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1 Vorbemerkung

Im Freistaat Sachsen bilden das Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNVG) und im
Speziellen die Verordnung liber die Aufstellung von Nahverkehrsplanen (NVP) fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr den gesetzlichen Rahmen fiir die Nahverkehrsplanerstellung. Demnach ist fur
den Nahverkehrsraum Oberlausitz-Niederschlesien (Landkreise Bautzen und Gorlitz) ein
entsprechender Nahverkehrsplan zu erstellen. Dessen Erarbeitung erfolgt gegenwartig federfiihrend
durch den Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON). Als Aufgabentrager
des OPNV fiir das Gebiet der Stadt Gorlitz ist es Sache der Stadt Gérlitz, hierzu beizutragen und die
fir die Aufgabenerfillung wesentlichen weitergehenden Planungen und Anforderungen fiir den
OPNV im Bereich der Stadt Gérlitz zu definieren.

Die Ubergeordneten planerischen und rechtlichen Rahmenbedingungen sind im ZVON-Nahverkehrs-
plan dargelegt. Sie haben Giiltigkeit fiir den gesamten ZVON und werden aus diesem Grund nur dort
aufgefihrt.

Die GroRe Kreisstaat Gorlitz hat als sogenannte Optionskommune gemdB §3 Abs.1 Satz3
SachsOPNVG mit Stadtratsbeschluss STR/0148/14-19, vom 24.09.2015 (Amtsblatt vom 20.10.2015,
Seite 5) einen erneuten Grundsatzbeschluss zur Trédgerschaft OPNV im Stadtgebiet Gorlitz bis 2028
getroffen.

Das heiRt, sie hat sich weiterhin fiir die stadtische Wahrnehmung der Aufgabentragerschaft im linien-
gebundenen OPNV (vorerst) bis zum Jahr 2028 entschieden. Mithin ist die Stadt als Nahverkehrs-
trager nach § 3 Abs. 1 Satz 3 SachsOPNVG zustandig fiir die Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OPNV als freiwillige Aufgabe. Zudem ist sie ggf. auch zustindig fiir die Bestellung und
Finanzierung von Verkehrsleistungen.

Das hier gegenstandliche Verkehrskonzept ab 2019 betrifft insofern die sogenannte Nahverkehrs-
planung fiir das Stadtgebiet i.S.d. §5 sichsisches OPNVG. Das Verkehrskonzept gibt die
planerischen Parameter fiir die Entwicklung des stadtischen OPNV vor und enthilt:

e eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen sowie der Bedienung im
offentlichen Personenverkehr,

e eine Abschatzung des im Planungszeitraum zu erwartenden Personennahverkehrs
(Verkehrsprognose),

e eine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse),

e die Ziele und die Rahmenvorgaben fiir die Gestaltung des OPNV,

e Aussagen zur Vernetzung zwischen Schienenpersonennahverkehr und dem sonstigen
offentlichen Personennahverkehr,

e die Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur und

e die Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs.

Im Rahmen der Bearbeitung nimmt die gesetzlich (§ 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG) bis zum Jahr 2022
geforderte vollstindige Barrierefreiheit einen besonderen Stellenwert ein.
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2 Raumstrukturanalyse

2.1 Zentralortliche Funktion

Die Stadt Gorlitz ist Kreisstadt im gleichnamigen Landkreis im Osten des Freistaates Sachsen. Zur
Gewahrleistung oberzentraler Stadtefunktionen in der Region Oberlausitz-Niederschlesien bildet sie
mit den Stadten Bautzen und Hoyerswerda einen Oberzentralen Stadteverbund.

Gorlitz ist die 6stlichste Stadt der Bundesrepublik Deutschland (BRD), ihre Ostliche Stadtgrenze wird
durch die NeiRe gebildet und ist zugleich auch die Staatsgrenze zur Republik Polen. Auf der
gegeniberliegenden Flussseite befindet sich die polnische Stadt Zgorzelec in der Wojewodschaft
Niederschlesien. Mit dieser bildet Gorlitz seit 1998 — im besonderen Gedanken an die europdische
Verstandigung — eine Europastadt.

2.2 Siedlungs- und Bevolkerungsstruktur

Siedlungsstruktur

Die Kreisstadt Gorlitz ist mit ca. 55.130" Einwohnern die bevélkerungsreichste Stadt des Landkreises
und gemessen an der Einwohnerzahl, die sechstgroBte Stadt im Freistaat Sachsen.

Das Stadtgebiet mit einer Flache von 67,5 km? ist in Stadt- und Ortsteile unterteilt (siehe Anlage 1).
Die Bevélkerungsdichte betragt ca. 820 EW/km?2.

Bevélkerungsstruktur und demografische Entwicklung

Betrachtet wird im Folgenden die Bevdlkerungsentwicklung zwischen 2011 und 2015. Die
Bevolkerungszahl der Stadt Gorlitz war — im Gegensatz z. B. zu den Stiadten Chemnitz, Dresden und
Leipzig — in diesem Zeitraum weiter ricklaufig.

Betrug die Bevolkerung 2011% noch ca. 55.280 Einwohner, ging diese bis 2015> um 0,3 % zuriick.
Dieser Riickgang verlief jedoch nicht stringent. Vielmehr verzeichnet die Stadt — nach vielen Jahren
negativer Bevolkerungsentwicklung — seit zwei Jahren leichte Bevdlkerungsgewinne, hauptsachlich
migrationsbedingt.

In Folge dessen liegt die aktuelle Einwohnerzahl oberhalb der Annahmen der 5. Regionalisierten
Bevdlkerungsprognose® des Freistaats Sachsen. Diese ging davon aus, dass die Bevélkerung im o. g.
Zeitraum einen Riickgang um 2,9 % auf ca. 53.700 Einwohner erfahren hatte.

Es kann somit festgehalten werden, dass sich die Bevolkerung der Stadt Gorlitz nicht linear zum
prognostizierten Trend entwickelt hat. Inwiefern die aktuelle Entwicklung eine langfristige Umkehr
zur bisherigen beschreibt, bleibt an dieser Stelle spekulativ. Der o. g. nur noch geringe Riickgang bei
der Bevolkerungsentwicklung beruht grofStenteils auf dem engen Betrachtungszeitraum und dem
dargelegten Zuzug.

Basierend auf beiden Entwicklungen kénnen fiir die Stadt Gorlitz somit zwei Prognosehorizonte zur
zuklinftigen Bevolkerungsanzahl dargestellt werden. Zum einen, den der 5. Regionalisierten
Bevolkerungsprognose als untere Grenze, sowie zum anderen eine theoretische Fortschreibung der
Entwicklung der vergangenen fiinf Jahre bis 2025, als obere Grenze (siehe Abbildung 1).

! Stadt Gorlitz — Statistische Monatszahlen — Haupt- und Nebenwohnsitz; Juni 2015

* Erste Erhebung im Anschluss an den Zensus 2011

? Stadt Gorlitz — Statistische Monatszahlen — Haupt- und Nebenwohnsitz; Juni 2015

*In der nach Abschluss der Bearbeitung vorgestellten 6. Bevélkerungsprognose wird fiir die Stadt Gérlitz ein positiverer Trend
vorausgesagt.
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Abbildung 1: Bevolkerungsentwicklung der Stadt Gorlitz
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Eine vergleichende Betrachtung der Stadt- und Ortsteile der Stadt Gorlitz im angepassten
Vergleichszeitraum® ergab signifikante kleinraumige Unterschiede.

Tabelle 1: Bevolkerungsentwicklung in den Stadt- und Ortsteilen

Entwicklung
Jun 10 Jun 14 Jun 15
2010-2015 2014-2015
 Gorlitz, Stadt

a) Stadtteile 51.890 51.324 51.679 -0,4% 0,7%
Historische Altstadt 2.327 2.420 2.421 4,0% 0,0%
Biesnitz 3.916 3.940 3.935 0,5% -0,1%
Innenstadt 14.509 15.162 15.495 6,8% 2,2%
Klingewalde 602 613 612 1,7% -0,2%
Kénigshufen 8.336 7.561 7.511 -9,9% -0,7%
Nikolaivorstadt 1.529 1.601 1.582 3,5% -1,2%
Rauschwalde 6.108 5.989 6.016 -1,5% 0,5%
Sudstadt 8.858 8.755 8.822 -0,4% 0,8%
Weinhibel 5.705 5.283 5.285 -7,4% 0,0%
b) Ortsteile 3.150 2.995 2.974 -5,6% -0,7%
Hagenwerder 902 813 792 -12,2% -2,6%
Klein Neundorf 123 129 128 4,1% -0,8%
Kunnerwitz 529 491 499 -5,7% 1,6%
Ludwigsdorf 780 744 751 -3,7% 0,9%
Ober-Neundorf 285 277 259 -9,1% -6,5%
Schlauroth 343 356 351 2,3% -1,4%
Tauchritz 188 185 194 3,2% 4,9%
Quelle: Amt fiir 6ffentliche Ordnung - SG Einwohnermeldewesen, Einwohnermelderegister -
Hauptwohnsitzgemeldete

> Stadt Gérlitz — Statistische Monatszahlen — Haupt- und Nebenwohnsitz; Stichtage Juni 2010-15
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Wahrend die durchschnittliche Bevolkerungsentwicklung in den Stadtteilen bei einem Riickgang von
0,4 % lag, stellen sich im Detail ausgesprochene Wachstums-, Stagnations- sowie Riickgangsgebiete
heraus. Selbiges ist auf Ortsteilebene zu beobachten, obwohl die durchschnittliche Bevolkerungs-
entwicklung mit -5,6 % eindeutig negativ ausfallt, wie die oben stehende Tabelle und die folgende
Abbildung zeigen.

Abbildung 2: Stadt-/Ortsteil-konkrete Bevélkerungsentwicklung 2010 bis 2015
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Bei der Entwicklung der Stadtteile zwischen 2010 bis 2015 ist dabei besonders auffillig, dass trotz des
Bevolkerungsriickgangs die beiden innerstadtischen Stadtteile Innenstadt und Historische Altstadt
einen deutlichen Bevdlkerungsgewinn von 6,8 bzw. 4,0 % verzeichnen kénnen. Gleichzeitig verlieren
die von GroRwohnsiedlungen gepragten Stadtteile Weinhiibel, Koénigshufen deutlich und in
geringerem Mal3e auch Rauschwalde an Einwohnern.

Die demografische Entwicklung im Untersuchungsraum bildet sich nicht nur durch einen langfristigen
Rickgang der absoluten Bevolkerungszahl ab (siehe Abbildung 1). Es erfolgt zudem eine
Verschiebung der Bevodlkerungsanteile in den Altersgruppen. So steigt zum Ende des Prognose-
horizonts der 5. Regionalisierten Bevolkerungsprognose der Anteil der Altersgruppe der liber 65-
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Jahrigen auf nahezu ein Drittel der Einwohner der Stadt an. Diese Verdanderung erfolgt zunachst zum
GrofRteil zu Lasten der Erwerbstéatigenanteile, wird dann aber auch in den Gruppen der unter 25-
Jahrigen sichtbar (siehe Abbildung 3).

Abbildung 3: Entwicklungsprognose der Altersgruppen

30,6%
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m 15 bis unter 25 Jahre

52,1%

u 5 bis unter 15 Jahre
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Diese Entwicklung beruht auf einer negativen natiirlichen Bevdlkerungsbilanz (Uberschuss der
Sterbefalle gegenlber der Anzahl Geburten). Die seit 2011 beschriebene Bevolkerungsentwicklung,
weist zwar ein Bevolkerungswachstum auf sehr geringem Niveau auf, dieses kann dem Prozess der
Verschiebung der Altersgruppenanteile jedoch nicht umfassend entgegen wirken.

2.3 Schiiler und Schulstandorte

Bestandsaufnahme

Deutlicher als die allgemeine Bevélkerungsentwicklung in der Stadt Gorlitz entwickelte sich im
Zeitraum 2011 bis 2015 die Schiilerzahl positiv. Sie erhéhte sich im Segment der allgemeinbildenden
Schulen um mehr als 6 % auf 4.751° Schiiler (siehe Abbildung 4). Die Anzahl der Berufsschiiler sank
im gleichen Zeitraum um 9 % auf ca. 2.500 Schiiler’.

6 Statistisches Landesamt Sachsen — Schiiler am allgemeinbildenden Schulen, nach Schulart 2010/11 sowie 2014/15
7 Statistisches Landesamt Sachsen — Berufsschiiler, nach Schulart 2010/11 sowie 2014/15
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Abbildung 4: Entwicklung der Schiilerzahlen (Allgemeinbildende Schulen)®
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Im Abschnitt Bevolkerungsentwicklung wurde dargelegt, dass der demografische Wandel — im

Speziellen der Aspekt der Alterung — auch in der Altersgruppe der Schiiler splirbar wird. Abbildung 4
stellt entgegen diesen Trends eine positive Entwicklung der Schilerzahlen zwischen 2010/11 und
2014/15 in der Stadt Gorlitz dar.

Betrachtet man jedoch die prognostizierte Entwicklung der Bevolkerungszahlen bezogen auf die
Kinder (siehe Abbildung 5) wird deutlich, dass sich diese in Abbildung 4 dargelegte positive
Entwicklung bis zum Ende des bisherigen Prognosezeitraums 2025 nicht auf diesem Niveau
fortschreibt wird. Die Alterung der Bevoélkerung schlagt sich dann auch in den Schiilerzahlen nieder.

Abbildung 5: Entwicklungsprognose der Einwohner im schulpflichtigen Alter’

2500 -
2000 -
1500 -+ m 2010
m 2015
m 2020
1000 -
2025
— Trend
500 1 -5% Prognose
2015-2025
0 T T T

bis 5 Jahre 6 bis 10 Jahre 11 bis 15 Jahre

8 Statistisches Landesamt des Freistaat Sachsen — Statistik der allgemeinbildenden Schulen 2010/11 sowie 2014/15
® Statistisches Landesamt des Freistaat Sachsen — 5. Regionalisierte Bevolkerungsprognose 2025 — Variante 1
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Obwohl sich diese Tendenz in den kommenden fiinf Jahren nur in sehr geringem Malle auf die
Nachfrage im OPNV auswirken wird, hat diese Entwicklung einen signifikanten Einfluss auf die mittel-
und langfristige Nachfrageentwicklung im stadtischen OPNV.

2.4 Pendlerbeziehungen

Bei der Betrachtung der Streuung der Arbeitspldtze im Stadtgebiet ist signifikant, dass fast 75 % aller
Arbeitsplatze in der Kernstadt (Stadtteile Innenstadt, Historische Altstadt, Stdstadt, Nikolaivorstadt)
verortet sind, wobei allein ca. 50 % in der Innenstadt Iiegen.10

Bei der Untersuchung des Arbeitsmarktes ist neben den o. g. Zahlen stets von Interesse, wie das
Verhaltnis von Ein- und Auspendlern ausgepragt ist.

Im Jahr 2013" waren ca. 20.500 Personen als sozialversicherungspflichtig'? Beschaftigte mit
Arbeitsort in der Stadt Gorlitz gemeldet. Bezogen auf den Betrachtungszeitraum 2011 bis 2015
bedeutet dies einen Zuwachs von ca. 4 %". Der Vergleich mit der Anzahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten am Wohnort zeigt zudem einen Einpendleriiberschuss.

Tabelle 2: SoziaIversicherungspflichtig14 Beschaftigte inkl. Auszubildende in der Stadt Gorlitz

am Arbeitsort am Wohnort

21.205 17.035

Folgend wird daher auf die Pendlerverflechtungen der Stadt Gorlitz eingegangen. Dazu sollen an
dieser Stelle vordergrindig drei regionale Raumkategorien betrachtet werden, die eine tagliche
Pendleraktivitat als realistisch erachten lassen. Das sind zum einen die Ein- und Auspendler in den
Landkreis Gorlitz sowie zum anderen in und aus dem Nahverkehrsraum des ZVON. Dariber hinaus
werden die Ein- und Auspendlerzahlen in die sog. NUTS 2-Region Dresden untersucht, diese umfasst
die Stadt Dresden sowie die Landkreise Bautzen, Gorlitz, MeiBen und Sachsische Schweiz-
Osterzgebirge.

Tabelle 3: Pendlerbeziehungen Stadt Gorlitz, Einpendler

2013"
Einpendler gesamt inkl. Auszubildende 9.637
davon Einpendler LK Gérlitz 7.483
davon Einpendler Verbandsgebiet ZVON (ohne LK Gérlitz) 733
davon Einpendler NUTS 2-Region Dresden (ohne Verbandsgebiet ZVON) 688
davon Sonstige 733

19 stadt Gérlitz INSEK 2012 — Wirtschaft, Arbeitsmarkt, Handel und Tourismus

! statistisches Jahrbuch — Stadt Gérlitz 2013 — Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

12 Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Arbeitnehmer sind alle Arbeiter, Angestellten und Personen in beruflicher Ausbildung, die in der
gesetzlichen Rentenversicherung, Krankenversicherung, Pflegeversicherung und/oder Arbeitslosenversicherung pflichtversichert sind oder
fur die Beitrage zur gesetzlichen Rentenversicherung gezahlt werden. Nicht zu den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zahlen
dagegen die Selbststandigen, mithelfenden Familienangehdrigen und Beamten.

B Statistisches Jahrbuch — Stadt Gorlitz 2013 — Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

1 Statistisches Jahrbuch — Stadt Gérlitz 2013 — Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

' Eigene Berechnung auf Grundlage: Bundesagentur fiir Arbeit — Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte am Wohn- und Arbeitsort nach
Gemeinden mit Angaben zu den Ein- und Auspendlern; 30.06.2013
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Tabelle 4: Pendlerbeziehungen Stadt Gorlitz, Auspendler und Pendlersaldo

2013
Auspendler gesamt inkl. Auszubildende 5.467
davon Auspendler LK Gorlitz 2.367
davon Auspendler Verbandsgebiet ZVON (ohne LK Gorlitz) 643
davon Auspendler NUTS 2-Region Dresden (ohne Verbandsgebiet ZVON) 746
davon Sonstige 1.711
Pendlersaldo +4.170

Ungefahr 45 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort Stadt Gorlitz werden von
den einpendelnden Beschaftigten gebildet. Der Vergleich der Ein- und Auspendlerzahlen verdeutlicht
diesen Sachverhalt zudem mit einem positiven Pendlersaldo von ca. 4.200 Einpendlern.

Es wird ersichtlich, dass mehr als Dreiviertel der einpendelnden sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten innerhalb des ZVON-Verbundgebietes pendelt. Ca. 7 % reist aus dem Gebiet der NUTS 2-
Region an. Des Weiteren kann an dieser Stelle festgehalten werden, dass der Anteil der aus der
Republik Polen einpendelnden sozialversicherungspflichtig Beschaftigen mit rd. 280 Erwachsenen
und der gleichen Anzahl an Auszubildenden hoher ist, als der Anteil der Einpendler aus Brandenburg
(124 bzw. 3)".

Bei den Auspendlern ist ein Anteil von ungefdhr einem Drittel (iber die — in der o.g. Tabelle —
festgelegten regionalen Einheiten hinaus zu verzeichnen, hierbei kann von sog. Wochenendpendlern
ausgegangen werden. Etwas mehr als die Hélfte (55 %) pendeln in den Nahverkehrsraum des ZVON
bzw. ca. 14 % dariber hinaus in den GroRRraum Dresden (NUTS 2-Region). Die Anzahl der Auspendler
nach Brandenburg betrdgt ca. 200 inkl. weniger als 10 Auszubildenden. Die grenziiberschreitenden
Pendler aus der Stadt Gorlitz in die Republik Polen werden von der Bundesagentur fiir Arbeit nicht
erfasst".

Mit den dargelegten Pendlerzahlen geht selbstverstandlich ein entsprechendes Verkehrsaufkommen
einher. Fir den Stadtverkehr Gorlitz ist dies vor allem fiir die Pendler relevant, die von bzw. zu ihrem
Wohnort (Einpendler) bzw. ihrem Arbeitsplatz (Auspendler) die Eisenbahn nutzen und die
StraBenbahn bzw. den Bus fiir die Fahrt vom bzw. zum Bahnhof. Das Mobilitdtsverhalten in Gorlitz
wird jedoch nicht nur vom OPNV, sondern auch maRgeblich vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) bestimmt.

1 Eigene Berechnung auf Grundlage: Bundesagentur fiir Arbeit — Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Wohn- und Arbeitsort nach
Gemeinden mit Angaben zu den Ein- und Auspendlern; 30.06.2013
' Eigene Berechnung auf Grundlage: Bundesagentur fiir Arbeit — Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte am Wohn- und Arbeitsort nach
Gemeinden mit Angaben zu den Ein- und Auspendlern; 30.06.2013

14



OPNV-Konzept der Stadt Gérlitz im Rahmen der Erstellung des Nahverkehrsplans des ZVON

2.5 Motorisierung

Tabelle 5: Motorisierungsgrad der Stadt Gorlitz 2010 bis 2014

2010 2011 2012 2013 2014
Kfz gesamt 26.438 26.583 26.726 26.714 26.835
(privat und gewerblich)
davon Kraftrader 1.191 1.213 1.255 1.301 1.335
davon Pkw 23.698 23.774 23.837 23.746 23.754
Sonstige 1.549 1.596 1.634 1.667 1.746
Kfz je 1.000 EW 472 478 492 494 497
Quelle: Statistisches Jahrbuch - Stadt Gérlitz 2013 (Stichtag 01. Januar)

Der Motorisierungsgrad der Stadt Gorlitz ist steigend. In den vergangenen finf Erhebungsjahren
(2010-2014) nahm er um ca. 5,3 % zu. Wahrend der anteilige Bestand der LKW und Zugmaschinen
kontinuierlich wuchs, kann der Anteil des privat genutzten Bestandes (Pkw und Kraftrader) seit 2011
als stabil bezeichnet werden. Der Bestand an Kraftrddern und Pkw betrug zum Stichtag in 2014 ca.
25.100 Kraftfahrzeuge. Die demografische Entwicklung bewirkt jedoch, dass diese Stabilitdt mit
einem Anstieg des Kfz-Anteils je 1.000 EW verbunden ist.

Auf Stadtteilebene zeigt sich ein entfernungsabhéingiges Bild (siehe folgende Tabelle). Je zentraler die
Stadtteile gelegen sind und je besser die Anbindung an den Nahverkehr ist, desto geringer ist die
Anzahl der Kraftfahrzeuge auf 1.000 Einwohner. So liegen Historische Alt-, Innen- und die Sidstadt
unter dem stadtischen Durchschnitt. In den (ibrigen Stadt- sowie und in den Ortsteilen liegt die Zahl
hingegen dartiber.

Tabelle 6: Kraftfahrzeugbestand auf Stadt-/Ortsteilebene 2014"

. Pkw Privat-Pkw je . Pkw Privat-Pkw je
Stadtteil Privat 1000 EwW | Ortsteil Privat 1000 EW.
Historische Altstadt 925 378 Hagenwerder 416 510
Biesnitz 2.221 562 Klein Neundorf 77 597
Innenstadt 4.759 314 Kunnerwitz 332 672
Klingewalde 358 588 Ludwigsdorf 437 580
Koénigshufen 3.152 417 Ober-Neundorf 182 662
Nikolaivorstadt 702 440 Schlauroth 250 702
Rauschwalde 2.645 444 Tauchritz 112 605
Sudstadt 3.399 391
Weinhiibel 2.321 436

Stadt Gorlitz 22.288 412

2.6 Zusammenfassung/Bewertung

Die Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Gorlitz weist nach jahrzehntelangen bestdndigen
Rickgangen seit drei Jahren ein geringfligiges Wachstum auf. Inwiefern dieser leichte Zuwachs eine
dauerhafte Phase der Erholung der Bevdlkerungsentwicklung darstellt oder nur ein kurzfristiges
Erscheinungsbild ist, kann an dieser Stelle nur spekulativ erértert werden. Festzuhalten ist, dass diese
Entwicklung ausschliefRlich migrationsbedingt ist, die natirliche Bevélkerungsbilanz ist hingegen noch
immer negativ (Uberschuss der Sterbefille gegeniiber der Anzahl Geburten).

'8 Statistisches Jahrbuch — Stadt Gérlitz 2013 — Kraftfahrzeugbestand zum 01.01.2014
19 Statistisches Jahrbuch — Stadt Gorlitz 2013 — Kraftfahrzeugbestand zum 01.01.2014
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Damit einher gehend stellt sich die demografische Entwicklung durch eine zunehmende Alterung der
Bevolkerung dar. Der Anteil der Gber 65-Jahrigen steigt im prognostizierten Verlauf bis 2025 weiter
an, wahrend der Anteil der Jingeren geringer wird. Die Auswirkungen sind im Verlauf der
kommenden Jahre vor allem in der Gruppe der Arbeitnehmer spiirbar. Die Gruppen der Schiiler und
Jingeren zeigen sich dem entgegen sogar mit wachsenden Zahlen seit 2011. In dieser Kohorte wird
sich der Effekt erst Ende der 2020er Jahre zeigen.

Die Untersuchung der Beschaftigten am Wohn- und Arbeitsort nach Gemeinden zeigt bei den
Pendlern — bei den Einpendlern starker als bei den Auspendlern — eine starke Verflechtung zwischen
der Stadt Gorlitz und dem Nahverkehrsraum des ZVON und in geringerem — aber nicht geringem —
Male zum GrolRraum Dresden. In diesem Zusammenhang missen diesbezligliche bestehende
Verkehrsangebote gestarkt sowie ausgebaut werden, einschlieBlich etwaiger Zubringerverkehre zu
Ubergeordneten Angeboten.

Dass ein ausgebautes OPNV-Angebot ein Baustein ist, den Anteil des MIV zu verringern, zeigt die
Betrachtung des stadtischen Motorisierungsgrads. In den innerstddtischen Lagen ist ein weitaus
geringerer Anteil an Pkw je 1.000 Einwohner zu verzeichnen als in den Ortsteilen an der Peripherie
der Stadt.

Die hier abgeschlossene Raumstrukturanalyse bildet neben der in den folgenden Kapiteln
dargestellten Bestandsaufnahme des OSPV und der Infrastruktur sowie der Verkehrsprognose die
Grundlage fur die Fortschreibung des 6ffentlichen Nahverkehrs in der Stadt Gorlitz.
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3 Bestandsaufnahme OSPV

3.1 Allgemeine Beschreibung

Die Stadt Gorlitz ist mit Ausnahme der Linie P Aufgabentrager fiur die Leistungen der Stadtverkehrs-
linien im Stadtgebiet. Die Aufgabentragerschaft fiir die Regionalbuslinien obliegt dem Landkreis
Gorlitz und die des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) dem ZVON.

3.2 Angebot

3.2.1 Linien und Erschliefdung

Die ErschlieRung des Stadtgebietes erfolgt hauptsachlich durch die beiden Strallenbahnlinien 2 und 3
sowie durch die Stadtbuslinien A und B. Ergdnzend dazu verkehren in den siidlichen Stadt- und
Ortsteilen die Linien E und F und im grenziberschreitenden Verkehr die Linie P. Die nérdlichen
Ortsteile Ludwigsdorf und Ober-Neundorf sowie der westliche Ortsteil Schlauroth werden nur mit
Regionalbusangeboten bedient. In den Abendstunden verkehrt in den stidlichen Abschnitten als
Ersatz fur die dann nicht mehr verkehrenden Linien 2 und B die Linie N. Folgende Tabelle zeigt das
Verkehrsangebot des Gorlitzer Stadtverkehrs.

Tabelle 7: Fahrplanangebot der Stadtverkehrslinien

Fahrplantakt [min]
Linie | Strecke Mo-Fr Sa So abends
5-20 Uhr | 6-14 Uhr 14-20 6-20 Uhr | 20-0 Uhr
Uhr

2 Am Wiesengrund—Biesnitz/Landeskrone 20 20 30 30 -

3 Am Marktkauf-Weinhibel 20 20 30 30 60
Am Wiesengrund— Weinhibel - - - - 60

A Landeskronsiedlung—Demianiplatz 20/40 20/40 60 60 -
Demianiplatz—Klingewalde 60 60 60R 60R -

B VirchowstralRe—Rauschwalde 20 20 30 30 -
Bahnhof/Stidausgang— 120R - - - -
Goethestr./Denkmal

C Demianiplatz—Konigshufen 120R - - - -

E (Rauschwalde—)Weinhubel-Tauchritz 120 120R* 120R* 120R* -

F (Rauschwalde—)Biesnitz/Landeskrone— 120 - - - -
Weinhibel

N Rauschwalde—Biesnitz/Landeskrone - - - - 30

P Gorlitz, Bahnhof—Zgorzelec 60 60 60 60 -

R = Rufbus (nur bei telefonischer Bestellung)
R* = im Winterhalbjahr (01.10. bis 30.04.) nur als Rufbus

Die Linien 2 und 3 ergénzen sich dabei zwischen den Haltestellen Alexander-Bolze-Hof (Konigshufen)
und Bahnhof/Stdausgang zu einem 10-Minuten-Takt (Montag bis Freitag, Samstag bis 14 Uhr) bzw.
15-Minuten-Takt (Samstag ab 14 Uhr, Sonn-/Feiertag). FahrplanméiRige Anschliisse bestehen im
Tagesverkehr am Demianiplatz jeweils alle 20 Minuten zwischen den Linien 2 und A sowie 3 und B
sowie am Bahnhof/Siidausgang zwischen 3 und B. In Weinhibel sind die Abfahrts- bzw.
Ankunftszeiten der Linie E und F auf die Linie 3 abgestimmt. Analog dazu sind an der Haltestelle
Biesnitz/Landeskrone die Abfahrten bzw. Ankiinfte der Linie F an die der Linie 2 angepasst. Im
Abendverkehr kann an der Haltestelle Bahnhof/Slidausgang zwischen den Linien 3 und N in alle
Richtungen umgestiegen werden.
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Die Regionalbusfahrten erganzen das OPNV-Angebot in der Stadt Gérlitz. In einigen Ortsteilen stellen
sie — wie oben bereits geschildert — das alleinige Angebot dar. Verkehren sie parallel mit Stadt-
verkehrslinien, wie z. B. im Zuge der Reichert- und Reichenbacher StraRe mit der Linie B, werden sie
jedoch kaum fir innerstadtische Fahrten in Anspruch genommen. Die Ursachen dafiir liegen zum
einen in der (Nicht-)Wahrnehmung des Angebots durch die Biirger und zum anderen im fehlenden
Taktfahrplan. Ersteres ist vor allem in der fehlenden Abstimmung der Informationen zu Fahrpldnen,
Liniennetzen usw. begriindet.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die gegenwirtig von und nach Gérlitz verkehrenden
Regionalbuslinien.

Tabelle 8: Regionalbuslinien in Gorlitz

Li. Relation/Abschnitt Angebot
(Streckenabschnitte im Stadtgebiet Gorlitz (nur Anzahl Fahrten von/bis Gorlitz)
sind unterstrichen dargestellt.) Schul- | Ferien- Sams Sonn-/
tage tage tage Feiertage
21 | Theater—Busbf.-Weinhibel-Hagenwerder—Ostritz—Zittau 8 6 - =
Weinhiibel-Hagenwerder—Ostritz—Zittau 8 0 - -
Hagenwerder—Ostritz—Zittau 4 4 - -
42 |Hagenwerder—Tauchritz—Bernstadt—Lobau 12 12 - -
130 |Theater—Busbf.—Schlauroth—Reichenbach—-Lobau 17+1R | 17+1R 6R 6R
136 | Theater—Busbf.—Schlauroth—Kunnersdorf(—Kodersdorf) 7 6 8R 8R
Busbf.—Theater-Klinikum—Kunnersdorf(—Kodersdorf) 7 8

137 | Theater—Busbf.—Klinikum/Schlauroth—Markersdorf-Sohland 3+2R 3+2R - -

138 | Busbf.-Theater—Kinderklinik—Hornbach—Horka—Niesky 20 20 - -

139 | Busbf.-Theater—Nikolaivorstadt—Ludwigsdorf— 15 13 - -
Ober-Neundorf—-Rothenburg—Steinbach

140 | Busbf.-Theater—Nikolaivorstadt—Ludwigsdorf— 11 9 S: 7+2R S: 6+1R
Ober-Neundorf-Rothenburg—Lodenau W: 6+2R W: 7R

143 | Busbf.-Theater—Nikolaivorstadt—Ludwigsdorf— 8+1R 5 - -
Ober-Neundorf-Biehain—Horka

145 |Theater—Busbf.—Klinikum/Kénigshufen—Kénigshain— 15+1R | 11+1R 8R 8R
WeiRenberg

146 | Theater—Busbf.—Schlauroth—Pfaffendorf—Friedersdorf 12+2R | 12+42R 6R 6R

147 | Busbf.—Biesnitz—Kunnerwitz—Bernstadt—Herrnhut 10+2R 8+2R - -

R = Rufbus, S = Sommerfahrplan, W = Winterfahrplan

Auch die Linien des SPNV koénnen fir innerstadtische Fahrten genutzt werden. So verkehren zum
einen auf der Eisenbahnstrecke zwischen Zittau und Gorlitz mit Halt in Hagenwerder und Gorlitz-
Weinhibel im Stundentakt Triebwagen der Linie OE 65. Zum anderen besteht zwischen Gorlitz und
Gorlitz-Rauschwalde werktags etwa stindlich und sonn-/feiertags etwa zweistindlich eine
Fahrtmoglichkeit mit den Linien OE 60V und TL 60 in Richtung Bischofswerda bzw. Dresden. Die
ebenfalls in Richtung Dresden verkehrende Expresslinie halt hingegen nicht in Rauschwalde. Da die
Halte in Weinhibel und Rauschwalde nur eine geringe ErschlieBungswirkung haben, spielt die
Eisenbahn im innerstadtischen Verkehr eine eher untergeordnete Rolle. Lediglich zwischen dem
weiter entfernt liegenden Ortsteil Hagenwerder und dem Bahnhof Gorlitz besteht ein nennenswertes
innerdrtliches Verkehrsaufkommen.
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Tabelle 9: SPNV-Linien in Gorlitz

Linie Relation/Abschnitt Angebot (Anzahl Zugpaare)

(Streckenabschnitte im Stadtgebiet Gorlitz

- - montags- | sams- sonn-/

sind unterstrichen dargestellt.) . .
freitags tags feiertags

TL 60 Dresden-Bischofswerda—Bautzen—Gorlitz-Rauschwalde—Gorlitz 19 ZP 17 ZP 10 zp
OE 60V | Bischofswerda—-Bautzen-Gorlitz-Rauschwalde-Goérlitz

OE 65 Zittau—Hagenwerder—Gorlitz-Weinhiibel-Gorlitz—Cottbus 17,5ZP 15 ZP 14 ZP

3.2.2 Verkehrsunternehmen

Die Liniengenehmigungen fir die Stadtverkehrslinien liegen bei der Verkehrsgesellschaft Gorlitz
GmbH (VGG). Ausnahme bildet die Linie P, fur die der polnische Betreiber F.H.U. Bielawa eine
Genehmigung erhalten hat. Die Regionalverkehrsleistungen werden durch die beiden Unternehmen
Kraftverkehrsgesellschaft Dreilandereck mbH (KVG, Linien 21 und 42) mit Sitz in Zittau und
Regionalbus Oberlausitz GmbH (Linien 130 bis 147, RBO) mit Sitz in Bautzen erbracht. Beide
Gesellschaften gehdren mehrheitlich der Rhenus Veniro GmbH & Co. KG mit ihrem Stammsitz in
Moers.

Die SPNV-Leistungen werden durch die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH (ODEG) und Die Landerbahn
GmbH (DLB) gefahren. Diese beiden Gesellschaften haben mit der Netinera Deutschland GmbH
ebenfalls eine gemeinsame Muttergesellschaft, wobei die Beteiligung an der ODEG nur 50 % betragt.

3.3 Tarif

Auf den Linien des Gorlitzer Stadtverkehrs gilt seit Anfang 2002 der ZVON-Tarif, hier speziell der
Stadtverkehrstarif fir Gorlitz. Dieser gilt jedoch nicht im gesamten Stadtgebiet, sondern nur
innerhalb des festgelegten Stadtverkehrstarifgebiets. Dieses umfasst die meisten Stadt- und
Ortsteile, jedoch nicht die weiter entfernteren Ortsteile Ludwigsdorf, Ober-Neundorf, Hagenwerder
und Tauchritz. Fir Fahrten zu diesen Ortsteilen sind Fahrscheine zum Regionalverkehrstarif zu |6sen,
flr die jedoch nur geringfiligig h6here Preise gelten.

Der Stadtverkehrstarif wurde letztmalig zum 01.08.2015 angepasst. Er liegt aber in der Stadt Gorlitz
im Vergleich zu anderen sachsischen Stadten vergleichbarer GroRRe auf einem eher niedrigen Niveau.
Das Fahrausweissortiment umfasst die im OPNV gingigen Angebote (Einzelfahrscheine, Mehr-
fahrtenkarten, Tageskarten, (Abo-) Monatskarten und Jahreskarten). Ein besonderes Angebot stellt
die 18-Uhr-Abendkarte dar, mit der ab 18 Uhr alle Nahverkehrsmittel im Stadtverkehrsgebiet zu
einem sehr gilinstigen Preis genutzt werden kdnnen. Seit 2007 sind ausgesuchte Angebote auch als
HandyTicket erhaltlich.

Die genannten Tarifregelungen kommen sowohl fiir die Stadtverkehrslinien der VGG, als auch fir die
Regionalbus- und Eisenbahnlinien zur Anwendung. Sie gelten — mit Ausnahme der Euro-NeilRe-Tickets
— jedoch nicht fur die Linie P.

3.4 Nachfrage/Fahrgastaufkommen

3.4.1 Analyse der Nachfrageentwicklung auf Basis der verkauften Fahrscheine

Auf der Grundlage der im Stadtverkehr Gorlitz verkauften Fahrscheine zum ZVON-Tarif wird
nachfolgend die Entwicklung der Nachfrage der letzten 10 Jahre anhand der Fahrgastzahlen gezeigt.
Nicht beriicksichtigt sind dabei Fahrgaste, die den Stadtverkehr ohne den Erwerb eines Fahr-
ausweises nutzen (kénnen). Dies betrifft vor allem Kinder unter 6 Jahre, Schwerbehinderte und
Schwarzfahrer. AuBerdem werden fiir die einzelnen Fahrausweisarten gangige Nutzungshaufigkeiten
angenommen, die von denen in Gorlitz tatsachlich auftretenden abweichen kénnen. Aus diesen
Griinden konnen die errechneten Fahrgastzahlen von den Ergebnissen anderer Analysen abweichen.
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Es ist jedoch ein Trend abbildbar, der auf einer kontinuierlich vorliegenden und einheitlichen
Datengrundlage basiert. Nachfolgende Tabelle zeigt die angenommenen Nutzungshaufigkeiten der
einzelnen Fahrausweisarten.

Tabelle 10: Nutzungshaufigkeiten der Fahrausweise

Gattung Ticketart Nutzungs-
haufigkeit
Einzelfahrscheine | Einzelfahrt normal/ermaRigt (auch HandyTicket) 1

4-Fahrten-Karte normal/ermaRigt
Schiilergruppe

Kleingruppenkarte Stadt (auch HandyTicket)
18-Uhr-Abendkarte

4
1
Tageskarten Tageskarte Stadt (auch HandyTicket) 3
6
2

Zeitkarten Monatskarte normal/ermaRigt 40
Abo-Monatskarte normal/erméaRigt (auch Jobticket) 40
Jahreskarte normal/ermaRigt (auch Jobticket) 480
9-Uhr-Monatskarte/9-Uhr-Abo-Monatskarte 24

Die so errechnete Anzahl der Unternehmensbeférderungsfalle zeigt einen deutlichen Rickgang bis
etwa 2009, wobei die Angebotsreduzierungen eine Rolle spielen. Seit dem ist die Entwicklung jedoch
relativ konstant bzw. leicht ansteigend. Das heilSt, die Anzahl der Fahrgaste bleibt trotz des nicht
unerheblichen Einwohnerriickgangs in etwa stabil. In der folgenden Abbildung ist auRerdem
ersichtlich, dass sich die Anzahl der Nutzer in den einzelnen Fahrausweisgruppen sehr
unterschiedlich entwickelt. Wahrend die Anzahl der Nutzer von Einzelfahrscheinen stetig zuriick-
gehen, sind die der Zeitkarten und der Tageskarten stark angestiegen, wobei die Tageskarten
insgesamt eine eher untergeordnete Rolle spielen. Ursache hierfir dirfte neben dem allgemeinen
Trend ein verandertes Kaufverhalten der Fahrgaste zugunsten der Zeitkarten sein.

Abbildung 6: Anzahl der Fahrgaste auf Basis der verkauften Fahrausweise

3.500.000
@ 2000000
w =
£ @  2500.000
g
E 2 000000
] =
£ g
£ g 1500000
3 =
E :.g 1.000.000
0
500.000
0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Summe 3.098.000 | 2.853.000 | 2.788.000 2.688.000 2.790.000 | 2.685.000 | 2.747.000 2.799.000 2.726.000 | 2.793.000
Zeitkarten normal 901.000 898.000 886.000 828.000 850.000 828.000 839.000 872.000 900.000 948,000
Zeitkarten ermaligt 420.000 342.000 327.000 355.000 442,000 490.000 570.000 627.000 586.000 660.000
Tageskarten 41.000 40.000 42.000 39.000 42.000 47.000 62.000 76.000 111.000 129.000
M Einzelfahrscheine 1.736.000 1.573.000 1.533.000 1.466.000 1.456.000 | 1.320.000 1.276.000 1.224.000 1.129.000 1.056.000

3.4.2 Erhebung der Stadtverkehrslinien 2014

Im Frithjahr 2014%° wurde in der Stadt Gorlitz eine Erhebung des taglichen Nutzeraufkommens im
stadtischen OSPV durchgefiihrt. Die Erhebung umfasste eine Stichprobe der drei Wochentaggruppen
Montag bis Freitag, Samstag sowie Sonntag. An diesen Stichprobentagen wurde jede Fahrplanfahrt
im StraRenbahn- sowie Stadtbusverkehr (ausgenommen Rufbusverkehr) einmal erhoben.

% 10. Kalenderwoche (03.03.-09.03.2014)
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Die MalRnahme wurde mit Hilfe zweier Erhebungsinstrumente durchgefiihrt. Zum einen erfolgte eine
Zahlung der Ein- und Aussteiger in den Fahrzeugen, zum anderen wurden zur Ermittlung der Quell-
Ziel-Beziehungen und/oder Fahrtanlasse parallel zur Zahlung kurze Interviews geflihrt. Mit den
Ergebnissen aus beiden Erhebungen wurden aus der Stichprobe Riickschliisse auf die Grund-
gesamtheit gezogen sowie Erkenntnisse zu Quell-Ziel-Beziehungen gewonnen.

Tagesgang Linienbeférderungsfille

Die gewonnen Daten aus der umfassenden Fahrgastzahlung ermoglichen eine Darstellung der
Tagesginge der OSPV-Nutzung im Stadtverkehr Gorlitz. Die linienkonkreten Ergebnisse nach
Wochentaggruppe kdnnen dem Ergebnisbericht der Erhebung entnommen werden.

Abbildung 7: Erhebung 2014, Nachfrage im Tagesgang
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Abbildung 7 zeigt im hinteren Bereich den Tagesgang des erhobenen Wochentags. Deutlich sind die
zwei Fahrgastspitzen erkennbar, die die Konzentration an Linienbeférderungsfallen (LBF) bedingt
durch den Schiiler- und Berufsverkehr darstellen. Zwischen den Spitzen fallt die Auslastung ab, bleibt
jedoch auf einem hohen Niveau, wahrend sie gegen Abend bestadndig absinkt.

Der mittlere Tagesgang stellt den Verlauf des Samstages dar. Deutlich sichtbar ist die morgendliche
Spitze in der Zeit von 9 bis 11 Uhr. AnschlieBend sinken die Tagesanteile kontinuierlich, in nur
geringem Malle, mit zwei weiteren kleineren Spitzen am frilhen und spaten Nachmittag ab. Auffallig
ist dabei, dass die Nachfrage trotz der Angebotsreduzierungen (Umstellung von 20- auf 30-min-Takt
bei den Linien 2, 3 und B) ab etwa 13 Uhr zunéchst nicht zurlickgeht, sondern sogar ansteigt. Ab dem
frihen Abend geht das Verkehrsaufkommen dann jedoch deutlich zurlick, bevor es in den spaten
Abendstunden auf geringem Niveau noch einmal Gber zwei Stunden leicht ansteigt.

Am Sonntag ist nur eine Spitze ersichtlich. Uber den Vormittag und Mittag hinweg steigert sich das
Verkehrsaufkommen kontinuierlich bis zu seinem Hochstwert am Nachmittag, anschliefend folgt ein
leichtes Absinken der Nutzerzahlen, welches aber bis zum friihen Abend auf hohem Niveau verbleibt,
um dann deutlich zurilickzugehen.

Unternehmensbeforderungsfille (Direktfahrer/Umsteiger/Ubersteiger)

Fir die Untersuchung des OSPV kdénnen neben der linienkonkreten Zdhlung weitere Kategori-
sierungen des Fahrgastaufkommens vorgenommen und weiterfilhrend in die Bewertung des
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Angebots aufgenommen werden. Diese Kategorisierung kann z. B die Unterscheidung der Fahrgaste
nach Direktfahrern* sowie Um-** und Ubersteigern® umfassen.

Die anteilige Verteilung der jeweiligen Fahrgastkategorie am Fahrgastaufkommen des Gorlitzer
Nahverkehrs wurde aus den Ergebnissen der Quell-Ziel-Befragung bestimmt. Die wochentaggruppen-
konkrete Verteilung der erhobenen und anschliefend anteilig hochgerechneten Fahrgastkategorien
ist in der folgenden Tabelle ersichtlich.

Tabelle 11: Unternehmensbeforderungsfille (UBF) — Direktfahrer, Um- und Ubersteiger

Linie Do, Sa, So,
06.03.2014 08.03.2014 09.03.2014

UBF Anteil UBF Anteil UBF Anteil

Direktfahrer 9.645 72,24% 5.811 79,86% 2.913 69,59%

Umsteiger 2.837 21,24% 1.069 14,69% 896 21,42%

(ohne Wechsel des

Verkehrsunternehmens)

Ubersteiger 870 6,52% 397 5,45% 376 8,99%

(mit Wechsel des

Verkehrsunternehmens)

Gesamt 13.352 100% 7.198 100% 4.158 100%

Quell-Ziel-Beziehungen

Die Auswertung der Interviews hinsichtlich der Quell-Ziel-Beziehung der Fahrgiste ergab ein
vergleichbares Bild.

Das Umsteigeverhalten in ein anderes Verkehrsmittel des innerstadtischen OPNV zeigt einen sehr
hohen Anteil an Verkehrsmittelwechseln, d. h. von Bus in die StraRenbahn und umgekehrt. Ungefahr
die Halfte dieser Wechsel erfolgte von der StralRenbahn in den Bus, im Detail der Wechsel von der
Linie 3 auf die Linie B. Beim Wechsel von Bus zu StraBenbahn war ebenfalls der Wechsel zwischen
den beiden Linien der am meisten genannte.

Beim VerkehrsmittelGiberstieg wurde ein sehr deutliches Ergebnis sichtbar. Nahezu 90 % der
Ubersteiger wechselten gemaR Quellverkehrserhebung vom SPNV in den stidtischen Nahverkehr.
Der Wechsel vom Regionalbusverkehr auf Stadtbus oder StraRenbahn erfolgte im Erhebungszeitraum
nur vereinzelt. In der Analyse des Zielverkehrs wechselte, dhnlich der Quellanalyse, das Gros der
Ubersteiger in den SPNV und nur ein geringer Anteil in die Regionalbusangebote.

! Erreichung des Fahrziels auf dem direkten Weg ohne Umstieg
2 Nutzung mehrerer Verkehrsmittel eines Verkehrsunternehmens iiber die gesamte Wegekette
» Ubergang unmittelbar vor oder nach einer Fahrt im stadtischen OPNV auf eine Linie des Regionalbusverkehrs oder des SPNV
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Fahrtgriinde

Ein weiterer Inhalt der Fahrgastinterviews war die Evaluation der Beweggriinde der OSPV-Nutzung.
Die folgende Abbildung stellt die wochentaggruppenkonkrete Verteilung dar.

Abbildung 8: Erhebung 2014, Erhobene Fahrtgriinde an den Erhebungstagen (Fahrgéste ab 14 Jahre)
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Die Erhebung der wochentaggruppenkonkreten Fahrtgriinde zeigt die verschiedentlichen
Schwerpunkte der OSPV-Nutzung. Liegen diese Montag-Freitag auf dem Arbeits- und Ausbildungs-
sowie Einkaufs- und Freizeitverkehr, sinken die Anteile fir Arbeits- und Ausbildungsverkehre im
samstaglichen Verkehr und die Anteile flur Einkaufs- und Freizeitverkehr steigen mittel bis stark an.
An Sonntagen besteht der GroRteil des Verkehrs aus sog. Freizeitverkehr. Dabei ist zu beachten, dass
lediglich Personen ab 14 Jahre befragt worden sind, so dass der Schilerverkehr einen deutlich
héheren Anteil am Verkehrsaufkommen ausmachen wird.

Durch die angegebenen Fahrtgriinde kénnen die Tagesspitzen in den Tagesgdngen beschrieben
werden (siehe Abbildung 7). Die Berufs- und Ausbildungsnutzer sind sehr gut in der morgendlichen
Spitze abgebildet. Uber den hohen Tagesgang verteilen sich wiederum die Schiiler sowie die
Einkaufs- und Freizeitnutzungen (inkl. Arzttermine), am spaten Nachmittag setzt anschlieRend der
Rickfahrtverkehr der Berufstatigen ein.

Der Unterschied zwischen der samstdglichen und sonntédglichen Nutzung ist in den in Abbildung 7
dargestellten Tagesgangen gut sichtbar. Der samstagliche Einkaufsverkehr generiert bis 14 Uhr
hohere Fahrgastzahlen, die am Sonntag aufgrund der geschlossenen Einkaufsmoglichkeiten nicht
vorhanden sind. Ab dem friihen Nachmittag hingegen gleichen sich beide Tagesgange an und zeigen
einen parallelen Verlauf. Aus den angegebenen Fahrtgriinden der Fahrgaste ldsst sich an den
Nachmittagen des Wochenendes ein ausgepragter Ausflugs- und Freizeit- (touristischer) Verkehr
ableiten, der an beiden Tagen ein dhnliches Muster aufweist.

3.4.3 Vergleich der Verkehrserhebungen Goérlitz und ZVON 2014/15

Im Rahmen einer verbundweiten Verkehrserhebung des ZVON von September bis Dezember 2014
wurde der stadtische Nahverkehr Gorlitz ein weiteres Mal untersucht. Folgend wird ein Vergleich der
verbundweiten Erhebung zum OSPV der Stadt Gérlitz hinsichtlich der Datengewinnung und -analyse
im Besonderen der im vorherigen Kapitel dargelegten Punkte vorgenommen. Ziel ist es, mogliche
Unterschiede aufzuzeigen.
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Erhebung

Die Erfassung der Fahrgaste erfolgte in beiden Erhebungen in unterschiedlicher Tiefe. In der
Stadtverkehrserhebung wurde wie beschrieben eine Vollerhebung an den Erhebungstagen
durchgefiihrt. Im Rahmen der verbundweiten Erhebung wurde die Fahrtenstichprobe vertakteter
Fahrtangebote — wie das des Stadtverkehrs Gorlitz — hingegen reduziert. Die Anpassung sieht vor, nur
eine Fahrt pro Linienvariante, Richtung und Stunde an Tagen der Wochentaggruppe Montag-Freitag
und aller 2 Stunden an Tagen der Gruppe Samstag bzw. Sonntag zu erheben. Die Fahrtenauswahl
innerhalb dieser Schichtung erfolgt zufallig. Im Anschluss daran werden die gewonnenen Daten
hochgerechnet.

Einhergehend mit der Zahlung wurden ebenfalls Interviews mit den Fahrgdsten durchgefiihrt. Die
Befragung erfolgte durch den Zahler zwischen den Halten.

Linienbefiorderungsfille und Unternehmensbeforderungsfille

Die gewonnenen Daten zu den Beforderungsfallen im Stadtverkehr der Stadt Gorlitz weichen
voneinander ab. Die Ursache liegt u. a. in der Hochrechnung der Daten auf der einen Seite und der
Ziehung der Stichprobe an nur einem Tag auf der anderen Seite.

Betrachtet man die Linienbeforderungsfalle (LBF) liegen die Nutzerzahlen der stadtischen Erhebung
in der Wochentaggruppe Montag bis Freitag ca. 18 % hoher verglichen mit der Verbunderhebung. Im
samstaglichen Verkehr wurden in der verbundweiten Analyse 7 % mehr LBF gezahlt, als in der
Stadtverkehrserhebung. Die Zahlen der Wochentaggruppe Sonntag stellen sich ausgeglichen dar.

Im Vergleich zum verbundweiten Direktfahreranteil von ca. 95 % liegt selbiger in der Stadt Gorlitz bei
durchschnittlich ,,nur” rund 80 %.

Die Anzahl der daraus resultierenden Unternehmensbeférderungsfille (UBF) unterscheidet sich
somit ebenfalls zwischen beiden Erhebungen.

Fahrtgriinde

Die Betrachtung der Fahrtgriinde — verbundweit zu stadtisch — zeigt im Verbundraum einen sehr
hohen Anteil an sog. Fahrschilern (ca. 47 %). Im Stadtverkehr Gorlitz liegt selbiger dagegen geringer
bei ca. 8,5 %*. Der hingegen hohe Anteil an Arbeitnehmern die den OSPV auf dem Weg zur Arbeit
nutzen, ist in der Stadt Gorlitz mit gut einem Drittel der taglichen Nutzer in der Wochentaggruppe
Montag bis Freitag mehr als doppelt so hoch wie im Rest des Verbundraums erhoben.

Die hohen Anteile an Einkaufs- bzw. Freizeitnutzung des stidtischen OPNV-Angebots an den
Wochenenden sind im Vergleich beider Erhebungen dargestellt.

** Aufgrund der Mindestaltersbeschriankung der Interviewteilnehmer auf 14 Jahre fllt dieser Anteil moglicherweise um mehrere
Prozentpunkte héher aus
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4 Bestandsaufaufnahme Infrastruktur

4.1 Haltestellen

Die Stadt Gorlitz fihrt ein umfassendes Haltestellenkataster. In diesem wurden alle 123 Haltestellen
mit den insgesamt 219 Steigen bzw. Halteplitzen® erfasst. Die Verteilung der Steige auf die
einzelnen Verkehrsangebote kann der folgenden Abbildung entnommen werden.

Abbildung 9: Verteilung der Haltesteige nach Verkehrsangeboten

4%

H Bus
m StralRenbahn
Bus/StraRenbahn

Die Bestandsaufnahme der baulichen Haltestellenmerkmale ist aufgrund der Relevanz in Bezug auf
die Barrierefreiheit im Kapitel 4.3 dargelegt.

4.2 Fahrzeuge

Abbildung 10: Fahrzeug der Gorlitzer StraBenbahn an der Endhaltestelle Biesnitz/Landeskrone

% Stand 31.12.2014
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Im StraBenbahnverkehr kommen ausschlieRlich hochflurige Fahrzeuge vom Typ KT4D aus
tschechoslowakischer Produktion zum Einsatz (vgl. Abbildung 10). Diese wurden zwischen 1979 und
1990 gebaut und zwischenzeitlich modernisiert. Flir mobilitdtseingeschrankte Personen stellen die
beim Einstieg zu iberwindenden Stufen ein Hindernis dar. Wahrend die Linie 3 an Wochentagen mit
zwei aneinander gekuppelten Triebwagen verkehrt, werden an Wochenenden und generell auf der
Linie 2 einzeln fahrende Triebwagen eingesetzt. Fiir den Betrieb beider Linien im 20-Minuten-Takt
werden jeweils drei Zlige bendtigt. Wahrend des 30-Minuten-Takts verkehren jeweils zwei Zlige.

Die stadtischen Buslinien werden ausschlieBlich mit niederflurigen Fahrzeugen bedient und bieten
somit an entsprechend ausgebauten Haltestellen einen stufenlosen Einstieg. Auf der Linie B
verkehren an Wochentagen planmaRig Gelenkziige, die Ubrigen Linien werden mit Ausnahme
einzelner Schulfahrten in der Regel mit Solobussen bedient.

4.3 Barrierefreiheit

Die Stadt Gorlitz bekennt sich zur Barrierefreiheit. Die Erreichung dieses Ziels — der dahingehende
Ausbau des innerstadtischen OPNV-Systems — ist aufgrund der hohen Investitionskosten jedoch aus
wirtschaftlichen Grinden nur langfristig realisierbar und bedarf eines aullerordentlichen Forder-
aufwandes durch den Freistaat Sachsen bzw. den Bund.

Das vorrangige Ziel ist es — vor diesem Hintergrund — die Barrierefreiheit schrittweise im Rahmen
anstehender Modernisierungs- und InvestitionsmaRnahmen und -zyklen bei Fahrzeugen und
Haltestelleninfrastruktur nach den giiltigen gesetzlichen Anforderungen und Normen zu erreichen.

Die erforderliche Priifung, Analyse und Dokumentation aller Bereiche des OPNV-Systems (Fahrzeuge,
Haltestelleninfrastruktur, Informationsvermittlung) bedeutet erheblichen Aufwand fir alle Akteure.
Die Stadt Gorlitz als Aufgabentridger OSPV und StraBenbaulasttriger hat dazu bereits, wie o. g., eine
aussagekraftige Bestandserhebung fiir den Bereich der Haltestellen vorgenommen. Auf Grundlage
dieser Bestandsaufnahme ist es moglich, den aktuellen Stand der Barrierefreiheit zu ermitteln sowie
notwendige MaBnahmen zur weiteren Umsetzung zu bestimmen.

4.3.1 Fahrzeuge/Informationsvermittlung im Betrieb
Folgende Abbildung zeigt einen Fahrgastwechsel an der Haltestelle Demianiplatz bei der
StraBenbahn.

Abbildung 11: Fahrgastwechsel am Demianiplatz (08.03.2016)
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Fir die Bereiche Fahrzeuge und Informationsvermittlung im und am Fahrzeug ist ein teilweiser
Ausbau zur Barrierefreiheit zu konstatieren. Wahrend die Busflotte eine vollumfangliche Barriere-
freiheit — zumindest hinsichtlich motorischer Hiirden — aufweist, ist die bei den schienengebundenen
Fahrzeugen nicht vorhanden.

4.3.2 Haltestelleninfrastruktur

Die Haltestelleninfrastruktur sowie die Informationsvermittlung an den Halten sind, wie o.g., in
einem Kataster aufgenommen worden. Somit kann eine flachendeckende Aussage zum Ausbau-
zustand im Aufgabentragergebiet getroffen werden (siehe Kapitel 4.1).

Bezug nehmend auf den Stand der Barrierefreiheit gibt das Kataster eine klare Aussage — anhand des
Ausbauzustands vor allem in baulicher Hinsicht. Dabei wurden die gesetzlich vorgeschriebenen
Mindestbordhéhen — unterschieden nach StraBenbahn und Stadtbus — mit den Bordhdhen der
Haltestellen im Aufgabentrdgergebiet verglichen und bewertet. Gleiches gilt fiir die Durchgangs-
breiten an den Haltestellen (siehe Tabelle 12). Sind diese eingehalten, sind die Steige als barrierefrei
kategorisiert. Nicht in diese Kategorisierung einflieBend, aber dennoch von hoher thematischer
Relevanz, ist die ebenfalls aufgenommene Untersuchung und Bewertung des Zustands der
Haltestellenzuwegung.

Tabelle 12: Ausbaustandard der Haltestelleninfrastruktur

Bauliche Standards®® Haltestellen
Anzahl Anteil
Abbau motorischer Hemmnisse
Bordhohe
Bus h>18cm 19 11%
Straflenbahn h>22cm 22 54 %
Breite b >200cm 151 69 %
Barrierefreie Zuwegung 155 71 %
Abbau sensorischer Hemmnisse
Aufmerksamkeitsstreifen 25 11%
Fahrgastinformation
analog 215 98 %
elektronisch 6 3%
diesbzgl. nicht erhoben 4 2%

Neben dieser Betrachtung motorischer Einschrankungen wurden im Kataster zudem die
Ausstattungsdetails der Haltestellen hinsichtlich sensorischer Einschrankungen sowie zur Vermittlung
von Informationen erfasst. Die Fahrgastinformation an den Haltestellen in der Stadt Gorlitz erfolgt
analog mittels Aushangfahrplanen. An zwei Haltestellen (Busbahnhof, Demianiplatz) sind moderne
elektronische Fahrgastinformationen mit Echtzeitanzeige (Stand 01.04.2016) vorhanden.

Der Stand der Barrierefreiheit einer Haltestelle wird basierend auf den genannten Indizes (siehe
Tabelle 12) ermittelt, dies erfolgt getrennt nach motorischer bzw. motorischer und sensorischer
Barrierefreiheit.

* angelehnt an EAQ in Zusammenarbeit mit dem LSKS e.V. (2010)
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Abbildung 12: Stand der Barrierefreiheit der Haltestelleninfrastruktur im Stadtverkehr Gorlitz
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Die in Abbildung 12 aufgefiihrten barrierefreien Haltesteige besitzen alle eine uneingeschrankte
Zuwegung. In Bezug auf die bauliche Ausstattung der StraBenbahnhalte muss jedoch an dieser Stelle
hervorgehoben werden, dass aufgrund fahrzeugseitiger Defizite (siehe Kapitel 4.3.1 — Fahrzeuge) an
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keiner StraBenbahnhaltestelle ein barrierefreier Ein-/Ausstieg erfolgen kann.

4.3.3 Informationsvermittlung

Neben der Bestandsaufnahme der Informationsvermittlung in Fahrzeugen und an Haltestellen soll
gepriift werden, inwiefern eine barrierefreie Informationsvermittlung abseits dessen erfolgt. In den
Servicestellen des Verkehrsverbundes und der Verkehrsunternehmen ist durch geschultes Personal
bereits ein hoher Standard vorhanden. Inwiefern die Online-Angebote dementsprechend gestaltet

sind, ist zu prifen.
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5 Verkehrsprognose

Die im Folgenden vorgestellte Verkehrsprognose wurde bereits im Jahr 2014 auf Grundlage der im
Kapitel 3.4.2 vorgestellten Erhebung und der 5. Regionalisierten Bevolkerungsprognose erstellt.
Mittlerweile ist deren sechste Ausgabe erschienen, die hier aber noch nicht bericksichtigt ist. Flr die
Stadt wird dort insgesamt eine etwas positivere Vorhersage der Einwohnerzahlen formuliert.

5.1 Prognose der Raum- und Bevolkerungsstruktur

Wesentliche Grundlage der Prognose der Raum- und Bevolkerungsstruktur bildet die 5. Regiona-
lisierte Bevolkerungsprognose des Freistaates Sachsen. Diese Prognose arbeitet mit zwei Varianten.
Die Variante 1 bricht die bundesweit gliltige Prognose des Statischen Bundesamtes auf den Freistaat
Sachsen herunter. Die Variante 2 nimmt sich zwar auch der Trends der Bundesprognose an, trifft
aber da wo es sinnvoll ist, landesspezifische Annahmen. Die wesentlichen Unterschiede liegen in
folgenden Punkten:

= Die positiven Effekte aus der Zuwanderung aus dem Ausland werden nicht so deutlich
gesehen.

= Die Fortziige in das friihere Bundesgebiet und die neuen Bundeslander sind auch wesentlich
geringer.

= Dem gegeniiber wird mit mehr Zuziigen aus diesen beiden Gebieten gerechnet.

Die getroffenen Annahmen gelten zunachst generell fiir den gesamten Freistaat Sachsen, sind aber
fir die einzelnen Altersgruppen sehr heterogen. Bei der Betrachtung der ermittelten prozentualen
Veranderungen ist allerdings zu beachten, dass die Fallzahlen aufgrund des schon teilweise relativ
niedrigen Ausgangsniveaus geringer sind als noch vor 10 Jahren.

Flr die Stadt Gorlitz wird mit dem Zielhorizont 2025 insgesamt von einem weiteren Riickgang der
Einwohnerzahlen von 55.400 im Jahr 2011 auf eine Spanne von 49.900 (Variante 1) bis 48.100
Einwohnern (Variante 2) im Jahre 2025 ausgegangen®’. Gleichwohl verliuft die Entwicklung nicht in
allen Stadtteilen und Altersgruppen gleichmaRig.

Die wesentliche Aussage aus der Regionalisierten Bevolkerungsprognose ist, dass die Einwohnerzahl
der Stadt Gorlitz mit dem Gebietsstand vom 01. Januar 2012 auf unter 50.000 Einwohner sinken
wird. Die Entwicklung in den einzelnen Stadt- und Ortsteilen ist gleichwohl sehr heterogen und kann
wie folgt beschrieben werden:

=  Stadtteile: insgesamt stabil

o deutlicher Zuwachs: Innenstadt

o Zuwachs: Biesnitz

o leichter Zuwachs: Nikolaivorstadt, Historische Altstadt
o stabil: Sudstadt

o leichter Rickgang: Klingewalde, Rauschwalde

o Rickgang: Konigshufen

o deutlicher Rickgang: Weinhibel

= Ortsteile: insgesamt leichter Riickgang
o deutlicher Rickgang: Hagenwerder, Klein Neundorf, Ober-Neundorf
o leichter Riickgang: Ludwigsdorf, Kunnerwitz, Schlauroth, Tauchritz

7 Im Vergleich dazu wird in der 6. Regionalisierten Bevélkerungsprognose des Freistaats Sachsen nur noch ein minimaler Riickgang von
etwa 2 % (~1.000 EW) prognostiziert.
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Neben dieser qualitativen Beschreibung der Einwohnerentwicklung ist es hinsichtlich der Zukunft des
Systems StralRenbahn von Bedeutung, dass ca. 95 % der Einwohner der Stadt Gorlitz in den Stadt-
teilen wohnen. Damit sind trotz der allgemeinen demographischen Entwicklung nicht unginstige
Rahmenbedingungen fiir den weiteren Fortbestand des Stralenbahnnetzes Gorlitz gegeben.

5.2 Weitere Einflussfaktoren auf die Entwicklung der OPNV-Nachfrage

Neben der absoluten Entwicklung der Einwohnerzahlen sind noch weitere wesentliche Einfluss-
faktoren auf die Entwicklung der OPNV-Nachfrage zu beriicksichtigen. Dies betrifft im Wesentlichen
die Elemente:

= Zukiinftige Altersstruktur im Bedienungsgebiet
= Entwicklung der Arbeitslosenzahlen

=  Entwicklung des Bildungsmarktes

=  Motorisierungsgrad

Hierzu wurden in den Kapiteln 2.2 bis 2.5 die jeweiligen einzelnen Aussagen getroffen. Flr die
Prognose der Nachfrageentwicklung wurden in einem nachsten Schritt die einzelnen Daten im
Zusammenhang betrachtet und ihre Auswirkung auf das Untersuchungsziel ermittelt. Daraus kénnen
folgende Aussagen abgeleitet werden:

= Generell ist eine Zunahme der ilteren Bevélkerung positiv fiir die Nutzung des OPNV zu
sehen. Der Anstieg des Durchschnittsalters und die zunehmende Pkw-Verfligbarkeit im Alter
konterkarieren diese Entwicklung. Da aber in Gorlitz der Innenstadtbereich ein wesentliches
Zielgebiet ist, kann sich langfristig die Entwicklung in der Altersstruktur der Stadt Gorlitz
stabilisierend auf ihren OPNV auswirken.

= Wahrend die Arbeitslosenzahlen und die -quote in Gorlitz leicht ricklaufig sind, steigt die
Zahl der Langzeitarbeitslosen an. Fiir die OPNV-Nachfrage im Stadtgebiet Gérlitz hat dies nur
geringe Auswirkungen.

= Trotz des Rickgangs der Einwohnerzahlen stabilisieren sich — zumindest vorerst — die
Entwicklungen im Bildungsmarkt. Danach bleibt der Schiilerverkehr weiterhin eine den
OPNV konstant haltende GréRe.

= Der Motorisierungsgrad nahm trotz ricklaufiger Einwohnerzahlen zu. Dieser Sachverhalt
stellt fur den OPNV insofern eine kritische GroRe dar, weil damit auch der Anteil alterer
Menschen, die noch einen Pkw besitzen, zugenommen hat. Damit ist der bisher verwendete
Leitsatz ,Altere Menschen nutzen verstirkt den OPNV“ generell nicht mehr haltbar. Um
diese Kundengruppe zu halten, wird weiterhin ein attraktives OPNV-Angebot benétigt.

Unter Beriicksichtigung aller o.g. Faktoren wurde fiir die Prognose von einem OPNV-Angebot
ausgegangen, welches in Quantitat und Qualitat dem heutigen entspricht.

Dariiber hinaus gibt es weitere Einflussfaktoren auf die Entwicklung der OPNV-Nachfrage, die bereits
in anderen Untersuchungen und Gutachten untersucht worden sind. Insbesondere die im Jahr 2009
in der Stadt Cottbus geflihrte Diskussion zur weiteren Zukunft des dortigen Strallenbahnsystems
kann als Grundlage fir die weiteren Betrachtungen des StraBenbahnverkehrs in Gorlitz
herangezogen werden. So gibt es einige Parallelen hinsichtlich der Ausgangslage. Beide Stadte
verzeichnen seit Jahrzehnten einen Riickgang der Bevolkerungszahlen bei gleichzeitigem Anstieg des
Anteils der alteren Bevolkerung. Ab den 1970er Jahren wurden zentrumsferne Wohngebiete
errichtet, in denen ein Grof3teil der stadtischen Bevolkerung lebt. Auf dieser Basis sollen folgende
Fragestellungen betrachtet werden:

=  Welche Auswirkungen hatte eine Umstellung des Straenbahnsystems auf einen
Busverkehr?

=  Was passiert durch eine mogliche Angebotsverdichtung im StraRenbahnverkehr?
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Sollte der StraBenbahnverkehr komplett auf Busverkehr umgestellt werden, wirden sich die
Fahrzeiten insbesondere von und nach Koénigshufen deutlich verlangern. Der Bus kdnnte nicht den
direkten Weg wie die StraBenbahn nehmen. Aufgrund der Kompaktheit der Stadtstruktur wiirde
diese Fahrzeitverlangerung sehr stark auf das Nutzungsverhalten wirken. Betrachtet man die
,Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen®, dann ist einer der entscheidenden
Faktoren fir die Wirtschaftlichkeit eines Neubaus einer Straflenbahnstrecke und gleichzeitiger
Substitution von Busverkehren die Fahrzeitverkiirzung. Im Umkehrschluss kann aber auch festgestellt
werden, dass bei einer moglichen Substitution von StralRenbahnverkehr durch Busverkehr die
Fahrgastnachfrage sinken wird. Dies kann im Einzelfall bis zu 25 % der Gesamtfahrgastzahlen
betragen. Betrachtet man das Gesamtverkehrsaufkommen, so ist aullerdem festzustellen, dass die
beiden StraRenbahnlinien die am stirksten nachgefragten OPNV-Verkehre in der Stadt Gorlitz sind.

Ein nur 1:1-Ersatz von StraBenbahnfahrten durch Busfahrten ware auBerdem umlauftechnisch
problematisch. Durch die Fahrtzeitverlangerung wiirde die erforderliche Anzahl von Fahrzeugen
(Busse im Vergleich zu Strallenbahn) steigen. Damit einher ginge auch eine Zunahme der Anzahl des
erforderlichen Fahrpersonals. Wird davon ausgegangen, dass in Spitzenzeiten dieselbe Anzahl von
Personen in der jeweiligen Fahrplanlage wie heute beférdert werden muss, ist der Einsatz von
weiteren zusatzlichen Bussen notwendig, was wiederum zu einem deutlich erhéhten Personaleinsatz
flhrt. Da sich die grofRten Querschnittsbelegungen vor allem im Frithberufsverkehr durch die Fahrten
der nicht wahlfreien Schiiler zur Schule ergeben, ist hier nicht mit einem nennenswerten Riickgang zu
rechnen, so dass zumindest die Fahrzeuganzahl darauf ausgelegt werden muss. Aber auch bei einem
angenommenen starken Rickgang der Fahrgastzahlen durch die Angebotsumstellung waren die
gegenwartig an Wochentagen im Einsatz befindlichen sechs StraRenbahnziige allein durch die oben
erwdhnte Fahrtzeitverlangerung nicht mit der gleichen Anzahl Busse ersetzbar.

Bei einer Umstellung des StraBenbahnverkehrs auf Busverkehr bei gleicher Angebotsqualitdt und
-quantitat ist also mit einem Riickgang der Fahrgastzahlen und damit auch der Fahrgeldeinnahmen
auf der einen Seite und einem Anstieg der Personalkosten (durch zusatzlich benétigtes Fahrpersonal)
auf der anderen Seite zu rechnen. Gleichzeitig ist eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs
zu erwarten, welcher u. a. zu einer Zunahme des Parkdrucks im Stadtzentrum fihrt.

Bei einer Angebotsverdichtung der StraBenbahn sind auf alle Fille die héheren Kosten durch
Fuhrpark und Fahrpersonal zu bericksichtigen. Dem gegeniber kénnen Mehreinnahmen durch
Neukunden stehen. Hierbei ist aber zu analysieren, woher diese Neukunden kommen koénnten.
Neben moglichen Streckenerweiterungen (z. B. nach Zgorzelec) kénnten im Bestandsnetz noch
Kunden durch einen verbesserten Einstieg fiir die in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personen
gewonnen werden. Dies bedeutet nicht zwangslaufig die komplette Umstellung des Fuhrparks auf
niederflurige Fahrzeuge. Vielmehr wéare auch der Einsatz von Fahrzeugen mit einem Niederfluranteil
oder der Einsatz von Niederflurfahrzeugen in ausgewdhlten Umlaufen, verbunden mit der
entsprechenden Kennzeichnung im Fahrplan, denkbar. Bei konservativer Betrachtungsweise ist eine
Zunahme der Fahrgastzahlen ab 10 % aufwarts moéglich. Aufgrund der bei einer Angebotsverdichtung
anstehenden wirtschaftlichen Konsequenzen ist im Vorfeld der Entscheidung eine detaillierte
Betrachtung einzelner MaRBnahmen zu empfehlen.

5.3 Prognose zur Entwicklung der OPNV-Nachfrage

Die in den Kapiteln 5.1 und 5.2 beschriebenen Kriterien sind in die Prognose zur Entwicklung der
OPNV-Nachfrage eingeflossen, wobei eine Angebotsumstellung oder -erweiterung zunichst nicht in
die Betrachtung einbezogen wurde. Dabei sind folgende wesentliche Ergebnisse festzustellen:

* Im Gesamtumfang scheint der innerstidtische OPNV von Goérlitz seine Talsohle
durchschritten zu haben.

= Die Riickgdnge in der Gesamteinwohnerzahl schlagen sich unterschiedlich auf die einzelnen
Stadt- und Ortsteile nieder. Das Quellaufkommen verandert sich i. d. R. entsprechend der
Einwohnerentwicklung. Aufgrund der heterogenen Entwicklung der einzelnen Stadt- und
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Ortsteile (z. B. Zuwachs in Biesnitz, Riickgang in Kénigshufen) verdandern sich aber die Wege
innerhalb des Systems.

= Die vorgenannten Punkte berlicksichtigend wird u. a. die Achse Richtung Biesnitz gestarkt
und es erfolgt eine Aufwertung der Innenstadt.

= Aufgrund der Zunahme des Durchschnittsalters der Bevolkerung steigt auch gleichzeitig die
Nachfrage nach kurzen Wegen im OPNV. Ist in der Gesamtsumme betrachtet die Reisezeit
(Fahrzeit und Wartezeit StraRenbahn) kiirzer als die Wegezeit, so verdndert sich damit auch
das entsprechende Verhalten.

Aus den o. g. Tendenzen ergibt sich fiir das Jahr 2020 folgende Nachfrageabschitzung fiir das OPNV-
Gesamtnetz von Gorlitz (Montag bis Freitag).

Abbildung 13: Nachfrageabschitzung Gesamtnetz (2020)
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Daraus ergibt sich fir die Nachfrageentwicklung des Gesamtnetzes zwischen 2014 und 2020

folgendes Bild.

Abbildung 14: Nachfrageentwicklung Gesamtnetz (2014-2020)
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Fir die beiden StraRenbahnlinien ergeben sich im Einzelnen folgende Werte.

Abbildung 15: Nachfrageabschatzung Linie 2 (2020)
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Abbildung 16: Nachfrageabschatzung Linie 3 (2020)
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6 Bewertung

6.1 Angebot und Nachfrage

Betrachtet man die Entwicklung sowohl des Angebotes und der Nachfrage als auch der Einwohner in
den letzten finf Jahren ist eine Stabilisierung deutlich erkennbar. Die Einwohnerzahl ist nur noch
leicht rlcklaufig bzw. 2015 sogar leicht steigend, Angebot und Nachfrage bleiben auf etwa gleichem
Niveau. Das veranderte Kaufverhalten zeigt jedoch deutlich, dass sich das Nutzungsverhalten und
aufgrund der sich verdndernden Zusammensetzung der Bevolkerung auch die Altersstruktur der
Fahrgaste wandelt. Dies wird insbesondere durch das starke Wachstum der ermaRigten Zeitkarten
deutlich (vgl. Kapitel 3.4.1), welches die seit einigen Jahren steigenden Schiilerzahlen widerspiegelt
(vgl. Kapitel 2.3).

Auch die Zusammensetzung der einzelnen Fahrausweissegmente gibt Aufschliisse Uber die Alters-
struktur der Fahrgaste. So erfahrt die im Dezember 2009 fiir Personen ab 60 Jahre eingefiihrte und
im gesamten ZVON giltige ,Monatskarte P60“ (mittlerweile ,Monatskarte fir Senioren”) bei der
VGG ein stetiges Nachfragewachstum, wie die folgende Abbildung verdeutlicht.

Abbildung 17: Absatzentwicklung des Seniorentickets bei der VGG
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Wahrend das Wachstum in den ersten Jahren sicherlich mit einer Einflihrungsphase begriindet
werden kann, wird sich zunehmend sowohl das steigende Durchschnittsalter als auch ein verandertes
Nutzerverhalten bei den Senioren niederschlagen. Da die Monatskarte fiir Senioren mittlerweile
teurer ist als eine normale Monatskarte zum Stadtverkehrstarif in Gorlitz und die Altersgrenze von 60
auf 63 angehoben wurde, ist davon auszugehen, dass die Nutzer Uberwiegend solche sind, die die
Monatskarte neben den Fahrten fiir Besorgungen z. B. ins Stadtzentrum, auch flr gelegentliche
Fahrten Uber die Stadtgrenzen hinaus fir Wanderungen und Ausflige nutzen. Dieses Angebot kann
also den Aktionsradius der regelméaRigen Nutzer offentlicher Verkehrsmittel preisglinstig erheblich
erweitern.

Wahrend die sehr aktiven Senioren nicht unbedingt auf einen stufenlosen Zugang zu den Fahrzeugen
angewiesen sind, stellt die wachsende Anzahl mobilitatseingeschrankter Personen den Betreiber des
stadtischen Nahverkehrs vor grofle Herausforderungen. Der vorhandene Wagenpark der StraRen-
bahn ist durch die zu Gberwindenden Stufen nur bedingt fiir diese Nutzergruppen, z. B. fir Fahrgaste
mit Rollatoren, geeignet. Aber auch Miitter und Vater mit Kinderwagen wiirden von niederflurigen
Fahrzeugen profitieren.
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In der im Auftrag des ZVON zwischen Oktober 2014 und Januar 2015 durchgefiihrten , Potenzial- und
Akzeptanzuntersuchung fiir den OPNV im ZVON“ (darunter 868 Telefoninterviews in der Stadt
Gorlitz) wird der OPNV der Stadt Gorlitz positiv bewertet. Demnach sind rund 84 % der Befragten mit
dem OPNV vollkommen zufrieden, sehr zufrieden oder zufrieden. AuRerdem kann er im Modal split
mit fast 22 % einen sehr guten Wert erreichen, wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 13: Ergebnisse der Potenzial- und Akzeptanzuntersuchung fiir den OPNV im ZVON

Thema Bewertung/Anteile
OPNV-Nutzungs- | haufig gelegentlich selten nie
haufigkeit 21,0% 17,3 % 38,9 % 22,8%
Zufriedenheit vollkommen | sehr zufrieden weniger unzufrieden | weil} nicht
mit dem OPNV 14,7 % 42,3% 27,1% 4,9 % 3,5% 7,6 %
Modal split MIV-Fahrer | MIV-Mitfahrer | Fahrrad Ful OPNV sonstige
» aktuell 413 % 6,5 % 7,1% 22,4 % 21,9% 0,9 %
(LK GR: 6,4
%)

6.2 Erschliefdung

6.2.1 Kernstadt und duflere Stadtteile

Die Bedienung der Hauptlinien im Tagesverkehr (2, 3 und B) im 20- bzw. 30-Minuten-Takt kann als
ausreichend bewertet werden. Durch die Uberlagerung der Linien 2 und 3 ergibt sich auf dem
gemeinsamen Abschnitt sogar ein 10- bzw. 15-Minuten-Takt. Als eher ungiinstig zu bewerten ist der
2008 eingefiihrte ,Stolpertakt” der Linie A, die Montag bis Freitag abwechselnd alle 20 und 40
Minuten verkehrt. Eine Umstellung auf einen 30-Minuten-Takt ist aufgrund der Umlaufgestaltung
nicht ohne zusatzlichen Fahrzeugeinsatz moéglich und wiirde zudem die regelmallige Anschluss-
gestaltung am Demianiplatz (A <> 2 und B <> 3) aufbrechen. Die Taktzeit im Abendverkehr der
Linien 3 und N (30-Minuten-Takt) ist in Bezug auf die GroRe der Stadt und die Nachfrage ebenfalls
angemessen. Die bereit gestellten Kapazitdten sind in der Regel ausreichend. Nur im Schiler-
frihverkehr treten mitunter Kapazitatsprobleme auf, insbesondere auf der Linie 2.

Folgende Abbildung zeigt die raumlichen und zeitlichen ErschlieBungsdefizite in Bezug auf die
Entfernung zur nachsten Haltestelle im Kernbereich der Stadt Gorlitz. Insbesondere in der dicht
bebauten 6stlichen Historischen Altstadt und in der &stlichen Innenstadt bestehen zum Teil lange
FuBwege zu Bus- oder StraRenbahnlinien. Wahrend die ErschlieBung der Historischen Altstadt durch
Linienangebote aufgrund der zum Teil engen StraRen oder der vielen Einbahnstralen problematisch
ist, hat sich die ErschlieBung des Bereichs um die Fachhochschule bzw. den Stadtpark erst mit der
Zurickziehung der Linie C im Jahr 2008 erheblich verschlechtert. Lange Fulwege bestehen zum Teil
auch in der westlichen Innenstadt, wie z. B. am Lutherplatz, der aber eine hohe Einwohnerdichte
aufweist. Dieser Bereich wie auch der an der Fachhochschule wird zwar von Buslinien (Linie P,
Regionalverkehr) durchfahren, allerdings ohne Halt.
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Abbildung 18: ErschlieBungsdefizite Kernstadt
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Neben den raumlichen Defiziten sind in der Abbildung auch die wichtigsten zeitlichen ErschlieRungs-
defizite dargestellt. Hier sind insbesondere die fehlenden Abendbedienungen fiir die im Schicht-
betrieb titigen Mitarbeiter im Bereich Klinikum/Bombardier und fir die auch als Veranstaltungsort
genutzte Landskron-Brauerei zu nennen.

38



OPNV-Konzept der Stadt Gérlitz im Rahmen der Erstellung des Nahverkehrsplans des ZVON

6.2.2 Ortsteile

Folgende Tabelle fasst die ErschlieRungsqualitat der Ortsteile zusammen.

Tabelle 14: ErschlieBungsqualitat der Ortsteile

Ortsteil Einw. Bewertung
2013
Deutsch Ossig 0 starke Auslastungsschwankungen bei der Bedienung des Berzdorfer
Sees 2 zum Teil Kapazitatsengpasse bei Badewetter
Hagenwerder/ | 815/ schnelle und haufige Verbindung in die Innenstadt mit der
Tauchritz 185 Eisenbahn (Stundentakt an allen Tagen)
ausreichende Feinerschliefung durch die Buslinien E und 42 —
jedoch ohne Abstimmung untereinander
starke Auslastungsschwankungen bei der Bedienung des Berzdorfer
Sees
Kunnerwitz/ 494/ ausreichende Bedienung durch die Buslinien F und z. T. 147 — jedoch
Klein Neundorf | 129 ohne Abstimmung des Stadt- (F) und Regionalverkehrs (147)
geringes Potenzial fiir eine Wochenendbedienung
Ludwigsdorf/ 754 zahlreiche Fahrten durch den Regionalbusverkehr — jedoch ohne
Ober-Neundorf | 275 Taktfahrplan
geringes Wochenendangebot (zum Teil Rufbus)
Schlauroth 356 zahlreiche Fahrten durch den Regionalbusverkehr (zum Teil nur in

Randlage) — jedoch ohne Taktfahrplan und mit vielen
Linienflihrungsvarianten
sehr geringes Potenzial flir eine Wochenendbedienung

6.3 Schlussfolgerung

Ziel der im folgenden Kapitel dargestellten Rahmenplanung ist es, die genannten ErschlieBungs-
defizite unter Beachtung der Rahmenbedingungen moglichst zu beseitigen. Daneben steht
insbesondere die Herstellung der Barrierefreiheit im Vordergrund.
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7 Rahmenplanung, Gestaltung des OSPV

7.1 Rahmenbedingungen

Finanzierung
Die bisherige Verkehrsleistung im OSPV ist ohne stiddtische Ausgleichsleistung nicht méglich und
kann demzufolge gemal’ § 8 Absatz 4 Satz 1 PBefG nicht eigenwirtschaftlich erbracht werden.

Seitens der Stadt Gorlitz wird eine Fortfiihrung des bisherigen Verkehrsangebots bei hochstens im
Wesentlichen gleichbleibender Finanzierung des Betriebs angestrebt. Fiir eine Ausweitung des
Angebotes bestehen daher kaum finanzielle Spielraume. Nach dem Ende des jetzt giltigen
Verkehrsvertrages 2017/18 hat die Stadt Gorlitz grundsatzlich zwei Moglichkeiten zur Erfillung
aufgabentragerinitiierter Verkehrsleistungen in der Stadt Gorlitz durch Vergabe eines offentlichen
Dienstleistungsauftrages — erstens durch die Vergabe an einen Dritten oder zweitens durch die
Eigenerbringung der Personenverkehrsdienste bzw. Vergabe an einen internen Betreiber.

Im Ergebnis des Vergleiches von wettbewerblicher Ausschreibung gegeniiber der Eigenerbringung
wurde im Stadtratsbeschluss STR/0223/14-19 vom 23. Juni 2016 die Entscheidung getroffen,
zukiinftig den OPNV durch einen internen Betreiber erbringen zu lassen. Bei einer Vergabe der
OPNV-Leistungen an einen internen Betreiber sind folgende Vorteile zu nennen:

e direkter Einfluss auf Gesellschaft moglich,

o direkter Einfluss auf die Verkehrsgestaltung moglich (Stichwort: Barrierefreiheit),

e Verschmelzung der dann stadtischen VGG mit dem stadtischen Verkehrsunternehmen méglich
und damit keine Abwicklung erforderlich,

e vertraglich fixierbare Flexibilitat bei Finanzierung und Verkehrsleistung.

Der Nachteil der Schaffung der organisatorischen Voraussetzungen wiegt dagegen nicht so schwer.

Mit dem Vorhaben, den OPNV ab dem 01.01.2019 selbst zu betreiben, muss nach Art. 7 11 VO (EG)
Nr. 1370/2007 bis zum 31.10.2016 im EU-Amtsblatt eine Vorabbekanntmachung erfolgen, in der die
Absicht der Stadt Gorlitz dargestellt wird, den 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag an einen internen
Betreiber vergeben zu wollen.

Die Beschaffung von niederflurigen Fahrzeugen zum Weiterbetrieb des StraBenbahnnetzes erfolgt
durch das Verkehrsunternehmen bzw. durch die Stadt Gorlitz, wobei eine Forderung von
Neufahrzeugen durch den Freistaat Sachsen zu erwarten ist (Investitionen).

Grundgeriist der Fahrplan- und Anschlussgestaltung

Fahrzeugeinsatz, Linienwege und Fahrplangestaltung sind in den letzten Jahren weitgehend optimiert
worden. Veranderungen oder Verlangerungen der Linienwege sind daher zumeist mit zusatzlichem
Fahrzeugeinsatz verbunden. Die Anschlussgestaltung am Demianiplatz ist der Fixpunkt der Fahrplan-
gestaltung und eine wichtiger Grund fir die gute Akzeptanz des stadtischen Nahverkehrs. Die
Fortfiihrung der dortigen, verldsslichen Anschlisse ist daher oberstes Gebot.

Eckpunkte der kiinftigen Gestaltung

StraBenbahn und Bus sind die Verkehrstrager des Stadtverkehrs in Gorlitz. Aufgrund der
dargestellten Entwicklungen der Siedlungs- und Bevolkerungsstruktur (vgl. Kapitel 2.2) und der
Verkehrsprognose (vgl. Kapitel 5) — insbesondere aufgrund der darin geschilderten innerstadtischen
Wanderungsbewegungen — ist eine Starkung der innerstadtischen Bedienung zu diskutieren. Starker
in den Vordergrund riicken auBerdem die Anbindung des Berzdorfer Sees und der Wirtschafts-
standorte im Stadtgebiet.
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Die Bedienung der Ortsteile erfolgt weitestgehend wie bisher. Einzelne Verbesserungen werden
jedoch mit Hilfe einer starkeren Einbindung und Vertaktung des Regionalverkehrs — in Abstimmung
mit dem verantwortlichen Aufgabentrager (Landkreis Gorlitz) — angestrebt.

Die grenziiberschreitende Linie P ist nicht Bestandteil des vorliegenden OPNV-Konzepts und wird
daher einer gesonderten Betrachtung unterzogen. Die Stadt Gorlitz ist jedoch bestrebt, die Weiter-
entwicklung und Anpassung des grenziiberschreitenden Angebots an die sich verdandernden
Verkehrsstrome zu forcieren. Dabei steht vor allem die bessere Integration in das gesamte OPNV-
Angebot beider Stadte im Vordergrund. Als erster Schritt wird hier eine Ausweitung des ZVON-Tarifs
auf die Linie P angestrebt.

7.2 Qualitiatsanforderungen fiir die Durchfiihrung von Verkehrsangeboten
Im Folgenden sind die allgemeinen Mindestanforderungen an die Durchfiihrung von OSPV-
Leistungen in Aufgabentrdgerschaft der Stadt Gorlitz zusammengefasst aufgefiihrt, diese stellen die
Mindestanforderungen an die Qualitat der Leistungserbringung dar.

7.2.1 Mindest-Bedienungsstandards und -Leistungsangebot

Anforderungseigenschaft | Anforderung

Lage MaRgebende Entfernung zwischen Start-/Zielpunkten und der nachst-
gelegenen Haltestelle in Zentren bis zu 500 m.

Ortsteil gilt als erschlossen, wenn 80 % der Einwohner innerhalb des o. g.
Einzugsbereiches leben.

maximale und minimale Demianiplatz: mindestens eine Minute bei zeitgleichen Anschlissen,
Ubergangszeiten maximaler Ubergang zwischen Stadtlinien 5 Minuten

Bahnhof/Slidausgang zwischen Stadtlinien:

e mindestens zwei Minuten bei zeitgleichen Anschliissen zwischen
den Haltestellen auf der SattigstraRe und auf der Stralle An der
Jakobuskirche

e mindestens eine Minute bei zeitgleichen Anschliissen zwischen
den Haltestellen auf der StraBe An der Jakobuskirche

e maximaler Ubergang jeweils 5 Minuten

Weinhiibel: mindestens zwei Minuten, maximaler Ubergang in der Regel
7 Minuten, in Einzelfdllen 12 Minuten

Biesnitz/Landeskrone: mindestens zwei Minuten, maximaler Ubergang
in der Regel 7 Minuten, in Einzelfdllen 12 Minuten

7.2.2 Fahrzeuge

Anforderungseigenschaft | Anforderung

Technische Standards Einhaltung giiltiger Vorschriften und sicherheitstechnischer Standards
fiir die Beforderung von Personen im 6ffentlichen Verkehr

durchschnittliches Fahrzeugalter der eingesetzten Fahrzeuge (Busse):
max. 8 Jahre

durchschnittliches Fahrzeugalter der StraRenbahnen nach der
Modernisierung der Fahrzeuge max. 30 Jahre.
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Anforderungseigenschaft

Anforderung

Abweichungen und Ausnahmen von der maximalen Durchschnittsalter-
festlegung sind dem Aufgabentrager anzuzeigen und zu begriinden.

Das Verkehrsunternehmen ist angehalten, dass durchschnittliche
Fahrzeugalter im Rahmen der Giiltigkeit des OPNV-Konzepts durch
Fahrzeugneuanschaffungen sukzessive zu senken.

Der Einsatz von Fahrzeugen erfolgt entsprechend dem anerkannten
Stand der Technik (bzgl. Geraduschemissionen, Fahrverhalten, Fahr-
sicherheit, Energieverbrauch etc.), zudem ist die Gewahrleistung der
jeweils hochsten Abgasnorm bei Anschaffung von Neufahrzeugen
verpflichtend.

Fahrgastkomfort/
Barrierefreiheit

Die Busflotte ist barrierefrei in Niederflur-Bauweise und in Stadt-
verkehrsausfiihrung vorzuhalten, mindestens eine Tir ist mit einer
fahrzeuggebundenen (Klapp-)Rampe auszustatten.

Eingesetzte Standard- und Gelenkbusse missen Uber die in Deutschland
Ublichen Ausstattungsmerkmale verfiigen. Das betrifft:
e die Anzahl der Steh- und Sitzplatze sowie
e die vorzuhaltenden Stellflaichen fir Krankenfahrstiihle, Kinder-
wagen (in Summe 2) und Fahrrader

Der Einsatz nicht-barrierefreier StraRenbahnfahrzeuge ist vorerst unter
dem Vorbehalt der Genehmigung des Aufgabentragers gestattet.

Fahrgastinformation

Ausstattung mit Informationsquellen (nach dem ublichen Stand der
Technik), etwa: Matrix-Linienanzeige an allen vier Fahrzeugseiten, wobei
mindestens an der Front- und rechten Fahrzeugseite Liniennummer und
Fahrtziel anzuzeigen sind.

Im Fahrzeuginneren sind eine optische und eine akustische Haltestellen-
anzeige bzw. -ansage vorzusehen. Die Ansagen sind in deutscher und bei
aufkommensstarken Haltestellen auch in polnischer und englischer
Sprache auszufiihren.

Alle Fahrzeuge sind mit aktuellen Liniennetzpldnen auszustatten. Diese
sind mit Legenden in Deutsch, Polnisch und Englisch zu versehen.

Die Steuerung des Fahrgastinformationssystems erfolgt Gber das Regio-
RBL.

Verbundzugehorigkeit

Auf allen Fahrzeugen im Linienverkehr ist auf die Zugehorigkeit zum
ZVON deutlich sichtbar hinzuweisen.

Farbkonzept/
Werbung

Die Fahrzeuge miissen sich in einem einheitlichen Farbkonzept prasen-
tieren, welches mit der Stadt Gorlitz abzustimmen ist. Die Beklebung der
Fahrzeugseitenflachen und des -hecks zu Werbezwecken ist zulassig. Bei
maximal 30 % des Fahrzeugparks ist eine sogenannte Vollwerbung
zulassig. Fensterflachen diirfen generell nicht beklebt werden.

Sicherheit

Die Sicherheit der Fahrgaste ist grundsatzlich standig zu gewahrleisten.
Dies gilt auch fiir die Erreichbarkeit von Einsatzpersonal fir die
Fahrgaste.
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Anforderungseigenschaft

Anforderung

Reinigung

Saubere Fahrzeuge, die eine regelmaRige Innen- und AuRenreinigung
entsprechend des Verschmutzungsgrades erfahren, sind selbst-
verstandlich. Im Winter (01.11. bis 15.04.) ist mindestens dreimal
wochentlich und im Sommer (16.04. bis 31.10.) mindestens einmal
wochentlich zu reinigen.

Kataster

Von den in der Stadt Gorlitz Stadtlinien betreibenden Verkehrs-
unternehmen ist ein umfassendes Fahrzeugkataster zu fiihren. Dieses
soll die Ausstattungsmerkmale der Fahrzeuge umfassend, auch
hinsichtlich der Standards der motorischen wie sensorischen
Barrierefreiheit, enthalten. [Die entsprechend geforderten Mindest-
bestandteile dieses Katasters sind der Anlage 10.2 Aufbau eines
Fahrzeugkatasters zur Erfassung des Fahrzeugflottenausbauzustands im
OSPV zu entnehmen.]

7.2.3 Fahr- und Servicepersonal

Anforderungseigenschaft

Anforderung

Auftreten und Service

Freundliches, einheitliches und fachkundiges Auftreten des Fahr- und
Servicepersonals als Reprasentant des jeweiligen Verkehrsunternehmens
(u. a. auch Tragen von Dienstkleidung) ist vorgegeben.

In Sachen Beférderungsvertrag, Tarif und Fahrplanangebot sind die
Fahrgaste auf Nachfrage oder bei gegebenem Anlass durch das Personal
kundenorientiert und verantwortungsbewusst zu beraten.

kundenfreundliches Beschwerde- und Fundsachenmanagement

telefonische und elektronische Fahrplanauskiinfte (Erreichbarkeit zu
allgemeinen Betriebszeiten)

Sprachkenntnisse

Beherrschung der deutschen Sprache in Wort und Schrift sowie
ortskundiges Auftreten in der Stadt Gorlitz sind erforderlich.

Des Weiteren sind bei Mitarbeitern mit Kundenkontakt einfache
aufgabenbezogene Grundkenntnisse der polnischen oder englischen
Sprache in Grundzligen wiinschenswert.

7.2.4 Betrieb und Verkehrsdurchfiithrung

Anforderungseigenschaft

Anforderung

Piinktlichkeit

Plnktlichkeitsgarantie in Hohe von 95 % aller Beforderungsleistungen
(Ubereinstimmung der tatsichlichen Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten mit
den im Fahrplan ausgewiesenen)
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Anforderungseigenschaft

Anforderung

Als unplnktlich werden alle Fahrten erachtet:
e die mit einer Verspatung von mehr als funf Minuten an der
jeweiligen Haltestelle ankommen sowie
e die mehr als eine Minute friiher ab der jeweiligen Haltestelle
abfahren.

Ausnahmen der o. g. Plinktlichkeitswerte stellen Verspatungen infolge
hoherer Gewalt bzw. aufgrund der Gewahrleistung vereinbarter Warte-
pflichten zur Anschlusssicherungen dar.

Fahrtenausfalle

Fahrtenausfille sind durch geeignete MaRBnahmen nach Mdglichkeit zu
vermeiden. Als Ausfall einer Fahrt gilt, wenn die Fahrt:

e nicht durchgefiihrt wird,

e nicht alle vorgesehenen Haltestellen angefahren werden sowie

e im Stadtverkehr mit mehr als 15 Minuten Verspatung erfolgt.

Fahrtenausfalle sollen in angemessener Zeit kompensiert werden. Ein
Ersatzfahrzeug soll im Strallenbahn- und Stadtbusverkehr nach max.
15 Minuten am Ausfallort sein. Erfolgt die darauffolgende Fahrt friiher
gilt diese als Ersatz.

Storungsmanagement

Minimierung von Betriebsunterbrechungen aufgrund dulRerer Einfliisse
durch entsprechende und zielgerichtete betriebslenkende MalRnahmen

Information der Fahrgdste U(iber betriebsbedingte Stérungen und
Methoden zur schnellstmoglichen Beseitigung derselben

Vorhaltung von Ersatzfahrzeugen

Fahrgastinformation

Eine umfassende Fahrgastinformation ist stets zu gewahrleisten. Im
Einzelnen gehdren dazu:
e telefonische und elektronische Fahrplanauskiinfte (Erreichbarkeit
zu allgemeinen Betriebszeiten),
e optische und akustische Informationssysteme an Halte- und
Zugangsstellen,
e Information bei Storungen und Verspatungen (u.a. auch
Alternativen zu beeintrachtigten Fahrten).

Fahrplan

Fiir die fahrplanspezifische Kundeninformation missen mindestens
folgende Kriterien erfiillt sein:
e Transparenz der Fahrplane und des Liniennetzes
e Die Veroffentlichung von Fahrplanen einschlieflich aller
Verkehrsbeschrankungen und dem Liniennetz erfolgt zu Beginn
der Fahrplanperiode fiir deren Giiltigkeit als Druckerzeugnis und
im Internet.
e Die Veranderungen und Ergdanzungen miissen mindestens im
Internet und in Informationsblattern bekanntgegeben werden.
e Die Anschliisse sind in den Fahrplanen auszuweisen.
e Barrierefreie Haltestellen und Fahrten sind auszuweisen.

Beschwerde- und
Fundsachenmanagement

Ein kundenfreundliches Beschwerde- und Fundsachenmanagement ist
vorzuhalten.
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Anforderungseigenschaft

Anforderung

Beschwerden, die in die Zustandigkeit des Verkehrsunternehmens fallen,
werden innerhalb von hochstens zwei Wochen nach Eingang
beantwortet. Sofern der Vorgang innerhalb von zwei Wochen nicht
aufgeklart werden kann, erhalt der Fahrgast spatestens nach zwei
Wochen einen Zwischenbericht. Die endgliltige Bearbeitung und Antwort
erfolgt dann spatestens innerhalb von vier Wochen nach Eingang. Ist eine
Beantwortung durch die Auftragnehmerin nicht moglich, ist die Eingabe
umgehend an die zustdndige Stelle weiterzuleiten oder den Kunden die
zustandige Stelle zu nennen.

7.2.5 Vertrieb

Anforderungseigenschaft

Anforderung

Fahrzeuge Die Fahrzeuge (Busse und StraBenbahnen) sind mit Fahrausweis-
automaten auszustatten.

Servicestelle Im Umfeld des Demianiplatzes ist wochentags von 8:00 bis 18:00 Uhr
eine Servicestelle zu betreiben.

Haltestellen Die flinf wichtigsten Haltestellen (Demianiplatz, Bahnhof, HospitalstraRe,
Weinhiibel, Koénigshufen Mitte) sind mit stationdren Fahrausweis-
automaten auszustatten. Vorhandene Sockel (sofern passend) und
Stromanschliisse kdnnen genutzt werden. Stationare Automaten miissen
neben Miinzen auch Banknoten akzeptieren und EC-Zahlung
ermoglichen.

Abonnement Ausgabe von Abonnements durch den Versand per Post.

7.2.6 Haltestellen

Anforderungseigenschaft

Anforderung

Kataster

Das vorliegende umfassende Haltestellenkataster ist fortzufiihren.
Dieses soll den Ausbaustand sowie die Ausstattungsmerkmale der
Haltestelle, auch hinsichtlich der Standards der Barrierefreiheit
enthalten.
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Anforderungseigenschaft | Anforderung

Ausstattung Aushangfahrplane aller an der jeweiligen Haltestelle verkehrenden
Linien (stets aktueller Stand, bei Beschadigung oder Verlust ist Ersatz
notwendig), Gewahrleistung der Lesbarkeit und des Verstandnisses

Ausstattung der Fahrplane mit Linie, Fahrtziel, Laufweg und Darstellung
der Abfahrten in chronologischer Reihenfolge

Ausstattung mit Logo des Verkehrsverbundes

Gewahrleistung eines abgestimmten und einheitlichen Erscheinungs-
bildes der Fahrplane bei Bedienung durch mehrere Verkehrsunter-
nehmen

Gewadbhrleistung der Funktionstiichtigkeit optischer bzw. akustischer
Fahrgastinformationssysteme (falls vorhanden)

Gewahrleistung eines barrierefreien Zugangs zu Haltestellen und Warte-
bereichen

7.3 Mafdnahmen im Linienbiindel

7.3.1 Linienbiindel

Am 29.04.2009 wurde durch den Gorlitzer Stadtrat das aktuell giiltige Linienbindelungskonzept zum
Busverkehr beschlossen (vgl. Beschluss-Nr. 894-09/STR). Mit dem Auslaufen des gegenwartig
bestehenden Verkehrsvertrages 2017/18 besteht nunmehr die Méglichkeit, die Laufzeiten der Linien-
genehmigungen fiir die StraRenbahn- und Buslinien zu harmonisieren und mit Gultigkeitsbeginn zum
01.01.2019 in einem Biindel zusammenzufassen.

Begriindung: ,Gemdfs § 9 Absatz 2 PBefG unter Bezugnahme auf Art. 4 Abs. 3 VO 1370/07 ist es auch
zuldssig, bei der Linienfiihrung mit StrafSenbahn- und Buslinien die PBefG-Genehmigung ,, gebiindelt”
also einheitlich fiir dieselbe Laufzeit zu erteilen. Auf diese Weise sollen verbundene Verkehrs-
leistungen auch genehmigungsrechtlich zusammengefiihrt werden kénnen und damit eine gesamt-
wirtschaftliche Bewertung ermdéglichen, die einen Ausgleich zwischen guten und schlechten Risiken
gestattet (vgl. Fromm/Sellmann/Zuck, PBefG, 4. Aufl. 2013, §9 Rdnr.5). Sinnvoll ist hier die
Darstellung eines entsprechenden Linienbiindels im Nahverkehrsplan. Weist ndmlich der
Nahverkehrsplan im rechtlich zulédssigen Rahmen ein Linienbiindel aus, kann die PBefG-Genehmigung
nach § 13 Abs.2 Satz1 Nr.3d PBefG versagt werden, wenn der beantragte Verkehr einzelne
ertragreiche Linien oder ein Teilnetz aus einem im Nahverkehrsplan festgelegten Linienbiindel
herauslésen wiirde. Die Genehmigungsbehérde hat dariiber hinaus das Linienbiindel im
Nahverkehrsplan gemdfs §8 Abs.3a Satz2 und § 13 Abs. 2a Satz1 PBefG entsprechend zu
beriicksichtigen. Nach § 8 Absatz 3 PBefG ist es unter dem Aspekt des éffentlichen Verkehrsinteresses
planerisch méglich, ertragreiche und weniger ertragreiche Linien zu biindeln.

Vorliegend hat die Stadt Gorlitz als Aufgabentrager sorgfaltig geprift, ob die gesetzlichen
Voraussetzungen fiir eine Linienblindelung vorliegen. Denn auch im Rahmen eines durchgefiihrten
Interessensbekundungsverfahrens (auf der Grundlage des Stadtratsbeschlusses STR/0099/14-19 vom
26.03.2015) wurde festgestellt, dass die Gesamtverkehrsleistung und auch die Leistungen einzelner
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Linien bei Bus und StraBenbahn nicht eigenwirtschaftlich nach § 8 Abs. 4 PBefG erbracht werden
kdénnen, so dass hier ausschlieRlich nicht eigenwirtschaftliche Linien miteinander gebiindelt werden.

Des Weiteren handelt es sich nach Meinung der Stadt Gorlitz um verbundene Verkehrsleistungen, da
Stralenbahn- und Buslinien eng miteinander verzahnt sind — u. a. in Bezug auf die Abstimmung der
Linienwege, Fahrplane und Anschliisse sowie im Baustellen- und Stérungsmanagement (temporarer
Ersatz von StraRenbahn- durch Busverkehre).

Folgende Tabelle zeigt die Linien des Linienblindels im Einzelnen. Darin sind die im Anschluss
detailliert dargestellten MalRnahmen zur Verbesserung des Angebotes bereits integriert.

Tabelle 15: Linienbiindelungskonzept Stadtverkehr Gorlitz, giiltig ab 01.01.2019

Linie Verkehrs- Relation
trager

2 StraRenbahn | Biesnitz/Landeskrone—Bahnhof/Siidausgang—Demianiplatz—
Konigshufen, Am Wiesengrund

3 StraRenbahn | Weinhibel-Bahnhof/Slidausgang—Demianiplatz—
Kénigshufen, Am Marktkauf

Bus Landeskronsiedlung—Demianiplatz—Obermarkt—Fachhochschule

B Bus Rauschwalde—Bahnhof/Stidausgang—Demianiplatz—H.-Burjan-Platz—
Klinikum—VirchowstraRe

C Bus Demianiplatz—Konigshufen—Demianiplatz (Rufbus)

D Bus Fachhochschule—Busbahnhof-Demianiplatz—Klingewalde

E Bus Weinhilibel-Hagenwerder—Tauchritz

F Bus Weinhibel-Klein Neundorf-Biesnitz/Landeskrone—Rauschwalde

N Bus Rauschwalde—Bahnhof/Stidausgang—Biesnitz/Landeskrone

7.3.2 Verschiebung des 20-Minuten-Takts an Samstagen

Problemstellung

An Samstagen verkehren die Linien 2, 3 und B von Betriebsbeginn gegen 6 Uhr bis etwa 13:30 Uhr
alle 20 Minuten. AnschlieBend erfolgt eine Umstellung auf einen 30-min-Takt. Im Ergebnis der
Erhebung (vgl. Kapitel 3.4.2) wird jedoch deutlich, dass zum einen die Nachfrage in den friihen
Morgenstunden sehr gering ist und zum anderen trotz Verschlechterung des Angebots ab 13 Uhr
nicht in gleichem Verlauf riicklaufig ist. Des Weiteren ist in den vergangenen Jahren auch in Gorlitz
eine Tendenz der Verlingerung der Offnungszeiten abends und an Samstagen nachmittags zu
verzeichnen.

Losung

Aus den genannten Griinden verfolgt die Stadt Gorlitz das Ziel, den 20-min-Takt an Samstagen um
etwa zwei Stunden zu verschieben. Das heildt, von 6 bis 8 Uhr verkehren die Linien 2, 3 und B alle 30,
von 8 bis 15:30 Uhr alle 20 und anschlieBend wieder alle 30 Minuten. Die Leistungsumfange der
genannten Linien bleiben weitgehend unverandert. Bei der Linie A ist lediglich eine Anpassung der
Anschliisse auf die verdanderten Fahrplanzeiten der Linien 2, 3 und B notwendig.
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Aufwand/Finanzierung

Aufgrund des nahezu unverdnderten Aufwands in der Verkehrsbedienung entstehen durch die
Verschiebung des 20-min-Takts keine zusatzlichen Kosten.

7.3.3 Anpassung der Fahrten am spaten Abend an die Ankiinfte bzw. Abfahrten des SPNV

Problemstellung

Gegenwartig verkehren die Linien 3 und N im Abendverkehr nach einem starren Taktfahrplan.
Dadurch ist unter Umstinden der Ubergang von und zu den Ziigen am Gorlitzer Bahnhof nicht
moglich. Beispielsweise besteht aus Richtung Dresden eine Fahrtmaoglichkeit mit Ankunft in Gorlitz
um 23:03 Uhr. Wahrend um 23:08 Uhr an der Haltestelle Bahnhof/Stidausgang Fahrtmdglichkeiten in
Richtung Weinhibel, Biesnitz oder Rauschwalde angeboten werden, wird die Fahrt der Linie 3 in
Richtung Kénigshufen knapp verpasst bzw. ist nur mit Gliick zu erreichen.

Losung

Die Stadt Gorlitz strebt daher an, die letzten Fahrten der Stadtverkehrslinien in den Abendstunden
vor allem auf die Ankiinfte der Zlige aus Richtung Zittau, Cottbus und Dresden abzustimmen. Damit
sollen mogliche lange Ubergangszeiten verkiirzt und die Auslastung im Abendverkehr verbessert
werden. Im oben genannten Beispiel wiirde eine Verschiebung der Abfahrtszeit in Richtung
Kénigshufen um wenige Minuten bereits den Anschluss sicherstellen.

Aufwand/Finanzierung

Die Fahrplanung zur Anschlusssicherung im Abendverkehr erfolgt unter den Pramissen, dass kein
zusatzlicher Fahrzeugeinsatz erforderlich ist und die Bedienzeiten in etwa gleich bleiben. Es
entstehen somit keine zusatzlichen Kosten.

7.3.4 Beseitigung von ErschliefRungsliicken in der Historischen Altstadt

Problemstellung

In hoch verdichteten Bereichen von Alt- und 6stlicher Innenstadt ist die ErschlieBung durch den
OPNV zum Teil nicht zufriedenstellend. So befindet sich die zum Fachhochschulcampus an der
BriickenstraBe nachstliegende Haltestelle Miihlweg in einer Entfernung von etwa 500 Meter. Langere
FuBwege bestehen ebenfalls u.a. zum Stadtpark, zum Untermarkt oder zum NeilReufer. Die
ErschlieBung durch die Linie A im noérdlichen Bereich der Historischen Altstadt stellt durch die
eingeschrankten Bedienzeiten und durch das geringe Angebot (Stundentakt) hier keine attraktive
Alternative dar.

Losung

Zur Beseitigung der genannten ErschlieBungsliicken wird die Linie A aus Richtung Landeskronsiedlung
kiinftig ab Demianiplatz Uber Obermarkt, Klosterplatz, Elisabethstrae, Joliot-Curie-Strafde und Dr.-
Kahlbaum-Allee zur Fachhochschule (Louis-Braille-StraBe) geflihrt. Von dort verkehrt etwa jede
zweite Fahrt als Linie D Uber SchillerstraBe, BahnhofstraBe, Busbahnhof, KrolstraBe, Lutherplatz,
Luisenstralle zum Demianiplatz und weiter entlang der jetzigen Linie A nach Klingewalde. Die tbrigen
Fahrten enden an einer Haltestelle in der Briickenstralle, die auch durch die nordwarts filhrenden
Fahrten der Linie D bzw. A bedient wird. Folgende Abbildung zeigt die Linienfliihrung mit den
Einzugsbereichen der Haltestellen im Detail, wobei die genaue Lage der Haltestellen unter Beriick-
sichtigung der ortlichen Rahmenbedingungen (Verkehrssicherheit, Parkplatze etc.) noch festzulegen
ist.
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Abbildung 19: Verbesserung der AltstadterschlieBung

Einzugsgebiet SV 300 m

Leipziger Str] Haltestelle
*  Bestand

Elisabethstr| Haltestelle
O — neu

%s% o (Gbermarkl |
Y - Ellsabethst
‘ m /ILandeskronstr & \Demlamplatzl 53“
& et (@) ‘_‘ \
\ é@%" ;‘04% A sm»rle, %\;\“de“:g wes A \
o Lutherlatz°'> ® %6“’0 [ \\
LG, a7, [Postplatz] ¢
y’ S o |Stadtparkl

Asnitale A T \9 - -
. I~ [ - T
T s Tl N Rl Y
S : i FH
' Blumeng, & || -Braille-Sir. g

R
BahnhoﬂGORLITZ 7;; § /
" {" ’
& o
5 m Emmenchstf g0/
‘ ‘?Au g ustastraf&e ' A/
’ ] ‘\7' O : > /
o & Bahnhof/ S r‘B“"
'f"'@a?’“. | Suausan \ O, " e, OSChIHe T~
& ‘ iy Berufsschul- SchlllerstraB.e =
W f zentrum- S Dr.- Kahlbaum—AIIee
B -y 7 i ~ I "=
o Lutherstr. /' /4 o 'Q‘a‘s; oY
A L , . e‘i’ky,g‘.r |Goethestr/- q
SUDSTADT M " Denkmal " || N

Im Ergebnis profitieren u. a. folgende Ziele von einer verbesserten Erschliefung durch nahegelegene
Haltestellen:

e Kernbereiche der Historischen Altstadt (z. B. Ober- und Untermarkt),
e Augustum-Annen-Gymnasium,

e Oberschule Innenstadt,

e Freie Evangelische Schule (Otto-Miiller-StraRRe),

e Stiftung Diakonie Gorlitz Wichernhaus (Johannes-Wisten-StralRe),

e Jugendhaus "Wartburg" (Johannes-Wisten-Str. 21),

e Alten- und Pflegeheim ,,Am Stadtpark” (ehemaliges Standehaus),

o Pflegeheim Haus "Villa Marie Curie",

e Stadtpark und Stadthalle,

e Fachhochschule,

e Obermihle, Inselweg an der Neille,

e Bahnhof, Busbahnhof, Landratsamt,

o AWO Altenpflegehaus Zentralhospital Gorlitz.
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Vorgesehen sind folgende Bedien- und Taktzeiten.

Tabelle 16: Bedien- und Taktzeiten der Linien A und D

Li. | Streckenabschnitt Takt Takt Takt Takt
Mo-Fr Sa Sa So
6-19 Uhr | 7-14 Uhr 14-19 Uhr 8-19 Uhr
A Landeskronsiedlung— 30 min 30 min 60 min 60 min
Demianiplatz—Fachhochschule
D Fachhochschule—Busbahnhof- 60 min 60 min
Demianiplatz
D Demianiplatz—Klingewalde 60 min 60 min 60 min 60 min
(Rufbus) (Rufbus)
Aufwand/Finanzierung

Durch die verdanderten Linienfiihrungen entstehen zuséatzliche Kosten, u. a. durch den Einsatz eines
zusatzlichen Fahrzeuges. Bei oben gezeigtem Betriebsprogramm ergeben sich Mehrleistungen von
etwa 50.000 Fahrplan-Kilometern pro Jahr.

7.3.5 Anpassung der Linienfithrung der Linie B in der westlichen Innenstadt

Problemstellung

Zwischen den Haltestellen Heiliges Grab und Demianiplatz verkehrt die Buslinie B parallel zu den
StraBenbahnlinien 2 und 3. Zusatzlich bedienen die Linien 3 und B durch die Anschlussgestaltung am
Demianiplatz diesen Streckenabschnitt zu identischen Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten.

Losung

Die Linie B wird zwischen den Haltestellen Demianiplatz und Klinikum kinftig tiber TeichstraRe,
Christoph-Liders-Strale und ZeppelinstraBe gefiihrt. Neben der Beseitigung der parallelen
Linienflihrung kdnnen neue Ziele direkt durch den Stadtverkehr erschlossen werden. Dazu zdhlen

e die Polizeidirektion,

e das Finanzamt,

e das kiinftige Soziokulturelle Zentrum und

e die Einrichtungen im 6stlichen Bereich des Klinikums.

Mit einer Haltestelle nahe dem Waggonbau kann dieser ebenfalls besser erschlossen werden. Fiir die
aufzulassende Haltestelle Kummerau besteht mit der Stralenbahnhaltestelle Hohe StralRe eine
nahegelegene Alternativhaltestelle. Aullerdem bestehen seitens des Landkreises Gorlitz
Uberlegungen, die Regionalbuslinien 136, 137, 138 und 145 in Richtung Norden bzw. Westen
generell auf den jetzigen Linienweg der Linie B zu verlegen und die Haltestelle Kummerau mit zu
bedienen. Folgende Abbildung zeigt die verdnderte Linienflihrung der Linie B mit den Einzugs-
gebieten der neuen Haltestellen. Wie auch bei der im Kapitel 7.3.4 vorgestellten MalRnahme sind die
genauen Positionen der Haltestellen unter Beachtung der 6rtlichen Gegebenheiten noch festzulegen.
Des Weiteren sind Anpassungen bei den Vorrangschaltungen fir die Lichtsignalanlagen erforderlich.
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Abbildung 20: Anpassung der Linienfithrung der Linie B in der westlichen Innenstadt
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Aufwand/Finanzierung

Durch die veranderte Linienflihrung entstehen ein geringfligig langerer Linienweg und somit ca.
10.000 zusatzliche Fahrplan-Kilometer pro Jahr. Da fiir die Bedienung des gednderten Linienweges
kein zusatzliches Fahrzeug erforderlich ist, entstehen nur in geringem MaRe Mehrkosten.

7.3.6 Neugestaltung des Abendverkehrs

Problemstellung

Gegenwartig verkehren im Abendverkehr nur die Linien 3 und N, wobei die Linie N die beiden
sudlichen Abschnitte der Linien 2 und B ersetzt. Auf allen Abschnitten besteht ein 30-min-Takt.
Wadhrend der Linienast nach Rauschwalde gut nachgefragt wird, nutzen den Abschnitt zwischen
Bahnhof/Siidausgang und Biesnitz/Landeskrone deutlich weniger Fahrgaste wie folgende Abbildung
zeigt.
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Abbildung 21: Ergebung 2014, Nachfrage auf der Linie N (wochentags)
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Die siidlichen Stadtteile verfiigen mit den drei Asten nach Rauschwalde, Biesnitz und Weinhiibel tiber
ein angemessenes Angebot im Abendverkehr. Die nordlichen Stadtteile und der Innenstadtbereich
werden jedoch nur mit einer einzigen Linie bedient. Somit sind insbesondere in der westlichen und
Ostlichen Innenstadt sowie in der Historischen Altstadt zum Teil lange Fulwege zur nachsten Halte-
stelle zuriickzulegen. Ziel ist es daher, die ErschlieBung dieser Bereiche zu verbessern. Dabei sollen
zum einen Angebote fir Heimfahrten fiir Besucher von Kulturveranstaltungen oder gastronomischen
Einrichtungen sowie zum anderen Moglichkeiten fir die Fahrt mit dem Stadtverkehr zu Schichtende
bzw. -beginn fir die Mitarbeiter des Klinikums und Waggonbaus geschaffen werden.

Losung

Die Linie N wird kunftig nur noch im Stundentakt bedient. Zwischen Rauschwalde und Bahnhof/
Stdausgang verkehrt dann zusatzlich auch im Abendverkehr die Linie B — ebenfalls im Stundentakt.
Somit ergibt sich auf dem gemeinsam bedienten Abschnitt ein 30-min-Takt wie er gegenwartig auch
angeboten wird. Die Linie B verkehrt dann weiter auf demselben Linienweg wie am Tage Uber die
Haltestellen Miihlweg, Demianiplatz, Waggonbau Ost, Klinikum zur Virchowstral3e. An der Haltestelle
Bahnhof/Siidausgang bestehen jeweils alle 30 Minuten Anschliisse von der Linie 3 zu den Linien B
bzw. N, jeweils in alle Richtungen. Mit dieser Mallnahme wird die Anbindung der nérdlichen Stadt-
teile deutlich verbessert. Hierbei ist es erforderlich, die Fahrtzeiten der Linie B auf die Schichtzeiten
von Klinikum und Bombardier so weit wie moglich abzustimmen. Ggf. erfolgt dazu eine Verschiebung
des kompletten Abendangebotes. Die Bedienung des Abschnitts zwischen Bahnhof/Siidausgang und
Biesnitz/Landeskrone im Stundentakt entspricht der geringeren Nachfrage in den Abendstunden.

Aufwand/Finanzierung

Aufgrund der Reduzierung des Angebots in Richtung Biesnitz/Landeskrone und der Ubernahme von
Fahrten der Linie N durch die Linie B zwischen Bahnhof/Slidausgang und Rauschwalde entsteht durch
die zusatzliche Bedienung der Linie B in den Abendstunden nur eine geringe Leistungsmehrung von
ca. 3.000 Fahrplan-Kilometern pro Jahr. Der Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge ist nicht erforderlich.
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7.3.7 Verstiarkung der Buslinie E bei Badewetter

Problemstellung

Der Berzdorfer See ist eines der zentralen Entwicklungsgebiete der Stadt Gorlitz. Bereits heute
existieren zahlreiche Freizeitangebote am und im Umfeld des Sees. In den kommenden Jahren sollen
weitere hinzukommen, so dass zusatzliche Besucher zu erwarten sind. Die Buslinie E verkehrt
gegenwartig im Sommerfahrplan im 2-Stunden-Takt zwischen Weinhibel (Anschluss von und zur
StraRenbahnlinie 3), Deutsch Ossig, Nordstrand, Hagenwerder und Tauchritz (Blaue Lagune).
Insbesondere an Wochenenden kam es in der Vergangenheit bei gutem Badewetter zu Kapazitats-
engpdassen. Die Verkehrsgesellschaft Gorlitz bietet daher seit dem Sommer 2015 zusatzliche Fahrten
zwischen Weinhibel und Deutsch Ossig an, so dass jeweils in der Lastrichtung ein Stundentakt
entsteht. Die zusatzlichen Fahrten verkehrten 2015 jedoch nur als Rufbus mit telefonischer
Anmeldung mindestens 30 Minuten vor Abfahrt. Insgesamt ist der Fahrplan in der jetzigen Form noch
keine wirkliche Alternative zur Nutzung des privaten PKW. Mit dem 2-Stunden-Takt bestehen nur
wenige Fahrtmoglichkeiten zur Anreise (zwei Fahrten am Vormittag). Die Verdichtungsleistungen
verkehrten 2015 nur am Wochenende und nur bei telefonischer Anmeldung, wodurch ebenfalls ein
Nutzungshemmnis vorlag.

Die geplante Einrichtung der Station Deutsch Ossig/Berzdorfer See entlang der Eisenbahnstrecke von
Zittau nach Gorlitz wiirde zwar eine bessere Anbindung des Berzdorfer Sees schaffen, jedoch die
Uferbereiche nur punktuell erschlieRen. Zudem besteht fiir die Einwohner von Gorlitz, die nicht im
Umbkreis des Bahnhofs wohnen, ein weiterer Umsteigezwang. Es ist daher davon auszugehen, dass
insbesondere die Besucher des Berzdorfer Sees, die in den sidlichen Stadtteilen oder im
Einzugsbereich der Linie 3 wohnen, die Busverbindung zum Berzdorfer See bevorzugen wiirden. Der
Eisenbahnhalt bleibt darlber hinaus insbesondere fiir Besucher aus weiter entfernteren Orten (z. B.
Zittau) interessant.

Lésung

Die Verstarkungsleistungen zwischen Weinhiibel und Deutsch Ossig verkehren kinftig an allen
Wochenenden zwischen Mai und September sowie in den Sommerferien taglich und ohne
Voranmeldung. Somit bestehen auf diesem Abschnitt ein regelmafiger Stundentakt und ein
merkbares Fahrtenangebot. Zwischen Deutsch Ossig und Tauchritz wird das Angebot zunadchst wie
bisher im 2-Stunden-Takt fortgefiihrt. Ggf. ist hier in Abhdngigkeit von der Entwicklung des
Berzdorfer Sees eine weitere Verdichtung erforderlich.

Aufwand/Finanzierung

Wahrend fir die Verdichtung am Wochenende aufgrund der dann nicht zu bedienenden Linie F kein
zusatzliches Fahrzeug erforderlich ist, muss an Ferientagen ein weiterer Bus eingesetzt werden.
Insgesamt ergeben sich bei einer Bedienung an Wochenenden und Feiertagen zwischen Mai und
September und an allen Ferientagen ca. 2.200 zusatzliche Fahrplan-Kilometer (zzgl. moglicher
Betriebsfahrten an Ferientagen bei einem Einsatz des Verstarkerbusses direkt vom Betriebshof).

7.3.8 Anbindung der Behindertenwerkstatt in Weinhiibel

Problemstellung

Bisherige Planungen sahen neben dem oben genannten Neubau der Eisenbahnstation nérdlich von
Deutsch Ossig die gleichzeitige SchlieRung des in der Vergangenheit schwach nachgefragten Halte-
punktes Weinhibel vor. Durch die Ansiedlungen einer Behindertenwerkstatt (Gorlitzer Werkstatten)
und einer Kultureinrichtung (Kihlhaus) im Umfeld des Haltepunktes hat sich die Anzahl der Ein- und
Aussteiger positiv entwickelt. Wahrend zwischen 2011 und 2014 nach Zahlungen des ZVON werk-
taglich zwischen 40 und 50 Ein- und Aussteiger erfasst wurden, waren es bei einer Erhebung der
Stadt Gorlitz im Spatsommer bereits zwischen 70 und 80. Insbesondere die Mitarbeiter der
Behindertenwerkstatt nutzen (einzelne) Ziige morgens und nachmittags fur ihre Fahrt zwischen
Wohnung und Arbeitsstatte.
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Losung

Der fir die Bestellung des SPNV zustdndige Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-
Niederschlesien (ZVON) und die Stadt Gorlitz sind bemiiht, eine einvernehmliche Losung zu finden,
die sowohl die Belange des SPNV als auch die Anbindung der Behindertenwerkstatt sichert. Neben
den fahrplantechnologischen Gegebenheiten (Anschlusssicherung, Zugkreuzung u. a.) spielt dabei
auch die bei einem moglichen Weiterbetrieb des Halts in Weinhlbel perspektivisch herzustellende
Barrierefreiheit eine Rolle. Die dafiir erforderlichen Abstimmungen sind zum gegenwartigen
Zeitpunkt jedoch noch nicht abgeschlossen.

Die Veranstaltungen im Kihlhaus finden sehr unregelmalig statt und dauern zum Teil bis in die
Nachtstunden, so dass eine regelmafige Bedienung mit Linienverkehrsmitteln nicht gewahrleistet
werden kann. Hier sind bei Bedarf alternative Losungen zu finden.

7.3.9 Rufbuslinie Kénigshufen

Problemstellung

Die Rufbuslinie C dient zum einen der ErschlieBung der nordlichen Teile von Konigshufen und zum
anderen der barrierefreien Anbindung von Koénigshufen an das Stadtzentrum. Mit der perspektivisch
vorgesehenen Umstellung der StraBenbahnlinien auf barrierefreie Fahrzeuge entfdllt die
letztgenannte Funktion der Linie C.

Losung

Nach Beginn des regelmafigen Einsatzes barrierefreier StraRenbahnfahrzeuge wird die Rufbuslinie C
aus der Innenstadt zuriickgezogen. Folgende Haltestellen werden dann bedient:

e Konigshufen, Am Marktkauf (Anschluss von der StraBenbahnlinie 3)

e Nordring

e  Windmiihlenweg

o Am Feierabendheim

e  Konigshufen Mitte

e Konigshufen, Am Marktkauf

Aufwand/Finanzierung
Das Fahrtenangebot verbleibt in der jetzigen Form bei 5 Fahrten an Wochentagen. Durch den dann
kiirzeren Linienweg erfolgt eine geringfligige Reduzierung des Aufwandes.

7.3.10 Bedienung der Ortsteile und Gewerbegebiete am Stadtrand
Folgende Ubersicht fasst die Bedienung der Ortsteile zusammen.

Ortsteil /GE Bewertung
Deutsch Ossig/ | siehe MaRnahme zur Verstarkung der Buslinie E bei Badewetter
Hagenwerder/
Tauchritz
Kunnerwitz/ Da das vorhandene Angebot als ausreichend bewertet wird, sind fir diese

Klein Neundorf | Ortsteile keine Anderungen vorgesehen. Im Zuge der Weiterentwicklung der
Freizeitangebote am Berzdorfer See ist jedoch zu prifen, in wie fern
Anpassungen vorgenommen werden sollten.
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Ortsteil /GE

Bewertung

Ludwigsdorf/
Ober-Neundorf

Die Bedienung der Ortsteile Ludwigsdorf und Ober-Neundorf erfolgt
gegenwartig durch den Regionalbusverkehr mit den Linien 139, 140 und 143.
Auf diesen Linien werden zahlreiche Fahrten in die Gorlitzer Innenstadt
angeboten. Durch die tarifliche Integration in den ZVON-Tarif ist dariiber hinaus
das Umsteigen in die Stadtverkehrsangebote ohne den Erwerb zusatzlicher
Fahrscheine moglich (innerhalb der zeitlichen Giiltigkeit).

Zur Verbesserung der Angebotsqualitdt wird seitens der Stadt Gorlitz
angestrebt, das vorhandene Angebot zu vertakten (Stundentakt) und nach
Moglichkeit mit der Stadtbuslinie nach Klingewalde so abzustimmen, dass auf
dem gemeinsamen Linienweg ein 30-Minuten-Takt angeboten werden kann.
AuBerdem sind die Linienwege so zu gestalten, dass eine moglichst einheitliche
Linienfiihrung fur die vertakteten Fahrten zwischen Ober-Neundorf und
Busbahnhof entsteht. Die Aufgabentragerschaft fir diese Linien obliegt jedoch
dem Landkreis Gorlitz, so dass hier eine enge Abstimmung erforderlich ist.

Zur Verbesserung der Akzeptanz des Regionalbusverkehrs fiir Fahrten innerhalb
des Stadtgebietes ist dabei eine verbesserte Kommunikation und Vermarktung
vorhandener Angebote notwendig. Sofern dies an den elektronischen Anzeigen
der Busse technisch sinnvoll umsetzbar ist, erhalten die vertakteten Fahrten
zwischen Busbahnhof und Ober-Neundorf eine zusatzliche Bezeichnung als
Stadtbuslinie L.

Schlauroth Da das vorhandene Angebot als ausreichend bewertet wird, sind fir diesen
Ortsteil keine Anderungen vorgesehen. Eine Vertaktung der
Regionalbusangebote ist aufgrund der unterschiedlichen Linienwege und der
sich aus dem Schiilerverkehr ergebenden Fahrplanzwange nicht moglich.

GE Ebersbach/ | Die gegenwartige Anbindung durch die Regionalbuslinie 138 wird beibehalten.

GE An der Aufgrund der unterschiedlichen Linienwege ist das Angebot jedoch sehr

Autobahn unibersichtlich und zum Teil mit zeitaufwandigen Umwegen verbunden. In
Zusammenarbeit mit dem Landkreis Gorlitz soll daher geprift werden, wie
diese Verbindung attraktiver gestaltet und an die Nachfrage angepasst werden
kann.

GE Nordwest Fir die bessere ErschlieBung dieses Gewerbegebietes erfolgt die Einrichtung

einer Regionalbushaltestelle an der Girbigsdorfer StralRe in Hohe der
Eisenbahniberfiihrung. Dadurch kann der Fulweg zur nachstgelegenen
Haltestelle (VirchowstraRe) um etwa 400 Meter gekiirzt werden. Zu den
verschiedenen Standorten im Gewerbegebiet sind dann FuBRwege zwischen 200
und 1.000 Meter zurickzulegen.

7.3.11 Zusammenfassung der Mafdnahmen
Mit den vorgestellten MaRnahmen kann eine wesentliche Verbesserung des OPNV-Angebots der
Stadt Gorlitz erreicht werden. Insbesondere mit der veranderten Linienfiihrung der Linie A zur
Fachhochschule und der anschlieenden Fortflihrung als Linie D erhalten zahlreiche zentrale
Bereiche der Stadt Gorlitz eine deutlich verbesserte Anbindung mit kirzeren Fulwegen zu den
Bushaltestellen. Gleichzeitig ist mit der Attraktivitdtssteigerung auch mit Erhéhung der Erlése aus
dem Fahrscheinverkauf zu rechnen.

Aufgabe der Stadt und des Verkehrsunternehmens ist, die Inanspruchnahme der veranderten und
der neuen Angebote regelmaRig zu UGberprifen und ggf. Anpassungen im Angebot vorzunehmen.
Dies gilt insbesondere fiir die Bedienung des Berzdorfer Sees, dessen weitere Entwicklung bzgl. der
Nutzung noch nicht genau absehbar ist.
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7.4 Infrastrukturmafinahmen und Investitionen

7.4.1 Haltestellenausbau

Die baulichen Anlagen im Bereich des OSPV miissen unter Beachtung von BOStrab sowie BOKraft und
sollten unter Beachtung der Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personenverkehrs (Ausgabe
2013) (EAQ) errichtet werden. Des Weiteren sollten die Inhalte der neuformulierten DIN 18040-
3:2014-12 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum
und der DIN 32984 - Bodenindikatoren im offentlichen Raum einflieRen.

7.4.2 Fahrzeuge

Zur Bedienung aller fahrplanmaRigen Fahrten der beiden StralRenbahnlinien werden jeweils drei Ziige
bendtigt. Zusatzlich ist von einer Reserve von zwei Fahrzeugen auszugehen, wobei je eins als
Betriebsreserve fiir Storungsfalle und eins als Werkstattreserve fir turnusmaRige Wartungs- und
Instandhaltungsarbeiten erforderlich ist. Flr eine vollstindige Umstellung des Fahrzeugsparks sind
also insgesamt acht Fahrzeuge erforderlich, sofern die heute auf der Linie 3 Ublichen Traktionen aus
jeweils zwei Triebwagen durch ein entsprechend groRes Fahrzeug ersetzt werden.

Da niederflurige Strallenbahnfahrzeuge erst seit etwa 20 Jahren in Deutschland und Europa in
groRen Stlickzahlen eingesetzt werden und fir die meisten Fahrzeuge eine Lebensdauer von
mindestens 30 Jahren angestrebt wird, gibt es nur wenige Gebrauchtfahrzeuge, die theoretisch
verfligbar waren bzw. von Verkehrsunternehmen auch angeboten werden. Dazu kommen weitere
Nutzungseinschrankungen wie die in Gorlitz tibliche Spurweite von 1 000 mm und das ortstbliche
Lichtraumprofil. Zudem ist bei einer Beschaffung von gebrauchten StraRenbahnen nicht mit einer
Forderung durch den Freistaat Sachsen zu rechnen, wie diese den sachsischen Straenbahnbetrieben
bei Neufahrzeugen in der Regel gewahrt wird. Der ebenfalls mogliche Umbau der vorhandenen
Triebwagen oder die Behdangung dieser mit niederflurigen Beiwagen stellt aufgrund des hohen Alters
dieser Triebwagen (zwischen 26 und 37 Jahre) keine langfristige Losung dar.

Aus den oben genannten Griinden strebt die Stadt Gorlitz zur Herstellung der barrierefreien
Zuganglichkeit der Strallenbahn daher die Beschaffung von niederflurigen Neufahrzeugen an. Fiir den
Erwerb der oben genannten acht Fahrzeuge ist je nach Kaufpreis (ca. 2,5 bis 3,5 Mio. € je Fahrzeug)
mit Investitionskosten von 20 bis 28 Mio. € zu rechnen, wobei bei einer Forderung von 50 % durch
den Freistaat Sachsen ein Eigenanteil fir die Stadt bzw. fiir das Verkehrsunternehmen von 10 bis 14
Mio. € verbleibt.

Diese Investitionskosten konnen durch die Stadt Gorlitz bzw. durch das Verkehrsunternehmen bis
2022 nicht aufgebracht werden. Angestrebt wird daher, die Beschaffung zeitlich zu strecken und bis
2022 zunichst einen Stundentakt mit barrierefreien Fahrzeugen auf beiden Linien anzubieten. Dafir
sind drei Fahrzeuge erforderlich. Die Anschaffung der (ibrigen flinf Fahrzeuge ist dann bis Ende 2028
abzuschlieRen.

7.5 Barrierefreiheit

7.5.1 Mafdnahmenplanung
§ 8 Absatz 3 Satz 3 PBefG verpflichtet den Aufgabentrager zu Folgendem:

,Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitét oder sensorisch eingeschrénkten
Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des &ffentlichen Personennahverkehrs bis
zum 1. Januar 2022 eine vollsténdige Barrierefreiheit zu erreichen.”

Die Forderung nach Herstellung von Barrierefreiheit gilt aber nicht ausnahmslos. In § 8 Absatz 3
Satz 4 PBefG heillt es: ,Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan
Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen (iber
zeitliche Vorgaben und erforderliche Mafsnahmen getroffen.”
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Seit Beginn des Jahres 2013 findet sich im Personenbeférderungsgesetz die Zielstellung, dass bis zum
Jahre 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr zu erreichen ist.
Diese Vorgabe stellt Kommunen und Landkreise vor grofRe Herausforderungen. Denn die Realisierung
wird enorme finanzielle Investitionen abverlangen, die trotz einer anhaltenden hohen Haushalts-
belastung und ohne entsprechende Kompensationszahlungen zu tatigen sind. Fir viele Verant-
wortliche stellt sich daher die Frage, welche MalRnahmen aufgrund der neu formulierten Zielstellung
liberhaupt ergriffen werden miussen.

Zundachst ist die Formulierung des Gesetzes ,vollstandige Barrierefreiheit” so zu verstehen, als die
Vorschrift lediglich bezogen auf die in ihrer Mobilitit eingeschrankten Menschen? gilt (vgl. Hansen,
KommSpezial, 2013, 2ff.; Linke, DVBI 2016, 344-350). Mithin sind seelische und geistige
Behinderungen keine Behinderungen im Sinne des PBefG. Verkehrsmittel sind daher nach § 4 des
Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) barrierefrei, wenn sie fur behinderte
Menschen in der allgemein lblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind. Im Fall des Stadtgebietes Gorlitz sind daher insbesondere
die Haltestellen und die StraRenbahn in den Blick zu nehmen.

Mit der Ausnahmemaoglichkeit in § 8 Absatz 3 Satz 4 PBefG besteht aber fiir den Aufgabentrager die
Moglichkeit von der Regel abzuweichen; mithin bei der Herstellung von Barrierefreiheit (Regel)
zwischen Barrierefreiheit und den finanziellen Moglichkeiten sowie den sachlichen Notwendigkeiten
abzuwagen (Ausnahme). Diese Ausnahmen sind konkret im Nahverkehrsplan zu benennen und zu
begriinden.

Im Gultigkeitszeitraum des Nahverkehrsplans fiir den Nahverkehrsraum Oberlausitz-Niederschlesien
(vsl. 2016 bis 2020) soll eine fortlaufende Bestandsaufnahme sowie -analyse des Status-quo der
Fahrzeugausstattung, der Haltestelleninfrastruktur sowie der Informationsvermittlung vorgenommen
werden.

7.5.2 Ausgangssituation

Die Stadt Gorlitz ist sich der Tatsache bewusst, dass bei der Herstellung der vollstindigen
Barrierefreiheit insbesondere in Bezug auf die Haltestelleninfrastruktur und die StraRenbahn-
fahrzeuge erheblicher Nachholbedarf besteht. Zwar hat die Stadt in den vergangenen Jahren bereits
groRe Anstrengungen unternommen, allerdings entsprechen die damaligen Standards nicht immer
dem aktuellen Stand der Vorgaben. Bzgl. der Bestandsaufnahme sei auf die Ausfiihrungen im Kapitel
4.3 verwiesen.

Die Planung der vollstandigen Barrierefreiheit erstreckt sich bis zum Ende der zeitlichen Giiltigkeit
des Grundsatzbeschlusses zur Tragerschaft OPNV im Stadtgebiet Gorlitz (vgl. Kapitel 1) im Dezember
2028. Bis dahin werden der Stadt Gérlitz jahrlich 850.000 Euro vom Landkreis Gérlitz fiir den OPNV
zur Verfliigung gestellt.

7.5.3 Mafdnahmenkatalog

Fahrzeuge/Informationsvermittlung im Betrieb

Das ausfiihrende Verkehrsunternehmen hat, wie in Kapitel 7.2.2 festgelegt, eine umfassende
Fahrzeugliste zu fihren. Neben allgemeinen Fahrzeugangaben enthalt diese insbesondere Details zu
Ausstattungsmerkmalen zum Abbau motorischer und sensorischer Hindernisse.

Bzgl. der Beschaffung der barrierefreien StraBenbahnfahrzeuge wird auf die Ausfiihrungen in den
Kapiteln 7.4.2 und 7.5.4 verwiesen.

* petrifft motorische und sensorische Einschrinkungen
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Haltestellen

Die Stadt Gorlitz als Aufgabentridger OSPV und StraRenbaulasttrager hat — wie im Kapitel 4.1 sowie
inhaltlich im Kapitel 4.3 dargelegt — bereits ein Haltestellenkataster erarbeitet. Dieses wird der
weiteren Anndherung und Erarbeitung der Thematik ,,Vollstandige Barrierefreiheit” zugrunde gelegt.

Um das theoretische Investitionsvolumen fir die Herstellung der barrierefreien stadtischen
Haltestelleninfrastruktur zu bestimmen, sollen folgende pauschale Werte angesetzt werden. Die
Kosten je Haltestellensteig variieren dabei in Abhangigkeit vom Ausbaustandard zwischen 10.000
(einfacher Grundausbau) bis zu 30.000 Euro (umfassender Ausbau mit Fahrgastunterstand und
Anpassung der Zuwegung)®.

Fir die Ermittlung des theoretischen Volumens wurden folgende Annahmen je Steig getroffen:
e StraBenbahn- sowie Kombihaltestellen: 30.000 €
e Bushaltestellen: 10.000 bis 12.000 €

Die daraus resultierenden theoretischen Investitionskosten fiir alle 49 StraRenbahn- und Kombi-
sowie 170 Bussteige wiirden somit gemafl} den oben genannten Annahmen ca. 3,2 bis 3,5 Mio. Euro
betragen. Dariber hinaus ist jedoch davon auszugehen, dass durch die besonderen ortlichen
Verhéltnisse in der Stadt Gorlitz, vor allem in Bezug auf den Denkmalschutz, fiir viele Haltestellen
deutlich héhere Investitionen erforderlich sind. Aufgrund des begrenzten finanziellen Spielraums im
stadtischen Haushalt ist ein vollstandiger Ausbau der Haltestelleninfrastruktur bis 2022 daher als
nicht umsetzbar zu bewerten.

Daher sollen vorrangig Haltestellen mit hoher verkehrlicher Bedeutung ausgebaut werden. Das
umfasst zum einen Ubergangsstellen und Haltestellen mit héchstem Verkehrsaufkommen — diese
sollten grundsatzlich barrierefrei gestaltet sein — sowie zum anderen Haltestellen mit besonderem
Bedarf an Barrierefreiheit. Dies konnen z.B. Haltestellen an zentralen Handels- oder Kultur-
einrichtungen, an bedeutenden Sportstatten oder auch an administrativen, medizinischen und
sozialen Einrichtungen sein.

Die im Haltestellenkataster aufgefiihrten Steige werden unter den dargelegten Punkten bewertet
und im Zuge eines Umbauprogramms der Stadt priorisiert und unter Beachtung der im Kapitel
Infrastruktur dargelegten gesetzlichen Vorgaben und Normen modernisiert. Mit dem Haushalts-
entwurf der Verwaltung fiir die Haushaltsjahre 2017 bis 2021 der Stadt Gorlitz wird den Stadtraten
ein Vorschlag unterbreitet, welcher einen MaRnahmenplan zur Zielerreichung unter Bericksichtigung
der derzeitigen Fordermittelbedingungen fiir die barrierefreie Haltestellengestaltung (Bushalte-
stellen) zum Inhalt hat.

Die nicht in dieses Raster fallenden Haltestellen werden vorerst nicht priorisiert betrachtet, kénnen
aber weiterfihrend gemaR ihrer angebots- und nachfrageseitigen Frequentierung ausgestaltet
werden.

Die Priorisierungsstufen des Haltestellenumbauprogramms kénnen somit in die Rangstufen
a) Ubergangsstellen sowie Haltestellen mit héchstem Aufkommen,
b) Haltestellen an relevanten Einrichtungen und
c) verbleibende Haltestellen

festgelegt werden, wobei a) und b) als verkehrlich bedeutsame Haltestellen klassifiziert werden. An
dieser Stelle ist festzuhalten, dass der Haltestellenneubau und -ausbau bei grundhafter Sanierung
von StralRen immer unter dem Aspekt der Barrierefreiheit erfolgt.

Weiterhin gilt es, neben den baulichen Anforderungen den Betrieb und den Unterhalt der Anlagen
(u. a. Baustellen, Winterdienst) barrierefrei zu gestalten und zu erhalten.

* GemaR Berechnungsgrundlage ZVON Haltestellenausbau
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Barrierefreie Informationsvermittlung

Die Fahrzeuge und Haltestellen betreffende barrierefreie Informationsvermittlung soll wie oben
beschrieben wihrend der Laufzeit des vorliegenden OPNV-Konzepts fortgeschrieben oder erhoben
werden.

Fir die Informationsvermittlung sind vor allem die Servicestellen der Verkehrsunternehmen
zustandig. Diese sollten zur Erreichung eines hohen Standards geschultes Personal vorhalten.

Die Evaluierung der barrierefreien Informationsvermittlung im Internet erfordert eine gesonderte
Betrachtung. Diese sollte ebenfalls durch eine Bestandsaufnahme sowie eine anschlieBende Analyse
und etwaige MalBnahmenplanung erfolgen. Einer entsprechenden Erhebung und Evaluierung
vorangestellt, muss jedoch ein zugrunde zu legender Standard bestimmt werden. International
anerkannt sind die Standards ,Web Content Accessibility Guidelines 2.0“ (WCAG) der Web
Accessibility Initiative (WAI) aus dem Jahr 2008. Auf nationaler Ebene kann auf die Verordnung zur
Schaffung barrierefreier Informationstechnik nach dem Behindertengleichstellungsgesetz (Barriere-
freie-Informationstechnik-Verordnung — BITV 2.0) aus 2011 verwiesen werden. Diese orientiert sich
in ihren Anforderungen an den o. g. internationalen Standards.

7.5.4 Umsetzungshorizont

Wie den obigen Ausfiihrungen entnommen werden kann, ist die Herstellung der vollstandigen
Barrierefreiheit bis 2022 als nicht umsetzbar zu bewerten. Die Stadt Gorlitz hat daher folgenden
Umsetzungsplan (vgl. Tabelle 17) zusammengestellt. Neben der Beschaffung der barrierefreien
StraBenbahnen stehen dabei die Haltestellen im Vordergrund, wobei mit Riicksicht auf die
Zustandigkeiten und die Kosten zunachst die Ertlichtigung der Bushaltestellen vorangebracht werden
soll. Die Fortschreibung und Weiterentwicklung der barrierefreien Informationsvermittlung erfolgt in
Abhéangigkeit vor allem der Fahrzeugbeschaffung und des Haltestellenumbaus und kann daher noch
nicht konkret terminiert werden.

Tabelle 17: Umsetzungshorizont Barrierefreiheit

Haltestellen

Fahrzeuge
Strafenbahn

Fahrzeuge
Stadtbus

Mafdnahmen
bis 31.12.2021

barrierefreier Ausbau von
ca. 50 Steigen von
Bushaltestellen

Beschaffung von
mindestens drei
barrierefreien Fahrzeugen

laufzeitbedingter
Austausch der
Fahrzeuge

Prognose ca. 25 % der Einsatz barrierefreier Einsatz barrierefreier

01.01.2022 Bushaltestellen Fahrzeuge im Stundentakt Fahrzeuge auf allen
barrierefrei (jede 3. Fahrt beider Linien) Fahrten

Mafdnahmen barrierefreier Ausbau Beschaffung von weiteren laufzeitbedingter

2022-2028 insbesondere der flnf barrierefreien Austausch der

verkehrlich bedeutsamen Fahrzeugen Fahrzeuge

Haltestellen

Prognose ca. 80 % der verkehrlich Einsatz barrierefreier Einsatz barrierefreier

31.12.2028 bedeutsamen Fahrzeuge auf allen Fahrzeuge auf allen

Haltestellen barrierefrei

Fahrten

Fahrten

GemaR § 8 Abs. 3 Satz 4 PBefG lasst der Gesetzgeber Ausnahmen beim barrierefreien Ausbau des
Nahverkehrssystems zu, sofern diese konkret benannt und begriindet werden. Im OPNV-Konzept
werden Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaRnahmen getroffen.

59




OPNV-Konzept der Stadt Gérlitz im Rahmen der Erstellung des Nahverkehrsplans des ZVON

Fahrzeuge/Betrieb

Alle Fahrzeugneuanschaffungen werden entsprechend der gesetzlichen Vorgaben und Normen zur
geforderten Barrierefreiheit durchgefiihrt. Sie erfolgen gemald der in der Tabelle 17 aufgezeigten
Planung und schrittweise gemdR dem laufzeitbedingten Austausch der Fahrzeuge sowie
entsprechend der Finanzausstattung der Verkehrsunternehmen, der Haushaltslage der Stadt Gorlitz
als Aufgabentrager und der Fordermittelbereitstellung des Freistaates. Hierbei ist insbesondere auf
die StraBenbahnen verwiesen, die gegenwartig nicht den Standards der Barrierefreiheit entsprechen.

Haltestelleninfrastruktur

Die Haltestellen werden ebenfalls schrittweise und gemalR Priorisierung im Haltestellenkataster
sowie im Rahmen der anstehenden InstandsetzungsmaRnahmen und -zyklen des StraRenraums
durch den StraRenbaulasttrager barrierefrei ausgebaut. Der Ausbau der Haltestelleninfrastruktur
erfolgt nach den gesetzlichen Bestimmungen, den giiltigen technischen Standards und Normen und
gemald der in der Tabelle 17 aufgezeigten Planung.

Schliet das Haltestellenumfeld eine barrierefreie Zuwegung an die Haltestelle aus bzw. ist diese
auch nicht im Rahmen o.g. Zyklen und MaRRnahmen eingeplant, kann der barrierefreie Ausbau
vorerst zurlickgestellt werden.
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8 Zielnetz

Folgende Abbildungen stellen das Zielnetz (Tages- und Abendverkehr) schematisch dar, welches zum
01.01.2019 umgesetzt werden soll.

Abbildung 22: Zielnetz Stadtverkehr Gorlitz Tagesverkehr
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Abbildung 23: Zielnetz Stadtverkehr Gorlitz Abendverkehr
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8.1 Straf3enbahnlinien

Im Abendverkehr besteht auf der Linie 3 zwischen Weinhibel und Alexander-Bolze-Hof ein 30-
Minuten-Takt. Folgende Tabellen zeigen das kiinftige Angebot auf den beiden StraRenbahnlinien. Bis
zur Umstellung auf barrierefreie Fahrzeuge gestaltet sich der Fahrzeugeinsatz wie im Kapitel 4.2
beschrieben.

Tabelle 18: Zielnetz StraBenbahn, Bedienkonzept Montag bis Freitag

Linie | Linienabschnitt Zeitraum Takt
[min]

2 Konigshufen, Am Wiesengrund— 5-20 Uhr 20
Biesnitz/Landeskrone

3 Konigshufen, Am Marktkauf— 5-20 Uhr 20
Weinhibel 20-0 Uhr 60
Konigshufen, Am Wiesengrund— 20-0 Uhr 60
Weinhibel

Tabelle 19: Zielnetz StraBenbahn, Bedienkonzept Samstag

Linie | Linienabschnitt Zeitraum Takt
[min]
2 Konigshufen, Am Wiesengrund— 6-8 Uhr 30
Biesnitz/Landeskrone 8-16 Uhr 20
16-20 Uhr 30
3 Konigshufen, Am Marktkauf— 6-8 Uhr 30
Weinhubel 8-16 Uhr 20
16-20 Uhr 30
20-0 Uhr 60
Koénigshufen, Am Wiesengrund— 20-0 Uhr 60
Weinhibel

Tabelle 20: Zielnetz StraBenbahn, Bedienkonzept Sonn- und Feiertag

Linie | Linienabschnitt Zeitraum Takt
[min]

2 Konigshufen, Am Wiesengrund-— 6-20 Uhr 30
Biesnitz/Landeskrone

3 Koénigshufen, Am Marktkauf— 6-20 Uhr 30
Weinhibel 20-0 Uhr 60
Koénigshufen, Am Wiesengrund-— 20-0 Uhr 60
Weinhibel
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8.2 Buslinien

Im Abendverkehr erganzen sich die Linien B und N zwischen Rauschwalde und Bahnhof/Stidausgang
taglich zu einem 30-Minuten-Takt. AuRerdem kann bei Bedarf (vgl. MaBnhahme im Punkt 7.3.3) vom
Taktschema abgewichen werden.

Folgende Tabellen zeigen das kiinftige Angebot auf den Buslinien. Sofern in den Tabellen nicht anders
vermerkt, kommen Standardbusse zum Einsatz. Darliber hinaus sind im Schiilerverkehr Gelenkbusse

einzusetzen, wenn die Kapazitdt von Standardbussen nicht ausreichend ist.

Tabelle 21: Zielnetz Buslinien, Bedienkonzept Montag bis Freitag

Linie | Linienabschnitt Zeitraum Takt Bemerkung
[min]
A Landeskronsiedlung—Demianiplatz— | 6-19:30 Uhr 30 Verknlipfung mit
Fachhochschule Linie D
B Rauschwalde—Demianiplatz— 5-20 Uhr 20 Gelenkbuseinsatz
Virchowstralle 20-0 Uhr 60 30-min-Takt
Rauschwalde—
Bahnhof mit Linie N
C bis zur Umstellung der Strafienbahn | 8:30-16:30 5 Fahrten | Rufbus
auf barrierefreie Fahrzeuge: Uhr
Demianiplatz—Konigshufen,
Windmuhlenweg—Demianiplatz
nach Umstellung der StrafSenbahn 8:30-16:30 5 Fahrten | Rufbus
auf barrierefreie Fahrzeuge: Uhr
Konigshufen, Am Marktkauf—
Windmuhlenweg— Am Marktkauf
D Fachhochschule—Busbahnhof- 6-19 Uhr 60 Verknlipfung mit
Demianiplatz—Klingewalde Linie A
E Weinhiibel-Rauschwalde 6:30-7:30 Uhr | 1 Fahrt
E(S1) | Weinhiibel-Deutsch Ossig 6-8 Uhr 1FP
8-20 Uhr 60
20-22 Uhr 1FP Rufbus
Deutsch Ossig—Tauchritz— 6-20 Uhr 120
Blaue Lagune 20-22 Uhr 1FP Rufbus
E(S2) | Weinhiuibel-Deutsch Ossig— 6-22 Uhr 120 1 FP als Rufbus
Tauchritz—Blaue Lagune
E(W) | Weinhiibel-Tauchritz 6-22 Uhr 120 3 FP als Rufbus
F Biesnitz/Landeskrone—Rauschwalde 12-16:30 Uhr 3,5FP W: 1 Fahrt als
Rufbus
Klein Neundorf- 6:30-7:30 Uhr | 1 Fahrt
Biesnitz/Landeskrone—Rauschwalde
F(S) | Biesnitz/Landeskrone—Weinhibel 8-19 Uhr 120
F(W) | Biesnitz/Landeskrone—Weinhibel 8-19 Uhr 120 2 FP als Rufbus
N Rauschwalde—Bahnhof/Stidausgang— | 20-0 Uhr 60 30-min-Takt
Biesnitz/Landeskrone Rauschwalde—
Bahnhof mit Linie B
=Sommerfahrplan (Mai bis September); S1=Fahrplan Sommerferien;
S2=Fahrplan Mai bis September aufSerhalb der Sommerferien;
W=Winterfahrplan (Oktober bis April)
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Tabelle 22: Zielnetz Buslinien, Bedienkonzept Samstag

Linie | Linienabschnitt Zeitraum Takt Bemerkung
[min]
A Landeskronsiedlung—Demianiplatz— | 7-14 Uhr 30 VerkniUpfung mit
Fachhochschule Linie D
14-20 Uhr 60
B Rauschwalde—Demianiplatz— 6-8 Uhr 30
VirchowstralRe 8-16 Uhr 20
16-20 Uhr 30
20-0 Uhr 60 30-min-Takt
Rauschwalde—
Bahnhof mit Linie N
D Fachhochschule—Busbf.— 7-14 Uhr 60 Verknlipfung mit
Demianiplatz Linie A
Demianiplatz—Klingewalde 7-14 Uhr 60
14-19 Uhr 60 Rufbus
E(S1) | Weinhiibel-Deutsch Ossig 8:30-20 Uhr 60
Deutsch Ossig—Tauchritz-Blaue 8:30-20 Uhr 120
Lagune
E(S2) | Weinhiibel-Deutsch Ossig— 8:30-20 Uhr 120 bei Bedarf
Tauchritz-Blaue Lagune Gelenkbuseinsatz
E(W) | Weinhibel-Tauchritz 10:30-16:30 2 FP Rufbus
N Rauschwalde—Biesnitz/Landeskrone | 20-0 Uhr 60 30-min-Takt
Rauschwalde—
Bahnhof mit Linie B

S1=Sommerfahrplan (Mai, September); S2=Sommerfahrplan (Juni, Juli, August)

W=Winterfahrplan (Oktober bis April)

Tabelle 23: Zielnetz Buslinien, Bedienkonzept Sonn- und Feiertag

Linie | Linienabschnitt Zeitraum Takt Bemerkung
[min]
A Landeskronsiedlung—Demianiplatz— | 8-19:30 Uhr 60
Fachhochschule
B Rauschwalde—Demianiplatz — 6-20 Uhr 30
Virchowstralle 20-0 Uhr 60 30-min-Takt
Rauschwalde—
Bahnhof mit Linie N
D Demianiplatz—Klingewalde 8-19 Uhr 60 Rufbus
E(S1) | Weinhlbel-Deutsch Ossig 8:30-20 Uhr 60
Deutsch Ossig—Tauchritz-Blaue 8:30-20 Uhr 120
Lagune
E(S2) | Weinhlbel-Deutsch Ossig— 8:30-20 Uhr 120 bei Bedarf
Tauchritz-Blaue Lagune Gelenkbuseinsatz
E(W) | Weinhlbel-Tauchritz 10:30-16:30 2 FP Rufbus
N Rauschwalde—Biesnitz/Landeskrone 19:30-0 Uhr 60 30-min-Takt
Rauschwalde—
Bahnhof mit Linie B

S1=Sommerfahrplan (Mai, September); S2=Sommerfahrplan (Juni, Juli, August)

W=Winterfahrplan (Oktober bis April)
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8.3 Anschliisse

Entsprechend der jeweiligen Bedien- und Taktzeiten werden planmaRig folgende Anschlisse
zwischen den Stadtverkehrslinien gewahrleistet.

Abbildung 24: Anschliisse im Zielnetz entsprechend der jeweiligen Bedien- und Taktzeiten

Demianiplatz | Bahnhof/ Weinbhiibel Biesnitz/
Siidausgang Landeskrone
Mo-Fr 6-20 Uhr | eLinien 2, A/D e Linien 3, B e Linien 3, E e Linien 2, F
e Linien3,A, B e Linien 3, F
Sa 6-20 Uhr e Linien 2, A/D e Linien3,B e Linien 3, E
elinien3,A B
So 6-20 Uhr e Linien2,A,D e Linien 3, B e Linien 3, E
e Linien 3, B
taglich 20-0 Uhr e Linien 3,B, N
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9 Finanzierung

Die Finanzierung des Betriebes, der Infrastrukturkosten, der Investitionen, der OSPV-Leistungen und
der damit verbundenen Aufwendungen (Wartung, Instandhaltung etc.) erfolgt im Stadtverkehr aus
den im Folgenden dargelegten Finanzierungsquellen. Die Finanzierung der (ibrigen Verkehrsangebote
im OPNV (SPNV, Regionalbusverkehr) erfolgt durch die jeweiligen Aufgabentriger (ZVON bzw.
Landkreis Gorlitz).

9.1 Fahrgeldeinnahmen

Die Fahrgeldeinnahmen, die dem Verkehrsunternehmen im Stadtverkehr Gorlitz nach der ZVON-
Einnahmeaufteilung zustehen, setzen sich aus folgenden Bestandteilen zusammen:

o Anspruch aus den durch das Verkehrsunternehmen selbst oder durch andere Verkehrs-
unternehmen verkauften Fahrscheine zum Tarif Stadtverkehr Gorlitz (Betrag nach
Einnahmeaufteilung),

e Stadtverkehrsanteil bei Fahrkarten zum Regionalverkehrstarif mit Start oder Ziel in Gorlitz
(Betrag nach Einnahmeaufteilung),

e relationslose Fahrscheine zum ZVON-Tarif, die beim verkaufenden Unternehmen verbleiben
und nicht in die ZVON-Einnahmeaufteilung eingehen (Tageskarten Verbundraum) und

e relationslose Fahrscheine zum ZVON-Tarif, fiir die feste Einnahmeschliissel vereinbart
worden sind (Euro-NeilRe-Tickets, Seniorentickets, Ferientickets, ZVON-Anteile am Sachsen-
Ticket, jeweils Betrag nach Einnahmeaufteilung).

9.2 Ausgleichszahlungen des ZVON

Durch den ZVON werden nachfolgende Leistungen erbracht:

e Ausgleich der Durchtarifierungszahlungen im Rahmen der Einnahmeaufteilung ZVON zu
gegenwartig 60 %,

o Mittel fiir den Erhalt der 4-Fahrten-Karte und fiir die unentgeltliche Ausgabe des Flexx-
Tickets bei ermaRigten Abo-Monats- oder Jahreskarten und

e der nach Auszahlung der oben genannten Mittel verbleibende Rest.

9.3 Einnahmen aus gesetzlichen Ausgleichsleistungen

Die Verkehrsunternehmen missen im o6ffentlichen Linienverkehr auf Grund tariflicher Ver-
pflichtungen Auszubildenden (Schiiler, Studenten, Azubis usw.) erméaRigte Beforderungsentgelte auf
Zeitkarten gewahren. Die den privatwirtschaftlich gefiihrten Verkehrsunternehmen entstehenden
Mindereinnahmen werden durch den Aufgabentriger des OPNV, die Stadt Gorlitz, ausgeglichen.
Grundlage der Berechnung ist die Satzung der Stadt Gérlitz (OPNVAusgleichs-Satzung in der Fassung
der 1. Anderungssatzung, rechtsbereinigt vom 27.09.2012).

Flr die unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinderten haben die Verkehrsunternehmen gemaf
Sozialgesetzbuch (SGB) Neuntes Buch (IX), § 145 einen Anspruch auf Erstattung der Fahrgeldausfille.
Zustandige Erstattungsbehorde ist der Kommunale Sozialverband Sachsen.

9.4 Entgelt fiir bestellte/auferlegte Leistungen der Stadt Gorlitz

Bisher leistet die Stadt Gorlitz auf der Basis des vereinbarten Bedienkonzepts gemall dem
Konsortialvertrag vom 14.05.2001 in der Fassung vom 17.01.2008 eine gesellschaftsrechtliche Einlage
zur Deckung des entstehenden Verlustbetrages. Die Stadt Gorlitz kompensiert die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen des Betreibers des Stadtverkehres im Rahmen des jeweiligen ODA
gemal’ den gesetzlichen Bestimmungen (vgl. Kapitel 7.1).
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10 Anlagen

10.1 Anlage 1: Stadt- und Ortsteile

Ubersicht iiber die
Stadt- und Ortsteile der Stadt Gorlitz

Staditteil

a-;;—-.:a.'-m-—. - A 2.000 £.000
- Meter
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10.2 Anlage 2: Aufbau eines Fahrzeugkatasters zur Erfassung des

Fahrzeugflottenausbauzustands im OSPV
Grundsétzlich ist jedes Fahrzeug zu erfassen, dass zur Bedienung des OSPV-Angebots eingesetzt wird.

a) Fahrzeug

Kennzeichen

Marke/Typenbezeichnung It. Hersteller

Fahrzeugart Bus: Kleinbus; Midi-Linienbus; zweiachsiger Standardlinienbus;
StandardgroRlinienbus; Gelenkbus etc.

Bauart StraRenbahn

AbmalRe: Lange, Breite, Hohe

Sitz-/Stehplatze

Erstzulassung

Antrieb: Diesel, Hybrid, Elektro

Umwelteigenschaften (Bus): Abgasnorm, RuBpartikelfilter

b) Fahrzeugausstattung

Niederflur

Kneeling (Bus)

Rampe: fest installiert, portabel, manuell, elektrisch

Hublift: fest installiert, portabel

Anzahl der Kinderwagen-/Rollstuhlplétze

Vorrangsitzmoglichkeiten flir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste (Anzahl)

Liniennummernanzeige: Front-, Einstiegs-, Heckseite

Elektronische Fahrzielanzeige: auRen, innen

Kontrastreiche Fahrzeuginnengestaltung

RBL (Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem) bzw. ITCS (Intermodal Transport Control System)

Fahrausweisdrucker, Automat

Entwerter

Fahrgastzahlsystem: automatisch, manuell

Klimaanlage

Videoliberwachung
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