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VORWORT

Mit der perspektivischen Neuaufstellung des Nahverkehrsplanes bietet sich die Gelegenheit, die
Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Gera und im Landkreis Greiz neu zu
denken und an die Anforderungen einer zukunftsfahigen, klimafreundlichen Mobilitat anzupassen. Die
Ortsgruppe Gera des Okologischen Verkehrsclubs Deutschland e.V. (VCD) mochte mit diesem
Dokument einen konstruktiven Beitrag zu diesem Prozess leisten und ihre fachlichen Uberlegungen
friihzeitig in die Diskussion einbringen.

Bereits bei der Erarbeitung friiherer Nahverkehrspldne konnte der VCD Anregungen einbringen, von
denen einige in die aktuelle Planung eingeflossen sind. An diese gute Zusammenarbeit mochten wir
ankniipfen und sie weiterentwickeln. Der VCD versteht den OPNV als Riickgrat einer nachhaltigen, sozial
gerechten und wirtschaftlich tragfahigen Verkehrspolitik — er ist zentral fiir Lebensqualitat, Klimaschutz
und gesellschaftliche Teilhabe in unserer Stadt.

Das vorliegende Papier gliedert sich in mehrere Abschnitte: Abschnitt A beleuchtet den Nahverkehrsplan
im Gesamtzusammenhang, ordnet aktuelle Entwicklungen ein und bietet einen Riickblick auf bisher
Erreichtes. Die Abschnitte B bis H enthalten thematisch gegliederte Vorschlage und Bewertungen zu
StralBenbahn- und Busverkehr, Fahrwegen, Haltestellen, Fahrzeugen, Tarifgestaltung und
Fahrgastkommunikation.

Die Vielzahl der Vorschlage spiegelt die Breite der Diskussion wider. Uns ist bewusst, dass einzelne
Anregungen sich gegenseitig widersprechen kdnnen oder Alternativen zueinander darstellen. Sie sollen
Maoglichkeiten aufzeigen, nicht Festlegungen vorwegnehmen.

Ziel dieses Beitrags ist es, den Fahrgast in den Mittelpunkt zu stellen, gleichzeitig Wirtschaftlichkeit und
Zukunftsfahigkeit zu sichern und den OPNV in Gera nachhaltig zu stérken.

Gilbert Weise Noah Jalowski
Sprecher der Ortsgruppe Gera des VCD OPNV-Angebotsplaner
gilbert.weise@vcd-elbe-saale.de noah.jalowski@gmx.de
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ABSCHNITT A: DER NAHVERKEHRSPLAN IM FOKUS

Dieses Kapitel beschreibt einige Empfehlungen zum Nahverkehrsplan an sich — zu seiner Einbindung in
die libergeordnete Leitplanung, seiner Priorisierung und den Grundlagen des OPNV.

A-1: SCHLUSSELROLLE DES OPNV IM VERKEHRSSYSTEM

Dem OPNV kommt eine Schliisselrolle bei der Gestaltung des Verkehrssystems zu — darauf sollte
der kiinftige Nahverkehrsplan in seiner Prdambel einen besonderen Schwerpunkt legen.

Die hervorgehobene Rolle des OPNV gilt sowohl bei der Lésung verkehrlicher Probleme in den
Verdichtungsraumen, zum anderen zur Sicherung der Mobilitat fir alle Nachfragegruppen in der Flache.
Die Einbeziehung der 6ffentlichen Verkehrsmittel in eine Gesamtverkehrsplanung tragt maflgeblich zu
einer Weiterentwicklung der Mobilitat in der Region bei, wobei eine moglichst sinnvolle Aufgabenteilung
der Verkehrstrager anzustreben ist. Auf ortlicher Ebene ist dariiber hinaus die Einbindung des Ful’- und
Radverkehrs zu beriicksichtigen.

Konkret kann OPNV folgendermalen eingeordnet werden:

1. OPNV als weitgehendes Vorrangsystem gegeniiber dem MIV in Gebieten und Relationen mit
hoher Verkehrsnachfrage

e In Gebieten bzw. Relationen mit hoher Nachfrage kann ein hochattraktiver OPNV
angeboten werden, der die Mobilitatsbediirfnisse weitgehend abdeckt. Der OPNV soll
zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse beitragen, indem er eine Entlastung des
offentlichen Raums vom MIV ermdglicht. Dazu sind Steigerungen der Fahrgastzahlen
durch eine erhohte Marktpotenzialausschopfung auf diesen Relationen anzustreben.
Da in diesen Bereichen die negativen Folgen des MIV auch fiir den OPNV am gréRten
sind (Verlangsamung des Verkehrsflusses durch die hohen Verkehrsmengen,
raumliche Nutzungskonflikte durch Halten, Parken, Ein- und Aussteigen etc.) und fir
den MIV Kapazititsgrenzen bestehen, soll der OPNV planerisch gegeniiber dem MIV
bevorrechtigt werden. Die Aufgabentrdger achten hierbei auf ein sachgerechtes
Miteinander zwischen OPNV und MIV.

e Als Vorrangsystem gegeniber dem MIV kommt den schienengebundenen
Verkehrsmitteln in diesen Gebieten aufgrund der Systemvorteile und der hoheren
Leistungsfahigkeit eine besondere Bedeutung zu.

2. OPNV als Konkurrenzsystem zum MIV in Gebieten und Relationen mit mittlerer
Verkehrsnachfrage

e Auch hier kann zumindest auf Hauptrelationen ein attraktiver OPNV angeboten werden,
der gegeniiber dem MIV konkurrenzfahig ist. Dies gilt insbesondere fiir die direkte und
attraktive Erreichbarkeit der Mittelzentren sowie ggf. deren Verbindung untereinander
und mit dem Oberzentrum (Gera).

e Auf den wichtigen Achsen sind aus dem landlichen Raum in Richtung Oberzentrum
Gera konkurrenzfahige Angebote zu etablieren bzw. zu sichern.

3. OPNV als Grundversorgung in Gebieten und Relationen mit geringer Verkehrsnachfrage

e Aufgrund der geringeren Bevolkerungsdichte und der daraus resultierenden geringen
Nachfrage soll hier ein OPNV-Grundangebot vorgehalten werden, das zwar eine
Alternative zum MIV darstellt, aber in Bezug auf Reisegeschwindigkeit gegeniiber dem
MIV nicht konkurrenzfahig sein kann.

o Ineffiziente Angebotsformen mit geringer Nachfrage konnen in diesen Gebieten auch
durch bedarfsorientierte Angebotsformen erganzt werden.

e Bei der Definition der Qualitdt des Grundangebots ist darauf zu achten, dass dieses
allen Orten ab einer bestimmten Einwohnerzahl zur Verfligung gestellt werden muss.
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A-2: ABBILDUNG LANGFRISTIGER TRENDS

Grafiken und Tabellen, welche einen Trend in einer Entwicklung darstellen, sollten riickblickend
nicht nur die vergangenen fiinf bis zehn Jahre abbilden, sondern einen ldngeren Zeitraum
umfassen.

Um Trends besser einordnen zu kénnen, ist eine langere Zeitschiene aussagekraftiger als ein kurzer
betrachteter Zeitraum. Das Datenmaterial sollte fortgeschrieben werden und in der (grafischen)
Darstellung auch die Anfangszeitrdume Uibernehmen. Dies betrifft beispielsweise folgende Themen
(ohne Priorisierung und ohne thematische Sortierung):

e Bevolkerungsentwicklung

e Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben pro Fahrplankilometer

e Entwicklung der Erlése aus Fahrscheinverkauf

e Entwicklung der Fahrgastzahlen / der Fahrgastnachfrage

e Entwicklung der Fahrplankilometer

e Entwicklung der Liniennachfrage

e Entwicklung der Verkehrsleistung

e Entwicklung des Modal Split

e Entwicklung des Motorisierungsgrades

e Entwicklung des Verkehrsangebots

e Entwicklung des Verlustausgleichs

e Fahrpreisentwicklung (Einzelticket, Monatsticket), ggf. im Vergleich zur allgemeinen
Preisentwicklung wie auch zur Preisentwicklung beim MIV

e Fahrtzeiten und Reisegeschwindigkeiten fiir ausgewahlte Relationen

e Pendlerbeziehungen

e Anzahl der Abfahrten an wichtigen Haltestellen

e Anerkennung der unterschiedlichen Tarife an den verschiedenen Haltestellen als Grafik

e Bestand der Linienfahrzeuge (StraBenbahnen und Busse) samt Darstellung der Platzangebote,
des Alters, des Umweltnorm und der Barrierefreiheit. Hierbei sind auch die Fahrzeuge von
privaten Verkehrsunternehmen (Herzum, Piehler, Taxi Alex, usw.) aufzufiihren

e Ubersicht iiber barrierefreie Haltestellen samt Stand der Umsetzung und geplanter jihrlicher
Entwicklung

Anderungen an den Grundlagen, z.B. an der Bevélkerungsentwicklung, in den Schulstandorten, in der
Entwicklung der Gewerbegebiete etc., miissen erwdhnt werden. Abweichungen zwischen den
Zahlungen der Gebietskorperschaften und den Zahlungen und Vorausschauen des Landes miissen zur
Einordnung kommentiert werden.

Uber ldngere Zeitrdume betrachtet sollten sowohl Einmaleffekte als auch Effekte aus relevanten
Anderungen deutlich gekennzeichnet werden. Dies betrifft etwa

e die Anderungen aus den Einschridnkungen wiahrend der Corona-Zeit,

e die Anderungen nach Ubergang der Nordlinien in Gera an die Regionalverkehr Gera/Land GmbH
(Zweckvereinbarung),

e die Anderungen mit Schaffung des Nachfrageschwerpunktes AMAZON im Geraer Norden,

e die Auswirkungen der bundesweiten Tickets ,9-Euro-Ticket" und ,Deutschland-Ticket".
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A-3: MOBILITATSWENDE GESTALTEN

Im Nahverkehrsplan sollten Malnahmen erlautert werden, wie neue Fahrgaste hinzugewonnen
und Bestandskunden weiter im OPNV-System gehalten werden kdnnen. Das Ziel ist die
Verkehrswende: schrittweise weg vom ressourcenintensiven MIV hin zu einem hoheren Anteil
von umweltfreundlicher Mobilitit am Modal Split. Die Konkurrenzfahigkeit des
Umweltverbunds gegeniiber dem MIV muss insbesondere in den potenzialstarken Rdumen
weiter verbessert werden.

Dem OPNV als Teil des Umweltverbundes wird eine hervorragende Zukunft bescheinigt. Dennoch
kommen die Fahrgéste nicht per se automatisch zum ,System OPNV“. Deswegen sollten Strategien
aufgezeigt werden, wie zuséatzliche Fahrgéste fiir den OPNV gewonnen werden kénnen, um den Modal
Split des Umweltverbunds zu erhéhen.

Auch Rad- und FuBverkehr sowie Sharing-Dienste sind Teile des Umweltverbundes im Verkehr. Die
infrastrukturelle und digitale Vernetzung mit diesen Verkehrstragern muss ausgebaut werden. Fiir den
Radverkehr gibt es in der Stadt Gera einen Radverkehrsentwicklungsplan, auf welchen im
Nahverkehrsplan verwiesen werden sollte. Zukiinftig konnen diese Leitplane aufeinander aufbauen und
sollten daher untereinander abgestimmt erarbeitet werden. Im benachbarten Saale-Holzland-Kreis soll
beispielsweise das vorhandene Radverkehrskonzept lberarbeitet und den aktuellen Entwicklungen
angepasst werden. Ziel ist dort, den OPNV mit dem Radverkehr so zu verkniipfen, dass man kiinftig in
45 Minuten mit Bus und Rad in jeder grofReren Stadt sein kann.

Wihrend in den Stadten im Allgemeinen ein dichter OPNV-Takt besteht, muss auch in der Flache eine
auto-arme Mobilitdat moglich sein. Ziel sollte sein, in allen Planungsrdumen montags bis samstags einen
1-Stunden-Takt, an Sonn- und Feiertagen einen 2-Stunden-Takt anzubieten. Als Beispiel kann auch das
Projekt ,Jedes Dorf, Jede Stunde” des Nordhessischen VerkehrsVerbunds gelten.

A-4: AUSSAGEKRAFTIGER RUCKBLICK

Ein Riickblick auf den letzten Nahverkehrsplan und eine Evaluation der in ihm festgelegten
MaRnahmen bettet den neuen Nahverkehrsplan in den leitplanerischen Kontext ein. Ein
besonderer Fokus sollte auf den Aspekten liegen, die nicht umgesetzt wurden, und auf den
jeweiligen Griinden. GleichermaRBen konnen Leitpldne wie der Verkehrsentwicklungsplan
herangezogen werden.

Fir die langfristige Entwicklung ist es unerlasslich, zunachst eine Riickschau zu halten, was bislang
erreicht wurde. Die zuriickliegenden Nahverkehrsplane enthielten Ziele und MaRnahmen, die erreicht
und umgesetzt wurden. Es gibt aber auch Punkte, die nicht erledigt wurden. Fiir die weitere Planung ist
es daher unerlasslich, zunachst die Riickschau zu halten.

Nicht umgesetzte Punkte sind beispielsweise in Gera der Fertigbau und die Inbetriebnahme der
Stadtbahnlinie 4 nach Langenberg oder die Einrichtung einer Buslinie zwischen ReuR-Park und
Untermhaus. Auch die Priifung der StralRenbahnlinie 2 auf Einstellung hin wurde gefordert. Wahrend fiir
die Stadtbahnlinie 4 Finanzierungsfragen im Mittelpunkt standen und stehen, gab es fiir die Reul3-Park-
Untermhaus-Linie keine Begriindung der Nichtrealisierung. Fiir die Linie 2 hingegen gab es inzwischen
eine Aufwertung der Verkniipfungsstelle Bahnhof Zwétzen (Einstellung der Eisenbahnstrecke (iber Gera-
Ost / Gera-Liebschwitz mit Umverlegung auf die Strecke iiber Gera-Zwdotzen, was dort zu dichterem
SPNV-Verkehr fiihrte), was deren diskutierte Einstellung obsolet machte.

Nachfolgend sind die noch nicht umgesetzten MaRnahmen aus dem noch giiltigen Nahverkehrsplan im
Bereich der Stadt Gera aufgefiihrt:
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e M11: Verkehrsangebot fir den Korridor Zwétzen / Lietzsch / Poris-Lengefeld /
Taubenpreskeln / Kaimberg

e M12: Neue Linie 21 Bieblach-Ost — Wohngebiet Am Speitewitz — Trebnitz — Laasen — Knoten
Dornaer Strale / Stralle des Bergmanns — Strallenbahnhaltestelle StralRe des Bergmanns

e M13: Angebotskonzeption Buslinien West (Linien 10, 11 und 17)

e M14: Optionale MaBnahmen basierend auf der Leistungsfahigkeit des Aufgabentragers im
Stadtgebiet Gera:

» Tangentialverbindung Reull-Park — Heinrichstralle

Aufwertung Linie 12 Zschippern/Collis — HeinrichstralBe

Anbindung Gorlitzsch

Aufwertung Linie 13 Schafpreskeln — Lusan/Laune

Aufwertung Linie 18 Grolfalka — Kleinfalke/Liebschwitz

Anbindung Langengrobsdorf

Anbindung bzw. Durchbindung Frankenthal — Téppeln

Anbindung 0stliche Sorge und Zschochernstrale (Trassenfreihaltung wurde aus dem

Flachennutzungsplan gestrichen, ohne ein Ersatzkonzept zu benennen)

Priifung der Erschliefung und Linienfiihrung Linie 24

Priifung der (StraBenbahn)Linie 2

Anbindung der nérdlichen Innenstadt

Anbindung von mdglichen nachfragestarken Gebieten

Anbindung Stublach

Optionen fiir FeinerschlieBungen

VV VYV VYV

VV VY VY

A-5: ANALYSE DER VERKEHRSSTROME

Zur Evaluation des Liniennetzes sollte eine detaillierte Erfassung und Auswertung der
Verkehrsstrome innerhalb der Stadt Gera erfolgen.

Im Vorfeld eines neu geordneten Liniennetzes steht die Frage: Welche Verkehrsbeziehungen werden
gewiinscht. Hierzu ware angeraten, einen kommunalen und einen regionalen Pendleratlas zur Analyse
zu nutzen. Es gibt die Mdoglichkeit, die Personenbewegungen beispielsweise anhand von
(anonymisierten) Handydaten zu analysieren. Aus deren Bewegungsprofilen kénnen recht zielgenau
Verkehrsstrome abgelesen werden, die in ein neues Liniennetz tberfiihrt werden mussten.

A-6: BARRIEREFREIHEIT ALS UBERGEORDNETES ZIEL

Am 1. Januar 2022 trat die Forderung nach vollstandiger Barrierefreiheit im OPNV auf Grundlage
des Personenbeforderungsgesetzes in Kraft. Dies muss sich im neuen Nahverkehrsplan
widerspiegeln.

Barrierefreiheit ist eine Forderung auf Grundlage des Personenbeférderungsgesetzes und fiir viele
Nutzer eine Bedingung zur selbsténdigen Nutzung der Angebote im 6ffentlichen Personennahverkehr.
Der Begriff bedeutet aber nicht nur, niederflurige Einstiege an den Fahrzeugen oder Haltestellen mit
erhohtem Anfahrbord bereitzustellen. Barrierefreiheit bedeutet auch, einfach nutzbare und
kontrastreiche Internetseiten seitens der Verkehrsunternehmen und -verbiinde anzubieten, die
Maoglichkeiten fiir den Fahrscheinerwerb inklusiv zu gestalten, Informationen {iber Linie und Ziel des
einfahrenden Fahrzeugs klar zu prasentieren, Haltewunschtaster klar erkennbar zu halten, und so weiter.

Die Hinweise aus den Gremien der PRMs (Personen mit eingeschréankter Mobilitat) sind grundsatzlich
zu beachten und in Zusammenarbeit mit ihnen umzusetzen. Ein proaktives Herantreten an diese
Gremien durch die GVB Gera bzw. die Stadt Gera als Aufgabentrager, wobei Hinweise und Missstande
explizit erfragt werden, sollte die vorrangige Herangehensweise sein.
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A-7: DIE STRARENBAHN BLEIBT DIE NUMMER 1

Die StraBenbahn bleibt im Oberzentrum Gera der Hauptverkehrstriager im OPNV. Dies sollte sich
auch in den Formulierungen des Nahverkehrsplanes widerspiegeln.

Die StralRenbahn ist ein Massenverkehrsmittel, welches sehr effektiv und damit wirtschaftlich eine
groBe Anzahl an Passagieren beférdert. Der Vorteil der Bandstruktur der Stadt Gera (an den Réndern
der Stadt groBe Wohngebiete, dazwischen Griinderzeit-Wohnbebauung, mittendrin das Stadtzentrum)
ist ideal fiir eine ErschlieBung durch eine StraRenbahn. Rund zwei Drittel aller OPNV-Leistungen in der
Stadt werden mit der StraBenbahn erbracht, und davon auch rund zwei Drittel mit der Linie 3 zwischen
Lusan und Bieblach-Ost via Debschwitz, Stadtzentrum und Tinz. Diese Bedeutung muss unterstrichen
werden und die StralRenbahn auch zukiinftig ihre Rolle als Haupttrager im OPNV ausspielen.

Unterhalb der Stralenbahn als Verkehrsmittel ist in der Stadt Gera lediglich der Stadtbus angesiedelt.
Dieser kann zur Kommunikation verschiedener Angebotsformen stéarker differenziert werden,
beispielsweise durch Ausgliederung einer eigenen Angebotsmarke fiir Rufbusse im Stadtgebiet,
moglicherweise auch in Ubereinstimmung mit dem VMT oder dem Landkreis Greiz.

A-8: BEDARFSVERKEHRE SORGFALTIG EINSETZEN

Bedarfsverkehre kénnen in spezifischen Szenarien eine sinnvolle Erganzung fiir den OPNV sein,
sollten aber mit Bedacht eingesetzt werden.

Als ,Bedarfsverkehre” werden verschiedene flexible Form des 6ffentlichen Verkehrs bezeichnet, die nur
auf Anforderung verkehren. In Literatur und Politik werden der Rufbus oder @hnliche Betriebsformen wie
das Anruf-Sammel-Taxi gelegentlich als Allheilmittel fiir Einsparungen im OPNV angepriesen. Die
Erfahrungen aus dem Rufbusbetrieb in den verschiedenen Regionen Deutschlands verlangen aber eine
differenzierte Betrachtung. Aus Fahrgastsicht sind folgende Aspekte zu beachten:

e Bestellung der Fahrt stellt Zugangshemmnis dar

e Systeme werden vom Kunden potenziell nicht verstanden

e Sprachbarriere

e Telefonkosten, Netzverfiigbarkeit des Mobilfunks

e Apps miissen erst installiert werden und stellen bspw. fiir dltere Menschen eine Hiirde dar

e Keine anonyme OPNV-Nutzung mehr mdglich

e Bei Vorbestellzeiten tiber 30 Minuten ist Planung des Tagesablaufs, evtl. sogar fiir Folgetage
notwendig. Der Kunde vergisst moglicherweise, dass er eine Fahrt bestellt hat

e Spontane Nutzung offentlicher Verkehre wird verhindert — Wettbewerbsnachteil gegeniiber
dem MIV

e Urlauber und Touristen kennen das ortliche System nicht, Informationsmdoglichkeiten und
Zeiten zur Bestellung meist nicht vorhanden

e Tarifliche Einbindung des Deutschland-Tickets muss vor Fahrtantritt bekannt sein

Rufbusfahrten sind vorzugsweise auf festen Linienwegen und nach festem Fahrplan anzubieten. So soll
der Dispositionsaufwand so gering wie moglich gehalten werden. Rufbusfahrten sind als
Angebotserganzung vorzugsweise auf Umsteigepunkte an Hauptlinien auszurichten, um durch
Anschlussfunktionen die wirtschaftliche Basis der Hauptlinien sicherzustellen. Rufbusfahrten sollen
vorzugsweise der Angebotserweiterung dienen, bspw. in Randbereichen und Randzeiten. Die
eingesetzten Softwaresysteme sollten die Bedarfsermittlung in Form von Abrufgraden und
Fahrgastzahlen ermdglichen.
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A-9: VMT-RAHMENPLAN BERUCKSICHTIGEN

Die Verkehrsplanung in der Stadt Gera als Teil des Verkehrsverbunds Mittelthiiringen sollte sich
in dessen Rahmenplan einfiigen, um Bezug zur regional verflechteten Mobilitat herzustellen.

Der Rahmenplan des VMT erwédhnt verschiedene Mallnahmen, die die Stadt Gera und deren
Verkehrsplanung tangieren. Diese sollten erwahnt und zeitlich sowie planerisch eingeordnet werden.
Dazu gehoren:

e PlusBus Gera - Schleiz
e Landesbedeutsame Linie Gera — Eisenberg
e Verkniipfungspunkt Klinikum Gera

Erwahnt werden sollte auBerdem die Relevanz der Angebotsformen PlusBus und TaktBus sowie der
Forderform ,Landesbedeutsamen Buslinie” fiir die Stadt Gera in ihrer Verkniipfung mit dem Umland.

Auch die Angebote der Eisenbahn im Raum Gera und deren perspektivische Entwicklung (Thiringer
Elektronetz, Dieselnetz Ostthiiringen Stufe 2, S-Bahn Leipzig — Gera) sollten Erwahnung finden.

A-10: KORRIDORE FUR KOOPERATIONEN DEFINIEREN

Um Angebote angesichts der bleibenden Finanzierungsschwierigkeiten im OPNV auszubauen,
sollten die in bestimmten Korridoren verkehrenden Verkehrsangebote integriert betrachtet und
Synergien gehoben werden.

In verschiedenen einbrechenden Korridoren im Stadtgebiet Gera existieren Angebote mehrerer
Verkehrsunternehmen parallel zueinander. Das betrifft beispielsweise den Osten von Gera, in dem die
vier Unternehmen GVB, RVG, Piehler und Herzum Linienverkehr erbringen, sowie den Ostlichen Teil der
Gemeinde Kraftsdorf. Solche parallelen Angebote sollten perspektivisch einen integrierten Takt bilden
und - innerhalb des Stadtgebietes — den VMT-Tarif zumindest anerkennen.

Solche Malkhahmen missen mit einer besseren Vermarktung des gemeinschaftlichen Angebots
einhergehen. Dazu gehért auch die Darstellung der Angebote in Gesamt- bzw. Ubersichtsfahrplénen. Die
im Stadtgebiet befindlichen und in den Takt des Stadtverkehrs integrierten Angebote miissen zudem
vollstandig auf dem Netzplan des Stadtverkehrs Gera abgebildet sein.

A-11: OFFENTLICHKEITSBETEILIGUNG VERSTETIGEN

Die Offentlichkeit ist regelmiRiger und haufiger als in der Vergangenheit an der
Fortentwicklung des Systems OPNV zu beteiligen.

Die Moglichkeit, hier fir den zukiinftigen Nahverkehrsplan Vorschlage per E-Mail einzureichen, ist ein
positiver Schritt. Dass dieses E-Mail-Angebot nur der Aufgabentrdager Stadt Gera fiir seine 96.000
Einwohner anbietet, wird als Nachteil erachtet — auch der Aufgabentrager Landkreis Greiz hétte dieses
fiir seine 94.000 Einwohner offerieren sollen.

Die derzeitigen wie zukiinftigen Nutzer des OPNV miissen per regelmaBiger Offentlichkeits- und
Biirgerbeteiligung im System OPNV gehalten oder an das System OPNV herangefiihrt werden. Dies
muss aktiv geschehen, beispielsweise im Rahmen des Fahrgastbeirats (letzte Einberufung in Gera war
im Jahr 2019), ein in anderen Regionen etabliertes Instrument. Die Biirger sind gewissermaflen mit ins
Boot zu holen, um die dringend notwendige Steigerung der Akzeptanz des OPNV zu erreichen. Ziel ist,
den Biirgern in der Region ein Mobilitdtsangebot zu unterbreiten, das gepragt von Kklarer
Kundenorientierung und sehr hoher Umweltvertraglichkeit ist.
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A-12: ERFOLGSKONTROLLE ETABLIEREN

Der OPNV wird als Daseinsvorsorge wahrgenommen. Umfassende Leistungen werden im OPNV -
Sektor angeboten, fiir die ein nicht unerheblicher Aufwand betrieben wird. Deswegen ist eine
Erfolgskontrolle notwendig.

Der OPNV wird durch die Fahrgéaste, d. h. durch die Nutzer, als Daseinsvorsorge wahrgenommen. Das
Thiiringer OPNV-Gesetz untermauert die Entscheidungen. Fiir diese umfassenden OPNV-Leistungen
wird ein nicht unerheblicher Aufwand betrieben. Deswegen sollten im Nahverkehrsplan Uberwachungs-
und Kontrollmechanismen festgelegt werden. Als weiterer Punkt ist ein jahrlicher Statusbericht zu den
MaRnahmen des Nahverkehrsplans gegeniiber dem Aufgabentrager zu erbringen. Dieser soll den
Umsetzungsstand der vorgesehenen MaBnahmen aufzeigen, deren Wirksamkeit darstellen und
Probleme abbilden. Somit kann bei Problemen zeitnah nachgesteuert werden. Ziel dieser
Verbesserungen muss sein, fiir die Betriebe vor Ort und damit auch fiir die im OPNV Beschiéftigten die
Arbeit zu sichern und fiir die Fahrgéste das hohe Niveau des Offentlichen Personennahverkehrs zu
erhalten.

Vorschldge fiir die Nahverkehrsplanung der Stadt Gera ab 2027
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ABSCHNITT B: VERKEHRSANGEBOT STRARENBAHN

Die StraRenbahn ist das Riickgrat des Offentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Gera. Mit ihrem
Charakter als schienengebundenes Verkehrsmittel ist sie in der Lage, hohe Transportleistungen in
definierten Korridoren zu erbringen, und muss deshalb erhalten und stetig weiterentwickelt werden.
Dieser Abschnitt fiihrt deshalb Vorschlage fiir verbesserte Angebote im Strallenbahnverkehr auf.

B-1: TAKTERHOHUNG DER LINIE 2

Die Fahrthaufigkeit der StraRenbahnlinie 2 sollte zugunsten optimierter Eisenbahnanschliisse
am Bahnhof Zwotzen erhoht und MaRnahmen zur Anschlusssicherung getroffen werden.

Der Bahnhof Zwotzen verbindet als lokaler Verknlpfungspunkt des Stadt- und Regionalverkehrs die
Wohngebiete Zwotzen und Lusan nicht nur untereinander, sondern auch mit Zielen auf den
Bahnstrecken nach Leipzig, Erfurt, Plauen, Saalfeld und Hof. Die aktuelle Taktlage und Frequenz der
StraRenbahnlinie 2 verhindert jedoch einen attraktiven und zugleich stabilen Ubergang zu den
Relationen in Richtung Siiden.

Deshalb bietet es sich an, die Zeitfenster der Eisenbahn-Halte am Bahnhof Zw6tzen zu analysieren und
danach die Fahrtzeiten der Busse und Strallenbahnen am Bahnhof Zwd&tzen neu auszurichten. Bei einem
verdichteten Takt der Linie 2 lassen sich mehr Relationen mit angemessener Ubergangszeit herstellen.
Ein 15-Minuten-Takt wiirde dabei gegeniiber einem 20-Minuten-Takt systematischere Anschliisse zum
weiteren Stadtverkehr ermdglichen, da er der gegebenen Taktfamilie entspricht. Eine generelle
Einklrzung der Linie 2 auf den Abschnitt Bahnhof Zwotzen — Lusan/Briite wirde sich in dem
Zusammenhang anbieten, da der Restabschnitt bis Lusan/Zeulsdorf bereits im dichten Takt von der
Linie 3 erschlossen wird. Auch ein zusatzliches, zeitlich versetztes Angebot der Linie 15 zum Bahnhof
Zwotzen konnte sinnvoll sein, ebenso wie eine Bedienung der Linie 2 am Wochenende.

Abgesehen von solchen angebotsseitigen MalRnahmen sollte das Fahrpersonal aktiv auf die Herstellung
von Anschliissen zur Eisenbahn achten. Insbesondere bei niedriger Taktung darf ein Stadtverkehr auch
geringfiigige Verspatungen in Kauf nehmen, um Ubergénge von leicht verspateten Ziigen aufzunehmen.
Dies fallt insbesondere an Ubergangsstellen wie dem Bahnhof Zwétzen ins Gewicht, wo direkte
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsmitteln bestehen. Hier ist eine Anschlusssicherung nicht-
technisch realisierbar, wodurch einerseits ein geringer Aufwand fiir die Umsetzung besteht, andererseits
aber Fahrgaste schnell Gber deren Nicht-Funktion irritiert sind.

B-2: TAKTERHOHUNG DER LINIE 1 AN SONN- UND FEIERTAGEN

Die Fahrthaufigkeit der Straenbahnlinie 1 an Sonn- und Feiertagen sollte analog zur Linie 3 am
Nachmittag erhoht werden.

Die leistungsfahigen OPNV-Achsen in Gera werden auch am Sonntag stark genutzt, unter anderem fiir
touristische Zwecke. Dennoch weist die Linie 1 derzeit an Sonn- und Feiertagen nur einen
durchgehenden 30-Minuten-Takt auf.

Stattdessen sollte diese Linie an Nachmittagen von Sonn- und Feiertagen einen 15-Minuten-Takt
erhalten. Damit erfolgt eine Angleichung an die Linie 3: Diese verkehrt derzeit an Samstagen von 8-18
Uhr und an Sonn- und Feiertagen von 12-18 Uhr alle 15 Minuten, dariiber hinaus von 5 Uhr morgens bis
1 Uhr nachts alle 30 Minuten. Bis auf den nachmittags verdichteten Takt an Sonn- und Feiertagen
entspricht dies bereits heute dem Angebot der Linie 1.

Durch diese Taktverdichtung wiirde sich zum einen die Anbindung der Aufkommensschwerpunkte und
touristischen Ziele entlang der Linie 1 verbessern. Dariiber hinaus besitzt die MalRnahme aber auch eine
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deutliche Netzwirkung. Hintergrund ist die Anbindung des Hauptbahnhofs an die Zentrale
Umsteigestelle Heinrichstralle durch die Linie 1. Zwar ist der derzeitige 30-Minuten-Takt der Linie 1 so
gelegt, dass der Nullknoten der Eisenbahn am Hauptbahnhof erreicht wird — gerade bei Verspatungen
oder bei Umsetzung der geplanten Angebotsanpassung auf der Mitte-Deutschland-Verbindung mit
zeitlicher Verlegung des RE1 ergeben sich jedoch teils erhebliche Wartezeiten.

B-3: EVALUATION BISHERIGER FERNZIELE

Der bestehende Nahverkehrsplan der Stadt Gera formuliert verschiedene Fernziele im
StraBenbahnnetz. Diese sollten auf grundsatzliche Machbarkeit und Sinnhaftigkeit gepriift
werden.

Folgende Malnahmen werden im bisherigen Nahverkehrsplan der Stadt Gera als ,Langfristige
Zielsetzung" im StralRenbahnnetz benannt:

e M17: Lickenschluss zwischen Untermhaus und Dualer Hochschule
e M18: Liickenschluss zwischen Bahnhof und Wendeschleife Zwo6tzen
e M19: Neubau StralRenbahn Ost-West-Achse

e M20: Verlangerung der Linie 3 (Bieblach-Ost — Dornaer Stralle)

Diese Ziele sind, mit Ausnahme des Ziels M17, als ,langfristige Entwicklungsaufgabe” Bestandteil des
Flachennutzungsplans der Stadt Gera aus dem Jahr 2020 und werden auch im
Verkehrsentwicklungsplan als Ziel erwahnt. Im Gegensatz zu den im Abschnitt ,Kurz- und Mittelfristige
Malinahmen” benannten Projekten ,Trassensanierung der WiesestralRe” und ,StralRenbahnlinie Duale
Hochschule - Langenberg” gibt es hierfiir jedoch keine konkrete Umsetzungs- und
Finanzierungsperspektive. Der kiinftige Nahverkehrsplan kann hier Klarheit schaffen und diese Projekte
in ihrer groben Machbarkeit einordnen. Die Gesamtbetrachtung muss dabei stets den betrieblichen
Zusatzaufwand im Blick behalten. Fiir potenziell sinnvolle MaRnahmen sollten konkrete
Handlungsempfehlungen ausgesprochen werden (bspw. eine Trassensicherung oder eine
Machbarkeitsstudie), wahrend absehbar nicht forderfahige MaBnahmen nicht als Ziel in den
Nahverkehrsplan aufgenommen werden sollten. Zu beachten ist dabei auch, dass die freigehaltene
Trasse fiir den Ostteil der potenziellen StraBenbahn Ost-West-Achse (M19) kiirzlich aus dem
Flachennutzungsplan gestrichen wurde.

Fiir die Verbindung zwischen Bahnhof und Wendeschleife Zwé6tzen ist eine Aktualisierung angeraten,
da inzwischen in der Langen Strale zwei Gebaude (Lange Strale 59 und 61) abgebrochen wurden, was
sich positiv auf die Trassenfindung auswirken kann.

B-4: STRARENBAHNSTRECKE NACH LIEBSCHWITZ

Zur optimierten Anbindung des Ortsteils Liebschwitz sollte eine Verlangerung der
Straflenbahnlinie 1 unter Nutzung der ehemaligen Eisenbahntrasse zwischen Zwotzen und
Liebschwitz erwogen werden.

Der Ortsteil Liebschwitz hat ca. 1350 Einwohner und wird derzeit mit drei Fahrten pro Stunde durch
Stadtbusse der Linien 16 und 18 angefahren. Durch eine Umstellung des Angebots auf einen
StralRenbahnbetrieb kdnnten sich systembedingte Synergien mit der bestehenden Linie 1 ergeben,
wodurch sich dichtere Takte und ein beschleunigtes Angebot zu verhéltnismaRig gilinstigen Kosten
erreichen lielRen.

Zwischen Zwotzen und Liebschwitz (SalzstralRe) befindet sich die ehemalige Eisenbahnstrecke 6269.
Die Trasse mit ihrer damaligen Streckenklasse CM4 trug schweren Giiterverkehr und diirfte auch heute
noch grundsétzlich fiir schienengebundenen OPNV geeignet sein. Zur Reaktivierung der im Oktober
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2016  auBer Betrieb genommenen  Eisenbahnstrecke  kdnnten im  Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz hohe Férderungen (bis zu 90 Prozent der zuwendungsfahigen
Kosten) akquiriert werden.

Die StralRenbahnstrecke konnte direkt an der Wendeschleife Zwotzen an den Bestand anbinden und am
ehemaligen Bahniibergang Kaimberger Stralle in die Eisenbahnstrecke iibergehen. Nach ca. 1,5
Kilometern wiirde die StralRenbahn siidlich des ehemaligen Bahnhofs Gera-Liebschwitz aus der
ehemaligen Eisenbahnstrecke ausfadeln, wobei diese zur Reduktion der Investitionskosten eingleisig
bleiben kann. Zwischenhaltestellen konnten an der Kaimberger Strale (zweigleisig), am
FuBgéngeriiberweg ,Am Schafgraben” (eingleisig), am ehemaligen Bahniiberweg ,Zwo6tzener Weg”
(eingleisig) und am ehemaligen Bahnhof Gera-Liebschwitz (zweigleisig) eingerichtet werden, um die
Wohnbebauung geeignet zu erschlieRen.

Die Weiterflihrung entlang der Salzstralle nach Liebschwitz sowie die Lage der dortigen Wendeschleife
mit bequemen Ubergdngen zwischen StraRenbahn- und weiterfiilhrenden Buslinien miisste in einer
Grobplanung festgelegt werden. Die Linie 1 wiirde sinnvollerweise mit allen Fahrten (15-Minuten-Takt)
nach Liebschwitz weitergefiihrt werden, wobei der Abschnitt Zwotzen — Liebschwitz nicht mehr von
Buslinien befahren werden wiirde. Bei einer angenommenen Fahrzeit von 7 Minuten zwischen Zwotzen
und Liebschwitz kdnnte die Verlangerung der Linie 1 ohne einen Mehreinsatz von Fahrzeugen erfolgen,
wenn diese in einer Richtung um 7-8 Minuten verschoben wird — ein kurzer Anschluss zur Linie 3 an der
Zentralen Umsteigestelle Heinrichstralle wiirde dabei erhalten bleiben.

Die Buslinien Richtung Kleinfalke/GroRfalka kénnen in Liebschwitz enden und Ubergang zur
StralRenbahn bieten und die Buslinie nach Wiinschendorf alternativ mit einzelnen Fahrten iber die B92
gefiihrt werden. Fir den Ortsteil Falka inklusive der angrenzenden Ortsteile der Stadt Berga-
Wiinschendorf kénnte auch ein gemeinsames Rufbusangebot mit dem Landkreis Greiz organisiert
werden.
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B-5: QUERVERBINDUNG UBER DIE ESELSBRUCKE

Neben der im bestehenden Nahverkehrsplan erwdhnten noérdlichen Querspange zwischen den
StraBenbahnlinien 1 und 3 iiber die Leibnizstrafle sollte auch eine Querverbindung entlang der
Eselsbriicke erwogen werden.

Im bisherigen Nahverkehrsplan der Stadt Gera wird im Sinne eines Fernziels eine Verbindung der
StralBenbahnstrecken der Linien 1 und 3 zwischen den Haltestellen ,Untermhaus” und ,Duale
Hochschule” entlang der Leibnizstralle erwahnt. Diese MaBnahme konnte im Fall einer Inbetriebnahme
der Linie 4 beispielsweise zu einer Verdichtung des dann veranschlagten 15-Minuten-Takts nach
Bieblach-Ost beitragen und das Industriegebiet nordlich der bestehenden Endhaltestelle
(LeibnizstralRe/Industriestralle) mit hoherem Takt erschlieRen als der gegenwartige Regionalverkehr.

Alternativ hierzu konnte auch eine Verbindung der StraBenbahnstrecken zwischen den Haltestellen
,Untermhaus” und ,StralRe des Bergmanns” erfolgen. Am Knoten Berliner Stralle/Stralte des Bergmanns
konnte nordlich des Kreuzungsbereich auf der derzeitigen Griinflache eine Bushaltestelle mit
Wendemaglichkeit entstehen, wo eine attraktive Verkniipfung zur Stralenbahn geboten wird und an der
neben dem Stadtverkehr zum Bieblacher Hang auch einige der Regionallinien angebunden werden
konnen. Eine besondere Herausforderung stellt dabei die Kreuzung der Bahngleise dar, da die
bestehende Eselsbriicke nicht die notige Tragfahigkeit fiir einen StraBenbahnverkehr aufweisen dirfte
und somit eine separate Querung errichtet werden miisste. AuBerdem kdnnte der Regionalverkehr auf
dem Abschnitt nicht entfallen, ohne eine reduzierte ErschlieRung der nérdlichen LeibnizstralRe und
IndustriestralRe in Kauf zu nehmen.

Vorschldge fiir die Nahverkehrsplanung der Stadt Gera ab 2027
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ABSCHNITT C: VERKEHRSANGEBOT STADTBUS

Im Sinne eines hierarchischen Verkehrssystems ist es die zentrale Aufgabe des Stadtbusses Gera, die
ErschlieBung von Aufkommensschwerpunkten auf Basis des StraRenbahnnetzes sicherzustellen und
nicht von der StralRenbahn erschlossene Siedlungsachsen anzubinden. Um diesen Auftrag optimal zu
erflillen, muss das Bussystem konstant evaluiert werden. Dieser Abschnitt bietet hierzu einige Ansatze.

C-1: ANBINDUNG DES KLINIKUMS UND QUERVERBINDUNG NACH TOPPELN

Die Verkehre zum Klinikum sollten weiter systematisiert und auf eine systemvertragliche
Umlaufdauer umgestellt werden. Dabei lasst sich eine Querverbindung nach Téppeln umsetzen.

Derzeit bietet der Stadtverkehr zwischen HeinrichstralRe iber Klinikum Haupteingang einen 15-Minuten-
Takt mit Weiterfiihrung als Linien 10, 11 und 17. Die Linie 11 nach Weiig konnte in der Linie 810 in
Zusammenhang mit deren im Dezember 2025 erfolgten Aufwertung zum ,TaktBus” aufgehen. In diesem
Fall verblieben die Linie 10 nach Hammelburg und die Linie 17 nach Frankenthal.

Bislang bestand die Herausforderung der Ost-West-Achse insbesondere darin, die nachfragestarken
Aste (Leumnitz, Klinikum, Frankenthal) und die schwécher nachgefragten Aste (Hammelburg, WeiBig)
mit geeigneten GefalRgréRen zu bedienen, gleichzeitig aber deren unterschiedliche Umlaufzeiten (60 vs.
45 Minuten jeweils ab/bis HeinrichstralRe) zu beriicksichtigen. Dies fiihrt zu einem Mischeinsatz von
Fahrzeugen auf den Linien, womit abschnittsweise Uber- bzw. Unterkapazitaten entstehen. Eine radikale
Losung fiir das Problem konnte eine Brechung dieser Linien an der Zentralen Umsteigestelle
Heinrichstralle sein, was jedoch das Aufgeben etablierter Fahrtrelationen bedeuten wiirde.

Eine komplexere Losung des Problems kénnte in der Erweiterung der bisherigen Linien liegen. Um bspw.
zugleich den Linienast nach Harpersdorf effizienter zu bedienen und die Umlaufe der Linien 10 und 17
linientreu zu bilden, lassen sich unter den genannten Voraussetzungen folgende Anderungen umsetzen:

e Linie 10: Einsatz eines Solobusses im 30-Minuten-Takt zwischen Heinrichstrae und Klinikum,
Weiterfiihrung alle 60 Minuten nach Hammelburg

e Linie 17: Einsatz zweier Gelenkbusse im 30-Minuten-Takt zwischen Heinrichstralle und
Frankenthal, Weiterflihrung alle 60 Minuten nach Harpersdorf (bisher Linie 20)

Bus 1 Bus 2 Bus 1 Bus 3

Solo Gelenk Solo Gelenk

Linie10 Linie17 Linie10 Linie 17
Heinrichstralle 10:00 10:15 10:30 10:45
Klinikum Haupteingang 10:07 10:22 10:37 10:52
Hammelburg 10:11 | |
Frankenthal 10:33 11:03
Harpersdorf 11:09
Wendezeit 2' 19' 12' 6'
Harpersdorf 11:15
Frankenthal 10:52 11:22
Hammelburg 10:13 | |
Klinikum Haupteingang 10:19 11:04 10:49 11:34
HeinrichstraBle 10:27 11:12 10:57 11:42
Umlaufdauer 30' 60' 30' 60'
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Die Linie 20 lasst sich in diesem Zusammenhang auf einen durchgehenden 30-Minuten-Takt verdichten,
auf die Strecke Friedrich-Naumann-Platz — Rubitz einkiirzen und dort beispielsweise mit der Linie 24
von/zur Theodor-Neubauer-Stralle verkniipfen, welche entsprechend nicht mehr die Wendeschleife
Untermhaus bedienen wiirde. In der Nahe des Finanzamtes lieRe sich fiir diese verlegte Linie eine neue
Haltestelle einrichten, die gegebenenfalls auch vom Regionalverkehr bedient werden kann. Im folgenden
Taktkonzept ergibt sich beispielsweise zu den Minuten .22 und .52 ein Umsteigeknoten mit der
StralRenbahnlinie 1 an der Haltestelle ,Friedrich-Naumann-Platz".

Bus 1 Bus 2 Bus 1 Bus 2
Linie20 Linie20 Linie20 Linie 20

Dr.-Th.-Neubauer-Strafle 10:07 10:37 11:07 11:37
Friedrich-Naumann-Platz 10:19 10:49 11:19 11:49
Friedrich-Naumann-Platz 10:22 10:52 11:22 11:52
Milbitz 10:28 10:58 11:28 11:58
Thieschitz 10:29 10:59 11:29 11:59
Rubitz 10:31 11:01 11:31 12:01
Wendezeit 9 9 9 9

Rubitz 10:40 11:10 11:40 12:10
Thieschitz 10:42 11:12 11:42 12:12
Milbitz 10:43 11:13 11:43 12:13
Friedrich-Naumann-Platz 10:49 11:19 11:49 12:19
Friedrich-Naumann-Platz 10:52 11:22 11:52 12:22
Dr.-Th.-Neubauer-Straf3e 11:07 11:37 12:07 12:37
Umlaufdauer 60' 60' 60' 60'

Die Bedienung der Haltestellen ,Toppeln, Sanitdtshaus” und ,Toppeln” wiirde in diesem Fall nur noch
durch den Regionalverkehr erfolgen, wobei der kiinftig erhohte Takt des SPNV im Rahmen des Thiiringer
Elektronetzes (RE1) einen Ausgleich bieten kann.
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C-2: ABBAU VON PARALLELVERKEHR NACH LEUMNITZ

Die Uberlagerungen der Linien 19 und 26 mit den Linien 10, 11 und 17 in Richtung Leumnitz
sollten abgebaut und eine beschleunigte Anbindung des Reuf3-Parks umgesetzt werden.

Derzeit gibt es einen 15-Minuten-Takt zwischen HeinrichstraBe Gber Leumnitz zum ReuB-Park,
Uberlagert mit einem Stundentakt der Linie 19 und einem Stundentakt der Linie 26. Dies hat zur Folge,
dass zwischen Leumnitz und HeinrichstralRe ein erheblicher Parallelverkehr mit Pulkbildung dber
mehrere Haltestellen zzgl. Fahrten der Linie 14 besteht. Hintergrund sind die unterschiedlichen
Umlaufzeiten fir die Linien 10/11/17 (45 Minuten = 3 Busse) und 19/26 (ca. 60 Minuten = ca. 2 Busse).

Als Losung kénnen fiir alle Linien im Ostabschnitt eine Umlaufzeit von 60 Minuten angenommen werden
(4 Busse ergeben einen 15-Minuten-Takt). Des Weiteren fahrt ein Expressbus (Linie 10 genannt) im 30-
Minuten-Takt zwischen HeinrichstraBe und ReuB-Park iiber den Hauptbahnhof oder die Kurt-Keicher-
Stralle, um im Gebiet Reul3-Park den 15-Minuten-Takt zur Heinrichstralle sicherzustellen. Alternativ
konnten diese Fahrten tiber die Clara-Zetkin-Stralle, die Laasener Stralle und die Stralte des Bergmanns
verkehren, wodurch das Gebiet um die Laasener Stralle, Nestmannstralle und Ziegelberg eine nahere
Anbindung an den OPNV erhalten wiirde. Sollte dieser Expressbus nicht umgesetzt werden, béte sich
diese Fahrtstrecke kiinftig auch fiir die Linie 26 an.

Fiir die Linie 17 ergibt sich dadurch eine Wendezeit am ReuB3-Park von 27 Minuten (alle 30 Minuten). Um
diese Ineffizienz abzubauen, kénnen die Busse ab Reul3-Park zur Wendeschleife Untermhaus
weitergefiihrt werden. Alternativ wiirde sich ein fahrbarer Umlauf auch durch Reduktion der Standzeit
an der HeinrichstralRe ergeben.

Bus 1 Bus 2 Bus 3 Bus 4 Bus 2 Bus 5
Solo Solo Gelenk Solo Solo Gelenk
Linie26 Linie10 Linie17 Linie19 Linie10 Linie 17

Heinrichstrale 10:00 10:00 10:15 10:30 10:30 10:45
Leumnitz 10:07 | 10:22 10:37 | 10:52
Reul3-Park | 10:12 10:30 | 10:42 11:00
StralRe des Bergmanns | 10:36 | 11:06
Untermhaus | 10:39 | 11:09
Thranitz | 10:47
GG Trebnitz 10:14 10:54
Bieblach-Ost/Speitewitz 10:27
Wendezeit 3 5' 9 8' 5' 9
Bieblach-Ost/Speitewitz 10:30
GG Trebnitz 10:42 11:02
Thranitz | 11:10
Untermhaus | 10:48 | 11:18
Stralle des Bergmanns | 10:52 | 11:22
Reul-Park | 10:17 10:58 | 10:47 11:28
Leumnitz 10:49 | 11:04 11:19 | 11:34
HeinrichstraBle 10:57 10:27 11:12 11:27 10:57 11:42
Umlaufdauer 60' 30' 60' 60' 30' 60'
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Ergebnis:

e Beibehaltung der derzeitigen Umlaufanzahl (5 Fahrzeuge)

¢ Neues Angebot zwischen Reul}-Park und Untermhaus

e  Weiterhin unrundes Angebot (40+20-Takt) am GG Trebnitz (GLOBUS)

e Beibehaltung der viertelstiindlichen Abfahrten ab HeinrichstraBe nach ReuB-Park, in
Gegenrichtung kein exakter 15-Minuten-Takt durch alternierende Fahrtwege

e  Strikte Vertaktung und Auflosung des Parallelverkehrs zwischen Leumnitz und Heinrichstrale

e Am Ostfriedhof bzw. Laasener StralBe reduziert sich das Angebot, wird aber durch den
Regionalverkehr auf der Strecke zwischen den Haltestellen ,Stralle des Bergmanns“ und
,Gewerbegebiet Trebnitz" verstarkt. Die Linie 19 verkehrt nicht mehr liber die Quellenstrale

e In Zusammenhang mit einer Umlaufanpassung in Richtung Klinikum ist es maglich, die Linien
10 und 17 umlauftreu zu bedienen. Das ermdglicht den Einsatz von Gelenkbussen auf der Linie
17 und Solobussen auf der Linie 10

In Anlehnung an das beschriebene Konzept gibt es auch zahlreiche alternative Méglichkeiten, die Ost-
West-Achse in Gera zu gestalten. Beispielsweise kdnnten statt der Linie 10 die Linien 19 und 26 zum
Klinikum bzw. nach Hammelburg und Weilig weitergefiihrt werden, womit die Taktverdichtung zum
Reul-Park durch einen separaten Umlauf der Linie 17 erfolgen wiirde. Dieser wiederum lieRe sich
beispielsweise mit der Linie 25 kombinieren, um die Verkehre effizienter zu gestalten.

Wenn das beschriebene oder alternative Konzepte nicht umgesetzt werden, sollten die Abfahrtszeiten
der Linien 19 und 26 an der HeinrichstralRe zumindest um einige Minuten verschoben werden. Fahren
beispielsweise beide Linien zu den Minuten 10 bzw. 40 ab, wird die Anzahl der Bahnen der Linie 3 in
deren kiinftigem 7,5-Minuten-Takt erhoht, die Anschluss in Richtung Leumnitz bieten.

Durch die Linie 19 sollte es im Abendverkehr am Wochenende einzelne zuséatzliche Fahrten geben mit
dem Hintergrund, das Jugenddorf (Haltestelle ,Naulitzer Strae / CJD") fiir anreisende Jugendliche zu
erschlieBen. Details zu den relevanten Uhrzeiten miissten mit dem CJD abgestimmt werden. Die Linie
26 kann in diesem Zusammenhang aulerdem das Wohngebiet Am Speitewitz erschlieBen. Zudem
sollte gepriift werden, ob ein direkterer Fahrtweg der Linie 26 durch Nutzung des Wirtschaftswegs
zwischen dem Gewerbegebiet Zoche und dem Globus mdglich und sinnvoll ist.

Vorschldge fiir die Nahverkehrsplanung der Stadt Gera ab 2027
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C-3: NEUSTRUKTURIERUNG DER VERKEHRE UM ZWOTZEN

Die Stadtbus-Verkehre siidlich und ostlich von Zwodtzen sollten systematisiert und die
angestrebten Takte auf den ganzen Tag ausgedehnt werden.

Wahrend die Linien 25 und 16 in Durchbindung einen 30-Minuten-Takt auf der Relation Heinrichstralle
— Bahnhof Zwotzen — Zwotzen — Liebschwitz realisieren, hebt die Linie 18 auf der Relation Kauern -
Zwotzen — Liebschwitz — Kleinfalke nicht ihr volles Potential. Zwischen Zwétzen und Liebschwitz bildet
sie in der Hauptverkehrszeit eine Taktverdichtung (Richtung Liebschwitz) bzw. Parallelverkehr (Richtung
Zwotzen) zur Linie 16, wahrend zwischen Zwétzen und Kauern zwischen 8 und 12 Uhr kein Angebot
vorliegt. Durch Integration der jeweiligen Umldufe konnen sich effizientere Fahrplane mit teilweisen
Durchbindungen zwischen den heutigen Linien 16 und 18 ergeben, ohne zusatzliche Leistung zu
benotigen. Die Anbindung von GroRfalka bleibt davon unberiihrt.

Bus 1 Bus 2 Bus 3 Bus 1

Solo Solo Solo Solo
Heinrichstrale 10:10 10:40 11:10 11:40
Bahnhof Zwotzen 10:26 10:56 11:26 11:56
Zwotzen 10:32 11:02 11:32 12:02
Liebschwitz 10:38 11:08 11:38 12:08
Kleinfalke 10:45 11:45
Wendezeit (0} 14 0 14
Kleinfalke 10:45 11:45
Liebschwitz 10:52 11:22 11:52 12:22
Zwotzen 10:59 11:29 11:59 12:29
Kauern 11:38 12:38
Wendezeit 19° 1 19 1
Kauern 11:39 12:39
Zwotzen 11:18 11:48 12:18 12:48
Bahnhof Zwotzen 11:24 11:54 12:24 12:54
Heinrichstrale 11:37 12:07 12:37 13:07
Umlaufdauer 90' 90 90' 90'

Die Wendezeit von 14 Minuten in Liebschwitz liee sich unter Umstdnden in Kooperation mit dem
Landkreis Greiz auch fir eine Weiterfihrung nach Meilitz nutzen. Hintergrund ist die Briickensperrung
zum Haltepunkt ,Wiinschendorf Nord", wodurch Meilitz derzeit nur mit einem taglichen Fahrtenpaar der
Linie 219 an Gera angebunden ist.

C-4: TAKTVERDICHTUNG ZUM BIEBLACHER HANG

Der 30-Minuten-Takt am Bieblacher Hang sollte verdichtet werden.

Seit der Ausdiinnung vom 20- auf den 30-Minuten-Takt sind die Fahrgastzahlen auf der GVB-Buslinie 24
augenscheinlich stark zuriickgegangen. Das Wohngebiet liegt am Hang, der Altersdurchschnitt ist recht
hoch - beides vorteilhafte Bedingungen fiir die OPNV-Nutzung. Andererseits ist das Gebiet so klein,
dass FuBwegebeziehungen zur StraRenbahn dennoch innerhalb der Taktzeit zu schaffen sind, wodurch
man ,schneller gelaufen als gefahren” ist. Daher ist angeraten, den Takt zu verdichten.
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In Zusammenhang mit einer moglichen Verlangerung der Linie 17 (ber ReuR-Park hinaus nach
Untermhaus, welche zusatzlich zur Linie 24 iiber die Eselsbriicke verkehren wiirde, ist auch eine
Verkiirzung der Linie 24 auf den Abschnitt Stralle des Bergmanns — Bieblacher Hang denkbar. In diesem
Fall wiirde ein einzelnes Fahrzeug geniigen, um auf dem verbleibenden Abschnitt sogar einen
attraktiven 15-Minuten-Takt mit Anschluss zur Stralenbahn der Linie 3 zu realisieren. Die Wendefahrt
wiirde in diesem Fall (iber die Robert-Fischer-Strae und die Theaterstrale erfolgen.

Um eine verbesserte Anbindung des Bieblacher Hangs am Abend zu ermdglichen, sollte in unmittelbarer
Né&he der Haltestelle ,StraBe des Bergmanns” eine Stellflache fiir ein Taxi oder zur Nutzung mit einem
potenziellen Rufbus-Angebot eingerichtet werden.

C-5: ERWEITERUNG DER GVB-LINIE 15

Die GVB-Linie 15 sollte von Lusan kommend iiber den Gewerbepark Keplerstrafe hinaus
verlangert werden, um Anschluss zur Strallenbahn an der Wiesestralle und zum Regionalbus an
der Vogtlandstralle zu gewahren. In dem Zusammenhang sollte die Erschliefung von Lusan und
Oberrdppisch verbessert werden.

Die Linie 15 Lusan — Gewerbepark Keplerstralle bietet derzeit eine halbstiindliche RingerschlieBung des
ostlichen Wohngebiets Lusan mit Weiterfiihrung zum Gewerbepark KeplerstralBe, erganzt durch
stiindliche Ringfahrten in Gegenrichtung durch Lusan. Dabei bestehen verschiedene
Verbesserungspotentiale.

C-5.1: VERLANGERUNG ZUR B92 UND UMSTIEG ZUM REGIONALVERKEHR

Vom Geraer Stadtzentrum aus ist der Gewerbepark Keplerstrale derzeit per OPNV nur per Weiterfahrt
bis Lusan erreichbar, wo in die GVB-Linie 15 umgestiegen werden muss. Ein direkterer Weg wiirde durch
eine Weiterflihrung der Linie 15 bis zur Wiesestrale mit Umstiegsmdglichkeit zur Strallenbahn an der
Haltestelle ,KeplerstraBe” entstehen. Als weiteres Defizit kann die fehlende Anbindung von Lusan an
den Regionalverkehr in Richtung Siiden angesehen werden, welcher die Haltestelle ,Fulgangertunnel
B92“ an der Kreuzung Vogtlandstrale/Keplerstrale ohne Verkniipfung zum Stadtverkehr bedient.
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Mit einer Weiterflihrung der Linie 15 zur VogtlandstralRe ware es moglich, diese Verbindungen neu
herzustellen. Neu eingerichtet werden miisste dabei zunachst ein Haltestellenpaar ,Keplerstralle” fiir
den Stadtbus 6stlich der Wiesestralle, wo nach der Trassensanierung kurze Wege zur Straflenbahn
moglich sind, ohne die Wiesestralle zu tiberqueren. Um eine Wendemaglichkeit fiir die Linie 15 zu bieten,
konnte die StralRe ,Handwerkerhof” mit separater Haltestelle und anschlieBend die VogtlandstralBe
befahren werden. Die stadtauswartige Haltestelle ,FuBgangertunnel B92“ lieRe sich in dem
Zusammenhang in die separate Spur der VogtlandstralRe auf Hohe des ElsterCube verlegen, welche an
diesem Standort kiinftig auch vom Regionalverkehr in Richtung Weida bedient werden konnte. Die
bisherige stadtauswartige Haltestelle, ohnehin ungiinstig auf einer Abbiegespur gelegen, kdnnte in dem
Zusammenhang aufgegeben werden. Fiir stadteinwartig verkehrenden Regionalverkehr ergibt sich
hierdurch jedoch keine geeignete Umstiegssituation, weshalb diese Anregung bei Bedarf weiterer
Untersuchung bedarf. Beispielsweise konnten die Busse der Linie 15 an den Bestandshaltestelle
»FulBgangertunnel B92" halten und anschlieRend fiir eine Ablése zum Betriebshof verkehren.

Alternative Vorschldage zur Anbindung von Lusan an den Regionalverkehr in Richtung Stiden findet sich
im Abschnitt zu Neuen Haltestellen.

C-5.2: VERSTARKUNG DES TAKTS IN LUSAN

Die Linie 15 bietet derzeit drei Fahrten pro Stunde zur ErschlieRung des 6stlichen Lusan an. Diese fahren
im Abstand von 20-30-10 Minuten an der Haltestelle Lusan/Laune ab, was in Bezug auf die eingesetzte
Leistung und die beiden eingesetzten Fahrzeuge kein effizientes und attraktives Angebot darstellt. Um
mit den verfiigbaren Fahrzeugen ein dichteres Angebot zu schaffen, kdnnten um 15 Minuten versetzte
Abfahrten an Lusan/Laune erfolgen, die alternierend im/gegen den Uhrzeigersinn durch Lusan fahren.

Inklusive des Vorschlags zur Verlangerung der Linie 15 zur Vogtlandstral3e konnte sich ein Taktkonzept
wie folgt ergeben:

Bus 1 Bus 1 Bus 2 Bus 2
29 von Weida 10:35
FuBgangertunnel B92 (Bestand) 10:37
Keplerstralie 10:39 11:09
Lusan/Laune 10:470  11:020 11:170  11:320
Karl-Matthes-Stralle 10:520  11:060 11220 11:36 U
Lusan/Laune 10:570  11:116 0 11:270 0 11410
Keplerstralie 11:19 11:49
FuBgingertunnel B92 (Bestand) 11:21
29 nach Weida 11:24
Umlaufdauer 60' 60' 60' 60'

C-5.3: ANBINDUNG VON OBERROPPISCH

Wahrend Unterréppisch eine grundséatzliche OPNV-Anbindung durch den Regionalverkehr an der B92
aufweist, sind die Wege von Oberréppisch zum OPNV verhaltnismaRig weit. Die 6rtliche Haltestelle wird
nur durch die Linie 13 in einzelnen schulrelevanten Zeitlagen bedient, die nachste in dichterem Takt
bediente Haltestelle ist jedoch fast 1 km und ca. 20 Hohenmeter entfernt.

Um diese ErschlieBungsliicke zu beheben, kdnnte die Linie 15 beispielsweise im Stundentakt einen
erweiterten Ring durch Lusan fahren, und zwar statt iber die Karl-Matthes-Strale lber die Werner-
Petzold-Stralle. Zusétzliche Haltestellen in der HeeresbergstralRe auf Hohe Karl-Matthes-Stralle, an der
nordlichen Einmindung ,Am Heeresberg“, am westlichen Ortseingang von Oberréppisch sowie in der
slidlichen Werner-Petzold-Strale (aufgrund hoher Bevélkerungsdichte in der Seydel-, Felbrig- und Otto-
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Worms-Strae) wiirden die ErschlieBungswirkung dieser Linie erhdhen bzw. die Nachteile der zu diesen
Zeitlagen entfallenden Befahrung der Karl-Matthes-Strale mindern.
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C-6: INDUSTRIEGEBIET GERA-CRETZSCHWITZ

Der Fahrzeugeinsatz fiir die Anbindung von AMAZON sollte optimiert und durchgehende
Angebote geschaffen werden.

Die Zustandigkeit der Bedienung des Industriegebiets Gera-Cretzschwitz (AMAZON) ist zu hinterfragen.
Fir die Anfahrt zur Starthaltestelle Duale Hochschule sind rund 7,3 km Weglange ab dem Betriebshof
der GVB zu Uberbriicken. Die eigentliche Linienlange von der Haltestelle Duale Hochschule bis zum
Gewerbegebiet betragt ca. 12,9 km. Eine Bedienung erfolgt zu den Schichtwechselzeiten mit zwei bis
drei Fahrzeugen, ein Taktverkehr findet nicht statt. Insofern betrdgt der Leerleistungsanteil des
Angebots ca. 7,3 = (7,3 + 12,9) = 36%.

Aufgrund dieses Missverhdltnisses ware zu (iberlegen, die Linie 23 der GVB an den RVG abzugeben,
dessen Betriebsmittelpunkt deutlich ndher am Bediengebiet der Linie 23 liegt als an dem der GVB. Im
Gegenzug ware die Bedienung von siidostlich von Gera liegenden RVG-Linien durch die GVB denkbar,
um die Fahrzeuge beider Verkehrsunternehmen effektiver einzusetzen. Letzteres konnte durch eine
bessere Verkniipfung der bisherigen RVG- mit den GVB-Linien beispielsweise auch zu einer besseren
Anbindung an den Bahnhof Zwotzen oder an die Straenbahnwendeschleife Zwétzen (oder potenziell
Liebschwitz bei Verlangerung der Stralenbahn) fiihren.

Sollten diese Anregungen nicht umsetzbar sein, so sollten zumindest die Gestellungsfahrten (vom/zum
Betriebshof) als Linienverkehr durchgefiihrt werden. Unter Umstanden konnte dafiir auch einer der
Kurse ohne Bedienung von Bieblach-Ost / Dualer Hochschule direkt weiter tiber die BundesstralRe in die
Stadt Gera gefiihrt werden — allerdings ohne Anbindung der StralRenbahnhaltestellen der Linie 3, da der
Umstieg jener Fahrgadste zwischen StraBenbahn und Bus ja an der Haltestelle Duale Hochschule
stattfindet. Die Linienfiihrung konnte etwa lber den Stadtring, Altenburger StralRe, Plauensche Strale,
Zwdétzener StralBe und Ruckdeschelstralle zum Betriebshof GVB fiihren. Eine Analyse (in Riicksprache
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/ Zusammenarbeit mit AMAZON), woher die Nutzenden der Linie 23 genau kommen, kdnnte diese
Buseinsétze entscheidend effektiver machen und ggf. sogar weitere Fahrgaste gewinnen.

Da das Industriegebiet Cretzschwitz mitten zwischen der Stadt Gera und der sachsen-anhaltischen
Stadt Zeitz liegt, sollte eine durchgehende Buslinie in Betracht gezogen werden. Diese wiirde die Achse
Zeitz - Industriegebiet Gera-Cretzschwitz - Gera bedienen. Eine Kooperation mit der PVG
Burgenlandkreis mbH wére anzustreben. In diesem Falle sollten auch besondere Ubergangstarife
angeboten werden.

C-7: TAKTVERDICHTUNG NACH ZSCHIPPERN UND FERBERTURM

Im Sinne eines ,Mindestangebots"” fiir das gesamte Stadtgebiet Gera sollte die Taktung der Linie
12 nach Zschippern und Linie 14 nach Ferberturm Mo-Fr auf einen Stundentakt verdichtet und
neue Angebote am Wochenende geschaffen werden.

Im derzeit giltigen Nahverkehrsplan wird fiir ,sonstige Raume/ldndlicher Raum“ im
Zustandigkeitsbereich der Stadt Gera ein Mindesttakt von 120 Minuten vorgegeben. Abgesehen davon,
dass gemaR des Regionalplans Ostthiringen kein Ortsteil der Stadt Gera dem ,landlichen Raum*”
zuordnet ist, sollte der Mindeststandard in der Stadt Gera auf einen 60-Minuten-Takt erhoht werden. So
wird das Angebot auch in Korridoren schwacher Nachfrage universeller nutzbar.

Betroffen waren von dieser Ausweitung insbesondere die Linien 12 und 14, die Zschippern und das
Gebiet um den Ferberturm an das Geraer Stadtzentrum anbinden. In beiden Fallen sollte der Takt
verdichtet werden, um stiindliche Fahrtangebote zu schaffen. Um das umzusetzen, kénnen auch Mo-Fr
bedarfsorientierte Bedienformen in Betracht kommen, die im Rahmen der Linie 12 mit moderatem
Mehraufwand auch Collis regelmaRiger anbinden wiirden. Nach gleichem Muster sollte das bestehende
Bedarfsangebot auf der Linie 12 am Wochenende verdichtet werden und zusatzlich Collis direkt
anbinden. In diesem Rahmen sollte eine vorgelagerte Priifung erfolgen, ob sich bei der Anbindung von
Zschippern und Collis Synergieeffekte mit der ausstehenden ErschlieRung von Alt-Taubenpreskeln,
Lietzsch und Poris-Lengefeld ergeben kdnnen. Ein kombiniert gedachtes Konzept (beispielsweise unter
Einsatz eines separaten Kleinbus-Umlaufs, der zweistiindlich alle genannten Orte in Form eines
halboffenen Rings Zwdétzen - Collis — Wintergarten anbindet und so stiindliche Verbindungen bietet),
konnte unter Umstanden die anfallenden Kosten senken. Am Wintergarten ware die Moglichkeit fiir eine
Bushaltestelle zu priifen, die sich beispielsweise an der stadteinwartigen Strallenbahnhaltestelle
befinden konnte.

In Zschippern sollte in diesem Zusammenhang eine zusétzliche Haltestelle im siidlichen Bereich der
Dorfstrale in Betracht gezogen werden. Diese Position befindet sich zwar nur ca. 250 Meter von der
Bestandshaltestelle entfernt, kdnnte sich aufgrund der lokalen Stralenneigung jedoch als sinnvoll
erweisen.

Im Einzugsbereich der Linie 14 befindet sich eine iberdurchschnittlich groe Anzahl von Gartenanlagen.
Allein das Gebiet zwischen FreitagstraBe im Norden, CJD-Geldnde im Osten, Am Zaufensgraben im
Siidosten, Am Pfortener Kalkwerk im Siiden, Tschirch-, Colliser und Schillerstralle im Westen umfasst
ca. 150 Hektar. Die gartnerisch genutzte Flache betragt rund zwei Drittel davon, also 100 Hektar. In Gera
gibt es laut Verband der Gartenfreunde e.V. Gera 260 Hektar gartnerisch genutzte Flache mit 6.692
Parzellen. Das heif3t: Umgerechnet auf die Flachen am Ferberturm sind dort rund 38 Prozent aller Garten
in Gera angesiedelt, somit ca. 2.500 Parzellen.

Die Nutzung der Gérten erfolgt selbstredend in der Freizeit. Die Erreichbarkeit der Garten per OPNV muss
somit vorwiegend wahrend des Freizeitverkehrs, also in der NVZ, sichergestellt werden. Deshalb sollte
diese Linie samstags und sonntags ganztags bedient werden.
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C-8: ERSCHLIERUNG DER FRIEDERICISTRARE

Zur besseren Erschliefung des Raums westlich der Zentralen Umsteigestelle Heinrichstralle im
Bereich der Entdecker-Gesamtschule sollte eine Verldngerung von bisher an der Heinrichstrafle
endenden Linien erfolgen.

Die Entdecker-Gesamtschule in der Friedericistralle wie auch die Wohnbebauung in der Stralle ,Am
Sommerbad"” liegen etwas abseits der vorhandenen Haltestellen. Um das OPNV-Angebot in diesem
Bereich naher an die potenziellen Fahrgéaste zu riicken, ware eine Bedienung ab der Heinrichstralle im
Ring wie auf der Grafik eingezeichnet denkbar.
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Diese Relation konnte beispielsweise von den Linien 19 und/oder 26 in ihrer moglichen Wendezeit an
der HeinrichstralRe bedient werden, wie sie gemal dem Vorschlag zum Abbau von Parallelverkehr nach
Leumnitz halbstiindlich bestehen wiirde. Potenzielle neue Haltestellen waren in der Dr.-Friedrich-Wolf-
StralRe oder in der Louis-Schlutter-StralRe, in der nordlichen Stralle ,Am Sommerbad” sowie in der
Friedericistralle direkt vor der Schule denkbar. Letztere Haltestellenplatzierung konnte auch sinnvoll
sein, um die Anzahl an Elterntaxis zu reduzieren.

C-9: ERSCHLIERUNG DES WOHNGEBIETS SCHEIBE

Zur besseren Erschliefung des Wohngebiets ,Scheibe” sollte eine teilweise Verlegung der GVB-
Linie 11 in Betracht gezogen werden.

Das in Hanglage befindliche Wohngebiet ,Scheibe in den Geraer Westvororten wird derzeit
hauptséachlich durch die Haltestellen ,Scheibe” und ,Am Ernseer Berg"” erschlossen, die an den das
Wohngebiet begrenzenden LandesstralRen liegen. Dadurch ergeben sich teilweise lange Wege zum
OPNV von bis zu 550 Metern.

Um das Wohngebiet besser zu erschlieBen, kdnnte die Linie 11 bei den Fahrten, die nicht liber ,Martins
Hohe" erfolgen, oder alternativ die Linie 10 bei nicht zur Hammelburg weitergefiihrten Fahrten
stattdessen das Wohngebiet Scheibe anfahren. Die Fahrtrichtung sollte generell (wegen der
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EinbahnstraBenregelung) gegen den Uhrzeigersinn erfolgen und im Dr.-Behring-Weg eine neue
Haltestelle platziert werden. So wiirde die stadtauswartige Bestandshaltestelle ,Scheibe” bei diesen
Fahrten nicht bedient, jedoch (neben der neuen Endhaltestelle im Dr.-Behring-Weg) auch die
stadteinwartige GVB-Haltestelle ,Windischenbernsdorf* werden. Die Fahrtdauerverlangerung wiirde 4
Minuten betragen und damit gut mit den Verlangerungen der Fahrtdauer iiber ,Martins Hohe"
korrespondieren, sodass sich in Weiig und Dirrenebersdorf gleichmaRige Ankunfts- und
Abfahrtszeiten ergeben.
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C-10: TAKTUNG AM SAMSTAG

An Samstagen sollte tagsiiber ein ebenso dichter Takt angeboten werden wie montags bis
freitags.

Samstage werden mittlerweile haufiger fiir Einkdufe und der OPNV stérker fiir touristische Zwecke
genutzt, was sich auch in der Nutzung der Verkehrsmittel widerspiegelt. Deswegen sollte das
Mindestangebot auf den stadtischen Siedlungsachsen an Samstagen dem unterwéchigen Angebot
entsprechen.

Auf verschiedenen Linien des Stadtbus Gera besteht heute bereits ein entsprechendes Angebot.
Folgende Achsen weisen nach dieser MalRgabe aber Defizite auf:

e Linien 10, 11 und 17: Takt nach Frankenthal auf einen 30-Minuten-Takt, nach Klinikum und
Leumnitz/ReulR-Park auf einen 15-Minuten-Takt zu verdichten

e Linie 18: Takt nach Kleinfalke auf einen 60-Minuten-Takt zu verdichten

e Linie 19: Takt nach Thranitz auf einen 60-Minuten-Takt zu verdichten

e Linie 20: Takt nach Rubitz auf einen 60-Minuten-Takt zu verdichten
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C-11: NACHTBUS-ANGEBOT

Fiir die groften Siedlungsgebiete innerhalb der Stadt Gera sollte in den Nadchten auf Samstage,
Sonntage und Feiertage ein durchgehendes Fahrtenangebot im 60-Minuten-Takt existieren.

Verschiedene Stadte im Umkreis von Gera weisen ein modernes und durchgehendes Nachtbusangebot
auf, welches mindestens in Nachten vor Samstagen, Sonntagen und Feiertagen eine umfassende
Mobilitat ermdglicht. Beispiele sind Zwickau mit den Buslinien A, B und C im 60-Minuten-Takt, die
(teilweise als Rufbus) einen GroRteil des stddtischen Siedlungsgebiets abdecken, oder Jena, wo die
Linien 1, 2 und 10 sogar unter der Woche nachts im durchgehenden 60-Minuten-Takt verkehren.

Ein Nachtbusangebot wiirde auch in Gera das bestehende Nahverkehrssystem sinnvoll erganzen. Auch
in den spaten Abend- und Nachtstunden besteht ein Bedarf an Mobilitat, etwa durch Schichtarbeit,
Freizeitaktivitaten oder kulturelle Veranstaltungen. Nachtbusse ermdglichen es, sicher und verlasslich
nach Hause zu kommen, ohne auf das Auto angewiesen zu sein. Das starkt die Nutzung &ffentlicher
Verkehrsmittel auch auBerhalb dieser Zeiten und tragt zu einer besseren Erreichbarkeit innerhalb der
Stadt bei. Zudem kann ein solches Angebot das Sicherheitsgefiihl verbessern, insbesondere fiir
vulnerable Gruppen.

Planungsziel fiir den Nachtbus ist die Etablierung eines 60-, 71- oder 75-Minuten-Takts, passend zu den
erwartbaren Umlaufzeiten, mit ErschlieBung der wesentlichen Siedlungsgebiete abseits der
StralRenbahnlinie 3, die heute bereits ein Nachtangebot aufweist. An der Heinrichstrale findet der in der
Schwachverkehrszeit bereits etablierte Rundum-Anschluss statt. Auf der Stralenbahnlinie 3 wird hierfir
ein zusatzliches Fahrzeug benétigt. Die Betriebszeiten fiir den Nachtbus sind so zu wahlen, dass es
zwischen Ende des Tagesnetzes und Beginn des Tagesnetzes des Folgetags keine Liicken gibt. Dies
entspricht stiindlichen Abfahrten an der Zentralen Umsteigestelle HeinrichstralRe zwischen 1:45 Uhr und
4:45 Uhr (4 Fahrtenpaare). Um die verbleibende Taktliicke auf der Linie 17 zu schlieRen, wére die erste
Fahrt der Linie 10 zum Klinikum als Linie 17 nach Frankenthal weiterzufiihren.

Das Angebot sollte unter Beteiligung der RVG erfolgen, um Langenberg erschlieRen zu kdénnen. Die
Anbindung von Untermhaus und dem Hauptbahnhof wiederum liegt zwar im Korridor der RVG-Linie 229,
sollte aber durch einen Nachtbus der GVB erreicht werden, um die eingesetzten Umldufe besser
auszunutzen.

Folgende konkrete Nachtbusangebote bieten sich zur Umsetzung an:

Ortsteile Linien Linie Konzept Fahrzeit
tagstiber nachts
Zwotzen, Liebschwitz 1,16,25 N1 Linienfiihrung der Linien 16 und 25 53 min
inkl. Durchbindung, analog zum
heutigen Angebot tagsiiber, ohne
Bahnhof Zwoétzen
Ostviertel, Leumnitz, 10,11, 17, N2 Linienfiihrung der Linie 17, 30 min
Reul3-Park 19, 26 Erweiterung der Route denkbar
Hauptbahnhof, 1,10, 11, N4 Linienfiihrung der Linie 17 mit 56 min
Untermhaus, Klinikum, 17 Umweg iiber Hauptbahnhof und
Frankenthal Untermhaus in beiden Richtungen
Bieblach-Ost, Tinz 3 N3 StraBenbahn, gleiche Linienfiihrung 31 min
Debschwitz, Lusan 3 N3 StralBenbahn, gleiche Linienfiihrung 32 min
Langenberg 203, 204, (229) Rufbus mit Anschluss zur Linie 3 an -
229 der Dualen Hochschule

Eingesetzte Busse 3
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Die Nachtbuslinien sollten sternférmig von der Zentralen Umsteigestelle Heinrichstralle ausgehen und
keine fest definierte Durchbindung haben. Auf diese Weise lassen sich die Fahrten betrieblich so
verkniipfen, dass jeder Umlauf einmal eine verldangerte Standzeit am Reul3-Park aufweist.

Nach Inbetriebnahme der StralRenbahnstrecke nach Langenberg wird es mdglich, mit der Linie N3 erst
nach Bieblach-Ost und dann (iber die Verbindungskurve an der Dualen Hochschule nach Langenberg zu
verkehren. So entstiinden zusétzliche Direktverbindungen bei einer héheren betrieblichen Effizienz
durch bessere Ausnutzung der Umlaufe.
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ABSCHNITT D: FAHRWEGE

Eine wesentliche Starke und zugleich stadtebauliche Funktion des OPNV liegt in den vielfaltigen
Ausgestaltungsmaoglichkeiten seiner dedizierten Verkehrswege. Dieser Abschnitt geht auf zwei dieser
Aspekte explizit ein.

D-1: OPNV-BEVORRECHTIGUNG

Die Geschwindigkeit und Zuverldssigkeit des OPNV sollte durch eine konsequente
Bevorrechtigung der Fahrzeuge im Strafenraum erhoht werden. Ziel ist nicht nur ein
attraktiveres und stabileres Angebot, sondern auch die Reduktion von Betriebskosten.

Ein groBes Problem fiir die Zuverlassigkeit von Fahrten im OPNV ist die Streuung der Fahrzeiten.
Entstehen beispielsweise an einer Lichtsignalanlage ganztidgig Verzogerungen mit statistisch
vernachléassigbarer Abweichung, so reduziert das zwar die Reisegeschwindigkeit, ldasst sich im
Taktfahrplan aber so abbilden, dass weder zu groRBe Verfrilhungen noch zu grofe Verspatungen
auftreten. Gibt es zu bestimmten Zeiten jedoch starke Abweichungen von der durchschnittlichen
Verzogerung, entstehen grolRere Verspatungen, denen durch eine Anpassung des Taktfahrplans nicht
sinnvoll begegnet werden kann, da dadurch auBerhalb der jeweiligen Zeiten hohe Verfriihungen
entstehen wiirden.

Um diese Problematik infrastrukturell zu reduzieren, existieren verschiedene Ansatze wie separate
Busspuren im Zulauf auf Kreuzungsbereiche oder die Erkennung und Vorranggewéhrung von OPNV-
Fahrzeugen durch Lichtsignalanlagen. Eine systematische Analyse, an welchen Stellen der OPNV
derzeit noch nicht bevorrechtig sind, aber eine Beschleunigung erfahren konnte, sollte erstellt werden.
Die Ergebnisse sollten kurzfristig in eine Umsetzungsphase kommen. Dafiir sollten in Jahresscheiben
pauschale Mittel bereitgestellt werden.

D-1.1: ERNST-TOLLER-STRARE (EISENBAHNUNTERFUHRUNG)

Fir ausfahrende Busse vom Busbahnhof in Richtung Theaterstralle ist eine Beschleunigung
anzustreben. Dort kommt es zu Hauptlastzeiten zu Staueffekten unter der Eisenbahnbriicke, bereits
beginnend beim Einfahren von der BahnhofstraBe nach rechts in die Ernst-Toller-StralRe (Unterfiihrung).
Diese geht liber mehrere Ampelphasen.

D-1.2: REICHSSTRARE (NORDABSCHNITT)

Fiir ausfahrende Busse aus der Geraer Zentralen Umsteigestelle Heinrichstrae in Richtung Stadtgraben
ist eine Beschleunigung anzustreben.

Im Allgemeinen bendtigen Busse, die von der Heinrichstralle abfahren und in Richtung Haltestelle
LStadtgraben” unterwegs sind, vier Minuten, bis sie diese Haltestelle erreichen. Dies sind 700 Meter
Strecke, was rund 10 km/h entspricht. Die Verzdogerung lasst sich wesentlich auf die bestehende
Ampelschaltung zuriickfiihren, unabhangig von der Belegungsdichte im StralRenverkehr.

D-1.3: REICHSSTRARE (SUDABSCHNITT)

Fir StraBenbahnen mit Fahrtrichtung Zwotzen (stadtauswérts) ist eine Beschleunigung anzustreben.
Dort kommt es zu Hauptlastzeiten zu Staueffekten bereits ab etwa Hohe An der Himmelsleiter bis hin
zur Kreuzung am Wintergarten. Diese geht (iber mehrere Ampelphasen.
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D-2: RASENGLEISE

Streckenabschnitte der Strafenbahn in Gera sollten in urbanen Bereichen Schritt fir Schritt
vom Schotterbett auf Rasengleise umgestaltet werden.

Rasengleise weisen im Gegensatz zu Schottergleisen verschiedene Vorteile auf, z.B.

Senkung des Schallpegels bzw. der Fahrgerausche,
Entlastung der Kanalisation und Abwasserbehandlung,
Geringere Aufheizung des Gleiskorpers,

Verringerung der Umgebungstemperatur durch Verdunstung,
Feinstaubbindung und

optische Aufwertung des Stadtbildes.

Folgende Abschnitte werden vorgeschlagen, in der folgenden Reihenfolge auf Rasengleise umzubauen:

1.

Zwischen Heinrichsbriicke und Haltestelle ,An der Spielwiese” (hier kann &hnlich verfahren
werden wie vor Jahren am Park der Jugend, wo Rasengleis und Park inzwischen ,wie aus einem
Guss" wirken)

Zwischen den Haltestellen ,Griiner Weg"“ und ,StralRe des Bergmanns”

Zwischen den Haltestellen ,Lusan/Briite” und ,Lusan/Laune”
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ABSCHNITT E: ZUGANGSSTELLEN

Erst durch Zugangsstellen wird OPNV erst nutzbar. Deren Ausgestaltung hat einen groBen Einfluss auf
Qualitat und Nutzbarkeit eines Verkehrssystems und wird deshalb in diesem Abschnitt thematisiert.

E-1: BARRIEREFREIHEIT

Bei der Gestaltung der Haltestellen ist auf die Vorgaben zur Barrierefreiheit zu achten. Besonders
in verkehrsschwachen Zeiten und am Wochenende ist auf den Umstieg von
mobilitatseingeschrankten Fahrgasten zu achten.

Zur selbststandigen Benutzung des OPNV sind die Zugangsstellen derart weiter zu gestalten, dass
durch nicht- wie durch mobilitats- und sinnesbeeintrachtigte Personengruppen der Zugang zu den
Verkehrsmitteln wie auch der Ausstieg so einfach wie maoglich ist und das Zwei-Sinne-Prinzip zum
Einsatz kommt. Fir die Haltestellen betrifft dies beispielsweise:

e Farbliche Gestaltung (Kontrast) von Glasflachen

e Akustische wie auch gut lesbare sowie in einer auch fir Rollstuhlfahrende erreichbaren Héhe
befindliche Fahrgastinformationen

e  Akustische Fahrplaninformationen per Anforderungstaste

e Anzeige aller Verkehrsmittel an DFI, unabhangig vom Verkehrsunternehmen

e Barrierefreie Gestaltung einschlieBlich akustischer Schnittstelle an Fahrkartenautomaten

e Blindenleitsystem

e Optisches und akustisches Leitsystem an Haltestelle

e Hinweise durch die Haltestelle, damit der Fahrer schon Informationen dariiber hat, dass ein
Fahrgast mit Beeintrachtigung an der Haltestelle wartet

e Einheitliche Ausgestaltung fir alle Haltestellen nach dem gleichen Standard und fir alle
Verkehrsmittel (Regionalbus, Stadtbus, Straenbahn)

Abseits der infrastrukturellen Voraussetzungen kann auch der Betrieb den Zugang zum OPNV fiir
mobilitatseingeschrankte Fahrgdste erschweren. Diese bendtigen beispielsweise unter Umstanden
langer fiir einen Umstieg zwischen Verkehrsmitteln. Da in verkehrsschwachen Zeiten die Taktdichte
geringer ist, wirkt sich ein Verpassen des Anschlussfahrzeugs besonders stark aus. Deswegen sollte
gerade in diesen Zeiten auf genligend Umsteigezeit geachtet werden. Weiterhin sollte das Fahrpersonal
regelmalig dafiir sensibilisiert werden, dass umsteigende Fahrgdste mitunter etwas mehr Zeit
bendtigen, als man bei einem Menschen ohne Beeintrachtigung annimmt.

E-2: ERSCHLIERUNGSBEREICHE DYNAMISIEREN

Der fiir die Defizitanalyse angenommene Einzugsbereich von Haltestellen sollte abhédngig von
der Zugénglichkeit des Gebiets (z.B. Neigung) gemacht werden.

Um zu bestimmen, wo in einem Verkehrsraum neue Haltestellen zur angemessenen ErschlieBung
bendtigt werden, wird fiir gewohnlich mit definierten Radien um die bestehenden Zugangsstellen
gearbeitet. Diese berlicksichtigen aber nicht tatsachliche Zugangshemmnisse vor Ort. Deshalb sollte
die einfache Luftlinienentfernung bei groReren Héhenunterschieden fiir die Ermittlung der Haltestellen-
Einzugsweite mit einem Korrekturfaktor fiir die Gelandeneigung belegt werden:

e Gelandeneigung gréfer 1:10 = Reduzierung des Einzugsradius um 10%
e Gelandeneigung gréfer 1:5 > Reduzierung des Einzugsradius um 20%
e Geldndeneigung groéfer 1:3 > Reduzierung des Einzugsradius um 33%
e Gelandeneigung groRer 1:2 > Reduzierung des Einzugsradius um 50%
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E-3: ORTSLAGEN ANBINDEN

Derzeit nur am Rand bediente Ortslagen sollten besser erschlossen werden.

Verschiedene Orte im Stadtgebiet von Gera werden derzeit zwar mit Buslinien erschlossen, die
entsprechenden Zugangsstellen liegen aber auBerhalb oder am Rande des Siedlungsgebiets. Hierdurch
entstehen teilweise Zugangsweiten, die oberhalb der angemessenen Radien liegen. Das betrifft
insbesondere folgende Ortsteile:

e Ernsee (Entfernung zur Zugangsstelle bis zu 830 m)

e Kaimberg (Entfernung zur Zugangsstelle bis zu 840 m)
¢ Kleinfalke (Entfernung zur Zugangsstelle bis zu 880 m)
e  Thréanitz (Entfernung zur Zugangsstelle bis zu 1200 m)

Die Erreichbarkeit einer Haltestelle hat unmittelbare Auswirkungen auf die Nutzung des Verkehrsmittels
des OPNV. Deshalb sollten fiir diese Falle individuelle Lésungen gepriift werden, um den Zugang zum
OPNV zu verbessern.

Fir Kleinfalke bedeutet dies zum Beispiel, dass eine neue Haltestelle in der Ortsmitte eingerichtet
werden koénnte. Im Gegensatz zu Solobussen, fiir die die Bedienung der Haltestelle am Ortsrand die
einzige praktikable Losung ist, sind Midibusse in der Lage, die Ortslage mit ihrem schmalen
Verkehrsraum zu befahren und somit eine dortige Haltestelle zu bedienen.

E-4: AUSWEISUNG VON TAXI-STELLPLATZEN AN SPNV-STATIONEN

In der Nahe der barrierefreien Zugange von SPNV-Stationen sollten Taxi-Stellplatze vorgesehen
werden, insbesondere um Hiirden fiir mobilitdtseingeschrankte Personen zu reduzieren.

Gerade im Zu- und Abgang des Eisenbahnverkehrs werden Taxen oft in Kombination mit dem
Offentlichen Verkehr genutzt. Deshalb sollten in direkter Ndhe von SPNV-Zugangsstellen bzw. deren
barrierefreien Eingdngen ausgewiesene Stellplatze fiir Taxen existieren. Folgende zusétzliche Standorte
werden hierfiir vorgeschlagen:

e Bahnhof Zwotzen

e Siidbahnhof: beim ,Comma®“, da dort eine rdaumliche Ndhe zum barrierefreien Zugang der
Station besteht. In der Schmelzhiittenstralle hinter dem ,Comma*“ stehen wenige Parkplatze zur
Verfligung — dort konnte ein Stellplatz angeordnet werden.

e Hauptbahnhof: in der StralRe ,Am Barenweg” nahe des teilAuto-Stellplatzes, da dort eine
raumliche Nahe zum barrierefreien Zugang der Station besteht. Dieser besteht im Bereich der
StraBenbahnhaltestelle, die derzeitigen Taxistellplatze befinden sich jedoch auf der anderen
Seite, am nordlichen Ausgang des Bahnhofs ohne nahen barrierefreien Zugang zu den Gleisen.

E-5: VERBESSERUNG BESTEHENDER HALTESTELLENINFRASTRUKTUR

E-5.1: SITZGELEGENHEITEN

Alle Haltestellen sollten Sitzgelegenheiten erhalten. Wenig frequentierte oder bisher aufgrund
beengter Platzverhiltnisse ungeeignete Haltestellen sollten dazu mit Klappsitzen an den
Haltestellenschildern nachgeriistet werden.

Das Warten auf den Bus kann besonders fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat anstrengend sein.
Diese sind - solange sie ,nur” auf einen Gehstock statt auf einen Gehwagen (Rollator) angewiesen sind
— fir jede Gelegenheit dankbar, bei der sie sich hinsetzen kénnen. Nicht alle Haltestellen sind mit
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Fahrgastunterstand und (integrierter) Sitzgelegenheit ausgeriistet, besonders nicht die gering
frequentierten Haltestellen oder Haltestellen mit beengten Platzverhéltnissen. In Gera wiirde sich eine
derartige Nachriistung beispielhaft fir die Haltestellen ,Karl-Mathes-Stralle” und ,Sportplatz Briite”
(jeweils beide Richtungen), ,Scheibe” (stadteinwarts) sowie Bahnhof Zwétzen (fiir die Linie 25 abseits
des Bahnhofsbereichs) anbieten.

Der Ziircher Hersteller Burri hat eine vandalismusresistente Nachriistlosung entwickelt, bei welcher die
Haltestellenschilder mit Klappsitzen versehen werden’. Die flexible Kompromisslésung eignet sich auch
fir beschrankte Platzverhaltnisse im 6ffentlichen Raum. Der Sitz kann ohne aufwandige bauliche
Eingriffe an bestehenden Infrastrukturen montiert werden. In der Schweiz sind derartige Klappsitze seit
2016 in verschiedenen Regionen im Einsatz, der Hersteller bietet eine Probemiete an. Es ist anzustreben,
alle Haltestellen, bei denen eine anderweitige Sitzmdglichkeit nicht sinnvoll oder umsetzbar ist, mit
diesen Klappsitzen auszustatten. Damit wiirde ein wirksamer Beitrag zur vereinfachten Nutzung des
Systems OPNV fiir mobilitatsbeeintrachtige Personen geleistet.

E-5.2: SICHERHEIT IN DER BERLINER STRARE

Ein Befahren der Berliner Strale durch den MIV sollte nur fiir Anwohner erlaubt sein, damit das
Befahren der Haltestellenrampen der beiden Straenbahnhaltestellen auf ein Minimum
reduziert wird.

Es gibt an den beiden aufgerampten Haltestellen ,Herderstralle” und ,Friedrich-Engels-StralRe” zwei
relevante Aspekte, die eine Anderung notwendig werden lassen:

1. Es kommt haufig zu Beinahe-Unféllen (die jedoch in keiner Unfallsteckkarte erscheinen). Die
Begegnungssituation zwischen Strallenverkehrsmitteln und ein-/aussteigenden Fahrgéasten
birgt Gefahrdungspotenzial.

2. Das Befahren des Pflasters an den Auframpungen ist recht laut, was die Anwohner stort.

Um beide Situationen zu entscharfen, ist eine Reduzierung der Nutzung ein einfaches Mittel. Dies
geschieht am einfachsten durch Reduzierung des durchfahrenden MIV auf die Anwohner.

E-5.3: SOLARMODULE UND BEGRUNUNG FUR DACHER VON FAHRGASTUNTERSTANDEN

Die Dacher geeigneter Fahrgastunterstdande sollten begriint und mit Solarpaneelen ausgestattet
werden.

Begriinte Dachflachen, gerade in der Nahe von Strale, bilden einen positiven Beitrag zum Mikroklima?:

e Bodensubstrat speichert Feuchtigkeit.

e Pflanzen verbessern mit ihrer Verdunstung das Mikroklima der unmittelbaren Umgebung.
e Feinstaub aus der Luft wird gefiltert.

e Bei Sonnenschein bleibt es unter dem isolierten Dach kiihler.

e Weniger Hitze strahlt in die Umgebung ab.

e Ein Griindach entspricht nachhaltigem Bauen.

AuBerdem kann mit vor Ort erzeugtem Strom insbesondere die Beleuchtung einer Haltestelle realisiert
werden, ohne dass dorthin eine Stromleitung verlegt werden muss. Mit einzelnen, an den Dachern
angebrachten Solarpaneelen kann solche Beleuchtung aufwandsarm realisiert werden, um die
Sicherheit im Haltestellenbereich zu erhohen.

T https://www.burri.world/produkt/teo-klappsitz/am044-001
2 https://kommunal.de/begruente-haltestellen-umweltschutz-utrecht
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Die Eigentumsverhaltnisse der Fahrgastunterstande sind dabei zu beachten. Allerdings gibt es bei der
Firma JCDecaux und anderen Anbietern von Stadtmdobeln bereits entsprechende Konzepte.

E-5.4: VERLEGUNG ZEULENRODAER STRARE STADTEINWARTS

Die StraRenbahnhaltestelle ,Zeulenrodaer Strale” in stadteinwartiger Richtung sollte an den
Kreuzungsbereich Niirnberger Strale / Zeulsdorfer Stralle verschoben werden.

Bei der bestehenden StralRenbahnhaltestelle ,Zeulenrodaer StraRe” sind die Zuwegungen auf der
stadtauswartigen westlichen Seite gut zur Wohnbebauung der Zeulenrodaer Stralle angeordnet. Auf der
stadteinwartigen Seite jedoch befindet sich kein Zugang zur Wohnbebauung KiefernstralRe. Allerdings
befindet sich dort eine Lieferanten- und PKW-Zufahrt zum Einkaufszentrum (mehrere Mérkte). Um diese
zu erreichen, wird ausgesprochen haufig die flinfspurige Nirnberger Stralie in riskanter Weise durch
Fahrgaste gequert, obwohl rund 80 Meter nordlich davon eine gesicherte Querungsmaglichkeit besteht.

Bei einem Verschieben mindestens der stadteinwartigen Haltestelle nach Norden um ca. 75 Meter direkt
an den ampelgesicherten Ubergang wiirde das Begehren, die StralRe abseits vorgesehener
Querungsstellen zu passieren, gesenkt und somit die Verkehrssicherheit erhoht.

E-5.5: VERLEGUNG ALTENBURGER STRARE

Die Position der Haltestelle ,Altenburger Strafle” sollte iberpriift werden, um die Erschliefung
der Einkaufsmoglichkeiten und der Wohnbebauung zu verbessern sowie die
Haltestellenabstande zu harmonisieren.

Die Haltestellenabstdnde zwischen den Haltestellen ,Altenburger Stral3e” und ,Steinstrale” (ca. 520m)
sowie ,Altenburger Strale” und ,Leumnitz” (ca. 300m) sind derzeit recht ungleich gestaltet. AuRerdem
liegt die Altenburger StraRe ca. 100 Meter entfernt von den Einmindungen der Wohnstraflen
JFriedhofstralBe” und ,Friedrich-Bartels-StralRe” und ca. 200 Meter entfernt von einem Einkaufsmarkt —
stattdessen aber im Bereich eines Autohauses mit vermutlich eher schwachem OPNV-Aufkommen.

Deshalb ware zu priifen, ob mindestens eine der beiden Haltepositionen der Haltestelle ,Altenburger
StralRe” an folgende Orte verlegt werden sollten:

e die stadteinwartige zwischen FulRgéangeriiberweg am Einkaufsmarkt und Friedhofstrale,
o die stadtauswartige zwischen Friedhof- und Friedrich-Bartels-Strale.

Der Abstand zu den benachbarten Haltestellen wiirde somit einerseits harmonisiert, andererseits der
Bereich der ostlichen Karl-Liebknecht-Strale (mit Einkaufsmarkt) besser erschlossen werden.

E-5.6: VERLEGUNG CALVINSTRARE UND QUELLENSTRARE

Die Haltestellen Calvinstrafle und Quellenstrafle in stadteinwartiger Richtung sollten in die
nordliche Quellenstralle verlegt werden, um verschiedene Defizite an der bestehenden
Haltestelleninfrastruktur zu beheben.

An den bestehenden Haltestellen ,CalvinstraBe” und ,Quellenstralle” besteht verschiedener
Handlungsbedarf. Zum einen befindet sich die Haltestelle ,Calvinstralle” derzeit im Absoluten
Halteverbot der Feuerwehrausfahrt in der Freitagstralle, weshalb eine Verlegung geboten ist. Zum
anderen ist der Haltestellenabstand zwischen den bestehenden Haltestellen ,Calvinstrale” und
JFreitagstralBe” sowie zwischen ,Quellenstrale” und ,Am Kieferngraben” (jeweils stadteinwarts) mit
jeweils ca. 240 Metern auRergewdhnlich gering, wahrend zwischen ,CalvinstraBe” und ,Quellenstralle”
eine grofere Liicke besteht.
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Aus diesem Grund wird empfohlen, die beiden Masten von ,Calvinstralle und ,Quellenstralie”
(stadteinwarts) in die QuellenstraBe in Nahe der Ostschule zu verlegen. Dieses neue Haltestellenpaar
mit dem Namen ,Quellenstralle” wiirde von den Fahrten der Linie 19 zusatzlich bedient werden, wahrend
die verbleibende Haltestelle ,QuellenstraBe” (stadtauswarts) der bestehenden Haltestelle ,Am
Kieferngraben” zugeordnet werden kann.

E-5.7: VERLEGUNG DES FERNBUS-HALTS AM HAUPTBAHNHOF

Der Fernbus-Halt am Busbahnhof Gera sollte unter die Busbahnhof-Uberdachung verlegt
werden.

Die Abfahrtsstinde des Busbahnhofes sind umfassend ausgestattet mit Bord, Uberdachung,
Sitzgelegenheit — die Abfahrtsstelle der Fernbusse jedoch nicht. Speziell der Einstieg vom
StralRenniveau aus in die Fernbusse ist problematisch. Deswegen sollte die Fernbushalteposition unter
die Uberdachung des Busbahnhofs an die Haltestellen der Regionalbusse verlegt werden. Zudem sind
die Wege von / zur Eisenbahn dann noch kirzer. Aulerdem wiirde eine striktere Trennung zwischen
pausierenden Bussen und abfahrbereiten Bussen erfolgen.

E-6: NEUE HALTESTELLEN

Fir die Festlegung der Positionen neuer Haltestellen sollte das Geoportal der Stadt Gera unter
https://geoportal.gera.de/portalserver/#/portal/gera herangezogen werden, worin unter anderem die
Haltestellenstandorte und die Bevdlkerungsdichte als Themen verfiigbar sind.

E-6.1: HALTESTELLENVERDICHTUNG IN DER STRARE DES BERGMANNS

Entlang der Strale des Bergmanns sollten an verschiedenen Standorten Haltestellenpaare
errichtet werden, um die bisherigen Haltestellenabstande fiir den Stadt- und Regionalverkehr zu
verringern.

Die StraBe des Bergmanns ist eine wichtige Hauptverkehrsader in Gera. Nicht nur stellt sie eine
Tangentialverbindung im Geraer Strallennetz und einen verdichteten Wohnstandort, sondern auch eine
frequentierte Achse im OPNV dar. Die Stadtbuslinien 10, 11 und 17 verbinden den ReuB-Park
wochentags im 15-Minuten-Takt iber die StralRe des Bergmanns mit dem Stadtzentrum, und seit dem
8. April 2024 bilden die Regionalbuslinien 211, 212, 213 und 353 wochentags einen angenaherten 30-
Minuten-Takt auf der gesamten Lange der Stralle. Letztere verbinden die Gegend mit dem Busbahnhof
sowie mit den Gewerbegebieten Trebnitz und Korbuflen, und verkehren dariiber hinaus bis Ronneburg,
Polzig, Schmolin und Zwickau.

Die aktuellen Haltestellenabstdande entlang der Stralle des Bergmanns sind dabei aulRergewohnlich
hoch. Der Stadtbus erreicht Maximalwerte von 750 Metern (Laasener Stralke — Slivener Strae), der
Regionalverkehr sogar 1,6 Kilometer (Ostfriedhof — Kurt-Keicher-Strale). Als Empfehlung fiir
Haltestellenabsténde im Busverkehr von Mittel- und GroRstadten gelten 250-600 Meter.

NEUE HALTESTELLE EHRENMAL

Das derzeitige Haltestellenpaar ,Leumnitz” in der Altenburger Stralle verwehrt es dem Regionalverkehr,
den dortigen Bevolkerungsschwerpunkt zusatzlich zum Stadtverkehr zu erschlieBen. Deshalb ware zu
priifen, ob die bestehende Haltestelle ,Leumnitz” durch ein neues Haltestellenpaar am Ehrenmal in der
Stralle des Bergmanns erganzt werden kann. Dadurch wiirden fiir alle Fahrtrelationen an der Kreuzung
StraRe des Bergmanns/Altenburger Stralle Haltepositionen zur Verfiigung stehen, wahrend die
Haltestelle ,Leumnitz” in ihrer aktuellen, glinstigen Lage bestehen bleibt.
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NEUE HALTESTELLE FRANZ-MEHRING-STRARE

Eine ErschlieBungsliicke im Stadtverkehr befindet sich im Bereich der Kreuzung StraBe des Bergmanns
/ Franz-Mehring-StralRe. Dort besteht eine lokal erhdhte Bevolkerungsdichte. Der Zugang zum
Nahverkehr findet derzeit Gber die Haltestellen ,ReuR-Park” und ,Slivener Stralle” statt, die Stralle des
Bergmanns ist jedoch deutlich ndher. Zur Behebung des ErschlieRungsdefizits kann ein neues
Haltestellenpaar im Bereich der Einmiindung der Franz-Mehring-Stralle in die StraBe des Bergmanns
dienen.
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Die Abbildung zeigt die moéglichen Standorte mitsamt Abstanden zu den benachbarten Haltestellen des
Stadtverkehrs (Slivener Stralle sowie Laasener Stral3e). Die Haltestellen wiirden sich ungeféhr mittig
zwischen die bestehenden Haltestellen des Stadtverkehrs ins Netz einfligen. Wiirden diese Haltestellen
zusatzlich durch den Regionalverkehr bedient werden, konnte dieser kiirzere Wege zum Reul3-Park
bieten - die innerstadtische ErschlieBung sollte jedoch hauptsachlich Aufgabe des Stadtverkehrs
bleiben.

ERWEITERUNG DER HALTESTELLE SLIVENER STRARE

Im Verlauf der StraBe des Bergmanns bildet der Bereich der Kreuzung mit der Dornaer Stralle einen
wichtigen Versorgungsstandort (,NVZ Dornaer Dreieck” gem. Einzelhandels- und Zentrenkonzept der
Stadt Gera). Er besitzt dariiber hinaus weitere Aufkommensschwerpunkte, ist derzeit jedoch nur vom
Stadtverkehr erschlossen, wahrend der Regionalverkehr ohne Halt durchfahrt. Dadurch wird auch das
Wohngebiet am ReuB3-Park nicht vom Regionalverkehr erschlossen, welcher immerhin Verbindungen ins
Umland bietet sowie mit der Haltestelle ,Stralle des Bergmanns” einen Umstiegspunkt in Richtung
Geraer Norden aufweist.

Im aktuell giiltigen Nahverkehrsplan der Stadt Gera wird die Einrichtung einer Haltestelle im Knoten
StralRe des Bergmanns/Dornaer Stralle unter MalRnahme M12 angeregt. Zwar ist dies durch die neu
einzurichtende Stadtbuslinie 21 begriindet, das ErschlieRungsdefizit auf der Relation wird jedoch
erkannt und als zu behebend beschrieben. Deshalb bietet sich ein neues Haltestellenpaar im Nahbereich
der Kreuzung Stralle des Bergmanns/Dornaer Stralle an. Die folgende Abbildung zeigt denkbare
Standorte (griin) mitsamt Abstanden zu den benachbarten Haltestellen des Regionalverkehrs (Kurt-
Keicher-StraRe sowie Ostfriedhof).

s\'Ne“eT Straise
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E-6.2: HALTESTELLENVERDICHTUNG IN DER BERLINER STRARE

Zwischen den Haltestellen ,Stralle des Bergmanns” und ,Herderstrale/Stadtarchiv” sollte die
Einrichtung einer zusatzlichen Zugangsstelle gepriift werden.

Mit Gber 700 Metern Abstand liegen die StralBenbahnhaltestellen ,Strale des Bergmanns“ und
,HerderstralRe/Stadtarchiv” auBergewohnlich weit auseinander. Die Distanz liegt iber empfohlenen
Referenzwerten, zumal dazwischen nennenswerte Bevolkerung (ca. 700 Einwohner) verzeichnet ist. Auf
halber Strecke, an der Einmiindung der Trebnitzer Strale, bietet sich die Einrichtung einer zusatzlichen
Zugangsstelle an, um kiirzere Wege fiir die 6rtliche Bevolkerung und zum anliegenden Handel zu bieten.
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E-6.3: GEWERBEGEBIET AM ELSTERDAMM

Entlang des Elsterdamms in Gera in Hohe des Einkaufszentrums BAUHAUS sollte eine neue
Haltestelle fiir die Regionalbusse geschaffen werden.

Das Garten- und Baumarktzentrum BAUHAUS in Gera ist per OPNV nur mit weiten FuBwegen bzw. auf
Umwegen zu erreichen. Weiterhin befindet sich dort ein Lebensmittelhandler. Siidlich davon ist eine
Gewerbeentwicklung sowohl auf dem Gelénde des noch dort stehenden Kiihlhauses als auch auf dem
des ehemaligen Heizkraftwerkes vorstellbar. Bis zum sogenannten Omega gibt es weitere
Gewerbeansiedlungen wie auch die Rollschnelllaufbahn des RSV Blau-Weil3.

Uberdies stellt von dort aus betrachtet die Weie Elster eine natiirliche Barriere dar, welche den direkten
Weg in den Stadtteil Debschwitz erschwert bzw. nur liber den Steg an der Heinrich-Heine-Stralle oder
stidlich tiber die Briicke der B92 mit groBerem Umweg ermdglicht. Erst in der Wiesestralle stehen wieder
Zugangsstellen zum OPNV zur Verfiigung.

Lediglich die Bushaltestelle ,Gera, Stidbahnhof” auf dem Sachsenplatz kommt fiir die ErschlieBung des
nordlichen Gebietes um das BAUHAUS in die Betrachtung, fiir den Bereich der Stadionanlage ist auch
diese Haltestelle mit 600 Metern Luftlinie zu weit entfernt. Die Luftlinienentfernung von der Mitte des
GroRspielfeldes zur nichsten OPNV-Haltestelle ,Wintergarten” betragt 400 Meter, die nutzbare
Wegeldnge 600 Meter.
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Die Lage des Bau- und Gartenmarktes scheint ausschlielRlich fiir die Erreichbarkeit per Kraftfahrzeug
konzipiert zu sein. Die Nutzung des MIV ist jedoch auch hier nicht immer notwendig. Die
Regionalbuslinien 29 und 220 fiihren direkt am Marktzentrum vorbei. Eine Haltestelle wiirde die
Erreichbarkeit des Marktes wie auch anderer Gewerbe- und Sporteinrichtungen dort per Bus somit
vereinfachen.

E-6.4: GERA-RUBITZ SENIORENHEIM

Am Seniorenpflegeheim Landgut Rubitz sollte eine Haltestelle eingerichtet werden, an der per
Blockumfahrung ein Wenden madglich ist.

Die Neueinrichtung einer Haltestelle am Seniorenpflegeheim Landgut Rubitz ware fiir folgende Falle
relevant:

e filir vorzeitig endende Fahrten der Linie 20, moglicherweise in Zusammenhang mit einem
gednderten Betriebskonzept auf der Linie 17 mit deren potenzieller Erweiterung nach
Harpersdorf

flir Fahrten, die in Gera-Thieschitz in Nord-Siid-Richtung verkehren und von den drei Ortslagen
Milbitz, Thieschitz und Rubitz nur Milbitz und Thieschitz bedienen

fiir einen eventuellen Ringverkehr der Linie 205 (Gera — Thieschitz — Hartmannsdorf — Griina -
Riidersdorf — Téppeln — Rubitz — Thieschitz — Gera)

In Rubitz wére eine Blockumfahrung (nur in und aus Richtung Thieschitz) moglich und eine neue
Haltestelle am Seniorenpflegeheim Landgut Rubitz anzulegen. Dort kénnte auch Wendezeit eingeplant
werden.

Denkbar ware alternativ, die bestehende Haltestelle Rubitz in stadteinwartiger Richtung in die Rubitzer
Stralle zu verlegen. Die dortige Haltestelle wiirde somit sowohl von den wendenden Fahrten als auch
von der Relation Toppeln > Gera bedient werden, was auf Letzterer zwar eine Verlangerung der Fahrzeit
bewirkt, die Abfahrten in Richtung Gera aber nicht auf zwei Haltestellen aufteilen wiirde. Letzteres wiirde
sich wiederum auch erreichen lassen, wenn die Wendefahrt im Uhrzeigersinn erfolgen wiirde.
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E-6.5: WINDISCHENBERNSDORF AN DER WILDBIRNE

In Windischenbernsdorf sollte eine zusatzliche Haltestelle eingerichtet werden, um den
derzeitigen inneroértlichen Haltestellenabstand von ca. 1 km zu reduzieren.

Der Abstand zwischen den Haltestellen ,Windischenbernsdorf, Wartehalle* (Regionalverkehr) und
,Windischenbernsdorf” (Stadtverkehr) betrdagt fast einen Kilometer, trotz dazwischenliegender
Wohnbebauung. Deshalb bietet es sich an, eine Haltestelle ,An der Wildbirne" an der Auffahrt zum
Wohngebiet ,An der Wildbirne" zu ergéanzen, um die Zugénglichkeit zum existierenden OPNV-Angebot
zu verbessern. Diese wiirde Mo-Fr stiindlich vom Regionalverkehr der Linie 200 bedient werden.
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E-6.6: ANBINDUNG VON LUSAN IN RICHTUNG SUDEN

Im Siiden von Gera sollte eine Ubergangsmdoglichkeit zwischen Strafenbahn bzw. Stadtbus und
der Regionalbuslinie 29 geschaffen werden, um Lusan in Richtung Siiden anzubinden.

Derzeit ist es nur mit erhéhtem Aufwand méglich, von Lusan aus per OPNV z.B. nach Hohendlsen zu
gelangen. Ein direkter Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln ist nur raumlich entgegengesetzt am
Bahnhof Gera-Siid mdglich oder mit fuBldufigem Aufwand von 400 Metern Abstand zwischen den
Haltestellen ,KeplerstralBe” (Stralenbahn) und ,Fuflgangertunnel B92“ (Regionalbus). Im Abschnitt
sVerkehrsangebot Stadtbus” wurde bereits ein Vorschlag unter Verlangerung der Linie 15 genannt, um
einen solchen Ubergang zu erméglichen. Im Folgenden sollen zwei weitere Verbesserungsvorschldge
genannt werden, die demgegeniiber keine Anderung an Linienwegen benétigen.

UBERGANG ZUR LINIE 15 IN DER HEERESBERGSTRARE

Eine Moglichkeit, um eine Anbindung von Lusan an den Regionalverkehr in Richtung Siiden herzustellen,
sind neue Haltestellen in Nahe der Heeresbergstrale. In diesem Falle wiirden

o fir die Linie 15 (Stadtverkehr) in der HeeresbergstraRe und
e fiir die Linie 29 (Regionalverkehr) in der VogtlandstraRe

in raumlicher Nahe jeweils ein Haltestellenpaar neu errichtet werden. Zwischen den Haltestellen
existiert ein asphaltierter FuBweg. Eine alternative Umlegung der Regionalbuslinien zum Bahnhof
Zwotzen wiirde hingegen deren Fahrtdauer erhhen und ware auflerdem aufgrund des resultierenden
Parallelverkehrs mit dem Eisenbahnverkehr und der GVB-Linie 25 nicht wiinschenswert.

o,

Taubonpresiein

Sag,,
gy

UBERGANG ZUR LINIE 2 IN DER ZOITZBERGSTRARE

Eine weitere Moglichkeit, um eine Anbindung von Lusan an den Regionalverkehr in Richtung Siiden
herzustellen, sind neue Haltestellen in der ZoitzbergstralRe und der VogtlandstralRe im Bereich der neu
errichteten BundesstralRen-Briicke. In diesem Falle wiirde fir die Linie 29 (Regionalverkehr) in der
VogtlandstraBe ein Haltestellenpaar neu errichtet werden. Von dort miissten Rampen bzw. Treppen zur
ZoitzbergstraBe errichtet werden, die einen direkten und barrierefreien Ubergang von der Haltestelle an
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der Bundesstralle zu den StralRenbahngleisen und umgekehrt bieten. An der Zoitzbergstralie ist es nicht
weit bis zur Haltestelle ,Betriebshof GVB*.

Fiir eine spatere Sanierung der StralBenbahnhaltestellen ist es denkbar, dass in dieser Phase die
Haltestellen ,Betriebshof GVB” und ,Gleisdreieck Lusan” zusammengefasst und unter der Briicke neu
platziert werden, was den Weg von/zu der neuen Regionalbushaltestelle noch weiter verkiirzen wiirde.
Beide bisherige Haltestellen werden derzeit nur méRig nachgefragt.
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ABSCHNITT F: FAHRZEUGE

Neben den Zugangsstellen haben auch die eingesetzten Fahrzeuge einen groRen Einfluss auf die
Nutzbarkeit und Qualitdst des OPNV. Dariiber hinaus biindeln sich in ihnen verschiedene
Verantwortungen, beispielsweise im Bereich der Umweltvertraglichkeit oder der AuBenwirkung. Dieser
Abschnitt thematisiert einige der vielfaltigen Aspekte in Bezug auf Fahrzeuge im OPNV.

F-1: BARRIEREFREIHEIT

Bei der Beschaffung von Neufahrzeugen ist auf die Vorgaben zur Barrierefreiheit zu achten.

Zur selbstandigen Benutzung der OPNV-Verkehrsmittel durch nicht- wie durch mobilitdts- und
sinnesbeeintrachtigte Personengruppen ist die Ausstattung der Fahrzeuge so zu wahlen, dass der
Zugang zu den Verkehrsmitteln, der Aufenthalt in den Fahrzeugen und der Ausstieg so einfach wie
moglich ist und das Zwei-Sinne-Prinzip zum Einsatz kommt. Fiir die Fahrzeuge betrifft dies z.B.:

e Farbliche Gestaltung (Kontrast) fiir sinnesbeeintrachtigte Fahrgédste bei den Zielanzeigen,
Haltestangen, Bodenflachen, Haltewunsch- und Tiroffnungstastern etc.

e Akustische Informationen, z. B. Haltestellenansage in den Fahrzeugen, AulRenlautsprecher fiir
Ansage der Liniennummer und des Fahrtziels

e Klar verstandliche und einheitliche Piktogramme

e Optisches und akustisches Leitsystem in den Fahrzeugen

e Keine gro3flachige Beklebung tiber Fensterflachen zum Erhalt der visuellen Orientierung

e Fir Ein- und Ausstieg (mobile) Klapprampen, die auch bei Eis und Schnee funktionieren

e Stufenloser Einstieg in Busse und Bahnen

e GroRziigig bemessene Stellplatze fiir Rollstiihle, Rollatoren und Kinderwagen

Es ist angeraten, wiederholt Schulungen (gern gemeinsam mit den Betroffenen-Vereinen und
-Verbanden) fiir Fahrgdste mit eingeschrankter Mobilitdt anzubieten, etwa zum Ein- und Ausstieg mit
Stocken, Rollatoren und Rollstiihlen, zur Standsicherheit und Befestigung selbiger in den Fahrzeugen
und zu weiterem sicheren Verhalten in Bus und Bahn.

Weiterhin sollte das Fahrpersonal regelmaRig im Umgang mit mobilitdts- wie auch anders
eingeschrankten  Personen  (Ansprache, ggf. unterstitzendes Anfassen, Hilfe beim
Hinsetzen/Aufstehen, Auskunft zum Fahrtziel und zur Ausstiegshaltestelle etc.) geschult werden.

F-2: ANORDNUNG DER SITZE UND HALTESTANGEN

Bei Beschaffung von Neufahrzeugen sollte darauf geachtet werden, dass so viele Sitze wie
moglich in Fahrtrichtung angeordnet sind. Haltemdglichkeiten sollten zahlreich zur Verfiigung
stehen, wahrend Sitzgruppen zusatzliche Moglichkeiten zum Festhalten aufweisen sollten.

Bei der Nutzung des OPNV lassen sich immer wieder Situationen beobachten, in denen Fahrgéste nach
einem Sitzplatz in Fahrtrichtung fragen oder einen Stehplatz gegeniiber einem Sitzplatz entgegen der
Fahrtrichtung bevorzugen. Sitzpldtze in Fahrtrichtung weisen eine hohere Vertraglichkeit auf und
verbessern die Orientierung der Fahrgaste an der Umgebung, was unter anderem fiir ein rechtzeitiges
Betétigen der Haltewunschtaster von Vorteil ist.

Die StralRenbahnfahrzeuge NGT8-G enthielten in der Lieferausstattung nicht geniigend Haltestangen.
Diese wurden erst schrittweise nachgeriistet, wobei deren Anzahl insbesondere horizontaler
Haltestangen in der Nahe der Sitze fehlen. Fiir Neubeschaffungen ist somit von vornherein auf eine hohe
Anzahl von Haltemdoglichkeiten zu achten. Eine Abstimmung dazu sollte mit dem Fahrgastbeirat und
mit den Behindertenverbanden erfolgen.
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Sitzgruppen mit gegeniiber angeordneten Sitzplatzen konnen zwar mehr Beinfreiheit bieten, stellen
mobilitdtseingeschrankte Fahrgdste jedoch aufgrund fehlender Haltemdglichkeiten beim Setzen und
Aufstehen vor Herausforderungen. Deshalb sollten solche Sitzgruppen mit querliegenden Haltestangen
ausgestattet werden, wie sie bspw. von Scania angeboten werden. Aullerdem konnen Sitzplatze mit
davorliegender Stellmdglichkeiten fiir Rollatoren angeordnet werden.

F-3: ANZAHL DER TUREN

Solobusse sollen drei, Gelenkbusse vier doppelspurige Tiiren besitzen.

Fir einen schnellen Fahrgastwechsel ist eine ausreichend hohe Zahl an entsprechend breiten Tiren
notwendig. Fir Busse, die nennenswerte Stadtverkehrsfunktion iibernehmen, sind daher drei
(Solobusse) bzw. vier (Gelenkbusse) Tiiren vorzusehen. Diese sollten jeweils zwei Tiirspuren aufweisen,
um die Fahrgastwechselzeit weiter zu reduzieren.

F-4: WLAN

In den Fahrzeugen des OPNV sollte schrittweise WLAN installiert werden.

Obwohl die ,harten Faktoren” wie Sicherheit, Verlasslichkeit und Einhaltung des Fahrplanes bedeutend
sind, nimmt auch der Einfluss von ,weichen Faktoren” auf die Verkehrsmittelwahl der Menschen zu.
Viele Fahrgéaste wollen die Zeit in Bus und Bahn nutzen, um flexibel online agieren zu kénnen.

Fir die schnelle Datennutzung gilt die Verfiigbarkeit von WLAN mittlerweile als Standard. Die
Bereitstellung dieses Angebotes sollte daher in den Fahrzeugen des OPNV umgesetzt werden.
Uberlegenswert wére, inwiefern einerseits sogenannter Freifunk zur Dateniibertragung beitragen kann.
Andererseits konnen liber Vernetzungen zum Geraer Projekt ,Smart City” neue Maoglichkeiten zur
Fahrgastinformation, zur ,intelligenten Haltestelle” und zu weiteren Zukunftstechnologien geschaffen
werden.

F-5: FAHRZEUGEINSATZ IM REGIONALVERKEHR

Fiir den zwischen Gera Busbahnhof iiber die Stralle des Bergmanns nach Ronneburg fithrenden
und auf diesem Abschnitt weitgehend vertakteten Linienverkehr sollten auflerhalb der
Randzeiten keine Kleinbusse zum Einsatz kommen.

Zwischen Gera und Ronneburg lber das Gewerbegebiet KorbuRen existiert seit April 2024 ein zum
angendherten  30-Minuten-Takt  strukturiertes  Busangebot mit  Linien  verschiedener
Verkehrsunternehmen. In diesem Zusammenhang wird auch die StralBe des Bergmanns befahren,
womit flir den dortigen Raum eine regelmaRige und schnelle Direktverbindung von/zum Hauptbahnhof
besteht, was den Stadtverkehr sinnvoll erganzt.

Bestandteil dieser Verbindung ist auch die Linie 211 Gera — Ronneburg — Po6lzig des Omnibusbetriebs
Herzum. Diese wird teilweise mit Kleinbussen (9-Sitzer) befahren, was insbesondere im vertakteten
Bereich in Gera Herausforderungen bei der Beforderungsqualitdt bietet. Wenn hier die Fahrgéaste
gewissermalen sortiert werden missen (wer steigt wo aus, wonach sich richtet, wer welchen Platz im
Kleinbus bekommt), diirfte solch Fahrzeugeinsatz eher von der Nutzung abschrecken. Deshalb sollten
auf dieser Relation aufRerhalb der Randzeiten nur Standardbusse zum Einsatz kommen.
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ABSCHNITT G: TARIF UND TICKETING

Wahrend Vielfahrer im OPNV heutzutage hauptséchlich das Deutschlandticket nutzen kénnen, bleiben
Tarifbestimmungen und -grenzen eine erhebliche Hiirde fiir Gelegenheitsnutzer. Dieser Abschnitt
umfasst einige Vorschldge, um diese Hiirden bei der Nutzung des OPNV in der Stadt Gera zu verringern.

G-1: EINE STADT - EIN TARIF

Alle Verkehrsmittel an allen Zugangsstellen innerhalb der Stadt Gera sollten in die
Stadttarifzone 40 des VMT integriert und mit dem VMT-Ticket nutzbar sein.

Unterschiedliche Tarife fiir gleiche Verbindungen sind ein Zugangshemmnis zum OPNV. Gerade
innerhalb einer Stadt ist es nicht vermittelbar, wenn verschiedene Verkehrsunternehmen
unterschiedliche Preise fiir dieselbe Strecke verlangen. So gilt auf den GVB-Linien durchweg der VMT-
Tarif, auf den Linien der RVG je nach Linie der Tarif der Verkehrsgemeinschaft des Landkreises Greiz
(mit billigerem Grundpreis) und auf anderen der VMT-Tarif. Auf Linien der Verkehrsunternehmen
Herzum und Piehler gelten nur die Tarife der Verkehrsgemeinschaft des Landkreises Greiz. Letzteres
fallt insbesondere seit der Aufwertung der Regionalbuslinien entlang der StralRe des Bergmanns in Gera
ins Gewicht, tritt aber auch an anderen Stellen (z.B. in Windischenbernsdorf) zutage. An dieser
grundsatzlichen Situation andert auch die Existenz des Deutschland-Tickets nichts.

In den Verkehrsmitteln der Verkehrsgemeinschaft des Landkreises Greiz muss in diesem
Zusammenhang nicht nur die Anerkennung, sondern auch der Erwerb des VMT-Tarifs moglich sein. Die
Linien des Regionalverkehrs sollten daraufhin an allen Haltestellen auf ihrem Linienweg halten, also
gleichberechtigt auch an solchen, die bislang dem Stadtverkehr vorbehalten waren (z.B. Haus
Schulenburg, Laasener Stralle, Salzstrale, etc.).

G-2: EINE REGION - EIN TICKET

Fiir die Stadt Gera und den Landkreis Greiz sollte ein streckenbezogenes Kombiticket eingefiihrt
werden.

Fir Fahrgaste, die zwischen dem Landkreis Greiz und Gera unterwegs sind, kann innerhalb ihrer
Reisekette die Nutzung unterschiedlichster Verkehrsmittel sinnvoll sein — beispielsweise zuerst der
Stadtbus in Greiz, die Eisenbahn zwischen Greiz und Gera und in Gera dann die StraRenbahn. Auf der
Riickfahrt konnte statt der Eisenbahn wiederum der Regionalbus die bessere Alternative sein.

Als Fahrschein ware dazu ein vom Fahrzeug bzw. vom Verkehrsunternehmen unabhangiges Ticket
sinnvoll. Es sollte nur die Strecke bezahlt werden miissen — giiltig wéare dann das Ticket sowohl in der
Eisenbahn als auch in Regional- und Stadtbussen sowie bei der Strallenbahn.

Vorbild kénnte das von 2005 bis 2007 existierende Weidatal-Ticket sein. Es ermdglichte Fahrten
zwischen Gera, Weida und Zeulenroda. Den Gemeinschaftstarif boten DB Regio AG, PRG Greiz und RVG
Gera/Land mit Unterstiitzung der damaligen Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen an.

G-3: SOZIALTICKET

Es sollte ein Sozialticket eingefithrt werden, welches auch Menschen mit niedriger
beauskunfteter Bonitdt zur Verfiigung steht.

Insbesondere Personen mit geringen Einkommen haben keine Chance, eine ermaRigte Abo-Karte zu
bekommen, wenn die notwenige Bonitdt nach der Auskunftei infoscore nicht vorliegt. Um auch diese
Nutzergruppe fiir den OPNV zu gewinnen, die sich bisher aufgrund ihres geringen Einkommens die
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Fahrpreise nicht leisten kdnnen (z. B. Biirgergeld-Empfanger) soll sich die Stadt Gera um die Einfiihrung
eines Sozialtickets bemiihen.

Als Modell kann gelten: Die Stadt kauft 30-Tage-Karten, der Nutzer zahlt bspw. 23 Euro und den Rest
tbernimmt die Stadt. Da das Geld Uber die Einnahmeaufteilung wieder zum kommunalen
Verkehrsbetrieb gelangt, senkt es dessen Zuschussbedarf. Wenn die Stadt das Geld libers Sozialticket
zufiihre, spare sie diesen Betrag beim Verlustausgleich bzw. flieRen zusatzlich 23 Euro vom
Sozialticketinhaber zum Verkehrsbetrieb, die ansonsten nicht dorthin gelangen wiirden. Klassisch Linke
Tasche - Rechte Tasche. In Summe kostet es nichts und die Stadt braucht keine zusétzlichen
finanziellen Mittel, um ein Sozialticket umzusetzen!

G-4: 1€-TAGESTICKET

Die Chancen und Risiken fiir die Einfiihrung eines 1€-Tagestickets sollten im Nahverkehrsplan
aufgefiihrt werden.

Bis 2010 gab es in Gera das ,Espresso-Ticket", welches samstags galt und fiir quasi 1€ erhaltlich war.
Ziel war, die OPNV-Nutzung an Samstagen anzukurbeln. Mit dem VMT-Beitritt wurde das Ticket
abgeschafft.

Die Kritiken am hohen VMT-Preis sind ungebrochen. Unter anderem deshalb werden solche
Sonderangebote immer wieder gewiinscht. Dabei sollte auch beriicksichtigt werden, dass der OPNV an
Wochenenden eher von Gelegenheitsfahrern genutzt wird und die Nutzung der MIV-Parkplatze in der
Geraer Innenstadt teilweise nicht mehr als 2,50€ fiir den ganzen Tag kostet. Im Sinne einer Lenkung der
Verkehrsaufteilung von Gelegenheitsnutzern sollte der OPNV-Preis nicht iiber diesem Wert liegen.

Deshalb sollte eine Erlduterung, welche Chancen und Risiken bei einer (Wieder-)Einfiihrung eines
ahnlichen gestalteten Sondertickets bestehen, im Rahmen des Nahverkehrsplans erfolgen.

G-5: ANREGUNGEN FUR DEN VMT

G-5.1: TICKETING PER BE-IN/BE-OUT

Die OPNV-Nutzung sollte mittels Ticketnutzung per ,Be-in/Be-out” erméglicht werden.

Beim Zugang zum System OPNV sind unterschiedliche Fahrpreise, Bestimmungen und andere Fragen
oftmals ein Hindernis, besonders fiir ungelibte Fahrgaste. Ein einfacher Ticketerwerb und die einfache
Ticketnutzung sind deshalb wesentlich. Im Kontext des Ticketing-Angebots ,Check-in/Check-out” des
Anbieters FAIRTIQ sollte deshalb zur nachsten Stufe ,Be-in/Be-out” gewechselt werden, um die Nutzung
des OPNVs noch bequemer zu machen.

Uber Vernetzungen zum Geraer Projekt ,Smart City” kénnen zudem neue Mdglichkeiten zum
Ticketerwerb und zur Ticketnutzung und zu weiteren Zukunftstechnologien geschaffen werden.

G-5.2: BESTPREIS-ABRECHNUNG

Fiir Fahrgéste soll eine Abrechnung der Fahrten nach dem Bestpreis-Prinzip angestrebt werden.

Die FAIRTIQ-App ermdglicht teilweise schon die Abrechnung der Fahrten nach dem Bestpreis-Prinzip.
Dies sollte generell moglich sein. Wenn ein Ticketverfahren nach dem Prinzip Check-in/Check-out oder
Be-in/Be-out angewendet wird, so liegen die Daten des Nutzers vor. Damit kann der Fahrgast als
Stammkunde gefiihrt werden. Ihm koénnten somit Bestpreis-Abrechnungen geboten werden. Das
erzeugt eine Kundenbindung und ist somit auch fiir die Verkehrsunternehmen von Vorteil.
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Weiterhin kann das System durch Kenntnis des aktuellen Standorts / der Haltestelle und der Angabe
von Ziel und Anzahl der Personen leichter und schneller den richtigen Preis berechnen und das
passende Angebot erstellen. Das reduziert die Notwendigkeit von Tarifkenntnis, beschleunigt somit den
Zahlvorgang und tendenziell auch den Fahrgastwechsel.

G-5.3: BONUSPROGRAMM FUR VIELFAHRER

Fiir Vielfahrer im VMT soll die Einrichtung eines verbundweiten Bonusprogramms angestrebt
werden.

Mit Ticketsystemen wie Be-in/Be-out werden Nutzerdaten erhoben, welche im System OPNV positiv
genutzt werden konnen. Fiir die Preisgabe dieser Daten kann der Nutzer aber auch Vorteile erwarten,
wie in anderen Bereichen erfolgreich implementiert. Denkbar ware ein Bonusprogramm nach dem
Prinzip ,Bus- und Bahnmeilen statt Flugmeilen®.

Vorschldge fiir die Nahverkehrsplanung der Stadt Gera ab 2027
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ABSCHNITT H: FAHRGASTKOMMUNIKATION

Um OPNV fiir seine potenziellen und tatsdchlichen Fahrgaste begreifbar zu machen, muss in vielen
Bereichen von Angebot und Betrieb sowie (iber verschiedene Kanile eine aktive Kommunikation
erfolgen. Dieser Abschnitt bietet einige Vorschldge zur Verbesserung der Fahrgastkommunikation.

H-1: TECHNISCHE MOGLICHKEITEN ZUR ECHTZEITINFORMATION NUTZEN

Fiir die Echtzeitinformation der Fahrgaste sollten die Mdglichkeiten der modernen Technik
umfassend genutzt werden. Wichtig ist dabei die ,Bringfunktion” durch das
Verkehrsunternehmen statt einer ,Holfunktion” durch die Fahrgaste.

Um den OPNV mit seinem zunehmend eng verzahnten Charakter méglichst zuverldssig zu betreiben,
sind Echtzeitinformationen fiir die Fahrgaste zum Standard geworden. Die Nutzung der zugehdrigen
Daten und deren Kommunikation sind in der Stadt Gera noch ausbaufahig. Dies betrifft beispielsweise
die Anschlusssicherung zwischen Verkehrsmitteln an Umstiegshaltestellen oder Informationen zur
Auslastung. Hierzu sollten die Moglichkeiten der Technik ausgeschopft werden. Maligeblich ist das
Prinzip der ,Bringfunktion”: Informationen iber Stérungen werden vor Reisebeginn automatisiert
,gebracht” und miissen durch den Fahrgast nicht manuell ,(ein)geholt” werden.

Beispielhaft seien fir Verkniipfungsstellen mit der Eisenbahn genannt:

¢ Informationen an den Haltestellen und in den Verkehrsmitteln des Stadt- und Regionalverkehrs,
o welche Ziige
o von welchem Gleis
o in wieviel Minuten
o wohin abfahren
e Informationen am Bahnsteig und in den Eisenbahnfahrzeugen,
o welche StraRenbahnen und Busse (Regional- und Stadtverkehr)
o von welcher Haltestelle
o in wieviel Minuten
o wohin abfahren

Als vorbildlichen Ansatz kann die Anzeige der Stralenbahn-Abfahrtszeiten im Hauptbahnhof Gera
hervorgehoben werden. An weniger frequentierten Stationen sind Informationen per separatem Geréat
(Regio-DFI) wie an Haltestellen in Sachsen-Anhalt durchaus zielfiihrend.® Das Anbringen von QR-Codes
an Haltestellen, tber die alle lokalen Abfahrtsinformationen direkt mit dem Smartphone abgerufen
werden konnen, stellen einen weiteren Baustein dar.

Die Einspeisung der Informationen der Regionalbusse ins GVB-IBIS sollte Ziel sein. Das wiirde auch die
Anschlusssicherung an der Umsteigestelle Duale Hochschule und an weiteren Umsteigestellen
zwischen Stadt- und Regionalverkehr verbessern. An Haltestellen mit DFI sind die dort haltenden
Regionalbusse anzuzeigen (z.B. an der Zentralen Umsteigestelle Heinrichstralle).

Fernes Ziel sollte eine interaktive Haltestelle sein, welche bspw. dem Fahrer des Busses oder der Bahn
mitteilt, wenn mobilitdtseingeschrankte Personen warten; umgekehrt meldet die Haltestelle dem
mobilitdtseingeschrankten Fahrgast im Vorfeld bereits, ob noch geniigend Platz im ankommenden
Fahrzeug fiir ihn samt Rollstuhl ist. Weiterhin muss selbstredend die Beauskunftung korrekt und
widerspruchsfrei sein. Im Detail muss die Ansage, ob als nachstes eine Niederflur- oder Hochflurbahn

8 https://www.volksstimme.de/lokal/genthin/nahverkehr-abfahrtszeit-auf-knopfdruck
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eintrifft, nicht nur in der Anzeige, sondern auch in der Sprachausgabefunktion bei allen damit
ausgestatteten Haltestellen korrekt erfolgen.

Auch eine Echtzeitverfolgung der OPNV-Fahrzeuge per Karte in einer App-basierten Anwendung kann
helfen, den Status der Reise nachzuvollziehen und die Transparenz gegeniiber den Fahrgédsten zu
erhohen, beispielsweise unter Nutzung von Push-Benachrichtigungen. Aufgrund der enorm schnell
voranschreitenden Entwicklungen im Segment der Echtzeitinformation wird hier jedoch nicht auf
weitere Details eingegangen. Hierzu sollten die technischen Moglichkeiten eng mit dem
Verkehrsverbund VMT abgestimmt werden.

Die Weiterentwicklung der Beauskunftung zu einer Zentralen Datendrehscheibe Thiiringen sollte
beachtet werden. Hier sind die weiteren technischen Vorgaben der ausfilihrenden/verantwortlichen
Stellen zu Uiberpriifen und anzuwenden, siehe auch Vorgaben des Freistaats Thiiringen, Empfehlungen,
Forderrichtlinien, Férderbedingungen etc.

H-2: ANSAGEN BEI ERSATZVERKEHREN

Die Ansagen in den Verkehrsmitteln in der Stadt Gera sollten bei Verkehrsstérungen und
anderen Unregelmafigkeiten aussagekraftige Informationen bieten.

Treten Stérungen im schienengebundenen OPNV auf, erfordert dies ein dynamisches Reagieren seitens
des Verkehrsbetriebs mit Ersatzverkehren. Nicht nur, aber insbesondere fiir Menschen mit
Einschrankungen konnen diese Situationen besonders schwerwiegende Herausforderungen darstellen.
Dies gilt beispielsweise fiir die Orientierung im Verkehrsraum bei der Nutzung von Ersatzhaltestellen.

Ein Baustein fiir die Fahrgastkommunikation in diesen Féllen ist die Ansage von zusatzlichen
Informationen in den Verkehrsmitteln. Beispielsweise sollte beim Umstieg auf Schienenersatzverkehr
durchgesagt werden, wo der jeweilige Ersatzbus abfahrt. Im Ersatzverkehr sollten Ansagen erfolgen, die
auf die jeweilige Regelhaltestelle verweisen.

H-3: OPTIMIERUNG DER DARSTELLUNG DES NETZPLANS

Die Darstellung des Liniennetzplanes Gera sollte fiir eine bessere Orientierung durch eine
geografisch realistischere Darstellung {iberarbeitet werden. Barrierefreie Haltestellen sollten
gekennzeichnet werden.

Eine Darstellung des Liniennetzplanes ist zwar nur ein schematisches Abbild der Linienverldufe samt
ihren Haltestellen. Dennoch sollten dabei wesentliche Orientierungsmaglichkeiten gegeben und nicht
falsch wiedergegeben werden. Konkret fiir die Netzplandarstellung der VMT-CityZone Gera bedarf es
an einigen Stellen einer wesentlichen Uberarbeitung, damit sich vor allem im OPNV ungeiibte Nutzer
besser orientieren konnen. Zwei Beispiele seien im Folgenden genannt:

e Linie 20: In der Realitdt wird die Eisenbahnstrecke Gera — Weimar in Milbitz und Téppeln
gekreuzt, Harpersdorf liegt siidlich der Bahntrasse. Im Netzplan wird die Bahntrasse von Siiden
kommend erst in Toppeln gekreuzt, wahrend der weitere Verlauf nach Harpersdorf nordlich der
Eisenbahnstrecke verzeichnet ist.
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e Linie 229: Diese Linie weist eine komplexe doppelte Ringstruktur auf. Im Netzplan sind jedoch
alle Haltestellen von Langenberg bis Hermsdorf in einem linearen Korridor angeordnet. Dies
entspricht nicht den lokalen rdumlichen Gegebenheiten. Weiterhin sind die Abzweige nach
Negis und Hain raumlich vertauscht, wahrend die Pionierkaserne als auf dem Linienweg liegend
verzeichnet ist und somit suggeriert, sie werde mit jeder Fahrt bedient. R&aumlich
zusammenhéngende Haltestellen (z.B. Lessen und Abzw Lessen, oder Wacholderbaum B2 und
Wacholderbaum) sind weit voneinander entfernt eingezeichnet.
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Wie in anderen Stadten sollte im Netzplan zudem erkennbar sein, welche Haltestellen barrierefrei
ausgebaut sind, beispielsweise durch spezielle Symbole oder eine Einfarbung.

H-4: SONDERFAHRPLANE KLASSISCH BEAUSKUNFTEN

Sonderfahrplane, die bei wiederkehrenden Ereignissen angewendet werden, sollten in den
Fahrplanheften und anderen statischen Auskunftssystemen bereits hinterlegt sein.

Sonderfahrplane treten haufig nach bekanntem Muster in Kraft. Sie sind im Vorfeld bekannt und sollten
daher nicht nur in den elektronischen Auskunftssystemen hinterlegt werden, sondern kdnnten auch in
den Fahrplanheften abgedruckt werden. Dies betrifft insbesondere Fahrplane fiir

e Weihnachten

o Silvester

e Hofwiesenparkfest

e Hohlerfest

e Zeitumstellung (Sommer-/Normalzeit)

Insbesondere zum letzteren sollte eine praktikable Version gefunden werden, die nicht nur in Textform,
sondern in Tabellen- oder grafischer Form die Fahrtmaoglichkeiten in diesen beiden Nachten abbildet,
zumal nur wenige Fahrten betroffen sind.
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H-5: HARMONISIERUNG DES SPATVERKEHRS

Der Spat- und Nachtverkehr sollte in den Nachten vor Samstagen, Sonntagen und Feiertagen
gleich sein.

Spéat- und Nachtverkehr, der dem Freizeitverkehr dient, findet im Allgemeinen an Abenden und in den
Nachten statt, nach denen man ,am nachsten Tag ausschlafen” kann. Dies betrifft somit die Abende
und Nachte vor Samstagen, vor Sonn- und vor Feiertagen. Deswegen sollten auch die Fahrtangebote
des Abend- und Nachtverkehrs (ausgenommen Schichtverkehr 0.4.) in diesen Zeitrdumen
Ubereinstimmen, wie es in den meisten Regionen bereits Gblich ist.

H-6: STARKES MARKETING - STARKER OPNV

Fiir eine Steigerung der Nutzerzahlen des OPNV und damit fiir eine Starkung des
Umweltverbundes sind Anstrengungen auch im Marketingbereich zu unternehmen.

Die Werbung sollte generell starker auf die Imagesteigerung des Offentlichen Verkehrs fokussiert
werden. Kernbotschaft sollte ein selbstbewusster Verkehrsmodus sein, der aktiv als gleichwertiges oder
besseres Verkehrsmittel im Vergleich zum MIV auftritt. Nichtnutzer verbinden den OPNV oft mit
negativen Erfahrungen oder haben ein Unwissen in Bezug auf dessen heutige Angebote in Qualitat und
Quantitat. OPNV-Nutzung muss in der Werbung mit einem positiven Lebensgefiihl verbunden werden
(,Bahn fahren macht SpaR, weil ...").

Entscheidend ist also das Wissen beim potenziellen Fahrgast, dass ein Angebot tiberhaupt existiert. Das
beginnt bereits mit der Prasenz von Fahrzeugen in der Offentlichkeit. Die weiR-gelben StraBenbahnen
und Stadtbusse in Gera werden ernsthaft als offentliches Verkehrsmittel wahrgenommen, welches
regelmalRig laut Fahrplan fahrt. Aber wie ist es mit dem VW-Kleintransporter mit Zielangabe auf einem
handgeschriebenen A4-Zettel — wird dieses Fahrzeug vom potenziellen Kunden wirklich als
ernstzunehmendes regelmaBiges leistungsstarkes OV-Mittel wahrgenommen? Oder wird es doch eher
mit einem (teuren) Taxi oder mit einem Handwerker-Auto oder mit dem Paketdienst identifiziert?

Insbesondere die Aufgabentrager sollten die ganze Reisekette, also auch die Angebotsteile der nicht in
ihrer Gebietskorperschaft erbrachten Verkehrsleistung und damit Verkehrsunternehmen fir ihre
Publizitdt zum OPNV im Blick haben. Der potenzielle Fahrgast will seine Reisekette im Ganzen
betrachten und nicht an den Grenzen der Aufgabentrager scheitern. Ansétze hierzu sind im VMT bereits
vorhanden.

Generell sind die Moglichkeiten des o6ffentlichen Verkehrs durch die Gebietskorperschaften
(Kommunen, Kreise) besser in der Offentlichkeit darzustellen, um im Gesamtblick den Anteil des
Offentlichen Verkehrs im Modal Split zu steigern und den des MIV zu senken.

H-7: AUSSAGEKRAFTIGE HALTESTELLENNAMEN

Einzelne Haltestellen im Gebiet der Stadt Gera sollten umbenannt werden, um eine
aussagekraftige Zuordnung zu erreichen.

Die Namen von Haltestellen dienen nicht nur der Unterscheidung, sondern insbesondere deren
raumlicher Zuordnung. Die Einrichtungen oder Verkehrswege, auf die sie sich beziehen, sollten
offentlich bekannt und auffindbar sein. Zugleich sollten die Abstdnde der Haltestellen von diesen
»,Namensgebern“ nicht zu weit sein.
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Einzelne Haltestellen in Gera folgen diesen Prinzipien derzeit nicht. Dazu gehoren die Haltestelle
+FuBgangertunnel”, an der es keinen FulRgangertunnel gibt, und die Haltestelle ,CalvinstralRe” in der
Freitagsstralle, die sich weiter von der Calvinstralie entfernt befindet als die Haltestelle ,Freitagsstralie”.

H-8: DOPPELTE LINIENNUMMERN VERMEIDEN

Im Betrachtungs- bzw. Giltigkeitsgebiet des Gemeinsamen Nahverkehrsplanes sollte es keine
Doppelungen von Liniennummern geben.

Das Gebiet von Stadt Gera und Landkreis Greiz wird durch vielfaltigste Verflechtungen als gemeinsamer
Verkehrsraum wahrgenommen. Der Landkreis Greiz umschliel3t die Stadt Gera fast vollstandig. Mit dem
Gemeinsamen Nahverkehrsplan wird dies im Hinblick auf den OPNV untermauert, starker als in anderen
Regionen, wo es keinen gemeinsamen Nahverkehrsplan gibt.

In diesem Verkehrsraum werden durch die Unternehmen der Verkehrsgemeinschaft im Landkreis Greiz
46 Linien bedient, davon tangieren 16 die Stadt Gera. Durch die GVB werden 18 Linien bedient, davon 2
mit Fahrtbeziehungen in den Landkreis Greiz. Dies sind in Summe 64 Linien, wovon 18 und somit knapp
ein Drittel die Grenze zwischen Stadt und Kreis iiberschreiten.

Von den 64 Linien besitzen 22 Linien (1, 2, 3, 12, 13, 18, 19, 20, 24, 25 und 26) jeweils ein Nummern-
Pendant in Stadt Gera und Landkreis Greiz — 34% der Linien treten also im gemeinsamen Verkehrsraum
doppelt auf, wenngleich eine gewisse rdumliche Trennung besteht. Dennoch existieren mit den Linien
18 und 20 zwei Linien der GVB Gera, die in den Landkreis Greiz hineinfiihren und dort zu einer Dopplung
innerhalb des Landkreises fiihren. Fiir den ungelibten Fahrgast stellt dies eine Herausforderung dar, fiir
die einfache selbsterklarende Handhabung des OPNV ist es hinderlich.

Perspektivisch sollte daher eine Reform der Liniennummern durchgefiihrt werden, bei der Doppelungen
in der Stadt Gera und dem Landkreis Greiz vermieden wird. Fiir eine Systematik gibt es mehrere Ansatze,
um die Linien mit eindeutigen Nummern zu versehen. Dabei muss unbedingt auf ortliche, historische
und raumordnende Belange Riicksicht genommen werden. Zudem missen die Nummernsysteme
benachbarter Verkehrsraume (VMT, Vogtland, Zwickau, Altenburger Land, Burgenland) und deren
Systematik berticksichtigt werden.

Die Fahrgastverbande sollten bereits im Zuge der Erarbeitung mit einbezogen werden.
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