimmungen der Verordnung (EG) 1370/2007 zu gewahren; dies gilt —
unabhangig von der beihilfengebenden Stelle — fiir alle Interventionen der 6f-
fentlichen Hand in den Markt, die einen Beilhilfencharakter haben und welche
zugunsten der Verkehrsunternehmen durchgefiihrt werden. Dies kénnen bei-
spielsweise sein:

. Ausgleichszahlungen der Aufgabentrager, welche auf Grundlage der je-
weils bestehenden o6ffentlichen Dienstleistungsauftrage gewahrt wer-
den (dies gilt auch fur die Mittel, welche der Freistaat Thiringen den
Aufgabentragern auf Grundlage der sog. ,,StPNV-Finanzierungsrichtli-
nie” gewahrt und welche diese an die betrauten Verkehrsunterneh-
men weiterzuleiten haben),

. alle sonstigen Formen von Zuwendungen, Kapitaleinlagen oder Ver-
lustiibernahmen an dauerhaft defizitare Unternehmen,

. Vertrage lber Lieferungen oder Leistungen, fiir welche die 6ffentliche
Hand uniblich hohe Vergiitungen an das Unternehmen leistet,

° Blirgschaften, Garantieerklarungen oder Darlehen, die das Unterneh-

men am Markt nicht oder nur zu deutlich unglinstigeren Konditionen
oder bei Stellung weiterer Sicherheiten erhalten hatte

° Grundsticksverkaufe, Miet- oder Pachtvertrage zwischen der 6ffentli-
chen Hand und dem Unternehmen, fiir welche Letztgenannte deutlich
geringere als die marktiblichen Preise zahlen,

. die Befreiung oder ErmaRigung von Geblihren oder Abgaben sowie

. die ErschlieBung von Grundstilicken durch die 6ffentliche Hand ohne
angemessene Kostenbeteiligung des Eigentlimers (Unternehmen).

> Abb. 6-1:

Erlésstruktur und Anteile an der
Kostendeckung im StPNV der bei-
den Aufgabentriger im Pla-

nungsgebiet.
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Jede Beihilfe, die den Verkehrsunternehmen gewahrt werden und die nicht in
Einklang mit den Bestimmungen der Verordnung (EG) 1370/2007 steht, ist un-
zuldssig und muss — sofern die bereits gewahrt wurde — verzinst zurtickgefor-
dert werden; dies folgt direkt aus dem Beschluss 2012/21/EU der Kommission:
LArt. 93 AEUV stellt eine Sondervorschrift zu Art. 106 Abs. (2) AEUV dar. Er legt
die Vorschriften fiir Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung 6ffentlicher Dienst-
leistungen im Landverkehr fest. Art. 93 wurde durch die Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007
liber éffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StrafSe ausgelegt, in
der die Vorschriften fiir Ausgleichsleistungen fiir gemeinwirtschaftliche Ver-
pflichtungen im 6ffentlichen Personenverkehr festgehalten sind. Nach der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind Ausgleichsleistungen fiir landgebundene Ver-
kehrsleistungen, die den in dieser Verordnung genannten Voraussetzungen ge-
nligen, von der Anmeldepflicht nach Art. 108 Abs. (3) AEUV ausgenommen.
Nach dem Altmark-Urteil kénnen Ausgleichsleistungen, die im Widerspruch zu
Art. 93 AEUV stehen, weder auf der Grundlage von Art. 106 Abs. (2) AEUV noch
einer sonstigen AEUV Bestimmung fiir mit dem AEUV vereinbar erklirt wer-
den.” Da Beihilfen gerade im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs in der Regel
hohe Betrdage umfassen, kann die zwingende Riickforderung zu Unrecht ge-
wahrter Beihilfen sehr schnell bestandsgefdhrdende Situationen fir das
schuldnerische Verkehrsunternehmen nach sich ziehen; insofern ist der beihil-
fenrechtskonformen Gewahrung von Zuwendungen durch alle Beteiligten be-
sonderes Augenmerk zu widmen.

6.1.2. Abschéatzung des kiinftigen Ausgleichsbedarfs

Auf Grundlage des Nahverkehrsplans bestimmen sich die Zielstellungen zur
mittel- bis langfristigen Entwicklung des 6ffentlichen Nahverkehrs sowie die zu
ihrer Erreichung geplanten MaRnahmen. Aus deren Umsetzung leiten sich in
der Folge im Allgemeinen finanzielle Belastungen der Aufgabentrager ab, wes-
halb gemaR § 6 Abs. (2) ThiirOPNVG im Rahmen der Nahverkehrsplanung eine
Finanzplanung aufzustellen ist. Hierin sind die zu erwartenden Aufwendungen
und Ertrage, investive Ausgaben, MaBnahmen zur Kostensenkung sowie der
Umfang zu erwartender Zuschiisse darzustellen.

Die Hohe der zu erwartenden Zuschiisse wird als Differenz zwischen den ge-
planten Aufwendungen und den geplanten Erlésen ermittelt. Mallgeblichen
Einfluss auf die Erlose haben einerseits die erwartete Fahrgastnachfrage sowie
das Fahrpreisniveau, andererseits aber auch die absehbare Entwicklung von
Ausgleichszahlungen, welche auf Grundlage einer gesetzlichen oder allgemei-
nen Vorschrift gewahrt werden; insbesondere betrifft dies die Zahlungen nach
§ 45a PBefG (ermaRigte Schilerbeforderung) und nach § 231 SGB IX (unent-
geltliche Schwerbehindertenbeférderung).

Aufgrund der zu erwartenden Bevolkerungsentwicklung (7 Kapitel 3.), welche
im Planungsgebiet auch mittelfristig von einem Einwohnerriickgang sowie ei-
ner zunehmenden Alterung gepragt sein wird, ist grundlegend zunachst auch
von einem Rickgang der absoluten Fahrgastnachfrage im 6ffentlichen Verkehr
auszugehen. Inwiefern infolge der Umsetzung der in dieser Fortschreibung des
Nahverkehrsplans enthaltenen MalRnahmen ggf. ein Nachfragezuwachs ergibt,

»  Voraussetzung fiir die Zuldssig-

keit von Beihilfen im OPNV

»  Entwicklung der Fahrgastnach-

frage
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bleibt abzuwarten. Hinzu kommt, dass sich die Verkehrsunternehmen mittel-
fristig mit den Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf das Mobilitats- und
Verkehrsmittelwahlverhalten der Bevolkerung konfrontiert sehen. So wird sich
zwar im Zuge einer Normalisierung des 6ffentlichen und wirtschaftlichen Le-
bens auch die Fahrgastnachfrage wieder erhéhen; gewisse, wahrend der Pan-
demielage angeeignete Verhaltensmuster, wie z. B. ein verstarkt mobiles Ar-
beiten (,Home-Office”) oder die Nutzung individualisierter Beforderungsmittel
aus Angst vor einem erhéhten Infektionsrisiko in Massenbeforderungsmitteln,
werden jedoch dazu beitragen, dass die Fahrgastnachfrage wohl erst in der
Mitte dieser Dekade den Stand wie zuletzt 2019 erreicht. Genauere Zahlen
oder Studien zu den Langzeitwirkungen der Pandemie auf das Mobilitatsver-
halten der Bilirgerinnen und Biirger existieren gegenwartig nicht, solche Be-
trachtungen werden aber nach dem Uberwinden der Krise stirker in den Fokus
ricken. Gegenwartig lassen sich keine Prognosen daflir abgeben, auf welchem
Niveau sich die Fahrgastzahlen mittel- und langfristig durch das gedanderte Nut-
zungsverhalten einpendeln werden.

2020 betrugen die Fahrgastriickgange gemaR Angaben des Verbandes Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) bis zu 80 Prozent, was fiir die deutschen
Verkehrsunternehmen Einnahmeverluste von etwa 3,5 Mrd. EUR zur Folge
hatte. Insgesamt betrug der durchschnittliche Riickgang der Fahrgastzahlen bei
der GVB im Jahr 2020 im Vergleich zum Jahr 2019 im Jahresdurchschnitt
—25,6%, die Verkehrsunternehmen im Landkreis Greiz haben einen Riickgang
von etwa —18% im Jahresdurchschnitt 2020 gegeniiber 2019 zu verzeichnen
gehabt. Der von Bund und Lindern beschlossene ,, OPNV-Rettungsschirm“ hat
die OPNV-Branche im Jahr 2020 vor groReren wirtschaftlichen Schiden be-
wabhrt. Auch fiir das Jahr 2021 wurde ein Bundesrettungsschirm beschlossen,
der jedoch gegenwartig u. a. in Thiringen noch keine entsprechende landes-
rechtliche Umsetzungsregelung erfahren hat.

OPNV-Fahrgastentwicklung 2020/2019

100 Prozent 5\

90
60
40

20

0
Jan. Feb. Marz April Mai Juni Jui  Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.?

B Mittelwert 106% 104% 58% 27% 46% 63% 69% 70% 81% 75% 61% 57%

Fiir die Abschatzung der Preisentwicklung im OPNV ist fiir die Stadt Gera die
Mitgliedschaft im VMT zu beachten. Die Entwicklung der Tarife steht in Abhan-
gigkeit der anderen Verbundpartner, um ein moglichst homogenes Preisgefiige
in Thiringen im Verbundgebiet zu erreichen. Demnach wird von einer durch-

> Abb. 6-2:

Fahrgastentwicklung im OPNV
bei den Mitgliedsunternehmen
des Verbands Deutscher Ver-
kehrsunternehmen wiéhrend der
COVID-19-Pandemie (ab Midrz
2020) im Vergleich zu 2019. Da-
bei zeigt die blaue Linie den Ver-
lauf bei Unternehmen mit den ge-
ringsten Erlésausfdllen, die rote
Linie den Verlauf bei Unterneh-
men mit vergleichsweise hohen

Ausfdllen (Quelle: VDV).

> Tarifentwicklung im VMT
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schnittlichen Steigerung der Fahrpreise im OPNV von ca. 2 bis 3% pro Jahr aus-
gegangen. Im VMT wird von einer Preiselastizitdt von —0,3 ausgegangen,
wodurch die OPNV-Nachfrage bei Tarifanpassungen entsprechend abgemin-
dert wird. Aufgrund dessen, dass der ermittelte Wert der Preiselastizitat der
Nachfrage zwar negativ, aber immer noch gréRer als —1 ist, kann trotz der riick-
laufigen Fahrgastzahlen mit einer positiven Einnahmeentwicklung aus dem
Fahrscheinverkauf gerechnet werden.

Die Ausgleichshohe fiir die Schiilerbeforderung bemisst sich nach den Bestim-
mungen des § 45a PBefG sowie der , 8. Verordnung (iber die Festlegung von
Kostensditzen fiir den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Strafsen-
personenverkehr” (sog. ,,Sollkostenverordnung”). Der Wert gibt die Hohe der
maximal ausgleichsfahigen Kosten vor, welche die Verkehrsunternehmen im
Sinne des § 45a Abs. (2) PBefG pro Personenkilometer Verkehrsleistung anset-
zen konnen. Wie in der dargestellten Tabelle erkennbar ist, wurde eine Dyna-
misierung der ausgleichsfahigen Aufwendungen in der Schilerbeférderung
(jahrliche Zunahme) vorgesehen. Diese Steigerung wurde bei der Abschatzung
der kiinftigen Ausgleichshohe bereits berlicksichtigt; ebenso eine durchschnitt-
liche Erhéhung der Fahrpreise fiir Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs (in Hohe
der mittleren Preisanpassungen bei OPNV-Fahrpreisen der vergangenen
Jahre), die sich reduzierend auf die Hohe der Ausgleichsleistungen auswirkt.

maximal ausgleichsfahige Kosten
fir gemischte Unternehmen
(StraRBenbahn und Bus)

maximal ausgleichsfahige Kosten
fir Regionalbusunternehmen

Ausgleichsjahr

2018 0,3623 Euro pro Pkm 0,2697 Euro pro Pkm
2019 0,3702 Euro pro Pkm 0,2722 Euro pro Pkm
2020 0,3782 Euro pro Pkm 0,2748 Euro pro Pkm
2021 0,3862 Euro pro Pkm 0,2773 Euro pro Pkm
2022 0,3942 Euro pro Pkm 0,2799 Euro pro Pkm

Entwicklung 2018-22 +8,8% (entspricht +2,1% p.a.) +3,8% (entspricht +0,9% p.a.)

Die maRgebende rechtliche Grundlage fiir die Bestimmung der Hohe der Aus-
gleichsleistungen im Gegenzug fiir die kostenfreie Beforderung von Schwerbe-
hinderten bildet der § 231 des Neunten Buches des Sozialgesetzbuchs (SGB IX).
Erstattet wird dabei ein gewisser Prozentsatz der durch das anspruchsberech-
tigte Verkehrsunternehmen nachgewiesenen Fahrgeldeinnahmen. Der bun-
deslandesspezifische Wert ergibt sich gemaR § 231 (4) SGB IX als Quotient der
in dem betreffenden Bundesland im Umlauf befindlichen Wertmarken und der
zum Ende des Vorjahres in dem Bundesland lebenden Bevélkerung, die das
sechste Lebensjahr bereits vollendet hat. Im Freistaat Thiiringen betragt der
aktuelle, landesspezifische Prozentsatz 3,1%. Die Verkehrsunternehmen haben
die Moglichkeit, durch eine Verkehrserhebung nachzuweisen, dass innerhalb
ihres Bediengebiets der nach der beschriebenen Berechnungsformel ermit-
telte Wert iiberschritten wird. Ubersteigt das unternehmensspezifische Ver-
héltnis zwischen unentgeltlich beférderten Schwerbehinderten und den Ubri-
gen Fahrgasten den zuvor genannten Wert um mehr als ein Drittel, so wird der

>

>

>

Ausgleichszahlungen nach § 45a

PBefG

Abb. 6-3:

Festlegung der mafSgebenden
Sollkostensdtze durch den Frei-
staat Thiringen fiir die Jahre
2018-2022 auf Grundlage der 8.
Sollkostenverordnung. Deutlich
erkennbar ist eine Ungleichbe-
handlung zwischen den verschie-
denen Betriebszweigen, die ins-
besondere bei den Unternehmen
mit tiberwiegendem Regionalver-
kehr die tatsdchlichen Kostenstei-
gerungen nicht addquat kompen-

siert.

Ausgleichszahlungen nach § 231
SGB IX
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dariiber liegende Anteil ebenfalls mit erstattet. In der Vergangenheit haben so-
wohl die GVB als auch die PRG von dieser Regelung Gebrauch gemacht und
dadurch entsprechend héhere Ausgleichsleistungen profitieren kénnen. Viele
Anzeichen sprechen dafir, dass die Zahl der Schwerbehinderten in den kom-
menden Jahren nicht ricklaufig sein wird, weshalb von einer moderaten Stei-
gerung der Hohe dieser Ausgleichsleistungen ausgegangen werden kann.

Die malRgebenden Kostenfaktoren der Leistungserstellung im StPNV sind:

. Personalkosten bzw. in deren Zusammenhang stehende Kosten (z. B.
betriebliche Altersvorsorge o. A.),

. Energiekosten (Bahnstrom, Dieselkraftstoff),

. Aufwendungen fir die Instandhaltung bzw. -setzung von Anlagen und
Fahrzeugen (Material- und Ersatzteilkosten),

. Kosten der Anlagen- und Fahrzeugvorhaltung (Abschreibungen),

. Zinsen/Steuern,

) Kosten fiir die Leistungsbeziehung von Dritten (z. B. Verkehre durch
Subunternehmer) sowie

. sonstige Aufwendungen.

Fir die Prognose der Aufwendungen wurde aufbauend auf den Ergebnissen
aus den Gewinn- und Verlustrechnungen der Verkehrsunternehmen fir das
Jahr 2019 eine Fortschreibung basierend auf den relevanten Preisindizes des
statistischen Bundesamts vorgenommen; die Indexfortschreibung erfolgt je-
weils durch Extrapolation der aus einer flinfjahrigen Zeitreihe (2015 — 2019)
ermittelten linearen Regressionsfunktion. Zu bericksichtigen bleibt, dass ne-
ben der Inflation auch das Mengengerist (Betriebsleistung, Fahrplanleistung,
erforderliche Fahrzeuge) — beeinflusst durch das Ab- oder Hinzubestellen von
Verkehrsleistungen seitens der Aufgabentrdger — zu einer iberproportionalen
Steigerung der prognostizierten Aufwendungen, aber auch zu einer Reduzie-
rung fiihren kann.
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> Abb. 6-4:
Prognose der zeitlichen Entwick-
lung wesentlicher Aufwandsposi-
tionen fiir die Leistungserstellung
im 6ffentlichen Nahverkehr (ba-
sierend auf den Preisindizes des

statistischen Bundesamts).
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Auf dieser Grundlage kann die Entwicklung der ausgleichsfahigen Aufwendun-
gen der StPNV-Leistungserstellung Gber die Fortschreibungsperiode dieses
Nahverkehrsplans (2022-2026) prognostiziert werden (7 Abbildung 6-5). Unter
Berlicksichtigung des jeweiligen Anteils der einzelnen Aufwandspositionen an
den Gesamtkosten der Leistungserstellung ist — ohne eventuelle Mehrleistun-
gen — bis zum Jahr 2026 mit einem Anstieg der Kosten um +7,6% zu rechnen.
Unterstellt man, dass dieser Kostenzuwachs ohne eine Erhéhung des Finanzie-
rungsanteils der 6ffentlichen Hand getragen werden soll, so wiirden hieraus
Tarifsteigerungen von durchschnittlich +4,4% p. a. resultieren. Dies ist gegen-
Uber den Fahrgasten als nicht durchsetzbar einzustufen; insbesondere, da die
Kosten fiir alternative Beforderungsmittel —allen voran beim MIV — bei Weitem
nicht so stark steigen. Es ist daher absehbar, dass die Finanzierungsanteile der
Aufgabentrager im Hinblick auf die Beibehaltung des gegenwartigen Angebots,
erst recht jedoch bei einem Angebotsausbau, weiter steigen werden.

Der Freistaat Thiringen gewdhrt auf Grundlage des § 8 Abs. (1) und (2)
ThirOPNVG nach MaRgabe des Haushalts den Aufgabentridgern Zuwendungen
fiir eine attraktive und bedarfsgerechte Verkehrsbedienung; hierzu hat der
Freistaat Thiringen die StPNV-Finanzierungsrichtlinie erlassen. Gegenwartig
steht pro Jahr ein Budget von etwa 25 Mio. EUR zur Verfliigung, welches nach
einem festgelegten Schlissel auf die Betriebszweige , StrafSenbahnverkehr”,
»Stadtbusverkehr” und ,,Regionalbusverkehr” aufgeteilt wird, wobei — bezogen
auf die Betriebsleistung — der Sektor ,StrafSenbahnverkehr” die mit Abstand
umfangreichste Bezuschussung gegenwartig erfahrt. In den Betriebszweigen
»Stadtbusverkehr” und ,,Regionalbusverkehr” erfolgt die Aufteilung des jeweils
zur Verfligung stehenden Budgetanteils auf die einzelnen Aufgabentrager aus-
schliefRlich auf Basis der Betriebsleistung. Demgegeniber wird der Budgetan-
teil fiir den StraRenbahnverkehr auf die funf anspruchsberechtigten Aufgaben-
trager (Erfurt, Jena, Gera, Gotha und Nordhausen) nach einem vorab definier-
ten Schlissel aufgeteilt, der in der Vergangenheit auf Basis der Netzlangen,
Nutzungsintensitat und besonders verschleiRanfilliger Elemente ermittelt
wurde; hiernach erhélt die Stadt Gera 19,0% des fir den Betriebszweig
»Straflenbahnverkehr” reservierten Budgetanteils.

Aufgabentrager: Landkreis Greiz 2022 2023 2024 2025 2026

Erlése 6,90 6,88 6,97 7,07 7,16
- davon: Fahrgeldeinnahmen 4,34 4,30 4,38 4,45 4,52
- davon: gesetzl. Ausgleichszahlg. 1,83 1,83 1,84 1,85 1,86
- davon: sonstige Erldse 0,74 0,75 0,76 0,77 0,78
Aufwendungen (einschl. Wagniszuschlag) 12,93 12,76 13,02 13,28 13,54
erforderlicher Ausgleichsbetrag 6,03 5,88 6,05 6,21 6,38
- davon: StPNV-Finanz-RL TH 1,10 1,15 1,15 1,15 1,15
- davon: EM Gera (Zweckvereinb.) 1,04 1,28 1,31 1,34 1,38
- davon: EM Landkreis Greiz 3,89 3,45 3,59 3,72 3,85

(Alle Angaben in Mio. EUR; Abweichungen rundungsbedingt mdéglich)

> Abb. 6-5a:
Abschdtzung des erforderlichen
Ausgleichsbedarfs fiir den éffent-
lichen Personennahverkehr inner-
halb der Fortschreibungsperiode
des Nahverkehrsplans fiir die Ver-
kehrsunternehmen im Landkreis

Greiz.
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Aufgabentrdger: Stadt Gera 2022 2023 2024 2025 2026 » Abb. 6-5b:
Erlose 13,73 14,13 14,50 14,89 15,29 Abschiétzung des erforderlichen
- davon: Fahrgeldeinnahmen 10,74 11,11 11,44 11,79 12,14 Ausgleichsbedarfs fir den éffent-
- davon: gesetzl. Ausgleichszahlg. 2,02 2,04 2,08 2,12 2,17 lichen Personennahverkehr inner-
- davon: sonstige Erldse 0,97 0,98 0,98 0,98 0,98 halb der Fortschreibungsperiode
Aufwendungen 21,86 21,70 22,15 23,03 23,55 .

des Nahverkehrsplans fiir das
erforderlicher Ausgleichsbetrag 8,13 7,57 7,65 8,14 8,26 Verkehrsunternehmen in  der
- davon: StPNV-Finanz-RL TH 2,61 2,61 2,61 2,61 2,61 Stadt Gera.
- davon: EM Stadt Gera 5,52 4,96 5,04 5,53 5,65

(Alle Angaben in Mio. EUR; Abweichungen rundungsbedingt mdéglich;
basierend auf der Mittelfristplanung (Wirtschaftsplan GVB))

Finanzhilfe Gesamt Stadt Gera > Abb. 6-6a (oben) bzw. 6-6b {un-
€3.100.000,00 ten):
T £2.979.891,00 Kennzahlen zur Férderung von

€2.857.239,00

€2.900.000,00 Angeboten des StPNV im Zustdn-

€2.625.972,00 digkeitsbereich des Aufgabentrd-

€2.700.000,00

gers Stadt Gera.

€2.630.987,00 €2.613.925,00

€2.500.000,00

.519.117,00
£€2.300.000,00 €2.407.355,00

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

=== Fordermittel Gesamt

Anmerkung: Reduzierung aufgrund der Zweckvereinbarung, da Fahrplankilometerreduzierung.

Euro pro Fahrplankilometer Stadtbusverkehr Stadt Gera

0,384 €
0,39 € 0379 €

0,38€
0,37 €
0,36 €
0,35 €
0,34 €
0,33 €
0,32 €
0,31€
0,30 € 0,310€

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

e Stadtverkehr

Alle Angaben zur Prognose der Einnahmen und Aufwendungen basieren auf
dem gegenwartigen Kenntnisstand; sie unterliegen aber allfalligen Anpassun-
gen und Schwankungen. Ebenso wird von einer Verstetigung der Mittelbereit-
stellung im Rahmen der StPNV-Finanzierungsrichtlinie durch den Freistaat Thi-
ringen auch Uber die derzeitige Geltungsdauer der Richtlinie hinaus ausgegan-
gen. Nach dem bisherigen Kenntnisstand ist davonauszugehen das sowohl die
gesamten Zuschussmittel, inklusive StraRenbahnverkehr als auch der einzelne
Euro pro Fahrplankilometer gleichbleibend oder minimal steigend sein wer-
den. Vor diesem Hintergrund stellen die Angaben in den 7 Abbildung 6-5a bzw.
6-5b lediglich eine grobe Prognose der notwendigen finanziellen Aufwendun-
gen fiir die Aufgabentrdger dar; endgliltig der Hohe nach bestimmt werden
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diese aber entsprechend der in den 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen vor-
gesehenen Verfahren.

Die Stadt Gera strebt im Hinblick auf die betrieblichen Kennzahlen an, dass der
Kostendeckungsgrad durch die vorgesehenen MaBnahmen gegeniiber dem Ba-
sisjahr 2019 (ca. 77,6% aus eigenwirtschaftlichen Deckungsquellen) auf etwa
gleichem Niveau (ohne Beriicksichtigung eventueller Einnahmen aus einem
Drittgeschaft) erhalten werden kann. Darlber hinaus ldsst sich in der Stadt
Gera ein vergleichsweise hoher Anteil der Fahrgelderlose an der Kostende-
ckung feststellen. Dieser betrug im Betriebsjahr 2019 etwa 60,3%. Es ist anzu-
streben, diesen Wert bis zum Jahr 2024 wieder zu erreichen, da aufgrund der
Folgen aus der COVID-19-Pandemie in den Jahren 2020 und 2021 ein starker
Fahrgastverlust von durchschnittlich 25% zu verzeichnen ist. Es gilt diesen
Rickgang an Fahrgasten mittels geeigneter MaRnahmen wieder riickgdngig zu
machen, um ein stabiles Fahrgastaufkommen, wie beispielsweise im Jahr 2019,
wiedererlangen zu kénnen und eine stabile Einnahmesituation der GVB herzu-
stellen. Zum Vergleich in Thiringen ist das Basisjahr 2018 zu verwenden. In
Gera lag die Kostendeckung bei 57,1%. Im Durchschnitt der Thiringer Stadte
mit StraRenbahnverkehr (Erfurt, Jena, Gera, Gotha und Nordhausen) trugen
die Fahrgeldeinnahmen mit 50,4% zur Kostendeckung bei; bezogen auf alle
Aufgabentrager lag dieser Wert bei 41,4%.

6.1.3. MaBnahmen zur Deckung des kiinftigen Ausgleichsbedarfs im Stadt-
gebiet Gera

Die Stadt Gera ist durch das Thiiringer OPNV Gesetz verpflichtet, die Aufgabe
des OPNV zu erfiillen (§ 2 Abs. (3) ThiirkO i. V. m. § 3 ThirOPNVG). Diese Ver-
pflichtung besteht dem Grunde nach, aber der Hohe nach hat deren Erfillung
im Rahmen der Leistungsfahigkeit zu erfolgen (§ 3 Abs. (2) ThirOPNVG).

Der von der Stadt Gera nach § 5 Abs. (1) Satz 1 ThirOPNVG aufzustellende
Nahverkehrsplan hat u. a. den Zielen der Raumordnung, der Wirtschaftlichkeit
und der Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung zu entsprechen (Satz4 a. a. 0.)
GemiR § 6 Abs. (1) ThirOPNVG stellt der Nahverkehrsplan auf der Basis der
verkehrspolitischen Zielstellung die mittel- und langfristige Entwicklung des
OPNV dar.

Weitere Voraussetzungen sind gemaR § 3 Abs. (4) ThirOPNVG, dass sich die
Aufgabentrager bei der Erfillung ihrer Aufgaben Dritter bedienen kénnen. Von
dieser Moglichkeit hat die Stadt Gera Gebrauch gemacht, indem sie eine Eigen-
gesellschaft (GVB Verkehrs- und Betriebsgesellschaft Gera mbH — GVB) gegriin-
det hat, um die Aufgabenerledigung in Form eines 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrages an diesen so genannten internen Betreiber direkt zu vergeben.

Die gesetzlichen Voraussetzungen, die gemaR §§ 71 und 75 ThiirKO fiir Griin-
dung, Beteiligung von Unternehmen erfillt sein missen, dirfen von der Stadt
Gera auch nach der Grindung, Beteiligung nicht auRer Acht gelassen werden,
etwa:

. das Unternehmen nach Art und Umfang in einem angemessenen Ver-
haltnis zu der Leistungsfahigkeit der Gemeinde und zum voraussichtli-
chen Bedarf steht (§ 71 Absatz 2 Satz 1 Nr. 2 ThiirKO),
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. Unternehmen der Gemeinde diirfen keine wesentliche Schadigung
und keine Aufsaugung selbstandiger Betriebe in Landwirtschaft, Han-
del, Gewerbe und Industrie bewirken (§ 71 Absatz 3 ThiirkO),

. die Gbernommenen Verpflichtungen der Gemeinde in einem angemes-
senen Verhaltnis zu ihrer Leistungsfahigkeit stehen (§ 73 Absatz 1 Satz
1 Nr. 3 ThiirKO).

Im Umkehrschluss missen die Auswirkungen, vor allem die finanziellen Aus-
wirkungen, die mit dem Giiltigkeitszeitraum des NVP 2022 — 2026 einhergehen
im Einklang mit den finanziellen Ressourcen und der Leistungsfahigkeit des
Aufgabentragers stehen.

Aus diesem Grund sind samtliche MaRnahmen im Stadtgebiet Gera, die im /
Kapitel 5. (MaRnahmenkonzept) aufgefiihrt sind, oder bestehende OPNV-Leis-
tungen im Rahmen der Leistungsfahigkeit des Aufgabentragers zu prifen, zu
bewerten und anzupassen. Dies gilt vor im Giiltigkeitszeitraum des vorliegen-
den NVP 2022 — 2026, da dieser durch die langfristigen Auswirkungen der CO-
VID-19-Pandemie der Jahre 2020 und 2021 gepragt sein wird (bspw. Minder-
erlése der Fahrgeldeinnahmen). Etwaige Anderungen der Verkehrsleistung im
Sinne der Leistungsfahigkeit des Aufgabentragers sind unter M20 (/ Kapitel
5.3.2.) zu finden.

6.2. Investitionen

Samtliche Investitionen stehen unter dem Vorbehalt der Zustimmung des je-
weils zustandigen Aufgabentragers. Die Investitionen sind u. a. daran geknipft,
dass die Finanzierung gesichert ist und dass die Unternehmen die notwendigen
Eigenmittel nachweisen kdnnen. Zur Akquise von Férdermitteln sind die jewei-
ligen Bedingungen des Férdermittelgebers, insbesondere jene der ,Richtlinie
zur Férderung von Investitionen im éffentlichen Personennahverkehr in Thiirin-
gen” zu berlicksichtigen. Zusatzlich sind die jeweiligen Eigenanteile durch die
Verkehrsunternehmen selbst zu decken.

Eine Gesamtiibersicht der Investitionsmallnahmen enthalt der » Anhang 6.
Nachfolgend werden einige investive MaBnahmen naher erldutert:

. Fortfihrung des Stadtbahnprogramms Stufe Il — Sanierung und die
Neugestaltung der Wiesestralie:

Dieses Projekt ist aus planerischer bzw. stadtebaulicher Sicht eines der derzei-
tigen zentralen Verkehrsbauvorhaben der Stadt Gera im Giltigkeitszeitraum
des Nahverkehrsplans. Im Zuge des Umbaus der WiesestraRRe ist neben den
notwendigen InstandsetzungsmalRnahmen der Gleisanlagen eine Neuordnung
des StraBenraumes vorgesehen. Es sind dazu drei Abschnitte vorgesehen:

- nordlicher Abschnitt (TA 2.2.1) zwischen Karl-Marx-Allee und
ArminiusstraRe,

- mittlerer Abschnitt (TA 2.2.2) zwischen ArminiusstralRe und Schenken-
dorfstraRBe und
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- stidlicher Abschnitt (TA 2.2.3) zwischen ,,SchenkendorfstralRe” bis zum
Gleisdreieck Lusan.

Die Gesamtmallinahme Wiesestralle wurde im Jahr 2018 mit dem ndérdlichen
Bauabschnitt (Karl-Marx-Allee bis Arminiusstralle) begonnen. Die Fertigstel-
lung des nordlichen Abschnitts ist Ende 2022 geplant. Fiir die folgenden Ab-
schnitte (mittlere und siidlicher Abschnitt) wurde mit den entsprechend not-
wendigen Planungsleistungen fir die Bauausschreibung begonnen. Die norma-
tive Nutzungsdauer der Gleisanlagen, besonders im Bereich des Gleisdreiecks
Lusan, ist weit Gberschritten. Zur Aufrechterhaltung einer sicheren Betriebs-
flhrung ist es zwingend notwendig mit den BaumalRnahmen fir die Trassen-
abschnitte 2.2.2 und 2.2.3 noch im Giiltigkeitszeitraum dieses Nahverkehrs-
plans zu beginnen.

. Ausbau von Haltestellen im Stadtgebiet Gera

Die Fokussierung auf § 8 Abs. (3) PBefG schreibt vor, bis zum 01.01.2022 im
OPNV eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen (gesetzliche Pflichtauf-
gabe), wobei bei konkreter Benennung und sachlich-fachlicher Begriindung
Ausnahmen zuldssig sind. Diese Anforderung der Barrierefreiheit betrifft nicht
nur die Anschaffung eines Fahrzeugparks, welcher den Bedingungen mobili-
tats- oder sensorisch eingeschrankter Personen gerecht wird, sondern auch
den barrierefreien Ausbau von Haltestellen.

Die Erreichbarkeit des Ziels barrierefreier OPNV hdngt im Wesentlichen davon
ab, in welchem Umfang die nétigen finanziellen und personellen Ressourcen
bei allen Akteuren bereitgestellt werden kénnen, auch untersetzt durch For-
dermittel seitens der Bundesrepublik Deutschland und des Freistaates Thirin-
gen. Die Herstellung einer vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV ist in der
Stadt Gera nach heutigem Stand bis zum 01.01.2022 nicht realisierbar. Eine fi-
nanzielle und personelle Uberlastung ist — auch unter Beachtung der Vorgaben
des PBefG — in jedem Falle zu vermeiden. Diese Einschrankung wird unter an-
derem auch seitens der UN-Behindertenrechtkonvention ausdriicklich aner-
kannt.

Um der auf der UN-Behindertenrechtskonvention basierenden Forderung des
§ 8 (3) PBefG sukzessive gerecht werden zu kdnnen, ist die entsprechende Um-
gestaltung der Haltestellen jedoch kontinuierlich fortzusetzen. Die Priorisie-
rung der Haltestellen fiir den barrierefreien Umbau erfolgt auf Grundlage der
Kategorisierung in Verbindung mit Handlungsbedarfen, welcher aus den vor-
handenen Ausbauzustdnden resultiert. Daraus ergibt sich eine schliissige Prio-
risierung fir den Umbau nach Gruppen. Beginnend mit den Haltestellen mit
hoher Bedeutung (Kategorie A) und vorrangigem Handlungsbedarf und damit
absoluter Prioritat bis hin zu Haltestellen mit geringer Bedeutung (Kategorie D)
und nachrangigem Handlungsbedarf, damit der geringsten Prioritdat. Somit
wird mittels der Erstellung der Prioritatenanalyse auch eine zeitliche Reihung
der barrierefrei auszubauenden Haltestellen festgelegt.
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Derzeit sind rund 209 Bushaltestellen und 32 Strallenbahnhaltestellen verblie-
ben, welche noch nicht barrierefrei ausgebaut sind. Die Liste mit den Haltestel-
len ist im 2 Anhang 4-5 nachlesbar. Zunachst liegt der Schwerpunkt der barri-
erefreien Gestaltung auf den Haltestellen, welche der Kategorie ,A“ und ,B“
zugeordnet wurden. Diese umfasst vordringlich derzeit 38 Haltestellensteige
der Kategorie ,A“ sowie 93 Bushaltestellensteige der Kategorie ,B“. Die ersten
zehn Haltestellen, welche barrierefrei ausgebaut werden sollten:

. Lusan/ Laune

o StralRe des Bergmanns

. An der Spielwiese

o Gewerbegebiet Trebnitz
o Schillerstrale

. Slivener StraRe

o Stadtgraben

. SteinstraRe

. BauvereinstraRe

. J.-R.-Becher-Strale

Alternativ ist der barrierefreie Aus- und Umbau von Haltestellen ggf. auch im
Rahmen anstehender Gehweg- oder StraBenerneuerungen umsetzbar. Zudem
sollte unabhangig der Kategorien gepriift werden, ob in Analogie zu friiheren
Beispielen (z. B. Biohof Aga, Naulitzer Stralle, Zeulsdorfer Stralle (REWE-Markt
Lusan), Martinshohe) ein gemeinsames Engagement stadtischer und privater
Initiativen moglich ist.

Die Haltestellen sollen entsprechend den in Kapitel Barrierefreiheit dieses Nah-
verkehrsplanes festgelegten Standards ausgebaut werden. Haltestellen sollen
flr alle Fahrgaste gut erreichbar sein und einen angenehmen, sicheren Aufent-
halt bieten. Im Sinne des Leitziels ,Mobilitat fir alle” sind Haltestellen barrie-
refrei zu gestalten, um allen Fahrgasten die eigenstandige Nutzung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel zu ermdéglichen. Deshalb missen die Standards von Hal-
testellen optimiert werden. Dies betrifft u. a. die Ausstattung mit Sitzmdglich-
keiten, darunter auch seniorenfreundliche Sitzhohen und/oder Anlehnhilfen
sowie die Ausstattung der Haltestellen mit Bodenindikatoren, Infosdulen oder
aulen eine akustische Sprachausgabe der Fahrzeuge (Gewahrleistung des
L,Zwei-Sinne-Prinzips“). Im Zusammenhang mit der Ausstattung der Haltestel-
len mit Fahrgastunterstanden ist perspektivisch vorgesehen, dass die Vergabe
der AulRenwerberechte und damit der Bau und Unterhalt der Fahrgastunter-
stande an ein externes Unternehmen lbertragen wird. Wichtig ist dabei, dass
die Anzahl der vorhandenen Fahrgastunterstande erhalten bleibt und die Au-
Renwerbung stadtbildvertraglich ist.

Hinsichtlich der finanziellen Untersetzung der gesetzlichen Pflichtaufgabe zum
barrierefreien Ausbau des StPNV hat die Stadt Gera in ihrem Zustandigkeitsbe-
reich als Aufgabentrager, jahrlich einen frei disponierbaren Betrag in HoOhe von
ca. 100.000 EUR, welcher im Planungszeitraum insbesondere fir den barriere-
freien Ausbau der Bushaltestellen verwendet werden soll, zu planen und be-
reitzustellen. GemaR der derzeitig giiltigen ,,Richtlinie zur Férderung von Inves-
titionen im 6ffentlichen Personennahverkehr in Thiiringen” (OPNV-Investitions-




Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz 2022-2026
Kapitel 6 — Finanz- und Investitionsplanung

richtlinie) ist fiir den Bau und Ausbau von OPNV-Zugangs- oder Verkniipfungs-
stellen ein Fordersatz von bis zu 90% auf die zuwendungsfahigen Kosten mog-
lich, dort werden allerdings nicht alle Kosten erfasst. Damit belduft sich die
Hohe der stadtischen Eigenmittel pro Haltestelle auf ca. 20.000 EUR. Somit
ware es moglich, bei entsprechender Férderung mehrere Haltestellen pro Jahr
umzubauen. Die Mittel sind auch fiir die Ersatzbeschaffungen von bestehen-
den, aber verschlissenen oder verwitterten Fahrgastunterstanden in kommu-
naler Verantwortung (vorwiegend in den Ortsteilen) bestimmt.

Um die im Personenbeférderungsgesetz erfolgte politische Zielbestimmung ei-
ner vollstandigen Barrierefreiheit umzusetzen, miissen Mobilitatsbarrieren mit
zum Teil hohen Investitionskosten abgebaut werden. Eine liberschlagliche Kal-
kulation der Kosten fir alle Um- und AusbaumalRnahmen an Bushaltestellen in
Gera (ohne die ohnehin notwendige Neubeschaffung von StraBenbahnen und
die laufende Erneuerung der Busflotte) belduft sich auf einen Umfang von rund
20 Mio. EUR. Zu beachten ist dabei, dass das Kostenspektrum fir den Ausbau
von Bushaltestellen variabel und abhdngig von den jeweiligen Ausbaustan-
dards und o6rtlichen Gegebenheiten ist. Es muss davon ausgegangen werden,
dass auch kinftige Instandhaltung der Infrastruktur mit gestiegenen Aus-
baustandards aufwandiger sein wird als bisher. Dennoch, der barrierefreie Aus-
bau ist in der Regel forderfahig, allerdings nur, soweit die Budgets der Foérder-
mittelgeber nicht ausgeschopft sind.

) Fahrzeugflotte

Fiir einen attraktiven OPNV ist der Reisekomfort — und hierbei insbesondere
der Beforderungskomfort in den Fahrzeugen — ein entscheidendes Qualitéats-
kriterium fir die Fahrgaste. Daher sollen die Fahrzeuge ein angemessenes Be-
forderungsniveau bieten. An die Kapazitdt und Ausstattung werden daher fol-
gende Mindestanforderungen gestellt:

— Die Fahrzeuge sind mit Informationssystemen auszuristen, welche die
Fahrgaste sowohl visuell als auch akustisch Gber den Fahrtverlauf (Hal-
testellenfolge) und vor Umsteigehaltestellen in Echtzeit Gber An-
schlisse zu anderen o6ffentlichen Verkehrsmitteln (via VMT-Daten-
schnittstelle) sowie ggf. Giber Stérungen im Betriebsablauf und alterna-
tiven Fahrtrouten unterrichten.

— In den Fahrzeugen sollen sich Fahrausweisautomaten, welche alle gan-
gigen Zahlungsmittel (auch EC-Karten) akzeptieren, befinden. Diese
sollen in der Menfuhrung so klar strukturiert sein, dass auch nicht er-
fahrene Reisende schnell und ohne fremde Hilfe ihren Fahrschein |6sen
kénnen; zudem missen auch sie die Anforderungen an die Barriere-
freiheit erfillen. In diesem Kontext wird zu prifen sein, ob und ggf. in
welchem Umfang die Vorhaltung dieser Fahrausweisautomaten kiinf-
tig notwendig bzw. sinnvoll ist, besonders im Hinblick auf die fort-
schreitende Digitalisierung mit Etablierung neuer Vertriebswege.

- Die Kapazitat der Fahrzeuge soll bei Neubeschaffungen so bemessen
werden, dass in der Hauptverkehrszeit die Qualitatsstufe ,C” (gemal
den ,,Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des éffentlichen Personen-
nahverkehrs”, jeweils bezogen auf kurze Distanzen) in der Regel einge-
halten werden kann. In den Ubrigen Zeiten (Neben-, Schwach- und
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Nachtverkehrszeit) soll auf dem StPNV-Grundnetz die Qualitdtsstufe
,B” (Sitzplatzangebot in der Regel ausreichend) erreicht werden. Im
StPNV-Ergdnzungsnetz wird generell die Stufe ,C“ (Sitz- und Stehplatz-
angebot ausreichend) akzeptiert.

— Die Fahrzeuge sollen lber eine ausreichende Klimatisierung (Hei-
zung/Kihlung) verfugen.

Die Mindestanforderungen im Sinne der Barrierefreiheit sind im Themenbe-
reich Barrierefreiheit definiert und nachzulesen.

. StralRenbahnziige

Der StralRenbahnfuhrpark der GVB wird zusehends élter. Zur Erhaltung der Sub-
stanz des StraBRenbahnbetriebes und zur Gewahrleistung einer wirtschaftlichen
Instandhaltung ist die Beschaffung neuer Fahrzeuge erforderlich. Zwei Anldsse
machen die Beschaffung jetzt besonders dringlich:

- Die Pflicht zur Herstellung der vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV
ab 01.01.2022 kann derzeit selbst dann nicht erfiillt werden, wenn alle
Fahrzeuge der Werkstatt- und Betriebsreserve im Einsatz sind.

- Die Ersatzteilversorgung fiir die KT4ADMC und KTNF8 ist aufgrund der
Insolvenz des Lieferanten fiir die Steuerungstechnik nicht mehr ge-
wahrleistet. Sobald Komponenten ersetzt werden missen, werden
weitere StraRenbahnfahrzeuge stillgelegt und vergroRRern den Fehlbe-
stand.

Fir den StraRenbahnbetrieb werden derzeit 24 StraRenbahnziige benétigt (in-
klusive Werkstatt- und Betriebsreserve). 1 StraBenbahnzug besteht aus maxi-
mal 2 StralRenbahnfahrzeugen. Die Anzahl ergibt sich aus den MaRnahmenbe-
reich Anforderungen an den OPNV und aus den erforderlichen Kapazitaten zur
Sicherstellung einer akzeptablen Beférderung.

Linie 1 = vier StraBenbahnziige
Linie 2 = ein StraRenbahnzug
Linie 3 = 15 StraBenbahnziige

Aus der folgenden Tabelle geht hervor, dass mit den bestehenden Ziigen die
Anforderungen der Daseinsvorsorge im Rahmen der Barrierefreiheit nicht
mehr gewadhrleistet werden kann. Zudem ist weiter zu erkennen, dass schon
zum jetzigen Zeitpunkt ein Fehlbestand, aufgrund der technisch verschlissenen
Tatratriebwagen (KT4DMC), vorhanden ist und in naher Zukunft dieser Fehlbe-
stand auf 12 StraBenbahnziige ansteigen wird. Im Jahr 2028 kénnte der Fall
eintreten, wenn bis dahin keine neuen, nach dem Stand der Technik, Straflen-
bahnfahrzeuge beschafft werden, dass keine Fahrzeuge mehr in einem , guten”
Zustand sind (Ablauf der wirtschaftlich optimalen Nutzungszeit). Bis zu einem
vollstandigen Ersatz der Tatratriebwagen durch moderne Niederflurgelenkwa-
gen missen diese mit einem groRen finanziellen Aufwand instandgehalten
werden.
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20212022 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 2028 2029 | 2030
KT4DMC/KT4DMC 6 ---------
KTADMC/KTNFE 6 --------

NGT8G 12 12 12 12
gut 12 12 12 12 12 12 12 0 0 0
akzeptabel 18 18 12 12 12 12 12 12 12 12
Fehlbestand 6 6 12 12 12 12 12 24 24 24
a b C d
Legende:

KT4DMC + KT4DMC = StralRenbahnzug ohne niederflurigen Mittelteil (nicht
barrierefrei)

KT4DMC + KTNF8 = StraRenbahnzug mit niederflurigen Mittelteil (barrierefrei);
Nutzung der Gbrigen KTADMC als Ersatzteilspender

a: aufgrund Probleme bei der Ersatzteilversorgung Betrieb mit vorhandenen StraRenbahnfahr-
zeugen moglich, aber mit Risiken bei der Verfligbarkeit

b:ab 01.01.2021 Barrierefreiheit erforderlich, 6 Ziige aus KT4ADMC gebildet und sind somit nicht
barrierefrei

c: maximale Nutzungszeit der Tatra-Zuge erreicht (22 Jahre nach Modernisierung)

d: NGT8G Niederflur-Stralenbahnen am Ende ihrer wirtschaftlich optimalen Nutzungszeit

Fir den kiinftigen Regelbetrieb sieht der Investitionsplan eine Erneuerung der
Fahrzeugflotte vor. Um das finanzielle Risiko der hohen Instandhaltungskosten
der Tatratriebwagen einerseits zu reduzieren und andererseits die in § 8 (3)
PBefG verankerte Zielstellung der Herstellung zur vollstdndigen Barrierefrei-
heit im OPNV gewihrleisten zu kénnen, ist kurzfristig die schrittweise Erneue-
rung der Tatratriebwagen vorgesehen. Es sollen insgesamt zwolf neue StralRen-
bahnzilige angeschafft werden (/ Anhang 5-4). In einem ersten Schritt ist die
Beschaffung von sechs neuen Niederflurgelenktriebwagen im Zeitraum von
2022 bis 2025 geplant. Die Ubernahme in den Fahrgastbetrieb ist in 2025 als
Teil-Ersatz fur die hochflurigen Tatratriebwagen vorgesehen. Die Beschaffung
weiterer sechs StraBenbahnziige soll sich direkt an die Beschaffung der ersten
sechs Ziige anschlielen oder kann bei Schaffung aller notwendigen Vorausset-
zungen auch parallel zur Ersatzbeschaffung der ersten sechs Ziige beginnen.
Eine Aufteilung in kleinere Ziige bringt keinen Vorteil, weil ein Zug aus zwei
kurzen StralRenbahntriebwagen (Halbzlige) teurer ist als ein groRer Straflen-
bahnzug (Vollzug).

Zur Abdeckung vorhandener Verkehrsspitzen und als strategische Reserve ist
der Weiterbetrieb von mindestens 3 KTNF8-Ziigen bis 2030 geplant. Abhangig
von der Entwicklung der Verkehrsnachfrage ist danach der Ersatz dieser Fahr-
zeuge vorzusehen. Beginnend ab 2035 ist der Ersatz der Niederflurgelenktrieb-
wagen NGT8G eingeplant.

° Busflotte

Der Bestand an Bussen ist kontinuierlich zu erhalten und weiterzuentwickeln.
Um die geforderte Qualitdt im Busbestand erfiillen zu kénnen sind mindestens
zwei Ersatzinvestitionen pro Jahr geplant. Dabei ist eine Erhohung der Kapazi-
tat durch einen héheren Gelenkbusanteil vorgesehen. Samtliche Beschaffungs-
maBnahmen sollen im Einklang mit der anzuwendenden Gesetzgebung stehen
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(Stand 2021: Clean Vehicles Directive (CVD) Verordnung). Aufgrund des Inkraft-
tretens des Gesetzes liber die Beschaffung sauberer StraBRenfahrzeuge (Saub-
FahrzeugBeschG) ist die GVB kiinftig zur Beschaffung von sauberen, emissions-
freien StralRenfahrzeugen verpflichtet. Fir die Einhaltung der Beschaffungs-
quoten werden im Gesetz zwei Referenzzeitrdaume (l. Zeitraum vom
02.08.2021 bis 31.12.2025; Il. Zeitraum vom 01.01.2026 bis 31.12.2030, § 6
SaubFahrzeugBeschG) gebildet. Kiinftig sind Anschaffungen von emissionsar-
men, sauberen, klimaschonenden Fahrzeugen durch diese gesetzliche Grund-
lage unumganglich. Im Sinne der Richtlinie gelten Fahrzeuge als ,emissions-
frei“, wenn sie keinen Verbrennungsmotor haben, faktisch sind dies nur Busse
mit reinen Elektroantrieben (Batterie, Trolley- und Brennstoffzellenbus). Der
Fokus der Neubeschaffung wird auf eine umweltgerechte Mobilitdt gelegt, in
der Folge soll dementsprechend ebenfalls die Infrastruktur vorgehalten wer-
den. Beispielhaft kann sich die GVB an die strategische Handlungsempfehlung
entsprechend der durchgefiihrten Machbarkeitsstudie zur Einflihrung von bat-
terieelektrischen Omnibussen bei der GVB orientieren (2 [11]). Darliber hinaus
missen die Maligaben seitens des Fordermittelgebers in Bezug auf Antriebs-
technik und Infrastruktur beachtet werden. Hierbei sollte im Einzelfall der Be-
schaffung im Sinne der Wirtschaftlichkeit eine Priifung stattfinden. Weitere Re-
gelungen sind dazu in der Betrauungsvereinbarung festgehalten, bspw. dass
das Durchschnittsalter der Busflotte keine 10 Jahre liberschreiten darf.
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