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1. Aufgabe des

Nahverkehrsplanes

Im Thiiringer Nahverkehrsplan fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV), nachfolgend Nahverkehrsplan genannt,
werden die Rahmenvorgaben fiir die Entwicklung des SPNV
im Freistaat Thiiringen fiir den Zeitraum 2023 bis 2027 fest-
gelegt. Der Nahverkehrsplan bildet damit die Grundlage

fiir die Planung und Finanzierung des Thiiringer SPNV.

Ausgehend von den verkehrspolitischen Zielen der Landes-
regierung werden die Planungen fiir die Entwicklung des

SPNV der nédchsten Jahre dargestellt. Auf dieser Basis soll

ein tragfahiger Rahmen geschaffen werden, in dem das
Gesamtsystem des bffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
verkehrstrager- und aufgabentrageriibergreifend zukunfts-
fahig weiterentwickelt werden kann. Die benachbarten
SPNV-Aufgabentrager, die kommunalen Aufgabentrager, die
Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie weitere Akteure wurden
im Rahmen von zwei Workshops sowie iiber das Anhdrungsver-
fahren an der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes beteiligt.

Im Nahverkehrsplan werden raumordnerische Leitvorstellungen
und Erfordernisse aus dem Landesentwicklungsprogramm
Thiiringen ebenso beachtet, wie die Belange des
Umweltschutzes, der Wirtschaftlichkeit und der
Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung.

Der Nahverkehrsplan wendet sich als Arbeitsinstrument in
besonderer Weise an Thiiringer Akteure und Nutzergruppen des
OPNV. Er soll Erreichtes bilanzieren, zukiinftige Manahmen
und Projekte vorstellen sowie wichtige verkehrspolitische
Denkanstofie geben. Erist daherin drei Teile gegliedert.

In der Bestandsaufnahme werden die aktuellen und zu erwar-
tenden Rahmenbedingungen fiir das Angebot des SPNV im Frei-
staat Thiiringen aufgefiihrt. Dabei werden die demografische
und wirtschaftliche Struktur Thiiringens sowie der Status quo
des offentlichen Nah- und Fernverkehrsangebotes, der Eisen-

bahnverkehrsinfrastruktur und der Reisendenzahlen dargestellt.

Der auszuwertende Datenstand reflektiert das Jahr 2021.
Liegen fiir dieses Jahr keine Daten vor, wird auf eine moglichst
aktuelle Datenbasis abgestellt. Wahrend der Erstellung des
Nahverkehrsplans wird auf Datenaktualisierungen verzichtet,
um eine moglichst konsistente Datenbasis sicherzustellen
und zudem keine signifikanten Anderungen zu erwarten sind,
die Wirkungen auf das Handlungskonzept nach sich ziehen.

Im Handlungskonzept wird die Rahmenplanung fiir den SPNV
aufgestellt, die sich an den verkehrspolitischen Zielen und
den daraus folgenden Mindeststandards orientiert. Dabei
werden auch MaRstédbe formuliert, die der Uberpriifung der
Potenziale bei einer potenziellen Reaktivierung von Bahn-
strecken dienen. Die Reaktivierungsaussichten einzelner
Strecken, fiir die auch weiterfiihrende Untersuchungen wie

das Gutachten ,,Reaktivierung von Eisenbahnstrecken in
Thiiringen“ erarbeitet werden, konnen auf diesem Weg unter
Anwendung einfacher objektiver Kriterien eingeordnet werden.
Zudem werden die Handlungsmaglichkeiten aufgezeigt, um
die Weiterentwicklung des regionalen Stra’enpersonennah-
verkehrs (StPNV) durch den Freistaat Thiiringen zu férdern.

Es werden fachliche Handlungsempfehlungen abgeleitet.

Das Handlungskonzept wird vor dem Hintergrund der infra-
strukturellen Rahmenbedingungen und der aktuell bekannten
finanziellen Rahmenbedingungen bzw. Moglichkeiten, die

im Giiltigkeitszeitraum dieses Nahverkehrsplans zu erwarten
sind, formuliert. Damit entsteht eine Planungsgrundlage, die
in der Praxis realistisch umsetzbar ist. Planungen im SPNV,
deren Umsetzung erst nach der Giiltigkeit dieses Nahverkehrs-
plans vorgesehen ist, werden nicht im Detail beschrieben.
Fiir die Umsetzung der grundlegenden verkehrspolitischen
Zielstellungen im Sinne einer echten Verkehrswende werden
in den ndchsten Jahren erhebliche zusétzliche Anstrengungen
notig sein. Diese bediirfen einer langfristig gesicherten
zusdtzlichen Finanzierungsperspektive. Da diese bis zur
Fertigstellung des vorliegenden NVP nicht in angemessenem
Umfang gewdhrleistet ist, miissen die tiber die vorliegenden
»realistischen® Planungen hinausgehenden MaRnahmen
einer Fortschreibung des NVP vorbehalten bleiben.

Im Kapitel Finanzierung werden die verfiigbaren finanziellen
Mittel fiir den Erhalt und den Ausbau des OPNV sowie

die nétigen Investitionen in einem Investitions- und
Finanzierungsplan zusammengefasst.

Dariiber hinaus wird die Thiiringer Landesregierung eine
»Thiiringer Mobilitdtsstrategie” auf den Weg bringen, um
darzustellen, wie es gelingen kann, bei vorhandenen
finanziellen Spielrdaumen einen zukunftsfahigen, fahrgast-
orientierten sowie klimafreundlichen OPNV in Thiiringen
zu sichern und weiterzuentwickeln. Hierfiir stellt der
Nahverkehrsplan eine wichtige Grundlage dar.



2. Bestandsaufnahme

2.1. Rechtlich-organisatorischer Rahmen

2.1.1. Rechtsnormen

Im Zuge der Neuordnung des Eisenbahnwesens (Bahnreform)
ist bereits im Jahr 1994 das Gesetz zur Regionalisierung

des offentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungs-
gesetz, RegG) in Kraft getreten. In Verbindung mit dem
Inkrafttreten des Artikels 106a des Grundgesetzes im

Jahr 1996 wird dadurch die Aufgaben- und Ausgaben-
verantwortung (Planung, Organisation und Finanzierung)

fiir den SPNV vom Bund auf die Lander tibertragen.

Die wesentliche Rechtsgrundlage in Thiiringen ist das
Thiiringer Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr
(ThiirOPNVG). Im § 2 des ThiirOPNVG wird der 6ffentliche
Personennahverkehr als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge
definiert, derim Interesse der Herstellung und Sicherung
gleichwertiger Lebensverhdltnisse, der Verkehrssicherheit
und des Umweltschutzes eine attraktive Alternative zum
motorisierten Individualverkehr darstellen soll. Dies soll
unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und
Sozialvertrdglichkeit geschehen. In diesem Sinne verfolgt

der Freistaat das Ziel, ein leistungsfahiges, attraktives,
qualitativ hochwertiges, vernetztes, bedarfsgerechtes und
weitestgehend barrierefreies OPNV-Angebot bereitzustellen.
So ist es unter anderem auch im Koalitionsvertrag der
Regierungsparteien fiir die 7. Wahlperiode des Thiiringer
Landtages festgehalten worden. Weiterhin werden darin die
Schwerpunkte Digitalisierung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs, tarifliche Integration aller OPNV-Angebote sowie
Umstellung der dieselbetriebenen Schienenverkehrsangebote
auf elektrische beziehungsweise alternative Antriebe gesetzt.

Der straBengebundene Personennahverkehr wird durch

das Personenbeférderungsgesetz geregelt. Die 2021
vorgenommene Novellierung erweitert dabei die Méglichkeiten
zur flexiblen Bedienung und schreibt die Bereitstellung
statischer und dynamischer Verkehrsdaten

(zum Beispiel von Fahrplan- und Auslastungsdaten) vor.

Neben den genannten Rechtsnormen erfolgt die Fortschreibung
des Nahverkehrsplans unter Beachtung von weiteren, zum Teil
{ibergeordneten Planungsgrundlagen, die Inhalte zur
verkehrlichen Entwicklung des Freistaates Thiiringen enthalten.
Das sind im Wesentlichen der Koalitionsvertrag der Landes-
regierung, das Landesentwicklungsprogramm Thiiringen,

das Landesverkehrsprogramm oder die Regionalpldne.

2.1.2. Organisation des OPNV in Thiiringen

Das ThiirOPNVG regelt die Grundsitze und Ziele sowie die
Zustindigkeit fiir den OPNV und die Férderung des Nah-
verkehrs in Thiiringen. Darin ist festgelegt, dass der Freistaat
Aufgabentrager fiir den SPNV ist. Aufgabentrdger fiir den
stralengebundenen Personennahverkehr sind in der Regel

die Landkreise und kreisfreien Stadte. Gro3e kreisangehorige
Stddte konnen die Aufgabentrdgerschaft fiir den stadtischen
StPNV freiwillig ibernehmen. Der Freistaat Thiiringen erstellt
daher einen Nahverkehrsplan fiir den SPNV und die kommuna-
len Aufgabentrager erstellen die jeweiligen Nahverkehrsplane
fiir deren StPNV-Angebote. Das Land Thiiringen ist fiir den
StPNV im Sinne einer Pflichtaufgabe der Daseinsvorsorge nicht
origindr zustandig. Das Land fordert jedoch die Entwicklung
qualitativ hochwertiger regionaler Busverkehre als Ergdnzung
zum SPNV-Netz. Damit sollen bestehende Liicken im SPNV-
Netz geschlossen und in allen Landesteilen ein regionales
Hauptnetz mit gleichwertigen Qualitdtsniveaus angeboten
werden konnen. Aufgabentrdger dieser regionalbedeutsamen
Buslinien sind weiterhin die Landkreise und kreisfreien Stadte.

Die Aufgabentrdgerfunktion fiir den SPNV wird fiir den Freistaat
Thiiringen durch das Thiiringer Ministerium fiir Infrastruktur
und Landwirtschaft wahrgenommen. Es wird dabei durch das
Thiiringer Landesamt fiir Bau und Verkehr fachlich durch die
Ubernahme unter anderem der folgenden Aufgaben unterstiitzt:

» Entwicklung des Jahresfahrplanes fiir den SPNV
im Freistaat Thiringen (in Zusammenarbeit mit den
Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen)

» Entwicklung langfristiger Angebotskonzepte

» Vorbereitung und Durchfiihrung
von Vergabeverfahren im SPNV

> Management und Abrechnung der Verkehrsvertrage
inklusive des dazugehdrenden Qualitdtsmanagements

» Koordination der Sanierung und Modernisierung
von Strecken und Stationen sowie
die unternehmensiibergreifende Offentlichkeitsarbeit



Abbildung 1: Planungsregionen und Zentrale Orte
(Einstufung gem&f Landesentwicklungsprogramm Thiiringen 2025)

2.2. Einordnung des Nahverkehrsraums

2.2.1. Lage und Raumstruktur

Der Freistaat Thiiringen erstreckt sich tiber eine Flache von rund
16.000 Quadratkilometern und zahlt damit im bundesweiten
Vergleich zu den kleineren Bundeslandern. Thiiringen liegt
zentral innerhalb Deutschlands und grenzt an die Bundeslander
Niedersachsen und Sachsen-Anhalt im Norden, den Freistaat
Sachsen im Osten, den Freistaat Bayern im Stiden sowie Hessen
im Westen. Zahlreiche Linien des SPNV verlaufen bis zu Knoten
in diesen Bundesldndern. Fiir deren Planung ist eine enge
Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Aufgabentragern

der benachbarten Bundeslander erforderlich.

Thiringen ist in vier Planungsregionen (Mittel-, Nord-, Ost- und
Siidwestthiiringen) unterteilt. GemaR Landesentwicklungs-
programm 2025 (LEP 2025) iibernehmen verschiedene Stadte
und Gemeinden zentralértliche Funktionen. Das System der
Zentralen Orte in Thiiringen enthdlt die vier Stufen Oberzentrum,
Mittelzentrum mit Teilfunktionen eines Oberzentrums, Mittel-
zentrum und Grundzentrum. Fiir die Erreichbarkeit Zentraler
Orte werden sowohl fiir den 6ffentlichen Verkehr als auch fiir
den motorisierten Individualverkehr zeitliche Obergrenzen
gesetzt. Diese Wegezeit soll nicht tiberschritten werden® und
ist daher bei der Angebotsplanung zu beriicksichtigen. Ober-
zentren fungieren als groRrdumige Verkehrsknoten und sollen
durch den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) sowie den
schnellen SPNV (Regional-Express, RE) angebunden und inner-
halb von 9o Minuten Wegezeit erreichbar sein. Die Oberzentren

1 Quelle: LEP 2025, S. 29, Erfordernis 2.2.13 G

Thiiringens — Gera, Jena und Erfurt — liegen auf einer zentralen
Stddteachse in Ost-West-Richtung, die in beiden Richtungen
durch Mittelzentren mit Teilfunktionen eines Oberzentrums ver-
langert wird. Die Stdadteachse erzeugt durch ihre konzentrierten
Strukturpotenziale eine hohe verkehrliche Wirkung auf das
Gebiet des Freistaats Thiiringen. Mit der Anderung des
Landesentwicklungsprogrammes, welche 2024 in Kraft treten
soll, werden die Oberzentren um die Stadt Eisenach

und das funktionsteilige Oberzentrum Siidthiiringen,

welches aus den Stddten Suhl, Zella-Mehlis, Schleusingen

und Oberhof besteht, erganzt.

Mittelzentren und Mittelzentren mit Teilfunktionen eines Ober-
zentrums wirken als liberregionale Verkehrsknoten und sollen
durch schnelle (Regional-Express) sowie flachenerschliefende
Angebote des SPNV (Regionalbahn, RB) angebunden und
innerhalb einer Wegezeit von 45 Minuten erreichbar sein.
Diese Zentren wirken zudem als Knotenpunkte zwischen dem
straBBen- und dem schienengebundenen Personennahverkehr
und gewdhrleisten Umstiege zwischen diesen Netzen.

Grundzentren wirken als regionale Verkehrsknoten

und sollen im 6ffentlichen Verkehr innerhalb einer Wegezeit
von 30 Minuten erreichbar sein. Mit den Anderungen

des Landesentwicklungsprogrammes sollen im Jahr 2024
weitere Grundzentren hinzukommen.



2.2.2. Bevolkerung

Zum 31. Dezember 2021 wohnten in Thiiringen circa

2,11 Millionen Menschen—und damit rund 2,5 Prozent der
Gesamtbevdlkerung Deutschlands. Die Bevdlkerungsdichte
betrdgt rund 130 Einwohner je Quadratkilometer. Damit gehort
der Freistaat Thiiringen zu den ldndlich geprdgten Bundes-
landern Deutschlands. Die mittlere Bevdlkerungsdichte
Deutschlands betrdgt 232 Einwohner je Quadratkilometer.

Zwischen 1990 und 2021 ist die Bevdlkerungszahl Thiiringens
um rund 500.000 Personen gesunken. Das entspricht einem
Riickgang von etwa 19 Prozent im Vergleich zu 1990. Nach
den Planungsregionen wird die Entwicklung zwischen 2011
und 2021 (Bevélkerungsstand jeweils zum 31. Dezember) in

der folgenden Tabelle 1 dargestellt. Die Daten beruhen auf
dem fortgeschriebenen Zensus 20112. Wachstumstendenzen
sind in der Planungsregion Mittelthiiringen mit den kreis-
freien Stddten Erfurt und Weimar sowie in der kreisfreien
Stadt Jena (Planungsregion Ostthiiringen) erkennbar.

Anfang 2023 wurde die regionalisierte Bevolkerungsvoraus-
berechnung (rBv) auf den Planungshorizont 2042 aktualisiert.
Grundlage dafiir waren die Einwohnerzahlen von 2021. Diese
dritte regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung prognos-
tiziert einen stetigen Bevolkerungsriickgang in Thiiringen von

3 Prozent bis 2030 und 8 Prozent bis 2040, jeweils bezogen auf
die Bevolkerungszahlen von 2021. Am starksten betroffen sind
die Landkreise Saalfeld-Rudolstadt und Greiz in Ostthiiringen,
der Landkreis Hildburghausen in Siidthiiringen sowie der Land-

Tabelle 1: Bevolkerungsentwicklung in Thiiringen zwischen 2011 und 2021, jeweils zum 31.12.

Landkreise und kreisfreie Stadte | 2011 | 2013

Entwicklung
2017 2019 2021 2011-2021

2015

Stadt Erfurt 201.952 204.880 210.118 212.988 213.981 213.227 5,6 %
Stadt Weimar 62.886 63.315 64.131 64.426 65.228 65.138 3,6 %
Gotha 135.986 135.155 136.831 135.521 134.908 133.825 -1,6 %
Sémmerda 71.544 70.833 70.600 70.027 69.427 68.717 -4,0 %
Ilm-Kreis 110.135 108.958 109.620 108.830 106.249 105.367 -4,3%
Weimarer Land 82.458 81.704 82.127 82.131 82.156 82.103 -0,4 %
Eichsfeld 101.906 100.951 101.325 100.645 100.006 99.324 -2,5%
Nordhausen 86.734 85.380 85.355 84.697 83.416 81.687 -5,8%
Unstrut-Hainich-Kreis 105.683 104.245 105.273 103.504 102.232 101.269 -4,2%
Kyffhduserkreis 79.464 77.656 77.110 75.818 74.212 72.964 -8,2%
Stadt Gera 95.746 94.977 96.011 94.859 93.125 91.368 -4,6 %
Stadt Jena 106.428 107.679 109.527 111.099 111.343 110.502 3,8%
Saalfeld-Rudolstadt 112.555 110.307 109.278 107.368 103.199 100.969 -10,3 %
Saale-Holzland-Kreis 84.677 84.001 86.184 82.990 82.950 82.513 -2,6 %
Saale-Orla-Kreis 85.259 83.654 82.951 81.501 80.312 79.030 ~7,3%
Greiz 104.464 102.167 101.114 99.275 97.398 96.102 -8,0 %
Altenburger Land 95.829 93.605 92.344 90.650 89.393 87.807 -8,4 %
Stadt Suhl 36.570 35.665 36.778 35.166 36.789 36.054 -1,4 %
Stadt Eisenach® 41.708 41.567 42.417 42.710 42.250

158.900 -6,4 %
Wartburgkreis 128.105 126.283 125.655 123.764 118.974
Schmalkalden-Meiningen 127.042 125.574 124.623 122.952 124.916 123.404 -2,9%
Hildburghausen 66.007 65.032 64.524 63.923 63.197 62.089 -5,9%
Sonneberg 58.465 57.252 56.818 56.361 57.717 56.504 -3,4%

2.181.603 2.160.840 2.170.714 2.151.205 2.133.378 2.108.863

2 Quelle: https://statistik.thueringen.de/datenbank/TabAnzeige.asp?tabelle=2ro00101%7C%j7C-letzter Abruf: 26. September 2022

3 seit1.Juli 2021 Teil des Wartburgkreises



kreis Nordhausen und der Kyffhduserkreis in Nordthiiringen

mit jeweils mehr als 5 Prozent Bevdlkerungsriickgang bis 2030
beziehungsweise mindestens 13 Prozent bis 2040. Die Stadt
Suhl hat bis 2030 mit tiber 10 Prozent den starksten Bevolke-
rungsriickgang zu verzeichnen. Zwischen 2030 und 2040 sind
fiir die Stadt Suhl weitere 15 Prozent Bevolkerungsriickgang
prognostiziert. Die weiteren Thiiringer Landkreise haben eben-
falls einen Bevélkerungsriickgang zu verzeichnen, mit Werten
zwischen o und 12 Prozent fiir die Prognose bis 2040 herrschen
jedoch deutliche regionale Unterschiede. Lediglich fiir die
Stadte Erfurt, Jena und Weimar wird ein geringer Bevolkerungs-
zuwachs bis 2040 prognostiziert. Wahrend fiir die Stadt Weimar
bis 2040 ein Bevdlkerungsanstieg um iiber 4 Prozent erwartet
wird, betrdagt der Zuwachs fiir die Stadte Erfurt und Jena maximal
1 Prozent. Die kreisfreie Stadt Gera, ebenfalls ein Oberzentrum,
bewegt sich mit einem prognostizierten Bevélkerungsriickgang
von 2 Prozent bis 2030 beziehungsweise 8 Prozent bis 2040 im
Landesdurchschnitt. Fiir die einzelnen Landkreise und kreisfrei-
en Stddte ergibt sich damit folgendes Bild bis zum Jahr 2030.

Auch wenn der Planungshorizont des Nahverkehrsplanes
lediglich bis 2027 reicht, sind die Entwicklungstendenzen bis
2030 und 2040 bereits innerhalb der Laufzeit planungsrelevant,
da die zu tatigenden Ausschreibungen der Verkehrsleistung

bis in die 2040er Jahre wirksam werden.

Die Bevolkerungsverdnderungen ergeben sich aus der
natiirlichen Bevolkerungsentwicklung und Wanderungseffekten,
beispielsweise durch Umziige iiber die Grenze einer

Gemeinde, eines Landkreises oder des Freistaats hinaus.

Abbildung 2: Bevélkerungsprognose Thiiringen 2021-2030

In Thiiringen werden die Sterbefélle die Geburtenzahlen auch
zukiinftig Uibersteigen. Landkreise, in denen heute ein hoher
Anteil dlterer Menschen lebt, werden in Zukunft stdrker vom
sogenannten Sterbeiiberschuss betroffen sein und einen
beschleunigten Bevdlkerungsriickgang erleben. Der Anteil der
iber 65-jdhrigen in Thiiringen wird von 27 Prozent im Jahr 2021
auf iber 30 Prozent im Jahr 2030 steigen und dann bis 2040
ungefdhr auf diesem Niveau verbleiben. Die Werte fiir die Ver-
dnderung des Anteils bis 2030 der einzelnen Landkreise und
kreisfreien Stdadte sind in der Anlage 1 aufgefiihrt. Auch vor dem
Hintergrund der zunehmend alternden Bevolkerung nimmt die
barrierefreie Gestaltung des OPNV eine wichtige Rolle ein.

Wanderungseffekte werden im sogenannten Wanderungssaldo
abgebildet. Unter dem Wanderungssaldo wird die Differenz aus
Zu- und Abwanderungen verstanden. Durch einen positiven
Saldo (mehr Zu- als Abwanderungen) kann der natiirliche
Bevolkerungsriickgang teilweise kompensiert werden. Thiirin-
gen war nach der Wiedervereinigung Deutschlands von starker
Abwanderung betroffen. Diese hielt bis in die 2000er Jahre an
und schwichte sich danach ab. Seit 2013 (mit Ausnahme von
2016) ist Thiiringens Wanderungssaldo positiv, das heifit es
gibt mehr Zu- als Fortziige in den Freistaat. Der Uberschuss der
Zu- gegeniiber den Fortziigen betrdgt aktuell 4 je 1.000 Ein-
wohner (2021). Laut der dritten regionalisierten Bevélkerungs-
vorausberechnung wird sich der Wanderungssaldo bis 2030 auf
6 je 1.000 Einwohner einpendeln. In Erfurt, Jena und Weimar ist
der erwartete Wanderungssaldo so grof3, dass damit der nega-
tive natiirliche Saldo kompensiert werden kann und ein Bevdl-
kerungswachstum entsteht. Diese Entwicklungen sind bei der
Dimensionierung kiinftiger OPNV-Angebote zu beriicksichtigen.



2.2.3. Wirtschaft und Pendler

2021 verzeichnete Thiiringen ein Bruttoinlandsprodukt von

66,4 Milliarden Euro. Dies entspricht einem Anteil von 1,8 Prozent
des Bruttoinlandsproduktes der Bundesrepublik Deutsch-

land. Dieser Anteil ist seit Mitte der 1990er-Jahre konstant.
Absolut ist der Wert seit 2016 um fast 13 Prozent gestiegen®.

2020 gab es in Thiiringen 1.026.000 erwerbstatige
Personen, von denen etwa ein Drittel in den kreisfreien
Stddten tadtig war. Den groRten Anteil Erwerbstdtiger hat
Erfurt mit Uiber 14 Prozent der Gesamtsumme Thiiringens.

Da durch Berufspendler regelmafiige Wege zuriickgelegt
werden, hat diese Zielgruppe eine hohe Bedeutung fiir
die Gestaltung des zukiinftigen OPNV. Die Zahl der Berufs-
pendler ist unmittelbar mit der Bevélkerungsentwicklung
verkniipft. Zwischen 2020 und 2030 nimmt der Anteil der
Personen im erwerbsfahigen Alter um 4,4 Prozent ab.

Daten zu Berufspendlerstromen zwischen Gemeinden liegen

fiir sozialversicherungspflichtig Beschaftigte vor. Im Gegen-

satz zu Erwerbstadtigen umfasst dieser Begriff keine Staats-
bediensteten, Selbstandige und mithelfende Familienangehérige
sowie geringfligig Beschaftigte. Die reale Anzahl der Pendler

ist daher héher als in den Datengrundlagen dargestellt.

Die Anzahl sozialversicherungspflichtig Beschéftigter ist
zwischen 2016 und 2019 sowohl nach Wohnort- als auch nach
Arbeitsortangaben leicht gestiegen. In den Jahren 2020 und
2021 wird ein Bruch des Trends durch einen Riickgang sichtbar,
derim Zusammenhang mit der COVID 19-Pandemie und den
Auswirkungen von weitreichenden SchlieBungen im Zuge der
verschiedenen Lockdowns zu sehen ist. Die Entwicklung in der
Laufzeit des vorangegangenen Nahverkehrsplanes ist in der
Tabelle 2 dargestellt. Darin wird ebenso sichtbar, dass sich in
Thiiringen die Zahl der Einpendler seit 2016 nur geringfiigig
verdndert hat. Ebenso ist die Zahl der Auspendler relativ konstant
geblieben. Der Pendlersaldo erfuhr einen leichten Riickgang.

Tabelle 2: Entwicklung sozialversicherungspflichtig Beschdftigter sowie Pendler in Thiiringens

SV-pflichtig Beschéftigte

Jahr am Wohnort am Arbeitsort Einpendelnde Auspendelnde Pendlersaldo
2016 850.500 793.400 64.800 125.200 —60.400
2017 856.800 801.700 65.600 125.100 -59.500
2018 861.000 806.000 65.000 125.200 -60.200
2019 856.000 804.800 63.900 124.000 -60.100
2020 845.600 791.800 63.200 122.000 -58.800
2021 847.800 796.200 66.500 124.000 -57.500

Fiir die einzelnen kreisfreien Stadte und Landkreise ergibt sich
ein differenziertes Bild: Wahrend alle kreisfreien Stadte einen
positiven Pendlersaldo ausweisen (mehr Ein- als Auspendler),
weisen die Landkreise durchweg einen negativen Pendlersaldo
auf (mehr Aus- als Einpendler). Der jeweilige Uberschuss der
Aus- bzw. Einpendler ist zudem unterschiedlich stark ausgepragt.

In die Stddte Erfurt, Jena und Eisenach (Opel-Werk) pendeln
mehr als doppelt so viele Arbeitnehmer ein wie von dort zur
Arbeit in andere Stddte oder Gemeinden auspendeln.

Die hdchsten Uberschiisse an Auspendlern weisen die Land-
kreise Altenburger Land und Saalfeld-Rudolstadt sowie der
Kyffhduserkreis und der Landkreis Hildburghausen auf. In den
beiden erstgenannten pendeln doppelt so viele Arbeitnehmer
Uiber die Kreisgrenze aus als von auf3erhalb des Landkreises
zur Arbeit einpendeln. Im Kyffhduserkreis und im Landkreis
Hildburghausen sind dies sogar fast dreimal so viele.

Fiir die strategische Ausrichtung des SPNV- und tiberortlichen
OPNV-Angebotes sind die Pendlerstrdme als wichtiges Nach-
fragepotenzial relevant. In der folgenden Abbildung 3 werden die
Pendlerrelationen auf Ebene der Landkreise und kreisfreien Stad-
te dargestellt. Darin wird die iberdurchschnittliche Verflechtung

im Bereich der Stadteachse Gotha—Erfurt-Weimar—Jena—Gera
deutlich. Diese Stddte haben zudem eigene Einzugsbereiche in
die umliegenden Landkreise. Weiterhin sind die Verflechtungen
in Stidwestthiiringen zwischen dem Wartburgkreis, dem
Landkreis Schmalkalden-Meiningen und der kreisfreien Stadt
Suhl etwa doppelt so gro® wie zwischen den Landkreisen

in Nordthiiringen. In einigen Landkreisen sind die Pendler-
verflechtungen mit benachbarten Bundesldndern groier als

zu den benachbarten Landkreisen innerhalb Thiiringens, zum
Beispiel Eichsfeld mit Niedersachsen oder Sonneberg mit Bayern.

2.2.4. Bildung, Schiiler und Studierende

Neben dem Berufsverkehr wird ein Grofteil der Verkehrsstrome
durch den Ausbildungssektor erzeugt. Hier sind inshesondere
die Schiiler der weiterfiihrenden Schulen und Berufsschulen
sowie Studierende fiir die SPNV-Planung relevant. Grundschiiler
sind aufgrund der rdumlichen Nahe zwischen Wohnort und
Schule hdufig zu FuB oder mit dem Fahrrad unterwegs oder
nutzen den straBengebundenen OPNV. Dem gegeniiber sind
die Standorte weiterfithrender Schulen, Berufsschulen und
Hochschulen sowie Universitdten stdrker zentralisiert, was zu

4 Quelle: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/5048/umfrage/entwicklung-des-bruttoinlandsprodukts-von-thueringen-seit-1991/

5 Quelle: ,Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Kreisen-Thiiringen“~Bundesagentur fiir Arbeit; Stand 30. Juni 2021
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héheren Reiseweiten der Schiiler und Studierenden fiihrt. Dafiir
wird hdufiger der SPNV genutzt. Die Zahl der Grundschdiler
ermoglicht allerdings einen Ausblick auf die mittelfristige
Entwicklung der Schiilerzahlen an weiterfiihrenden Schulen.

In Thiiringen gibt es 13 Hochschulen, davon vier Universitaten.
Sie befinden sich zum grofen Teil in den Oberzentren und Mittel-
zentren mit Teilfunktionen eines Oberzentrums. Schmalkalden
und llmenau als reine Mittelzentren bilden die Ausnahme.

Alle Standorte sind an den SPNV angeschlossen und weisen

Abbildung 3:

Berufspendler in Thiiringen®
Eigene Darstellung

PTV Transport Consult GmbH

damit eine verkehrliche Wirkung auf, die den SPNV betrifft.
Die Nutzung der SPNV-Angebote wird zudem durch giinstige
Tarifangebote, wie beispielsweise das Semesterticket, gefordert.

2016 wurde die Duale Hochschule Gera-Eisenach mit Haupt-
standort in Gera und einem weiteren Campus in Eisenach
gegriindet. Die Studierendenzahlen der schon 2015 bestehenden
Hochschulen sind stagnierend bis riickldufig. Inshesondere

die TU Ilmenau und die Hochschule Schmalkalden haben einen
iberdurchschnittlichen Riickgang zu verzeichnen.

Tabelle 3: Entwicklung Anzahl Studierender in Thiiringen

Studierende im Wintersemester

Hochschulstadt 2015 | 2020 | Entwicklung 2015-2020
Erfurt” 9.923 10.292 3,7%
Gera” 928 2.255 143,0%
Jena 22.327 22.190 -0,6 %
Weimar 4.869 4.848 -0,4 %
Eisenach™ = 521 =
Nordhausen 2.340 2.332 -0,3 %
Schmalkalden 3.042 2.418 -20,5%
Gotha 182 507 178,6%
Ilmenau 6.619 5.225 -21,1%
Thiiringen 50.230 50.588 0,7 %

* Zahlen 2020 ohne IU Erfurt (Verlagerung des Hauptsitzes nach Erfurt 2019) | ** Duale Hochschule Gera-Eisenach—Griindung 2016

6 Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, Datenstand: 30. Juni 2019
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Tabelle 4: Entwicklung Schiilerzahlen an allgemein- und berufsbildenden Schulen

Schiiler an allgemeinbildenden Schulen

Schiiler an Berufsschulen

Entwicklung Entwicklung

Landkreise und kreisfreie Stadte 2015 2020 2015-2020 2015 2020 2015-2020
Stadt Erfurt 18.954 21.128 11,5% 9.228 10.266 11,2%
Stadt Weimar 6.662 7.064 6,0 % 4.519 2.911 -35,6%
Gotha 12.426 12.909 3,9% 3.413 3.401 -0,4%
Sommerda 6.456 6.623 2,6% 441 298 -32,4%
Ilm-Kreis 8.924 9.465 6,1% 1.498 1.431 -4,5%
Weimarer Land 6.783 7.828 15,4% 893 996 11,5%
Eichsfeld 9.963 10.133 1,7% 1.489 1.538 3,3%
Nordhausen 7.569 7.748 2,4% 1.973 1.751 -11,3%
Unstrut-Hainich-Kreis 10.075 10.476 4,0% 3.305 2.771 -16,2%
Kyffhduserkreis 6.412 6.560 2,3% 2.658 1.531 -42,4%
Stadt Gera 7.215 8.133 12,7% 4.519 4.446 -1,6%
Stadt)ena 10.265 11.463 13,4% 2.413 3.705 53,5%
Saalfeld-Rudolstadt 8.633 8.693 0,7 % 1.873 1.632 -12,9%
Saale-Holzland-Kreis 6.859 7.326 6,8% 438 945 115,8%
Saale-Orla-Kreis 7.329 7.431 1,4% 861 265 -69,2 %
Greiz 8.354 8.456 1,2% 768 851 10,8 %
Altenburger Land 7.456 7.419 -0,5% 1.846 1.844 -0,1%
Stadt Suhl 2.269 2.428 7,0% 181 596 229,3%
Stadt Eisenach 4.341 4.464 2,8% 1.891 1.770 -6,4%
Wartburgkreis 10.037 9.984 -0,5% 1.036 1.022 -1,4%
Schmalkalden-Meiningen 10.054 11.160 11,0% 3.985 3.764 -5,5%
Hildburghausen 5.500 5.685 3,4% 767 635 -17,2%
Sonneberg 4.594 4.639 1,0% 1.029 -8,9%

In nachfolgender Tabelle sind die Entwicklungen der Studierenden-
zahlen dargestellt. Die meisten Studierenden sind weiterhin in
Jena immatrikuliert, gefolgt von Erfurt, Imenau und Weimar.

2019 verlagerte die Internationale Hochschule (IU) ihren Hauptsitz
nach Erfurt, wodurch die Stadt {iber 45.000 Studierende hinzu-
gewann. Da die Internationale Hochschule jedoch eine private
Hochschule mit groBem Angebot an Fernstudiengdngen ist, ist
davon auszugehen, dass dadurch in Erfurt kein relevanter zusatzli-
cher Mobilitatsbedarf fiir die Planung der SPNV-Angebote entsteht.

Zwischen 2015 und 2020 ist die Anzahl der Schiiler an allgemein-
bildenden Schulen in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten
gestiegen. In den Oberzentren Erfurt, Gera und Jena fallt das
Wachstum mit einem Zuwachs von jeweils tiber zehn Prozent
starker aus als in vielen Landkreisen mit Wachstumstendenzen im
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unteren einstelligen Prozentbereich (siehe Tabelle 4).

Die Effekte werden teilweise durch Gebietsreformen in Thiiringen
zwischen 2018 und 2020 beeinflusst, die auch Verdnderungen
der Landkreisgrenzen nach sich ziehen, beispielsweise

zwischen dem Ilm-Kreis und der Stadt Suhl sowie zwischen

dem Wartburgkreis und dem Landkreis Schmalkalden-Meiningen.

Die Anzahl der Schiiler der berufsbhildenden Schulen ist im
Betrachtungszeitraum 2015 bis 2020 hingegen in Gesamtthiiringen
leicht gesunken. Es existieren deutliche Schwankungen

zwischen den einzelnen Landkreisen und Stadten. Im Kyffhduser-
kreis und dem Saale-Orla-Kreis hat sich die Zahl der Schiiler

der berufshildenden Schulen etwa halbiert. Starken Zuwachs
verzeichnen der Saale-Holzland-Kreis mit einer Verdopplung

und die Stadt Suhl mit einer Verdreifachung der Anzahl an Schiilern
der berufshildenden Schulen.



2.3. Bestandsaufnahme
Verkehrsangebot

Das Verkehrsangebot im Freistaat Thiiringen umfasst neben
dem Schienenverkehrsangebot in Form von SPNV und SPFV
ebenfalls die straBengebundenen Verkehre. Auch hier wird
zwischen Nahverkehr (Stadt- und Regionalbus) und Fernverkehr
(Fernbus) unterschieden.

Im Folgenden wird das Verkehrsangebot im Status quo getrennt nach
Nah- und Fernverkehr sowie nach Schiene und Stra3e analysiert.

2.3.1. Fernverkehr
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Der SPFV wird fast vollstdndig durch die DB Fernverkehr AG
erbracht, aber auch das private Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen Flixtrain (Flix SE) bietet Fahrten mit Verlauf und Halten
im Freistaat Thiiringen an. Unabhadngig vom betreibenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen fiihren wichtige Relationen
im SPFV sowohl in Nord-Siid- als auch in West-Ost-Richtung
durch Thiringen. Wahrend sich das Fahrtenangebot von
Flixtrain auf einzelne Fahrten beschrankt, verkehren die von

DB Fernverkehr betriebenen Ziige, mit Ausnahme der Mitte-
Deutschland-Verbindung sowie der Verkehre im Saaletal, im
120-Minuten-Takt, die durch Taktiiberlagerungen ein dichteres
Angebot bieten. So wird von Erfurt in Richtung Berlin ungefahr
alle 30 Minuten eine Fahrt angeboten, wobei die Fahrten
wechselnd liber Halle (Saale) oder Leipzig gefiihrt werden. In
Richtung Niirnberg fahrt circa alle 60 Minuten ein Zug des Fern-
verkehrs, zeitweise wird das Angebot auf zwei Fahrten je Stunde
verdichtet. In Richtung Frankfurt (Main) verkehrt ungefihr alle
45 Minuten ein Zug des Fernverkehrs. Seit der Fertigstellung
und vollstédndigen Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke

VDE 8 (Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8 — Neu- und
Ausbau zwischen Berlin und Niirnberg) zum Fahrplanwechsel
2017 ist Thiiringen tber die Landeshauptstadt Erfurt in das
Angebot des Hochgeschwindigkeitsverkehrs integriert. Die
Fertigstellung und Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke
bedeutet gleichermafBen, dass der SPFV von Erfurt in Richtung
Siiden, beziehungsweise in umgekehrter Fahrtrichtung, seit-
dem planmafig iiber die VDE 8 verkehrt. In der Folge wurde
das SPFV-Angebot auf der Saalbahn {iber Saalfeld (Saale)

auf ein Zugpaar pro Tag auf der Relation Leipzig—Karlsruhe
reduziert, ein weiteres Zugpaar pro Tag verkehrt auf der Relation
Jena—Berlin. Fiir die Stddte entlang der Saalbahn bedarf es in
der Regel einer Fahrt mit dem SPNV als Zu- bzw. Abbringer zum
ndchstgelegenen Bahnhof mit SPFV-Angebot. Gegen drei Uhr
friih fahrt ein Nachtzugpaar der Relation Rostock—Wien mit
Halt in Jena Paradies, Jena-Goschwitz und Saalfeld (Saale).

Abbildung 4:

SPFV-Angebot der DB AG

im Freistaat Thiringen im Jahr 2022
Eigene Darstellung IVE mbH
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SPFV-Halte finden sich neben Erfurt in Eisenach, Gotha, Weimar,
Jena West, Jena-Goschwitz, Stadtroda, Hermsdorf-Klosterlaus-
nitz, Gera und Saalfeld (Saale). Eisenach und Gotha werden
etwa stiindlich von Ziigen in/aus Richtung Frankfurt (Main)
sowie durch die Mitte-Deutschland-Verbindung bedient.

Die Halte von Weimar bis Gera werden im Fernverkehr lediglich
mit zwei bis drei Zugpaaren pro Tag bedient. Durch das Zug-
paar der IC-Linie 61 auf der Saalbahn werden zudem Jena und
Saalfeld (Saale) angebunden. Damit besteht in Thiiringen nur
in Erfurt, Eisenach und Gotha ein regelmafiiges mindestens
zweistiindliches Angebot im SPFV. In den {ibrigen Landes-
teilen bedarf es einer SPNV-Anbindung an den SPFV, entweder
nach Erfurt Hbf oder aber an einen SPFV-Halt auBerhalb
Thiringens in Gottingen, Kassel-Wilhelmshdhe, Halle (Saale),
Leipzig, Coburg, Bamberg, Wiirzburg oder Niirnberg.

Der SPFV wird grundsétzlich von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen eigenwirtschaftlich nach eigenem Fernverkehrs-
tarif angeboten. Um eine Nutzung des Fernverkehrs mit
Nahverkehrstickets zu ermoglichen, ist regelmafig ein
Ausgleich der dadurch beim Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen entstehenden Erlosminderungen erforderlich.

Im Freistaat Thiiringen wurde zum Fahrplan 2019 die
Moglichkeit geschaffen, die IC-Linie 51 im Abschnitt Erfurt
Hbf-Gera Hbf auch mit Nahverkehrstickets zu nutzen.

Abbildung 4 (vorherige Seite) gibt einen Uberblick
iber das SPFV-Angebot der DB Fernverkehr AG
in Thiiringen im Jahr 2022.

Fernbus

Seit der Liberalisierung des Fernbusverkehrs in Deutschland
im Zuge der Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes
(PBefG) zum 1. Januar 2013 sind sowohl Angebot als auch
Nachfrage nach Fernbusverbindungen bundesweit bis zum
Jahr 2015 auf 23 Millionen Fahrgédste im Jahr stark gestiegen
und stagnierten seitdem. Durch die Corona-Pandemie mit
einer zeitweisen Einstellung des Angebotes ging die Nach-
frage auf das Niveau vor der Liberalisierung von 2,9 Millionen
Fahrgdsten’ zuriick. Gemaf § 42a PBefG ist die Beforderung
von Personen in Form des Personenfernverkehrs (= Linien-
verkehr mit Kraftfahrzeugen) nur dann zuldssig, wenn

» die Reiseweite/der Abstand zweier Haltestellen
grofler als 50 Kilometer ist oder

> die Reisezeit zwischen zwei Haltestellen
mindestens 60 Minuten betragt.
Ausnahmen von dieser Regelung sind moglich, wenn

» auf einer Strecke kein ausreichendes
Nahverkehrsangebot besteht oder

> das Fahrgastpotenzial vorhandener Angebote
nur geringfiigig beeintrachtigt wird.

Fernbusverkehre in Deutschland bediirfen einer Genehmigung.

Im von anfdnglich vielen Anbietern bedienten deutschen
Fernbusmarkt fand inzwischen eine Marktbereinigung
statt. Der Anbieter FlixBus (Flix SE) ist daraus als Markt-
fuhrerin diesem Mobilitdtsbereich hervorgegangen

und hat gegenwadrtig in Deutschland keine nennens-
werte Konkurrenz auf dem Fernbusmarkt.

Das Fernbusangebot kann mit einem Vorlauf von drei Monaten
kurzfristig gedndert werden. Eine langfristige Verldsslichkeit
wie im Schienenverkehr ist daher nicht gegeben. Die folgenden
Beschreibungen beziehen sich auf einen Erhebungstag im
Monat Dezember 2022. Durch die Angebote des g9-Euro-Tickets
(Juni bis August 2022) wurden die Angebote des Fernbusses
konkurrenziert, sodass Auslastung und Wirtschaftlichkeit
vieler Linien nicht mehr gegeben waren und eine Einstellung
erfolgte. Auch vor dem Hintergrund des zwischenzeitlich
beschlossenen Deutschlandtickets ist nicht absehbar,

wie sich das Fernbusangebot in Thiiringen entwickelt.

Das Fernbusangebot im Freistaat Thiiringen wird bis auf wenige
Ausnahmen ebenfalls vom Anbieter FlixBus erbracht. Neben
FlixBus, der vor allem auf nationalen Routen unterwegs ist, gibt
es auch noch internationale Anbieter (zum Beispiel Eurolines),
auf die an dieser Stelle aber nicht weiter eingegangen wird,

da diese keine Verkehrsfunktionen in Thiiringen erfillen.

Die nachfolgende Abbildung 5 zeigt das Fernbusangebot
von FlixBus in Thiiringen im Monat Dezember 2022.

Im Zuge der Liberalisierung des Fernbusverkehrs gab es die
Hoffnung, dass die Busse Regionen anbinden, die vom SPFV
nicht erschlossen werden. Diese Hoffnung hat sich auch fiir
Thiiringen nicht erfiillt. Innerhalb Thiiringens werden nur wenige
Stidte bedient (Erfurt, Eisenach, Gotha, Weimar, Jena, Gera,
Schleiz). Aus Thiiringen werden nur sehr wenige Ziele an den
deutschen Kiisten angefahren, diese Ziele beschranken sich
auf Mecklenburg-Vorpommern. Verstdrkt finden sich auch Ziele
in Baden-Wiirttemberg und Westfalen. Ziele in Bayern werden
fast gar nicht angefahren (weitere Informationen in Anlage 2).

Es zeigt sich, dass das Fernbusangebot von FlixBus insbeson-
dere die Stddteachse Eisenach—Erfurt—-Weimar—Gera bedient.
Allerdings werden die jeweiligen Stddte nicht alle von einer
Fernbuslinie angefahren, sondern nur einzelne Stadte. So wird
beispielsweise von Gera ausgehend Erfurt mit dem Fernbus von
FlixBus erreicht, nicht aber Jena, Weimar, Gotha oder Eisenach.
Es besteht somit nur theoretisch eine Konkurrenz des Fernbus-
ses zum SPFV auf der Mitte-Deutschland-Verbindung, der sich
aber praktisch durch abweichende Linienfiihrung beziehungs-
weise angefahrene Ziele eindeutig vom SPFV unterscheidet.

7 Anzahl der Fahrgéste in Linienfernbussen in Deutschland von 2007 bis 2021 — https://de.statista.com/statistik/daten/studie/263118/umfrage/fahrgaeste-der-fernbuslinien-in-deutschland/

14



2.3.2. Schienenpersonennahverkehr

Der SPNV ergdnzt den SPFV im Sinne einer ErschlieBung
der Flache. Der SPNV wiederum wird durch den StPNV,
in Form von Stadt- und Regionalbussen sowie Straen-
bahnen in den Oberzentren Erfurt, Gera, Jena sowie

in den Stddten Gotha und Nordhausen ergénzt.

Das gegenwadrtige SPNV-Angebot im Freistaat Thiiringen stellt
eine umfangreiche Bedienung in allen vier Planungsregionen
sicher. Ferner reichen viele Linien {iber die Landesgrenze
Thiiringens in die benachbarten Bundesldander hinaus.

Mit einem Start und Ziel dieser Linien in beispielsweise
Gottingen, Kassel-Wilhelmshéhe, Halle (Saale), Leipzig

oder Wiirzburg ist damit auch gleichzeitig eine weitere An-
bindung des Thiiringer SPNV an den SPFV gewdhrleistet.

Die nachfolgende Abbildung 6 zeigt das
Bedienungsangebot im SPNVim Jahr 2022.

Neben den im SPNV bedienten Strecken ist zusatzlich
das Zugangebot auf den einzelnen Abschnitten
in Zugpaaren pro Tag angegeben.

Abbildung 5:

Fernbus-Verbindungen des Anbieters FlixBus
im Freistaat Thiiringen im Dezember 2022
Eigene Darstellung IVE mbH

Anhand der Abbildung wird deutlich, dass es hdufiger und
seltener bediente Strecken und Streckenabschnitte gibt. Insbe-
sondere im Zulauf auf gréRere Bahnhofe zeigt sich durch Uberla-
gerung der aus unterschiedlichen Richtungen kommenden Linien
eine stdrkere Belegung der betreffenden Streckenabschnitte.

Bei dem gegenwadrtigen SPNV-Angebot handelt es sich
weitestgehend um vertaktete Linien, die je nach Bedeutung
im 60-Minuten-Takt oder im 120-Minuten-Takt verkehren.
Auf einigen Strecken ergibt sich durch Uberlagerung ein
30/90-Minuten-Takt. Insbesondere bei Linien mit einem

120-Minuten-Takt (siehe Abbildung 6, Strecken mit bis zu

10 Zugpaaren pro Tag) ist die Konkurrenzfihigkeit des SPNV
mit dem flexibel verfiigbaren motorisierten Individualverkehr
stark eingeschrankt.

Ein Integraler Taktfahrplan (ITF) verfolgt die Idee, Umsteige-
beziehungen zwischen méglichst allen vertakteten Linien in
sogenannten ITF-Knoten herzustellen. Eine Analyse der Ankunfts-
und Abfahrtszeiten in wichtigen Knotenbahnhofen wie Erfurt,
Gera, Eisenach oder Arnstadt zeigt, dass die Bahnhofe zwar eine
Knotenfunktion haben, aber nicht das Kriterium eines vollstan-
digen ITF-Knotens erfiillen. Folglich miissten alle Linien nahezu
zeitgleich einen Bahnhof erreichen und aufgrund der Fahrplan-
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symmetrie auch wieder verlassen. Ein Taktknoten unterscheidet
sich von einem ITF-Knoten dadurch, dass Umsteigebeziehungen

lediglich zwischen ausgewdhlten

Linien bestehen, um auf besonders nachfragestarken
Relationen ein moglichst attraktives Angebot herstellen

zu kénnen. Die gegebene Infrastruktur in Thiiringen (siehe
Kapitel 2.4.) stellt eine wichtige Randbedingung dar, die es
verhindert, dass flachendeckende ITF-Knoten ausgebildet
werden kénnen. Der hohe Anteil eingleisiger Strecken sowie
andere infrastrukturelle Rahmenbedingungen sind dabei
als die wesentlichen limitierenden Faktoren anzusehen.

Eine Auswertung der Reisezeiten auf wichtigen Verbindungen
in Thiiringen zeigt, dass bei Nutzung einiger RE-Linien

ohne Umstieg durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten

von mehr als 8o km/h erreicht werden. Werden RB-Linien
genutzt oder es muss auf einer Verbindung umgestiegen
werden, so sinkt systembedingt die durchschnittliche Reise-
geschwindigkeit auf weniger als 60 km/h (siehe Anlage 3).

Die verkehrliche Aufgabe der RE-Ziige ist die Sicher-
stellung von tberregionalen Verbindungen (zum Beispiel
Gottingen—Erfurt—Jena—Glauchau) sowie eine Verbindungs-
funktion von aufkommensstarken Stationen, wahrend die
Aufgabe der RB-Ziige insbesondere darin liegt, durch Halt
an allen Stationen auch die Flache zu erschlief}en.
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Abbildung 6:
SPNV-Angebot im Freistaat Thiiringen im Jahr 2022
Eigene Darstellung IVE mbH

Stand der Umsetzung des Angebotskonzepts
des Nahverkehrsplans 2018 bis 2022

Im 5. Nahverkehrsplan wurde ein SPNV-Zielkonzept 2018 bis
2022 aufgestellt und in die drei Regionen Siid-, Ost- und Nord-
thiringen aufgeteilt. Im Folgenden wird in Analogie zu dieser
Aufteilung auf die bisher erfolgte Umsetzung eingegangen.

Im Anschluss werden die explizit genannten Priifauftrage

des Zielnetzes 2022+ auf ihre Umsetzung untersucht.

SPNV-Angebot Siidthiiringen

Ein Abgleich des SPNV-Angebots im Jahr 2022 in
Siidthiiringen mit dem Zielkonzept des Nahverkehrsplans
2018 bis 2022 hat ergeben, dass die Angebotsanpassungen
wdahrend der Laufzeit des NVP nahezu vollstandig umgesetzt
wurden. Auf die Details wird im Folgenden eingegangen.

Die umsteigefreien Expresslinien RE 45 (Erfurt-Ilmenau)
und RE 50 (Meiningen—Erfurt) verkehren wahrend der
Hauptverkehrszeiten mit einzelnen Ziigen, womit die Forderung
nach schnellen, umsteigefreien Verbindungen in die Landes-
hauptstadt Erfurt fiir diese Relationen erfiillt wurde.



Eine anndhernd stiindliche, umsteigefreie Verbindung
Ilmenau—Erfurt sowie Saalfeld (Saale)—Erfurt wurde mittels
Fligel-/Kuppelkonzept in Arnstadt umgesetzt. Durch diese
stiindlichen Direktverbindungen sind gute Voraussetzungen
fiir eine Anbindung an den SPFV in Erfurt Hbf gegeben.

Ein Vergleich der Fahrplédne der Jahre 2017 und 2022 hat
ergeben, dass die im 5. Nahverkehrsplan angegebene
Beschleunigung der Linie RB 44 Erfurt Hbf-Meiningen um-
gesetzt wurde. Die Beschleunigung bewirkt eine Verbesserung
der Anschliisse an den SPFV in Erfurt Hbf in beziehungsweise
aus Richtung Berlin. Die Fahrplanlage wurde angepasst.

Die geplante zweistiindliche Filhrung der RE-Ziige Sonneberg—
Nirnberg liber die Neubaustrecke VDE 8 wurde umgesetzt.

Im Teilabschnitt Coburg—Bamberg werden die Ziige der

Linie RE 19 {iber die Neubaustrecke gefiihrt, was gegeniiber
einer Fiihrung {iber die Bestandsstrecke zu einer deutlich
kiirzeren Fahrzeit fiihrt (Fahrzeitgewinn circa 40 Minuten).

Es ist geplant, ab dem Fahrplan 2024 RE-Ziige zwischen
Erfurt, Coburg und Niirnberg {iber die VDE 8 anzubieten.

SPNV-Angebot Ostthiiringen

Ein Abgleich des SPNV-Angebots im Jahr 2022 in Ostthiiringen
mit dem Zielkonzept des Nahverkehrsplans 2018 bis 2022

hat ergeben, dass sich die konzipierte Angebotsstruktur

im Fahrplanjahr 2022 nur eingeschrankt wiederfindet.

Dies ist mafigeblich auf zahlreiche Baustellen zuriick-
zufiihren. Auf die Details wird im Folgenden eingegangen.

Mit der direkten Verbindung der Linie RE 18 Halle

(Saale)-Naumburg—Jena besteht fiir Reisende dieser
Relation Zugang zum SPFV in Halle (Saale) und somit
Ersatz fiir die entfallene SPFV-Linie auf der Saalbahn.

Die Verbindung Jena—Leipzig wird im Fahrplan 2022 iiber die
Linien RE 42 Leipzig Hbf-Jena—Niirnberg Hbf (direkt) und RB 25
Saalfeld (Saale)-Jena—Halle (Saale) in Verbindung mit RB 20
Eisenach—Erfurt Hbf-Leipzig Hbf (mit Umstieg in Naumburg)

ermdglicht. Es handelt sich um einen verdichteten 6o-Minuten-

Takt, der sich aus Uberlagerung des 120-Minuten-Takts (direkt)
mit dem 60-Minuten-Takt (mit Umstieg) ergibt. Die im 5. Nah-
verkehrsplan fiir diese Verbindung genannten Linien RE 18 und
RE 15 bedienen im Fahrplanjahr 2022 andere Relationen.

Im Fahrplan des Fahrplanjahres 2022 ist die Linie RB 24
nicht mehr enthalten, sie wurde durch die Linie RB 25 ersetzt.
Gemeinsamkeit der alten Linie 24 und der neuen Linie 25

ist die Linienfiihrung auf der Relation Saalfeld (Saale)-Jena,
Abweichungen aber gibt es nérdlich von Jena. Die Linie RB 25
bietet nun ab Jena liber Naumburg eine umsteigefreie
Verbindung nach Halle (Saale). GroBheringen wird aus
Richtung Saalfeld (Saale) beziehungsweise Jena dafiir

nicht mehr direkt angefahren. Die Linie RE 15 fahrt nicht

wie 2018 geplant durchgdngig auf der Relation Leipzig—
Naumburg—Jena—Saalfeld (Saale), sondern nur auf dem
siidlichen Abschnitt Jena Saalbahnhof-Saalfeld (Saale).

Eine Fahrplanauswertung zeigt ein dichtes Fahrtenangebot im
Zulauf auf Erfurt Hbf aus Richtung Weimar, die verldngerte Linie
RB 21 Gera—Jena—Weimar—Erfurt Hbf trdgt dazu bei. Fiir die
Reisenden wird damit der Zugang zum SPFV verbessert. Die Ver-
langerung der Linie RE 16 nach Halle (Saale) bewirkt ebenfalls
einen besseren Zugang der Nahverkehrsreisenden zum SPFV.

Die Linie RB 20 Eisenach—Erfurt Hbf—Halle (Saale) wurde
dahingehend verdndert, dass sie im Fahrplanjahr 2022 nicht
mehr ab/bis Halle (Saale) fahrt, sondern ab/bis Leipzig.
Dadurch entstehen zwangslaufig Fahrplanabweichungen in
dem Abschnitt mit dem gednderten Fahrweg. Umstiege in
Gotha zur Weiterfahrt in Richtung Bad Langensalza/Géttingen
beziehungsweise in umgekehrter Richtung entsprechen

mit flinf bis sechs Minuten den allgemeinen Regeln.

Die Linie RE 1 bedient auch im Jahr 2022 die Relation Gottin-
gen—Erfurt Hbf-Glauchau, womit die Zielstellung des Landes,
diese RE-Linie bis nach Chemnitz beziehungsweise Zwickau zu
verlangern, noch nicht erfiillt ist. Da die Verldngerung aufier-
halb Thiiringens liegt, ist Thiiringen nicht allein zustédndig,
sondern auf eine Kooperation mit dem Freistaat Sachsen
beziehungsweise dem dortigen Aufgabentrager angewiesen.

SPNV-Angebot Nordthiiringen

Ein Abgleich des SPNV-Angebots im Jahr 2022 in
Nordthiiringen mit den Zielstellungen des Nahverkehrsplans
2018 bis 2022 hat ergeben, dass diese Optimierungen
wdahrend der Laufzeit des NVP vollstdndig umgesetzt
wurden. Zu beachten sind Linienumbenennungen, die seit
Verdffentlichung des 5. Nahverkehrsplan durchgefiihrt
wurden. Auf die Details wird im Folgenden eingegangen.

Die ehemalige Linie RE 19 entspricht im Fahrplanjahr 2022
der Linie RE 8 (Leinefelde—Halle (Saale)). Diese Linie hatin
Wolkramshausen wie im 5. Nahverkehrsplan beschrieben
einen Halt, womit eine Grundvoraussetzung fiir den Um-
stieg in Richtung Erfurt gegeben ist. Gleiches gilt fiir den
vorhandenen Halt in Sangerhausen und der sich daraus
ergebenden Méglichkeit des Umstiegs zu anderen Linien.

Auf der Linie RE 2 (Kassel-Wilhelmshdhe—Erfurt Hbf) wiederum
sind die Halte in Kithnhausen und Erfurt Nord, wie geplant, nicht
mehr enthalten. Der Entfall von Halten bewirkt in Kombination
der entfallenen Haltezeit mit den entfallenden Brems- und
Beschleunigungsvorgédngen eine Beschleunigung der betreffen-
den Linie. Dadurch sind die Anschliisse in Erfurt Hbf zwischen der
Linie RE 2 und dem SPFV in/aus Richtung Halle (Saale)/Leipzig—
Berlin trotz Fahrzeitanpassungen im SPFV im Zuge der
Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke VDE 8 weiterhin méglich.

Eine Uberlagerung der beiden Linien RB 52 (Erfurt Hbf-Leine-
felde)und RE 55 (Erfurt Hbf—-Nordhausen) im Abschnitt Kiihn-
hausen—Erfurt Hbf ergibt fiir den Fahrgast einen
angendherten 60-Minuten-Takt.

Die Anschlussbeziehungen in Gotha zwischen den beiden
Linien RE 1 (Gottingen—Erfurt Hbf-Glauchau) und RB 20
(Eisenach—Erfurt Hbf-Leipzig) kénnen lediglich als
richtungsbezogene Anschliisse angeboten werden.
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Die Einfiihrung der direkten Verbindung Erfurt Hbf-Sanger-
hausen—Halle (Saale) mittels Fliigeln/Vereinigen der Linie RB 59
mit der Linie RE 19 (heute RE 8) Leinefelde—Sangerhausen—
Halle (Saale) konnte aufgrund nicht installierter Signaltechnik
im Bahnhof Sangerhausen bislang nicht umgesetzt werden.
Dies erfordert im Bahnhof Sangerhausen einen Umstieg

der Fahrgéste.

Zwischenfazit

Wahrend der Giiltigkeit des letzten Nahverkehrsplans konnten
nicht alle geplanten Infrastrukturmanahmen, die zur Optimie-
rung des SPNV-Angebots erforderlich sind und grundsatzlich
in der Verantwortung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
liegen, umgesetzt werden (siehe Kapitel 2.4.1). Dennoch
konnten in ausgewdhlten Relationen die Bedienungshéaufig-
keiten erh6ht, mehr Direktverbindungen realisiert und neue
Anschlussverbindungen geschaffen werden (siehe Anlage 4).

SPNV-Zielkonzept 2022+

Im 5. Nahverkehrsplan wurde auf Basis des Konzepts
»Thiiringen 2024“ ein SPNV-Zielkonzept 2022+ entwickelt.

Im Rahmen des vorliegenden Nahverkehrsplans ist dieses
Zielkonzept auf die bereits erfolgte Umsetzung zu {iberpriifen.

2.3.3. Landesbedeutsame Buslinien

Seit 2017 fordert der Freistaat Thiiringen landesbedeutsame
Buslinien. Diese Linien bedienen festgelegte, iberregional
bedeutsame Relationen und sollen Liicken im thiiringischen
Eisenbahnnetz schlieen. Im Zusammenwirken mit dem
SPNV erschlieBen die landesbedeutsamen Buslinien
weitere Teile Thiiringens in einer definierten Mindest-
bedienungshdufigkeit und einheitlichen Qualitat.

Die landesbedeutsamen Buslinien verkehren auf festgelegten
Achsen in einem festen Takt und sind an mindestens einem
Knotenpunkt mit dem SPNV verkniipft. Fiir die Anschliisse
wird eine maximale Ubergangszeit von 15 Minuten definiert.
Die Linien verkehren Montag bis Freitag mindestens achtmal
taglich pro Richtung, an Wochenend- und Feiertagen
mindestens viermal tdglich pro Richtung.

In Abbildung 7 sind alle landesbedeutsamen Buslinien
dargestellt (Datenstand 1. Januar 2023).

Im Jahr 2022 werden insgesamt 25 landesbedeutsame
Buslinien durch den Freistaat Thiiringen geférdert. Dies umfasst
eine Fahrplanleistung von rund 5,1 Millionen Fahrplankilo-
metern im Jahr und ein jahrliches Férdervolumen von fast

4,1 Millionen Euro. Die anfanglich festgesetzte Forderquote

In der nachfolgenden Tabelle 5 sind die Inhalte des
Zielkonzepts 2022+, eine Erlduterung dessen sowie
der Sachstand im Dezember 2022 enthalten.

von 0,50 Euro je Fahrplankilometer im geforderten Leistungs-
umfang wurde 2021 auf 0,80 Euro je Fahrplankilometer erhght.

Tabelle 5: Sachstand der Priifauftrage des Zielkonzepts 2022+ des 5. Nahverkehrsplans

Zielkonzept 2022+
(NVP 2018-2022)

Erlduterung zum Zielkonzept 2022+

Sachstand Dezember 2022

stiindliche Verbindung
Erfurt-Gottingen

Flugelkonzept Naumburg
(Anbindung Ostthiiringen)

durchgehende Verbindung Leipzig—

Zeitz—Gera—Greiz—Plauen Mitte

Durchbindung RE Gera—Hof
nach Niirnberg

RE Kassel-Eisenach
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Verdichtung der Anbindung Mittelthiiringens an
Nordwestdeutschland tiber den Fernverkehrsknoten
Gottingen

Herstellen weiterer umsteigefreier Verbindungen
im Liniennetz der Uiberregionalen RE zur effektiven
Nutzung der Infrastruktur

Sicherung bzw. Herstellung des Anschlusses zwischen
den Expresslinien in Naumburg in beiden Richtungen

Anbindung Ostthiiringens an den Fernverkehr in Halle
(Saale) und Leipzig

Ersatzkonzept fiir Teilabschnitt der Linie RE 3 nach
Greiz als Folge der Elektrifizierung der MDV
Betrachtung der Potenziale einer die Landesgrenze
iberschreitenden, Oberzentren verbindenden Linie mit
Anbindung an den Knoten Leipzig

Konzept einer durchgéngigen, schnellen Verbindung
zwischen Ostthiiringen und den Oberzentren Bayreuth
und Nirnberg

Priifen des Einsatzes von Neigetechnik

Herstellen einer schnellen RE-Verbindung
zwischen Kassel und Eisenach

mittelfristige Zielstellung; stiindlich alternierende
Bedienung mit Neigetechnik-Fahrzeugen und konven-
tionellen Fahrzeugen geplant

Flugelkonzept in Naumburg nicht mehr vorgesehen;
aktuelle Planung sieht stiindlichen RE Erfurt—Halle
(Saale) vor, mit Anschliissen in Naumburg in/aus
Richtung Leipzig

abhédngig von der Inbetriebnahme der Elektrifizierung
der Mitte-Deutschland-Verbindung, durchgehende
Verbindung Leipzig—Zeitz—Gera—Greiz—Plauen Mitte
folglich noch nicht umgesetzt

Hof bleibt Start-/Endpunkt dieser Linie

Eine Ausweitung des Einsatzes der Neigetechnik ist
nicht moglich, da es bisher keine neuen Fahrzeuge mit
entsprechender Technik gibt.

Umsetzung ausstehend, Federfiihrung durch den
Nordhessischen Verkehrsverbund



Abbildung 7: Landesbedeutsame Buslinien (Stand: 1. Januar 2023) | Quelle: TMIL, Referat 42

Die beginnend mit dem Jahr 2017 in Thiiringen umgesetzten
landesbedeutsamen Buslinien werden durch die kommunalen
Aufgabentrager und die beauftragten Verkehrsunternehmen
betrieben. Das lasst auf positive Nachfrage- und ErschlieBungs-
effekte schliefen, auch wenn eigene Datengrundlagen

zur Nachfrageentwicklung fiir die landesbedeutsamen
Buslinien derzeit nicht zur Verfligung stehen.

Aus der Erfahrung vergleichbarer Angebote in anderen
Bundesldndern ist eine positive Nachfrageentwicklung
erkennbar, beispielsweise mit der Marke PlusBus,

die 2013 durch den Mitteldeutschen Verkehrsverbund
eingefiihrt wurde. Seit 2013 konnte die Fahrgastnachfrage
auf den installierten PlusBus-Linien um 58 Prozent gesteigert
werden?, trotz sinkender Bevélkerungszahl und riicklaufiger
Fahrgastzahlen auf sonstigen Buslinien. Im Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg werden Steigerungen der Fahrgast-
zahlen von bis zu 40 Prozent, zum Teil bereits im Jahr nach
der Umsetzung bei einzelnen Zielgruppen, ausgewiesen®.

8 https://www.plusbus-deutschland.de/hintergruende/ (Zugriff: 13. Februar 2023)

9 https://www.vbb.de/vbb-themen/buskonzepte/plusbus/plusbus-konzept/ (Zugriff: 12. Februar 2023)

PlusBus

Mo—Fr: mind. 6—20 Uhr, Stundentakt
Sa/So: 6 bzw. 4 Fahrtenpaare;

gute Bahn- und/oder Busanschliisse

TaktBus

Mo—Fr: mind. 6—20 Uhr, Zweistundentakt
Sa: 4 Fahrtenpaare;

gute Bahn- und/oder Busanschliisse

Quelle: www.plusbus-deutschland.de
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2.3.4. Parallelverkehr

Derin den vorangegangenen Kapiteln beschriebene Schienen-
und Fernbusverkehr wird fiir die FeinerschlieBung aufierhalb
der Stadte durch Regionalbuslinien ergdnzt. Um ein attraktives
Angebot zu bieten, sollen diese einerseits an den SPNV
angebunden und auf dessen Abfahrtszeiten abgestimmt
werden. Andererseits ist im Zuge steigender Kosten auch auf
eine wirtschaftliche Planung zu achten. Parallele Angebote
von Bus und Bahn ohne Zusatznutzen sollten daher vermieden
werden, kommen aufgrund der getrennten Planungszustdndig-
keiten in der Praxis jedoch vor. Méglichst zu vermeidende
Parallelverkehre sind gekennzeichnet durch Ahnlichkeiten in

» Linienverlauf (gemeinsam bedienter Streckenverlauf
von Bus und Bahn)

> Reisezeiten (Fahrzeit auf dem betroffenen Streckenabschnitt)
» Fahrplanlagen (Abfahrtszeit am gemeinsamen Haltepunkt)

» Bedienungszeitraum (Zeit zwischen erster und letzter Fahrt
einer Linie am Tag)

Sind die Kriterien mehrheitlich erfiillt, ist zu priifen,

ob es sich um konkurrierenden Parallelverkehr zwischen
Bus und SPNV handelt. Die zur Verfiigung stehenden
Finanzierungsmittel fiir die OPNV-Angebote wiirden
dann nicht optimal genutzt werden. In diesem Fall sollte
das OPNV-Angebot besser abgestimmt werden.

Allerdings kdnnen parallel verkehrende Busleistungen auch
eine erganzende Wirkung zum SPNV haben, beispielsweise
in einer funktionsteiligen ErschlieBung. In diesem Fall kommt
es auf eine gute Verzahnung der Angebote an. Dies betrifft

im Wesentlichen die Anschliisse zwischen Bus und SPNV fiir
gute Umstiegsmoglichkeiten sowie eine gemeinsame Fahr-
planauskunft und im besten Fall die Moglichkeit, Bus und
SPNV mit einem gemeinsamen Ticket nutzen zu konnen.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde das OPNV-Angebot
Thiiringens auf solche Ahnlichkeiten zwischen Bus- und Bahn-
verkehr gepriift. Grundlage war der Fahrplan des Jahres 2022,

Tabelle 6: Parallelverkehr

Es wurden sowohl die im vorangegangenen Nahverkehrsplan
betrachteten Streckenabschnitte beriicksichtigt als auch
zusdatzliche Streckenabschnitte mit potenziellem Parallelverkehr.

Die Tabelle 6 stellt die Details der untersuchten
Parallelverkehre dar.

Die Analyse basiert auf dem Sommerfahrplan 2022 an einem
Schultag. Dabei wurden die jeweils schnellsten Verbindungen
im Bahn- und Busverkehr als Vergleichsgrundlage genutzt.
Fahrten mit abgestimmten Umstiegen mit kurzer Wartezeit (klei-
ner als 15 Minuten) wurden ebenso beriicksichtigt wie Direkt-
fahrten. Grundlage der Uberdeckung bilden die Zugangsstellen
von Bus und Bahn und deren ErschlieBung der jeweiligen
Ortslagen. Oftmals werden die Ortslagen durch Buslinien feiner
erschlossen, wodurch jedoch die Reisezeit auf dem parallelen
Streckenabschnitt im Vergleich zum SPNV verldngert wird. Dann
tibernimmt der Bus die Feinerschlieung. Im optimierten Fall
werden dann an bestimmten SPNV-Stationen Anschliisse zum
StPNV gewdhrt, um einen Umstieg fiir weiterfilhrende regionale
Verbindungen zu ermdglichen. Besonders nutzungsfreundlich
kann dieses System in Verkehrsverbiinden angeboten werden,
in denen Bahn- und Busangebote mit einem Ticket nutzbar sind.

Die zeitliche Uberlagerung wurde dahingehend untersucht, ob
eine Fahrtfolge von parallelem Bahn- und Busangebot besteht,
oder ob diese Angebote eher taktverdichtend wirken. Wenn
ein Bus in weniger als einem Viertel der Taktzeit der Bahn (zum
Beispiel 30 Minuten im 120-Minuten-Takt einer SPNV-Linie)
verkehrt, findet die Fahrt zeitnah zum SPNV statt. Dies kann
dann sinnvoll sein, wenn der Bus die FeinerschlieBung eines
Abschnittes ibernimmt und entsprechende Anschliisse an
den SPNV gewdhrt. Die zeitliche Abstimmung der Bus- und
Bahnangebote unterliegt hdufig duferen Zwangen. Besonders
im regionalen Busverkehr existieren Zielkonflikte durch
festliegende Unterrichtszeiten an Schulen, da hier die Be-
forderung von Schiilern derzeit eine mafigebende Rolle bei
der Angebotsgestaltung spielt. Dem entgegen stehen die Be-
milhungen des Freistaats, einen Integralen Taktverkehr auch im
regionalen Busverkehr zu etablieren (siehe auch Kapitel 3.7.2).

10 Stand: 8. September 2022

Uberlagerung Reisezeit, Fahrplanlage Tarif-/
Linien im Linienverlauf | und Betriebszeitraum Verkehrsverbund Ergebnis
1. Sommerda—-Erfurt
SPNV RE 10 SPNV: Fahrzeit 21 Minuten Feinerschliefung durch den Bus
RB 59 4:00 Uhr-24:00 Uhr sowie ergdnzende Relationen
. (z. B. via StrauBfurt)
Bus 208 gering Bus: Fahrzeit ca. 60 Minuten, gering
220 nicht zeitgleich zum SPNV Ausbau Funktionsteilung
5:00 Uhr-18:00 Uhr (Anschlusse, Verbund) priifen
2. Sommerda-Kolleda—Buttstadt
SPNV RB 27 SPNV: Fahrzeit 26 Minuten Feinerschliefung durch den
6:00 Uhr-20:00 Uhr Bus sowie ergdanzende Relationen
. (z. B. Sdmmerda— Weimar)
Bus 216 gering, teilweise  Bus: Fahrzeit ca. 55 Minuten, nein
277 nur Teilstrecken  nicht zeitgleich zum SPNV Ausbau Funktionsteilung

6:00 Uhr-18:00 Uhr
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(Anschlusse, Verbund) priifen



Tabelle 6: Parallelverkehr

Uberlagerung Reisezeit, Fahrplanlage Tarif-/
Linien im Linienverlauf | und Betriebszeitraum Verkehrsverbund Ergebnis

3. Weimar-Bad Berka-Kranichfeld
SPNV RB 26 SPNV: Fahrzeit 47 Minuten

(33 Minuten Weimar—Bad Berka;

14 Minuten Bad Berka—Kranichfeld)

5:00 Uhr-24:00 Uhr Bus 114/221: FeinerschlieBung durch
Bus 114/ gering Bus 114/221: Fahrzeit (Weimar—Bad Berka) i gﬁ?ﬁti;ﬁmi;?:ggﬁ;de Verbindung

221 ca. 25 Minuten, etwa 30 Minuten !
. . Verkehrsverbund
ersatz zum SPNV in Weimar . o - .
5:00 Uhr=22:00 Uhr Mittelthiiringen Bus 237: zeitlich liberlagernd mit
: ’ gleichem Start- und Zielpunkt auf dem
237 iberwiegend Bus 237: Fahrzeit (Bad Berka—Kranich- Abschnitt Bad Berka-Kranichfeld

feld) ca. 10 Minuten, dhnliche Abfahrts-

zeit zum SPNV

6:00 Uhr-16:00 Uhr
4. Plaue-Martinroda-Ilmenau
SPNV RB 46 SPNV: Fahrzeit 28 Minuten

5:00 Uhr-24:00 Uhr FeinerschlieBung durch den Bus
Bus 302 gering Bus: Fahrzeit ca. 40 Minuten, nicht nein Ausbau Funktionsteilung

zeitgleich zum SPNV, ohne Anschliisse (Anschliisse, Verbund) priifen

7:00 Uhr-18:00 Uhr
5. Frottstadt—Waltershausen—Friedrichroda
SPNV RB 48 ?PONOVGEahrzz:'l(t)éLllllhnuten Feinerschliefung durch Bus, Anbindung

i 24 i an RB 20 durch SPNV, direkte Anbindung

Bus/ 831/ gering, Bus: Fahrzeit ca. 40 Minuten, Verkeh 1a bund sz (Ia(?,tha durch Tram mit touristischer
Tram Tram 4 abschnittsweise  nicht zeitgleich zum SPNV erkenrsverbun unktion

Uberlagerungen

6. Saalfeld (Saale)-PéBneck—-Neustadt (Orla)

5:00 Uhr-18:00 Uhr

Tram 4: Direktfahrt von/nach Gotha

SPNV RE12 SPNV: Fahrzeit 26 Minuten
RB 22 5:00 Uhr-22:00 Uhr
Bus 944 gering Bus: Fahrzeit ca. 65 Minuten, nicht

7. PoB3neck- Langenorla-Orlamiinde-Jena

zeitgleich zum SPNV, ohne Anschliisse
6:00 Uhr-18:00 Uhr

SPNV RB 28 SPNV: Fahrzeit 37 Minuten
5:00 Uhr-22:00 Uhr
Bus 964 gering Bus: Fahrzeit ca. 80 Minuten, nicht
(betrifft 4 Fahr- zeitgleich zum SPNV, ohne Anschliisse
tenpaare/Tag) 6:00 Uhr-17:00 Uhr
8. Schmalkalden-Zella-Mehlis
SPNV RB 43 SPNV: Fahrzeit 30 Minuten
5:30 Uhr-22:00 Uhr
Bus 447 grof3flachig Bus: Fahrzeit ca. 55 Minuten,

9. Wernshausen-Schwallungen—Meiningen

zeitnah zum SPNV
6:00 Uhr—17:00 Uhr

SPNV RB 41 SPNV: Fahrzeit 14 Minuten
5:00 Uhr-22:00 Uhr
Bus 407 grof3flachig Bus: Fahrzeit ca. 28 Minuten,
im Abschnitt etwa halbstiindiger Versatz zum SPNV
Schwallungen— 5:30 Uhr-18:00 Uhr
Meiningen

Mittelthiiringen

ja
Verkehrsverbund
Mittelthiiringen

ja
Verkehrsverbund
Mittelthiiringen

nein

nein

Ausbau Funktionsteilung
(Anschliisse) priifen

Feinerschliefung durch Bus

Ausbau Funktionsteilung (Anschliisse)
prifen

Bedienung im Schiilerverkehr sowie
weiterer Ortschaften durch den Bus

Funktionsteilung der vier Fahrtenpaare im
Bus zwischen Jena und P6f3neck priifen

Bedienung im Schiilerverkehr sowie
FeinerschlieBung und Anbindung weiterer
Ortschaften durch den Bus

Ausbau Funktionsteilung
(Anschliisse, Verbund) priifen

FeinerschlieBung durch den Bus,
Bus bindet Schmalkalden umsteigefrei an,
SPNV fiihrt nach Bad Salzungen
und Eisenach

Ausbau Funktionsteilung (Verbund) priifen
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Tabelle 6: Parallelverkehr

Uberlagerung Reisezeit, Fahrplanlage Tarif-/
Linien im Linienverlauf | und Betriebszeitraum Verkehrsverbund Ergebnis
10. Hildburghausen-Eisfeld
SPNV RB 41 SPNV: Fahrzeit 15 Minuten Bedienung im Schiilerverkehr sowie
6:00 Uhr-23:00 Uhr Feinerschlieung und Anbindung weiterer
. Ortschaften durch den Bus
Bus 213 gering Bus: Fahrzeit ca. 25 Minuten, nein
einzelne Fahrten zeitnah zum SPNV Ausbau Funktionsteilung
6:30 Uhr-15:30 Uhr (Anschliisse, Verbund) priifen
11. Eisfeld-Sonneberg
SPNV RB 41 SPNV: Fahrzeit 44 Minuten starke Uberschneidung der Linienwege
5:30 Uhr-20:00 Uhr und zeitnahe Bedienung, jedoch jeweils
im 120-Minuten-Takt
Bus 700 grof¥flachig Bus: Fahrzeit ca. 45 Minuten, nein
zeitnah zum SPNV Ausbau Funktionsteilung
6:30 Uhr-17:00 Uhr (Fahrplanabstimmung auf 60-miniitige
Fahrtenfolge, Verbund) priifen
12. Steinach—-Neuhaus am Rennweg
SPNV RB 41 ?PONOVEJEahrzz;.l(t)gt}I\]/Imuten Feinerschlieung durch Bus auf gleichem
: =23 ! Linienverlauf zum SPNV
Bus 705 gering Bus: Fahrzeit ca. 45 Minuten, nem

zeitnah zum SPNV, z.T. mit Anschlissen

6:30 Uhr-17:00 Uhr

Ausbau Funktionsteilung (Anschliisse,
Verbund) priifen

gering: weniger als V4 der Halte erschlieBen den gleichen Raum
grofflachig: bis zu 50 % der Halte erschlieen den gleichen Raum,
iiberwiegend: tiber die Hélfte der Halte erschlieBen den gleichen Raum

Die Analyse basiert auf dem Sommerfahrplan 2022 an einem
Schultag. Dabei wurden die jeweils schnellsten Verbindungen
im Bahn- und Busverkehr als Vergleichsgrundlage genutzt.
Fahrten mit abgestimmten Umstiegen mit kurzer Wartezeit (klei-
ner als 15 Minuten) wurden ebenso beriicksichtigt wie Direkt-
fahrten. Grundlage der Uberdeckung bilden die Zugangsstellen
von Bus und Bahn und deren ErschlieBung der jeweiligen
Ortslagen. Oftmals werden die Ortslagen durch Buslinien feiner
erschlossen, wodurch jedoch die Reisezeit auf dem parallelen
Streckenabschnitt im Vergleich zum SPNV verldngert wird. Dann
{ibernimmt der Bus die FeinerschlieBung. Im optimierten Fall
werden dann an bestimmten SPNV-Stationen Anschliisse zum
StPNV gewdhrt, um einen Umstieg fiir weiterfiihrende regionale
Verbindungen zu ermoglichen. Besonders nutzungsfreundlich
kann dieses System in Verkehrsverbiinden angeboten werden,
in denen Bahn- und Busangebote mit einem Ticket nutzbar sind.

Die zeitliche Uberlagerung wurde dahingehend untersucht, ob
eine Fahrtfolge von parallelem Bahn- und Busangebot besteht,
oder ob diese Angebote eher taktverdichtend wirken. Wenn

ein Bus in weniger als einem Viertel der Taktzeit der Bahn (zum
Beispiel 30 Minuten im 120 Minuten-Takt einer SPNV-Linie)
verkehrt, findet die Fahrt zeitnah zum SPNV statt. Dies kann
dann sinnvoll sein, wenn der Bus die Feinerschlieung eines
Abschnittes tibernimmt und entsprechende Anschliisse an

den SPNV gewahrt. Die zeitliche Abstimmung der Bus- und
Bahnangebote unterliegt hdufig duferen Zwangen. Besonders
im regionalen Busverkehr existieren Zielkonflikte durch fest-
liegende Unterrichtszeiten an Schulen, da hier die Beférderung
von Schiilern derzeit eine mafigebende Rolle bei der Angebots-
gestaltung spielt. Dem entgegen stehen die Bemiihungen des
Freistaats, einen Integralen Taktverkehr auch im regionalen
Busverkehr zu etablieren (siehe auch Kapitel 3.7.2.).
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2.3.5. Tarif und Vertrieb

Seit dem 1. Januar 2022 gilt der in Deutschland einheitliche
Eisenbahntarif im Nahverkehr, kurz Deutschlandtarif (D-Tarif),
als Nachfolger des von der DB und vielen Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen angewandten Tarifs gemaf den Beférderungs-
bedingungen Personenverkehr der DB AG, Teil C (BBDB).

Der Deutschlandtarif wird durch die Deutschlandtarif-

verbund GmbH (DTVG) betrieben, zu deren Aufgaben neben

der Tarifentwicklung auch die Einnahmeaufteilung zwischen
den Verkehrsunternehmen, die Pflege der Tarifkooperation mit
dem Fernverkehr und den Verkehrsverbiinden sowie das Setzen
einheitlicher Rahmenbedingungen, wie beispielsweise von
Standards fiir den Vertrieb, gehort. Gesellschafter der Deutsch-
landtarifverbund GmbH sind 19 Aufgabentrager-Organisationen
(Stand September 2022 ohne den Freistaat Thiiringen) sowie
43 Eisenbahnverkehrsunternehmen, inklusive der in Thiiringen
verkehrenden SPNV-Unternehmen Abellio, cantus, DB Regio,
Die Landerbahn, Erfurter Bahn und Siid Thiiringen Bahn.

Um die Angebote des SPNV und des straBengebundenen
Personenverkehrs mit einem durchgédngigen Fahrausweis nutzen
zu kdnnen, sind Verkehrsverbiinde und Tarifkooperationen
entstanden. Im Freistaat Thiiringen gibt es zwei Verkehrsverbiinde
mit einer tariflichen Integration von Bahn- und Bus- sowie
StraBenbahnverkehren. Der Verkehrsverbund Mittelthiiringen
umfasst die Landkreise Gotha, Weimarer Land, Saale-Holz-
land-Kreis, Saale-Orla-Kreis und Saalfeld-Rudolstadt sowie die
kreisfreien Stadte Erfurt, Weimar, Jena und Gera. Hier sind alle
Bahn-, StraRenbahn- und Busangebote tariflich integriert*.
Dazu zdhlen auch einzelne SPNV-Strecken, wie beispielsweise
die Strecken Arnstadt-Saalfeld (Saale)-Gera und die Strecke
Erfurt—-Sommerda. Eine Erweiterung des Verbundgebietes

um die Landkreise Unstrut-Hainich, Sommerda, Nordhausen
und Kyffhduserkreis wird untersucht sowie die Integration

des SPNV im Landkreis Eichsfeld gepriift (Stand 09/2022).

11 Fiir einzelne Angebote wird ein Haustarif angewendet, z. B. bei der Thiiringer Bergbahn.



Tabelle 7: Verkehrsverbiinde und Tarifgemeinschaften in Thiiringen

Verkehrsverbund / Gemeinschaftstarif

Beteiligte Gebietskdrperschaften

Tarifsystem im Regionalverkehr ~ SPNV-Integration

Verkehrsverbund Mittelthiiringen

Landkreise Gotha, Weimarer Land, Saale-Holz-

land-Kreis, Saale-Orla-Kreis, Saalfeld-Rudolstadt

kreisfreie Stadte Erfurt, Weimar,

Jena, Gera
Mitteldeutscher Verkehrsverbund
Verkehrsgemeinschaft des Landkreises Greiz ~ Landkreis Greiz

Verkehrsgemeinschaft Wartburgregion Wartburgkreis

Landkreis Altenburger Land

Zonentarif ja
Zonentarif js
Zonentarif (seit 1. Mai 2021) nein
Kilometertarif nein

Zum Mitteldeutschen Verkehrsverbund, welcher sich iber den
Siiden Sachsen-Anhalts und den Nordwesten Sachsens erstreckt,
gehort auch der thiiringische Landkreis Altenburger Land.

Ausschliefilich im Busverkehr gilt ein Gemeinschaftstarif
zwischen dem Unstrut-Hainich-Kreis und dem Kyffhauserkreis
sowie innerhalb der Landkreise Greiz und dem Wartburgkreis.
Hierin ist die Nutzung des SPNV nicht inbegriffen.

Zielgruppenspezifische Tickets gibt es beispielsweise fiir
Studierende. Uber das Studierendenwerk Thiiringen werden

fiir alle Hochschulen und Universitaten Semestertickets mit
einer landesweiten Giiltigkeit im SPNV*? ausgegeben. In den
Universitdten und Hochschulen in Erfurt, Jena und Weimar gelten
die Semestertickets fiir alle Angebote im Verkehrsverbund Mittel-
thiiringen. Studierende der Hochschule Nordhausen kénnen

das Semesterticket auch im dortigen Stadtverkehr nutzen.

Im Jahr 2018 wurde das Azubi-Ticket Thiiringen eingefiihrt, mit
dem alle Thiringer Auszubildenden mit dem Berufsschulstandort
in Thiiringen und seit 2021 auch die Freiwilligendienstleistenden
das OPNV-Angebot im Verkehrsverbund Mittelthiiringen

sowie den SPNV in den Stadten und Landkreisen auf3erhalb

des Verkehrsverbundes Mittelthiiringen* nutzen kénnen.

Das Ticket wird durch den Freistaat Thiiringen bezuschusst.

Digitalisierung in Tarif und Vertrieb

Digitale Tickets (eTickets), die tiber mobile Applikationen per
Smartphone erwerbbar sind, sind beispielsweise im Verkehrs-
verbund Mittelthiiringen (FAIRTIQ*), dem Mitteldeutschen
Verkehrsverbund (MOOVME®) sowie bei der Verkehrsgemein-
schaft Wartburgkreis und der Stadtischen Nahverkehrs GmbH
Suhl/Zella-Mehlis (Handy Ticket Deutschland¢) sowie

die App ,,DB Navigator” verfiighar. Weiterhin gilt zum

Beispiel die Chipkarte fiir Abos im VMT als digitales Ticket.

Ab dem 1. Juli 2021 fand eine sechsmonatige Testphase

fiir einen eTarif Thiiringen im Landkreis Hildburghausen sowie

auf der RB-Linie 41 im Bereich Grimmenthal-Eisfeld und in der
Stadt Nordhausen statt. Dieser Tarif wurde als Entfernungstarif
bepreist, bei dem die Luftlinienentfernung zwischen Start-

und Zielhaltestelle unabhangig vom genutzten Verkehrsunter-
nehmen als Berechnungsgrundlage galt (Luftlinientarif).
Eine Umsetzung als Regeltarif erfolgte nicht.

9-Euro-Ticket

Im Aktionszeitraum Juni bis August 2022 wurde auch im Thiiringer
OPNV das bundesweite 9-Euro-Ticket anerkannt. Ziel dessen

war die finanzielle Entlastung der Biirger von gestiegenen
Energiekosten durch eine giinstige Alternative zur Pkw-Nutzung
zur Unterstiitzung der Verkehrswende. Der Ausgleich der daraus
resultierenden Mindererldse erfolgte liber den sogenannten
OPNV-Rettungsschirm basierend auf dem Einnahmeniveau des
Jahres 2019 unter Beachtung pandemiebedingter Effekte. Die
Nachfrageeffekte sind im Kapitel 2.5.1. dargestellt. Ein Nachfolge-
angebot dieses deutschlandweit giiltigen Tickets ist politisch be-
schlossen. Weitere Ausfiihrungen sind im Kapitel 3.7.6. enthalten.

2.3.6. Information, Service und Qualitat

Fahrplaninformationen fiir den SPNV in Thiiringen sind
iber verschiedene Informationskandle der Verkehrsver-
biinde und Verkehrsunternehmen sowie das Landesaus-
kunftssystem verfiigbar. Digitale Fahrplaninformationen
kdnnen {iber folgende Kandle abgerufen werden:

> Apps des Verkehrsverbundes Mittelthiiringen und des
Mitteldeutschen Verkehrsverbunds sowie dem DB Na-
vigator der Deutschen Bahn sowie die Apps weiterer
Auskunftsanbieter, die iiber den Systemverbund DELFI
mit deutschlandweiten Fahrplandaten versorgt werden

> Internetauftritte der Verkehrsverbiinde und Verkehrsunterneh-
men innerhalb Thiringens (liber die Fahrplanauskunft Thiirin-
gen) und deutschlandweit (iiber den Systemverbund DELFI)

> Internetauftritte und Apps derin der UIC zusammen-
arbeitenden Eisenbahnverkehrsunternehmen (Fahrplan-

informationen beschrinkt auf Eisenbahnverkehre)

» Anbieter digitaler Kartendienste (Google Maps oder Bing)

12 mit Ausnahme der RB 6 Eisenach—Bebra (Cantus), den Linien der Lénderbahn GmbH sowie der Bergbahn und Flachstrecke der OBS sowie den HSB. Das Ticket gilt ebenso auf der IC-Linie 51

im Abschnitt Erfurt-Gera.

13 mit Ausnahme des StPNV im Landkreis Greiz sowie der RB 6 Eisenach—Bebra (Cantus), den Linien der Lainderbahn GmbH sowie der Bergbahn und Flachstrecke der OBS sowie den HSB.

14 FAIRTIQ ist ein Produkt der FAIRTIQ AG, Bern, zum elektronischen Ticketing.

15 MOOVEME ist eine App, die durch den Mitteldeutschen Verkehrsverbund vertrieben wird und Fahrplaninformationen sowie digitale Tickets bereitstellt.

16 Handy Ticket Deutschland ist eine Auskunfts- und Ticket-App der HanseCom Public Transport Ticketing Solutions GmbH, Hamburg.

23



Dabei kdnnen tber die genannten Apps und Internet-Auskunfts-
portale sowohl Solldaten (geplante Fahrplandaten) als auch
Echtzeitdaten mit Informationen zur aktuellen Verkehrslage
(zum Beispiel Verspdtungen) abgerufen werden. Diese Daten
werden thiiringenweit durch die Thiiringer Datendrehscheibe
und deutschlandweit durch den DELFI-Systemverbund
verwaltet. Diese Daten werden durch alle Thiiringer Verkehrs-
unternehmen der Datendrehscheibe zur Verfiigung gestellt.

Weiterhin sind Fahrplaninformationen analog iiber Fahrplanaus-
hdnge an den Stationen, als Fahrplantabellen im Elektronischen
Kursbuch der DB AG sowie als Printprodukte fiir einzelne Linien
und Teilnetze in den Fahrzeugen und in personenbedienten
Informations- und Vertriebsstellen (Servicecentern) verfiigbar.
Gedruckte Fahrplanbiicher fiir das gesamte SPNV-Angebot im
Freistaat Thiiringen werden seit 2020 nicht mehr angeboten,

da diese aktuelle Fahrplandnderungen, beispielsweise durch
Baumafinahmen, nicht angemessen abbilden kénnen.

Im straBengebundenen Personenverkehr werden ebenso
Fahrplaninformationen tber die Verkehrsverbiinde und
Verkehrsunternehmen sowie den Zweckverband ,,Nahverkehr
Nordthiiringen* angeboten. Der Verein ,,Bus und Bahn Thiirin-
gen e.V.“ stellt unternehmensiibergreifend Reiseinformationen,
wie Liniennetze und Fahrplane, fiirim Verein organisierte
Verkehrsunternehmen zur Verfiigung. AuBerdem werden dort

in Kooperation mit weiteren Akteuren zielgruppenspezifische
Informationssammlungen, beispielsweise zu touristisch
nutzbaren OPNV-Angeboten und Géstekarten, angeboten.

Service und Qualitdt im SPNV werden durch das TLBV als
Aufgabentrdger in den Verkehrsvertragen festgeschrieben.
Weiterhin sind vier Kundengarantien als Instrument des
Qualitdtsmanagements in den Verkehrsvertrdgen mit den
SPNV-Unternehmen implementiert. Diese beziehen sich auf die
folgenden Punkte. Mit Ausnahme der Sauberkeitsgarantie wird
als Kompensation ein sogenanntes Garantieticket erstattet.

» Informations- und Vertriebsgarantie (Bereitstellung
aktueller und korrekter Reise- und Tarifinformationen,
Information im Stérungsfall innerhalb von drei Minuten
sowie wiederkehrend in Abstdnden von zehn Minuten)

> Einstiegsgarantie (Einstieg in einen am Start-
bahnhof bereitgestellten Zug)

> Antwortgarantie (Antwort innerhalb von zehn Arbeits-
tagen, Endbearbeitung innerhalb von 20 Arbeitstagen)

» Sauberkeitsgarantie (Sauberkeit innerhalb der Fahrzeu-
ge—Erstattung der Reinigungskosten bis zu 25 Euro im Falle
durch die Fahrzeugbenutzung verschmutzter Kleidung)

Das Marketing obliegt im SPNV den Verkehrsunternehmen,
die dazu in den Verkehrsvertragen entsprechende Budgets
vorsehen miissen und die jeweiligen Marketingaktivitdten
jahrlich dem Aufgabentrager zu berichten haben.
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2.4. Bestandsaufnahme
Infrastruktur
und Fahrzeuge

Grundvoraussetzung fiir die Durchfiihrung von Eisenbahn-
betrieb ist eine funktionsfahige sowie leistungsfahige Infra-
struktur, wozu sowohl die Strecken als auch die
Verkehrsstationen, in Form von Bahnhdfen oder Haltepunk-
ten, zdhlen. Durchgefiihrt wird der Betrieb mit Fahrzeugen,
die ihrerseits Standards zu erfiillen haben. Im Folgenden
wird eine Analyse des Status quo, getrennt nach Strecken,
Stationen und Fahrzeugen durchgefiihrt. Etwaige Priif-
auftrdge, die sich aus dem 5. Nahverkehrsplan ergeben,
werden bei der Bestandsanalyse direkt beriicksichtigt.

2.4.1. Strecken

Das Schienennetz in Deutschland gliedert sich in Haupt- und
in Nebenbahnen. Nebenbahnen haben allgemein einen
geringeren Ausbaustandard als Hauptbahnen, hierzu zdhlt
unter anderem, dass Nebenbahnen in der Regel nicht elektri-
fiziert und nur eingleisig ausgebaut sind. Auch ist die maximal
zuldssige Hochstgeschwindigkeit mit 100 km/h geringer als auf
Hauptbahnen. Hauptbahnen zeichnen sich hingegen dadurch
aus, dass sie aufgrund ihres hoheren Ausbaustandards dem
schnelleren Personen- und auch Giiterverkehr dienen und
somit flir hohere zuldssige Hochstgeschwindigkeiten trassiert
und meist elektrifiziert ausgebaut sind. Die Streckenldange

im Freistaat Thiiringen betrdgt aktuell 1.596 Kilometer, davon
sind 565 Kilometer zweigleisig ausgebaut, was einem guten
Drittel entspricht. Bundesweit sind rund 56 Prozent der
Strecken zweigleisig. Der Anteil elektrifizierter Strecken liegt in
Thiiringen mit 526 Kilometer bei circa 33 Prozent, der bundes-
weite Elektrifizierungsgrad entspricht etwa 61 Prozent. Durch
den hohen Anteil eingleisiger Strecken konnen die Fahrplane
nicht so flexibel geplant werden, wie in Regionen, in denen
die Strecken liberwiegend zweigleisig ausgebaut sind.

Nahezu alle Strecken in Thiiringen sind fiir eine Radsatzlast
von mindestens 20 Tonnen ausgelegt und ermdéglichen dadurch
einen freiziigigen Einsatz von Nahverkehrstriebwagen.
Ausnahmen davon bilden die Strecken

Orlamiinde—PdB8neck unt Bf (Streckenklasse A; 16 Tonnen),
Plaue (Thiin)-Ilmenau sowie Weimar Berkaer Bf-Kranichfeld
(jeweils Streckenklasse B2; 18 Tonnen).

Die nachfolgende Abbildung 8 gibt einen
Uberblick iiber Anzahl der Streckengleise und
die Elektrifizierung im Jahr 2022 in Thiiringen.




Stand der Umsetzung des Nahverkehrsplans 2018-2022

Im 5. Nahverkehrsplan wurden Infrastrukturmanahmen ge-
nannt, die neben einer Erlduterung der betreffenden MaBnahme
den damaligen Planungshorizont enthielten. Nicht alle diese
MaBnahmen konnten umgesetzt werden; diese Masnahmen
haben aktuell ein neues Fertigstellungsdatum erhalten. Eine
Ubersicht iiber den Umsetzungsstand der entsprechenden
InfrastrukturmaBnahmen ist in Anlage 5 enthalten.

2.4.2. Stationen

Bei Betrachtung und Beurteilung von Verkehrsstationen ist
nicht nur die Ausstattung, auch beziiglich Barrierefreiheit, ein
wichtiges Kriterium, sondern vor dem Hintergrund intermodaler
Wegeketten ist die Ausgestaltung von Verkniipfungen zu ande-
ren Verkehrstragern ebenfalls von grofer Bedeutung. Insgesamt
werden in Thiiringen 304 Zugangsstellen vom SPNV bedient.
Betreiber der Stationen im Freistaat Thiiringen sind neben der
DB Station&Service AG die Thiiringer Eisenbahn GmbH mit

zwei Stationen, die Harzer Schmalspurbahnen GmbH mit zwdlf
Stationen, die Rennsteigbahn GmbH & Co. KG mit vier Stationen
und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH mit zehn Stationen.

In den letzten Jahren konnten weitere Stationen in
Thiiringen ausgebaut bzw. modernisiert werden (siehe hierzu
auch Tabelle 10), womit eine deutliche Aufwertung dieser

Abbildung 8: Eisenbahnnetz im Freistaat Thiiringen, unter Angabe der
Anzahl der Streckengleise und der Elektrifizierung | Eigene Darstellung IVE mbH

Stationen verbunden ist. Gleichwohl wdren aus Sicht des
Landes deutlich groBere Anstrengungen des Bundes bzw. des
bundeseigenen Infrastrukturbetreibers zur Beschleunigung
des Ausbau- und Modernisierungsprozesses wiinschens-
wert. Daher hat das Land mit der DB Station&Service AG

im Jahr 2022 ein Bahnhofsmodernisierungsprogramm
vereinbart (siehe hierzu auch Kapitel 3.4.2. und 3.5.).

Verkehrsstationen

Die Bahnhofe und Haltepunkte, die von der DB Sta-
tion&Service AG betrieben werden, werden anhand ihrer
Infrastruktur, verkehrlichen Bedeutung und Ausstattung
einer von sieben Bahnhofskategorien zugeordnet. Diese
Bahnhofskategorien sind von der DB Station&Service

AG festgelegt und sind Bestandteil des Stationspreissys-
tems. Die Stationsentgelte sind aufgeschliisselt nach
Stationskategorie und Aufgabentrdgergebiet. In Thiiringen
ist der zustandige Aufgabentrager der Freistaat.

Einen Uberblick iiber die Ausstattungselemente
je Stationskategorie gibt Tabelle 8.
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Tabelle 8: Ausstattungselemente der Stationskategorien

Stationskategorie 1 2 3 4 5 6 7
Fahrplan X X X X X X X
Abfallbehdlter X X X X X X X
Wegeleitsystem X X X X X X X
Sitzgelegenheiten X X X X X X

Wetterschutz X X X X X X

Uhr X X X X X

Fahrgastinformationssystem (FIA) X X X

Bahnsteigabschnittsmarkierungen X X

Service-Mitarbeiter X X

DB Information X

Kein Bahnhof in Thiiringen gehort zur Stationskategorie 1,
der Bahnhof Erfurt Hbf gehort als einziger Bahnhof
Thiiringens zur Stationskategorie 2.

Tabelle g gibt einen Uberblick iiber die Verteilung der
Stationskategorien auf die Bahnhofe und Haltepunkte
in Thiiringen. AuBerdem ist je Stationskategorie der
Stationspreis im SPNV fiir das Jahr 2022 sowie bei-
spielhaft eine Thiiringer Verkehrsstation angegeben.

Tabelle 9: Verteilung der Stationskategorien auf
die Bahnhofe und Haltepunkte mit SPNV-Bedienung

in Thiiringen, inkl. Stationsentgelte und
Beispiele (Stationspreisliste 2022)

freiheit wird nach Nutzergruppen differenziert. Eine Station,
die als weitrechend barrierefrei ausgewiesen ist, muss fiir
mobilitdtseingeschrankte Personen iiber Rampen oder Auf-
ziige barrierefrei erreichbar sein, fiir sehbehinderte Menschen
mussen taktile Leiteinrichtungen installiert sein. Eine teilweise
Barrierefreiheit bedeutet, dass die Barrierefreiheit fiir eine
Nutzergruppe hergestellt ist, beispielsweise fiir mobilitdtsein-
geschrdnkte Menschen, fiir andere Nutzergruppen aber nicht.

In Tabelle 10 ist der Status zur Barrierefreiheit fiir
ausgewadhlte Stationen des Nahverkehrsplans 2018-2022
aufgefiihrt, fiir die Mainahmen hinsichtlich
Barrierefreiheit geplant waren.

Stations-

kategorie 1 2 3 4 5 6 7

Anzahl 0 1 10 11 17 130 107
Bahnhofe/

Haltepunkte

in Thiiringen

Stationsent- — 33,15 13,04 7,11 5,05 4,67 3,47
gelt SPNV

2022 (€)

Wegeleit- — Erfurt Weimar Sonne- Alten- Ilmenau Barch-
system Hbf berg  burg feld

Barrierefreiheit

Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen” muss gleicher-
mafen ein Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln erméglicht
werden wie denjenigen Menschen, denen diese Verkehrsmittel
ohne jegliche Einschrankungen zur Verfiigung stehen.

Im Jahr 2022 sind von 304 Verkehrsstationen 115 weitreichend
barrierefrei, 58 teilweise barrierefrei und die tibrigen 131 nicht
barrierefrei ausgebaut. Bei der Klassifizierung der Barriere-

Tabelle 10: Status zur Umsetzung der Mainahmen

2018-2022 an den Stationen hinsichtlich Barrierefreiheit

Status Barrierefreiheit,

Station Dezember 2022

Jena-Goschwitz weitreichend barrierefrei

Hérschel teilweise barrierefrei
Sondershausen weitreichend barrierefrei
Kahla (Thiir.) teilweise barrierefrei
Wernshausen weitreichend barrierefrei

Lehndorf (Kr. Altenburg) weitreichend barrierefrei

Ilmenau weitreichend barrierefrei
Zella-Mehlis weitreichend barrierefrei
Waltershausen-Schnepfenthal nicht barrierefrei
Ellrich nicht barrierefrei

Themar nicht barrierefrei

17 Korperbehinderte Menschen: gehbehindert, rollstuhlnutzend, arm- und handbehindert, kleinwiichsig; Horbehinderte Menschen: schwerhérig, gehorlos;

Sehgeschddigte Menschen: sehbehindert, blind
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Bei der Barrierefreiheit von Stationen fiir die Nutzergruppe
mobilitdtseingeschrankter Menschen muss grundsatzlich be-
riicksichtigt werden, dass ein barrierefreier Bahnsteigzugang
nicht gleichzusetzen ist mit einem barrierefreien Zugang zu

den eingesetzten Fahrzeugen. Wenn beispielsweise im Verlauf
einer SPNV-Linie an unterschiedlich hohen Bahnsteigen (zum
Beispiel 55 cm und 76 c¢m liber Schienenoberkante) gehalten
wird, so kann zwar jeder dieser Bahnsteige fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen barrierefrei erreichbar sein, der Zustieg
zu den Fahrzeugen kann aber nicht tiberall barrierefrei erfolgen.

Im Bahnsteigh6henkonzept der DB AG werden die Zielhohen der
Bahnsteige entlang einer Strecke festgelegt. Fiir den Freistaat
Thiiringen wurde bereits in den 1990er Jahren landesweit die
Zielhohe von 55 cm festgelegt. Diese Bahnsteightohe wurde be-
reits von der Deutschen Reichsbahn eingefiihrt und wurde nach
der Wiedervereinigung Deutschlands in die EBO aufgenommen.
Die Bahnsteigzielhohe von 55 cm ermoglicht die barrierefreie
Nutzung fiir Fahrzeuge mit einer Fu3bodenhdhe von 60 cm, die
in Thiiringen mittlerweile den Standard darstellt (mit Ausnahme
der Neigetechnik-Fahrzeuge). Diese Fahrzeuge kénnen nicht nur
die 55 cm-Bahnsteige nahezu barrierefrei bedienen, sondern
kdnnen mit mobilen Rampen die Héhendifferenz von circa einer
Stufe zu niedrigeren (38 cm) oder héheren (76 cm) Bahnsteigen
iberbriicken, womit mobilitdtseingeschrankten

Fahrgdsten der Ein- oder Ausstieg erleichtert wird.

Bahnhofsumfelder/Verkniipfungen mit
anderen Verkehrstrdagern

Fiir ein attraktives Verkehrsangebot sind nicht nur kurze
Reisezeiten auf Direktverbindungen, saubere Stationen
oder moderne Fahrzeuge relevant, sondern gleicherma-
Ben die Moglichkeit der Verkniipfung. Verkniipfung kann
hierbei einerseits ausschliefilich den Schienenverkehr
betreffen, indem Ubergidnge mit optimalen Umsteige-
zeiten zwischen verschiedenen Linien ermdglicht werden,
andererseits aber auch die verkehrsmitteliibergreifende
Verkniipfung zur Herstellung intermodaler Wegeketten.

Im 5. Nahverkehrsplan wurden fiir ausgewéhlte
Stationen MaBnahmen genannt, die zur Verbesse-
rung der OPNV-Verkniipfung umzusetzen sind.

In Tabelle 11 sind die Stationen, die angedachten
Mafinahmen sowie deren Umsetzungsstand enthalten.

Tabelle 11: Stand der Umsetzung der MaBnahmen des 5. Nahverkehrsplans insichtlich OPNV-Verkniipfungsanlagen

Station MaBnahmen OPNV-Verkniipfungsanlagen

Umsetzungsstand Dezember 2022

Bad Salzungen
Zella-Mehlis Neubau Busbahnhof, P+R, B+R, WC
Sonneberg Herstellung Barrierefreiheit am Busbahnhof
Jena-Goschwitz Neubau P+R, B+R

Jena-Saalbahnhof Neubau P+R, B+R

Jena West Neugestaltung Bahnhofsumfeld mit Bushaltestellen,
P+R und B+R

Meiningen Neubau B+R und WC

Rudolstadt Neubau ZOB und WC

Neubau Busbahnhof und Umgestaltung Bahnhofsareal

neuer Reisendeniiberweg zwischen dem Parkplatz und dem Inselbahnsteig
offizielle Verkehrsfreigabe neuer Busbahnhof 03/2022

erfolgt

noch ausstehend, Umsetzung fiir 2024 geplant

erfolgt

noch ausstehend, TMIL forderte 2022 drei Projekte zur Umgestaltung von
Bahnhofsarealen, darunter Jena West

noch ausstehend, TMIL forderte 2022 drei Projekte zur Umgestaltung von
Bahnhofsarealen, darunter Meiningen

Inbetriebnahme ZOB 12/2021
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2.4.3. Fahrzeuge Da die Bahnsteige entlang der Strecken unterschiedliche
Bahnsteighohen aufweisen kdnnen, was sich unmittelbar auf

Auf den SPNV-Linien im Freistaat Thiiringen kommen die Hohendifferenz von Bahnsteig zu Fahrzeug auswirkt, ist fiir
gegenwadrtig liberwiegend Triebwagen in Elektro- oder diesen Fall der Hoheniiberwindung in den meisten Fahrzeugen
Dieseltraktion zum Einsatz. Aufgrund des grofen Anteils eine mobile Rampe vorhanden, um mobilitdtseingeschrankten
nicht-elektrifizierter Strecken liberwiegt hierbei der Anteil Personen dennoch einen barrierefreien Zugang zum Fahrzeug
der Fahrzeuge mit Dieseltraktion. Neben der Traktion liegen gewdhren zu kdnnen. Klimatisierung und dynamische Fahrgast-
die Unterschiede zwischen den einzelnen Fahrzeugen in der informationen gehoren in der Regel ebenfalls zur Standardaus-
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, der Ausstattung sowie stattung. In einzelnen Netzen wird WLAN angeboten, sofern die
der Lange und der daraus resultierenden Sitzplatzkapazitat. dort eingesetzten Fahrzeuge entsprechend umgeriistet sind.
Die Fahrzeuge haben grundsatzlich Mehrzweckbereiche mit

Abstellmoglichkeiten fiir beispielsweise Rollstiihle, Kinder- In der nachfolgenden Tabelle 12 sind die im Regelbetrieb
wagen und Fahrrdder. Die Moglichkeit des barrierefreien Ein- eingesetzten Fahrzeuge mit ihren wesentlichen Charak-
bzw. Ausstiegs ist ebenfalls bei den eingesetzten Fahrzeugen teristika enthalten. Auf Sonderfahrzeuge, wie sie bei-
gegeben, sofern die jeweils passende Bahnsteighthe gegeben spielsweise bei den Harzer Schmalspurbahnen eingesetzt
ist. Eine Ausnahme davon bildet die Baureihe (BR) 612. werden, wird an dieser Stelle nicht ndher eingegangen.

Tabelle 12: eingesetzte Fahrzeuge im SPNV im Freistaat Thiiringen im Jahr 2022

Fahrzeug wesentliche Charakteristika

BR 427/428 (FLIRT) Stadler Flirt
Hochstgeschwindigkeit: 160 km/h
Traktion: elektrisch
Sitzplatze: 167 (Dreiteiler)
219 (Vierteiler)
Einsatzz: RB6

BR 442 (Talent 2) Bombardier Talent 2
Hochstgeschwindigkeit: 160 km/h
Traktion: elektrisch
Sitzpldtze: 135-185 (Dreiteiler)
225-250 (Vierteiler)
225-300 (Fiinfteiler)
Einsatz: RE42,RE49,RE14,S5x,S5,RE8,RE9, RE 15, RE 16, RE 17, RB 20, RB 25, RB 57, RB 59

BR 612 Bombardier RegioSwinger
Neigetechnik
Hochstgeschwindigkeit: 160 km/h
Traktion: Diesel
Sitzplatze: 146
Einsatzz RE1,RE3,RE3a,RE7

BR 641 Alstom Coradia A TER
Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h
Traktion: Diesel
Sitzplatze: 63
Einsatzz RB52,RB 53, RB 60

BR 642 Siemens Desiro Classic
Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h
Traktion: Diesel
Sitzpldtze: 110
Einsatzz RB 52, RE 2, RE 55, RE 56

BR 648 (LINT 41) Alstom Coradia Lint
Hochstgeschwindigkeit: 120-140 km/h
Traktion: Diesel
Sitzplatze: 110-129
Einsatz: RE 10, RB 80, RB 81

BR 650 Stadler Regio-Shuttle RS 1
Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h
Traktion: Diesel
Sitzplatze: 70
Einsatz: RB4,RE12,RB 13,RB 21, RB 22, RB 23, RB 26, RB 27, RB 28, RB 32, RB 37,
RB 40, RB 41, RB 43, RB 44, RE 45, RB 46, RE 47, RB 48, RE 50

Lokbespannte Nahverkehrsziige =~ Bombardier, Lok BR 146 + 3 Doppelstockwagen
Hochstgeschwindigkeit: 140/160 km/h
Traktion: Elektrisch
Sitzpldtze (je Wagen): 90-139 (in Abhé&ngigkeit des Wagentyps)
Einsatz: RE 18

28



2.5. Verkehrsnachfrage

2.5.1. Nachfrage im Schienenverkehr

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im SPNV
wird in der folgenden Abbildung 9 dargestellt.

Zwischen 2011 und 2019 stieg die Anzahl der Personenfahrten

im SPNV von 20,9 Millionen auf 24,6 Millionen Fahrten je Jahr.

Dies entspricht einer Steigerung von 3,7 Millionen
Personenfahrten und einem Zuwachs von gut 17 Prozent.

Ein wesentlicher Einflussfaktor dieser Entwicklung ist die
Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecken Erfurt—Halle (Saale)/
Leipzig im Dezember 2015 sowie Erfurt—Ebensfeld und des
ICE-Knotens Erfurt im Dezember 2017, die mit der Einfiihrung
zusatzlicher Regional-Express-Linien als Ersatz fiir entfallene
Fernverkehrslinien zwischen Erfurt beziehungsweise Jena/
Saalfeld und Halle (Saale)/Leipzig einhergingen.

Durch die seit Anfang 2020 auftretende Pandemie in
Folge des Krankheitserregers COVID-19 und die damit
verbundenen Lockdowns sank die Nachfrage im OPNV
schlagartig und insgesamt deutlich. Diese Nachfrageriick-

Millionen Personenfahrten je Jahr

gdnge sind bisher nicht auf das Vor-Pandemie-Niveau von
2019 zuriickgekehrt (Datenstand: erstes Halbjahr 2022).
Im Jahr 2021 liegt die Anzahl der Personenfahrten noch
etwa ein Viertel unter dem Vor-Pandemie-Niveau 2019.

Das zwischen Juni und August 2022 giiltige ,,9-Euro-Ticket*
filhrte auch im Thiringer SPNV zu deutlichen Nachfrage-
zuwdchsen. Im Elektro-Netz Saale-Thiiringen-Stidharz hat
sich die Anzahl der Reisenden im Vergleich zum Jahr 2019
(Juni bis August) beispielsweise mehr als verdoppelt. Im
Dieselnetz Ostthiiringen wurde ebenfalls eine Verdopplung
der Reisendenzahl erreicht, wobei die Steigerungsrate am
Wochenende mit etwa +120 Prozent {iber der der Kernwoche
(Montag bis Freitag) mit knapp +100 Prozent lag. Im Diesel-
netz Siidthiringen lag die Steigerung insgesamt bei rund

+85 Prozent, wobei der Aufwuchs am Wochenende etwa

zehn Prozentpunkte iiber der Kernwoche lag. Die Effekte durch
das 9-Euro-Ticket fielen im Dieselnetz Nordthiiringen mit
einem Aufwuchs von etwa zwei Dritteln deutlich geringer aus.
Hier sind keine Unterschiede in der Nachfrageentwicklung
zwischen Kernwoche und Wochenende zu verzeichnen.

Abbildung 9: Entwicklung der Verkehrsnachfrage im SPNV 20112021
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Aufgrund der Verzerrungen der Covid 19-Pandemie kann

nur auf die Entwicklung der Verkehrsnachfrage zwischen

den Jahren 2017 und 2019 eingegangen werden. In diesem
Zeitraum stieg die Anzahl beforderter Personen im Thiiringer
SPNV um fast sieben Prozent. Die folgenden Korridore weisen
dabei einen iiberdurchschnittlichen Nachfragezuwachs auf:

» Naumburg-Saalfeld (Saale) im Thiiringischen Abschnitt
GroRheringen—Saalfeld (Saale): 60 Prozent bis 75 Prozent
im Abschnitt GroBheringen/Camburg—Jena durch
die Einflihrung des Regional-Express-Verkehrs
nach Halle (Saale) und Leipzig als Ersatz fiir den
entfallenen ICE-Verkehr auf der Saalbahn

> Leipzig—Altenburg-Zwickau (im Thiringischen Abschnitt
Treben-Lehma—Ponitz): neun Prozent bis 17 Prozent

» Gera-Jena-Weimar-Erfurt:
Steigerungen im Abschnitt Weimar—Erfurt um gut 20 Prozent

» Sangerhausen-Erfurt: 18 Prozent bis 33 Prozent

» Arnstadt-Saalfeld (Saale): etwa 11 Prozent bis 26 Prozent
sowie im Abschnitt Erfurt—Arnstadt Steigerungen
bis zu 50 Prozent

» GroBBheringen—Erfurt-Eisenach:
11 Prozent bis 20 Prozent im Abschnitt GroSheringen—Weimar
sowie 20 Prozent bis 25 Prozent im Abschnitt Erfurt—Gotha

Die folgenden Korridore wiesen um Betrachtungszeitraum
2017 bis 2019 einen Nachfrageriickgang auf:

> Neuhaus am Rennweg-Sonneberg: acht Prozent bis
24 Prozent mit starkeren Riickgdngen in der Kernwoche
(bis zu 33 Prozent) und einem gegenldufigen Trend am
Wochenende (Fahrgastzuwachs bis zu 40 Prozent)

» Buttstadt-Sommerda: 20 Prozent bis 30 Prozent

» Sonneberg-Eisfeld-Grimmenthal-Meiningen: etwa 20 Pro-
zent bis 25 Prozent im Abschnitt Eisfeld-Sonneberg

» Gera-Weida—Hof (im Thiiringischen Abschnitt
bis Mehltheuer): 11 Prozent bis 26 Prozent

» Gera-Weischlitz (im Thiringischen Abschnitt
bis Greiz-Délau): acht Prozent bis 26 Prozent

» Erfurt-Gotha-Leinefelde-Géttingen:
im Abschnitt Miihlhausen—Arenshausen
zwischen acht Prozent und 16 Prozent

Die abschnittsweise Verkehrsbelastung des Jahres 2022
wird in der als Anlage 6 beigefiigten Karte dargestellt. Die
Prognose der Verkehrsbelastung ist in Anlage 7 zu finden.

Folgende Strecken(-abschnitte) weisen eine besondere Be-
deutung im Freizeit- und Tourismusverkehr auf. Hier sollten
die regionalen Akteure Masnahmen entwickeln und um-
setzen, um die touristische Nachfrage weiter zu steigern:

v

Ilmenau—Bahnhof Rennsteig (Wochenendverkehr)
» Weimar—Kranichfeld

> Saalfeld (Saale)-Blankenstein

> Neuhaus am Rennweg-Sonneberg

» Nordhausen-llfeld-Eisfelder Talmiihle

> Frottstadt—Friedrichroda

» Rottenbach—Katzhiitte
sowie die Thiiringer Bergbahn inklusive Flachstrecke

2.5.2. Nachfrageprognose bis 2027

Die Nachfrageprognose wurde mit Hilfe eines Verkehrsmodells
vorgenommen. Im Verkehrsmodell fiir den Freistaat Thiiringen
wurden fiir das Analysejahr 2019 Fahrplandaten und Raum-
strukturdaten (zum Beispiel Einwohner, Arbeits- und Schul-
pldtze) zugrunde gelegt. Die im Verkehrsmodell enthaltenen
Berechnungsparameter sind anhand eines Abgleiches derim
Modell ermittelten Reisendenzahlen und der Zdhldaten aus
automatischen Fahrgastzahlsystemen und manuellen Zahlun-
gen in den SPNV-Fahrzeugen geeicht worden. Damit gilt das
Verkehrsmodell als prognosefahig. Fiir die Nachfrageprognose
fiir das Jahr 2027 sind sowohl geplante Anpassungen des
SPNV-Angebotes als auch entsprechende Raumstrukturdaten
des Zieljahres zugrunde gelegt worden. Daraus resultieren
Verdnderungen in der Nachfrage im SPNV, die als Planungs-
grundlage fiir die anschlieende Konzeption dienen.

Insgesamt bleiben die Fahrgastzahlen im Thiiringer SPNV
zwischen den Jahren 2022 und 2027 relativ stabil. Im Rahmen
der Verkehrsprognose*® wird eine leicht riickldufige Tendenz

in der Entwicklung der Personenkilometer fiir den Freistaat
Thiiringen von unter einem Prozent ausgewiesen, mit den oben
benannten Prognoseunsicherheiten. In Tabelle 13 wird die
Nachfrageentwicklung nach Streckenabschnitten dargestellt.
Dabei sticht deutlich die Stadtekette Gotha—Erfurt—-Wei-
mar-Jena—Gera als nachfragestarkste Relation heraus.

Insgesamt wird im Thiiringer SPNV ein weitgehend konstantes
Nachfrageniveau zwischen 2022 und 2027 prognostiziert.
Dabei werden die riickldufigen Entwicklungstendenzen im
landlichen Raum mit Bevdlkerungsriickgang durch Fahr-
gastzuwdchse vor allem im Bereich der Thiiringer Stadte-
kette weitgehend kompensiert. Die Einfliisse verdnderter
Mobilitdtsmuster durch Homeoffice und verdnderte Maf3-
nahmenpramissen im Mobilitdtssektor (wie zum Beispiel das
Deutschlandticket) konnten aufgrund fehlender empirischer
Grundlagen noch nicht in der Prognose beriicksichtigt werden.

18 durchgefiihrt durch das Thiiringer Landesamt fiir Bau und Verkehr mit dem Verkehrsmodell fiir den Freistaat Thiiringen
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Tabelle 13: Nachfrageprognose 2027 auf ausgewdhlten Streckenabschnitten

Nachfrage'’ Nachfrage Nachfrage-
Strecke 2022 2027 entwicklung | Begriindung
Verlagerung vom SPNV zur einzufiihrenden zweistiindlich ver-
Saalfeld (Saale)-Jena—Naumburg o Selmsmelan (e ¢
(-Leipzig/Halle (Saale)) 20 (el e
geringer Zuwachs durch Entfall der Standzeit in Naumburg (10 min
Reisezeitersparnis der RB 25 Saalfeld (Saale)-Jena—Halle (Saale))
(Halle (Saale)-) 1.020 1.070 +59 Verlagerung innerhalb des Schienenverkehrs in den Rdumen
Sangerhausen-Nordhausen : : ° Leipzig/Halle (Saale)-Heiligenstadt/Gottingen von Strecke
Erfurt—Leinefelde auf die Strecke Halle (Saale)-Kassel;

i o sowie Nahfragezuwachs durch Erh6hung der Anzahl von Direkt-
Nordhausen-Leinefelde 1.020 1.200 +18% verbindungen der RE 8/RE 9 zwischen Halle (Saale) und Kassel
Erfurt-Ilmenau 1.790 1.720 -4 % Bevolkerungsriickgang im llmkreis (in llmenau ca. -8 %)

Verlagerungswirkung mit der Taktverdichtung in Richtung
(Erfurt-)Gotha-Leinefelde 2100 2,220 +6% Gottingen einheitlich auf die Relation Erfurt-Gotha—Leinefelde

Bevdlkerungsriickgang im Raum Gotha und Unstrut-Hainich-Kreis
Erfurt-Weimar 12.710 13.130 +3 % Bevolkerungszuwachs in Erfurt und Weimar

19 durchschnittliche Querschnittsbelastung pro Tag (Besetzung Montag bis Freitag in der Schulzeit)

2.6. Angebotsstrategien im
offentlichen Personenverkehr

Der OPNV befindet sich derzeit im Spannungsfeld zwischen
geringeren Fahrgastzahlen aufgrund der Corona-Pandemie
und den hohen Anforderungen und Erwartungen, die sich
aus den Vorgaben und Zielen zur Reduktion der Treib-
hausgasemissionen ergeben. In diesem Spannungsfeld

ist zu erdrtern, wie geeignete Angebots-, Rahmen- und
Finanzierungsformen aussehen kénnen und wie diese
formell und technisch umgesetzt werden kdonnen.

Das zukunftsInstitut definiert beispielsweise eine Vielzahl
an Megatrends, um langfristige Entwicklungen mit grofier
Relevanz fiir alle Bereiche von Wirtschaft und Gesellschaft
zu beschreiben. Fiir den Megatrend Mobilitdt wird ein
neues Mobilitdtsparadigma prognostiziert, ,,das dem Auto
zunehmend seine Bedeutung als Statusobjekt nimmt:
Kiinftig ist es nur noch ein integrierter Bestandteil unter
vielen anderen in einem nahtlosen System—und dabei
immer hdufiger postfossil, vernetzt und (teil Jautonom. “

Das im Jahr 2022 von Juni bis August giiltige 9-Euro-Ticket
hat zu deutlichen Fahrgastzugewinnen im SPNV und StPNV
gefiihrt. Die daraus gewachsenen Forderungen fiir eine
Nachfolgeregelung haben zur Planung des Deutschland-
tickets gefiihrt, welches zum 1. Mai 2023 eingefiihrt werden
soll. Dadurch wird die Tariflandschaft im OPNV deutlich
vereinfacht, da erstmals ein Monatsticket im Abonnement
deutschlandweit im gesamten OPNV giiltig ist und mit einem
Einfilhrungspreis von 49 Euro im Jahr 2023 eine deutliche
Tarifabsenkung bedeutet. Dies ist mit dem Ziel verbunden,
vor allem Pendler zur OPNV-Nutzung zu animieren.

Schienenverkehr

Der 6ffentliche Verkehr in Deutschland soll schon in wenigen
Jahren klimaneutral erbracht werden, dies gilt auch fir

den Schienenverkehr. Da im Freistaat Thiiringen nur etwa

33 Prozent der Strecken elektrifiziert sind, ist die klassische
Elektrotraktion aktuell nur auf einigen Relationen moglich. Der
Anteil elektrifizierter Strecken soll bundesweit auf 70 Prozent
erhoht werden, wobei der Anteil der elektrischen Verkehrs-
leistungen (Menge der beforderten Personen und Giiter)

in Deutschland bereits schon jetzt bei mehr als 9o Prozent
liegt. Entsprechende Elektrifizierungsmafnahmen bendtigen
einen sehr langen Planungs- und Umsetzungszeitraum sowie
sehr hohe Investitionsmittel. Diese stehen weder beim Bund
noch beim Land in ausreichender Hohe zur Verfligung.

Insofern ist es erforderlich zu priifen, inwieweit alternative
Losungen technisch, betrieblich und wirtschaftlich tragfahig
gestaltet werden kénnen. Bei anstehenden Entscheidungen
zur eingesetzten Antriebstechnologie von Schienenfahr-
zeugen ist auch deren lange regelméBige Einsatzzeit von

30 bis 35 Jahren zu beriicksichtigen. Bei anstehenden
Ausschreibungen sollte bereits heute der Einsatz von
Fahrzeugen mit alternativen Antriebstechnologien gepriift
werden, um die Anforderungen der Zukunft zu erfiillen.

Mitte 2022 wurde das Ergebnis einer Machbarkeitsstudie
vorgelegt, die der Verband der Elektrotechnik Elektronik
Informationstechnik e.V. im Auftrag des Freistaats Thiiringen
zum Thema ,,Einsatz alternativer Antriebstechnologien im
Schienenpersonennahverkehr des Siidthiiringennetzes“
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erstellt hat. Die Machbarkeitsstudie fokussiert sich auf
zwei alternative Antriebskonzepte: den Wasserstofftrieb-
zug (kurz HEMU) und der Batterietriebzug (kurz BEMU).

Die Machbarkeitsstudie kommt zu dem Ergebnis, dass sich
Netze mit BEMU-Fahrzeugen grundsatzlich wirtschaftlicher
betreiben lassen als mit HEMU-Fahrzeugen. Andererseits

zeigt sich, dass ein Einsatz von BEMU-Fahrzeugen nicht auf

allen Strecken moglich ist, da die Méglichkeiten zum Nachladen

der Batterien nicht iberall gegeben sind und sich zum Teil
auch nur schwierig realisieren lassen.

Vor diesem Hintergrund werden Ansatze vorgeschlagen,

zur Einfiihrung der linienspezifisch geeignetsten Antriebsart
die einzelnen Verkehrsnetze anders als bisher aufzuteilen.

Die bisherigen Untersuchungen wurden auf der Basis von
Simulationen durchgefiihrt, deren Ergebnisse bisher kaum
durch Betriebserfahrungen unter realen Bedingungen mit
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben gespiegelt werden
konnten. AuRerdem hat sich auch bei den Kosten fiir
Bahnstrom (sowie auch fiir Wasserstoff) eine deutliche
Verteuerung ergeben, sodass die Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tungen gegebenenfalls iiberarbeitet werden miissten.

Es sind bereits verschiedene HEMU- und BEMU-Fahrzeuge

am Markt verfiighar, die ersten Regeleinsdtze in anderen
Bundeslandern erfolgen seit Sommer 2022. Allgemeingiiltige
Aussagen zu technischen und betrieblichen Erfahrungen
liegen noch nicht vor, ebenso wenig konnen Aussagen zu den
wirtschaftlichen Ergebnissen gemacht werden. Allerdings sind

Abbildung 10: Mindestbedienstandards von Landesbusnetzen
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im Zusammenhang mit der Einfiihrung alternativer Antriebe
erhebliche Investitionsbedarfe erforderlich, die zumindest
kurz- bis mittelfristig signifikant hohere Mittelbedarfe gegen-
iber dem bisherigen Betrieb mit Dieselfahrzeugen erfordern.

Im Vorfeld anstehender Ausschreibungen ist daher die
rechtzeitige Verfiigharkeit von Wasserstofftankstellen oder
Nachlademdglichkeiten zu priifen und zu gewahrleisten.

Straf’engebundener Nahverkehr

Vergleichbare Strategien zur Definition von Mindeststandards,
Umsetzung und Finanzierung von Landesbedeutsamen
Buslinien bestehen in mehreren Bundesldndern und Ver-
biinden. Abbildung 10 zeigt die Mindestbedienstandards der
verschiedenen Landesbusnetze. Je nach Bundesland wird der
Mindestbedienstandard anhand von Bedienzeit und Takt oder
anhand von Bedienzeit und Mindestanzahl vertakteter Fahrten-
paare vorgegeben. Lediglich der Freistaat Thiiringen sieht aktuell
keine Vorgaben zum Bedienzeitraum vor. Den differenziertesten
Angebotsstandard hat Sachsen-Anhalt. Dort existiert ein Ziel-
netz, welches nach zentraldrtlichen Funktionen jeder Verbindung
einen Mindestbedienstandard zuweist. Dabei wird in PlusBus-
und TaktBus-Standard unterschieden (siehe auch Kapitel 2.3.3.).

In einigen Bundesldndern werden neben dem
Fahrtenangebot auch Mindestvorgaben zu Anschliissen
oder zu Fahrzeugausstattungsmerkmalen, wie Steckdosen,
WLAN oder Sitzplatzangebot gemacht.



3.Handlungskonzept

3.1. Zielstellungen und politische Leitlinien

Unter Beachtung der gesetzlichen Vorgaben-insbesondere
des Thiiringer Gesetzes tiber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr-werden fiir diesen Nahverkehrsplan folgende
Zielstellungen des Freistaats Thiiringen festgehalten:

Verkehrspolitische Ziele

» Herstellung und Sicherstellung gleichwertiger Lebensbedin-
gungen, Verkehrssicherheit und Umwelt- sowie Klimaschutz

» gleichwertige Alternative zum motorisierten
Individualverkehr zur Erhhung des Modal Split des OPNV

» angemessene Beriicksichtigung der Belange von
Personen, die in ihrer Mobilitdt eingeschrankt oderin

besonderer Weise auf den OPNV angewiesen sind

> Erfiillung der Sicherheitsbediirfnisse der Benutzer

Angebot und Verkniipfung

» Organisation und Durchfiihrung als integriertes Verkehrsnetz:

SPNV als Grundgeriist mit Verkniipfung zum regionalen
und stadtischen StPNV

> Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes unter
Ausnutzung der geplanten InfrastrukturmaSnahmen,
inklusive weiterer Elektrifizierung

» Schaffung von ausreichend Abstellmdglichkeiten
fir Fahrrader und Kraftfahrzeuge an SPNV-Zugangs-

stellen (Errichtung von Mobilitdtsstationen)

» weiterer Ausbau des ThiiringenTaktes unter
starkerer finanzieller Verantwortung des Freistaats

» Ausbau landesbedeutsamer Buslinien

Infrastruktur und Fahrzeuge

» Hinwirken auf einen beschleunigten zweigleisigen Ausbau
mit Elektrifizierung der Mitte-Deutschland-Schienen-

verbindung sowie Elektrifizierung weiterer Eisenbahnstrecken

» Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken
unter Abwadgung des verkehrlichen Nutzens mit dem
erforderlichen Finanzierungsaufwand im Einzelfall

» Einsatz von Fahrzeugen mit geringen Schadstoff- und
Ldrmemissionen bzw. emissionsfreien Neufahrzeugen

Tarife und Information

» sozialvertrdgliche Tarife, Schaffung von durchgehenden Tarif-
angeboten unter Beriicksichtigung des Deutschlandtickets

» Ausbau digitaler Angebote insbesondere Informations-
angebote zu Verbindungen, Tarifen und Anschliissen

Das Landesentwicklungsprogramm Thiiringen 2025 ist eine
weitere ibergeordnete Grundlage, mit der Zielstellungen fiir den
offentlichen Verkehr festgelegt werden. Darin ist die Weiterent-
wicklung der ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die
Sicherung der Erreichbarkeit und die Vermeidung von Parallel-
verkehren als eine Leitvorstellung eingetragen. In den Erforder-
nissen der Raumordnung konkretisieren sich weitere Belange,
die den &ffentlichen Verkehr betreffen. Im aktuell laufenden An-
derungsverfahren ergeben sich zudem Erfordernisse, beispiels-
weise zur Festlegung der Zentralen Orte, vor deren Hintergrund
auch Angebote des offentlichen Verkehrs zu bewerten sind.

Parallel zum Landesentwicklungsprogramm Thiiringen
2025 wird auch das ,,Landesverkehrsprogramm®, das die
Thiiringer Landesregierung zuletzt 2007 vorgelegt hat, einem
Relaunch unterzogen. Das neue Landesverkehrsprogramm
soll unter dem Titel ,,Mobilitdtsstrategie Thiiringen* ver-
offentlicht werden. Es betrachtet die Rahmenbedingungen
und Grundsatzliches zum Thema Mobilitdt in Thiiringen.
Zudem werden die unterschiedlichen Verkehrstrager und
ihre zukiinftige Bedeutsamkeit analysiert sowie aktuelle
Verkehrsprognosen ausgewertet. Abschlieend werden
Handlungsempfehlungen zur zukunftsfahigen Ausgestal-
tung von multimodalen Mobilitdtsstrategien in Zeiten der
Verkehrs- und Energiewende fiir Thiiringen dargestellt.

Vor dem Hintergrund der Zielstellungen und politischen

Leitlinien werden die im Folgenden beschriebenen
Qualitdtsstandards, MaRnahmen und Priifauftrage formuliert.
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3.2. Qualitatsstandards des SPNV-Angebotes

Die in Kapitel 2.3.6. aufgefiihrten Kundengarantien
(Informations- und Vertriebsgarantie, Einstiegsgarantie,
Antwortgarantie und Sauberkeitsgarantie) stellen eine
Ergdnzung der gesetzlich geregelten Fahrgastrechte im
Eisenbahnverkehr (Entschadigung fiir verspatete Ankunft am
Zielort, Ersatz von Kosten fiir ein anderes Verkehrsmittel und/
oder Ubernachtung) dar und sollen ungeachtet der bislang
geringen Inanspruchnahme weiter angewendet werden.

Die im SPNV geltenden Qualitdtsstandards werden im
Vorfeld von Neuvergaben der Vergabenetze definiert und
anschlielend in den Verkehrsvertragen verbindlich fest-
gelegt. Auf diese Weise werden Qualitdtsanforderungen
durch den Aufgabentrager formuliert, die das betreibende
Eisenbahnverkehrsunternehmen einzuhalten hat und die
bei Nichteinhaltung mit Pénalen versehen werden kénnen.

Tabelle 14 gibt einen Uberblick iiber die Qualitdtskriterien

und die zugehorigen Anforderungen im SPNV fiir die
Vergabenetze unter Federfiihrerschaft des Freistaats
Thiringen. Bei durch benachbarte Aufgabentrager feder-
fiihrend betreuten Vergabenetzen sowie besonderen
regionalen oder verkehrlichen Rahmenbedingungen
konnen abweichende Regelungen getroffen werden.

Tabelle 14: Qualitdtsstandards im SPNV im Freistaat Thiiringen

Qualitatskriterien

Anforderungen

Piinktlichkeit

Zugausfille

Schienenersatzverkehr/
Busnotverkehr

Fahrzeugeinsatz

Platzkapazitaten

Fahrgastinformation

Zugbegleitquote
Anschlusssicherung

Storungsmanagement

Tarif und Vertrieb

mindestens 95 % pro Linie oder pro Netz, Zeiten werden oft auf 3 min zuldssige Verspdtung festgelegt
(Ausnahmen z. B. Verspatungen wegen Anschlussgewahrung, hoherer Gewalt, behérdlichen Anordnungen und besonderer
Infrastrukturstérungen)

fur ausgefallene Leistungen grundsatzlich kein Bestellerentgelt

Pflicht zur Ersatzbeférderung bei Zugausfall und Bereitstellung moglichst barrierefreier Fahrgastinformation und Beriicksichti-
gung der Belange von Menschen mit Behinderung (barrierefreie Ersatzverkehre oder alternative Beforderungsmoglichkeiten)

zuldssige Hochstgeschwindigkeit und hohes Beschleunigungsvermogen, funktional ansprechende Innenausstattung, Fahr-
gastinformationen, Barrierefreiheit, Vorgabe fiir Fristen zur Beseitigung von Schdden, im Falle der Beschaffung von Neufahr-
zeugen klimafreundliche Antriebstechnologie

Vorgabe der Mindestsitzplatzkapazitdten je Zugfahrt

Bereitstellung von Fahrplandaten (Soll- und Echtzeitdaten) und Textmeldungen in den jeweiligen Landesauskunftssystemen,
in der DB-Fahrplanauskunft und an den Stationen; soweit moglich sollen die Fahrplanauskiinfte barrierefrei verfiigbar sein

linienspezifische Vorgaben von 100 % tiber den ganzen Tag bei RE-Leistungen, mindestens 50 % bei RB-Leistungen
grundsatzlich sind alle vorgegebenen Anschlussverbindungen zu gewédhrleisten

Entwicklung eines Konzepts fiir das Storungsmanagement mit digitaler tdglicher Information des Aufgabentragers
(Push-Service)

Vorhaltung personenbedienter Vertriebsstellen, Ermdglichung von Fahrausweisverkauf auf dem Bahnsteig bei nachfrage-
starken Stationen, Vorhaltung Fahrausweisentwerter auf dem Bahnsteig, derzeit Fahrausweisvertrieb in vielen Ziigen, wobei
mittelfristige Fokussierung auf digitale Vertriebswege vorgesehen ist

Vorgabe zu bestimmten Vertriebsanforderungen, kostenfreie Beférderung von Fahrrddern (im Rahmen der gegebenen Kapazi-
tdten), Vorgabe bestimmter Tarifsortimente, Regelungen zur Einfithrung neuer Tarife/ Verbunderweiterungen
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3.3. Verkehrsangebot — Zielkonzept 2023-2027

Im Folgenden wird die Weiterentwicklung des SPNV-Angebots
in Thiiringen beschrieben. Voraussichtliche Anderungen

im Angebot des SPFV werden nur nachrichtlich aufgefiihrt,

da der Freistaat Thiiringen auf die Planungen im SPFV

keine Einflussmoglichkeiten hat.

Bei der Erstellung eines Fahrplans wird wegen der iiberregiona-
len Abhdngigkeiten zuerst der SPFV geplant. Hierdurch werden
bereits wichtige Randbedingungen fiir die Trassenbelegung
auf den Strecken und die Bahnhofsgleisbelegung in den
Knoten festgelegt. Im ndachsten Schritt werden die Ziige des
Nahverkehrs und Giiterverkehrs geplant. Auf die Planungs-
parameter der DB Netz AG und deren Bedeutung fiir die
Angebotskonzeption wird im folgenden Exkurs eingegangen.

Exkurs: Planungsparameter der DB Netz AG und
deren Bedeutung fiir die Angebotskonzeption

Bevor fiir die Fahrgdste ein Fahrplan des Schienenver-
kehrs veréffentlicht werden kann, erfolgt bei den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen ein langer Prozess der
Fahrplankonstruktion, die auch als Trassenkonstruktion
bezeichnet wird. Eine Trasse kennzeichnet die zeitliche
und rdumliche Belegung der Eisenbahninfrastruktur.

Die Richtlinie (Ril) 402 der DB AG regelt im Modul 0301

die Konstruktion von Fahrplantrassen. Demnach erfolgt

die Trassenkonstruktion auf Basis der Trassenanmeldung
eines Kunden (zum Beispiel eines Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens), der maigebenden Infrastruktur und den in der
Ril 402 festgelegten Konstruktionsregeln. Auf Grundlage der
mafigebenden Infrastruktur wird die Fahrzeit-, Belegungs-
und Konfliktberechnung durchgefiihrt. Fiir die Infrastruktur
missen hierbei mindestens die Attribute Lange, zuldssige
Geschwindigkeit und Gradiente vorliegen. Neben der mas-
gebenden Infrastruktur ist das einzusetzende Fahrzeug ein
wichtiges Kriterium der Fahrzeitermittlung und somit im
Prozess der Fahrplankonstruktion. Im Fahrplan sind fiir jede
Zugfahrt Qualitatszuschldage in Form von Regel- und Bau-
zuschldgen sowie Pufferzeiten zwischen zwei Zugfahrten zu
beriicksichtigen, um das Entstehen sowie Ubertragen von
Verspdtungen zu minimieren. Diese Qualitdtsparameter dienen
einer Reduktion oder gar Vermeidung von Verspdtungen.

Die fahrdynamischen Eigenschaften der eingesetzten Fahrzeuge
haben mafBgeblichen Einfluss auf die im realen Betrieb erreich-
baren Fahrzeiten. Fahrzeuge in Dieseltraktion erreichen meist
geringere Hochstgeschwindigkeiten als elektrisch angetriebene
Fahrzeuge. Auch unterscheiden sich die Werte fiir Beschleu-
nigungsvorgange voneinander. Bei einer Umstellung der
eingesetzten Fahrzeuge ist daher anzustreben, dass neue Fahr-
zeuge mindestens die gleichen fahrdynamischen Eigenschaften
aufweisen, wie die bisher zum Einsatz kommenden. Bei einem
Fahrzeugwechsel ist sicherzustellen, dass die fiir das jeweils
vorgesehene Fahrplankonzept erforderlichen Fahrzeiten erreicht
werden und die vorgesehenen beziehungsweise vorhandenen
Kreuzungsmoglichkeiten im Fahrplan beriicksichtigt werden

kdnnen. Dieses ist insbesondere vor dem Hintergrund wichtig,
dass in Thiiringen viele Strecken nur eingleisig ausgebaut sind.

Ein weiteres wichtiges Element im Fahrplan ist die Haltezeit
im Personenverkehr. Nach Ril 402 darf im Nahverkehr eine
Haltezeit von 30 Sekunden nicht unterschritten werden, bei
Einsatz von Fahrzeugen mit Spaltiiberbriickern werden in der
Regel mindestens 42 Sekunden erforderlich. Besondere

betriebliche Situationen erfordern langere Mindesthaltezeiten.
So sind bei Fahrtrichtungswechseln gemas Ril 402 mindestens

finf Minuten Haltezeit einzuplanen. Ausnahmeregelungen
gibt es zum Beispiel fiir die Kopfbahnhofe Lauscha und
Weimar Berkaer Bahnhof. Auch die zum Einsatz kommenden
Fahrzeuge haben einen Einfluss auf die Haltezeit. Nach-
dem ein Zug zum Stehen gekommen ist, werden Zeitanteile
fiir das Ausfahren etwaiger Schiebetritte, die Freigabe der
Tiiren und schlieBlich die Offnung dieser notwendig. Diese
Zeitanteile sind fiir jede eingesetzte Baureihe fix und fallen
bei jedem fahrplanmaigen Halt in gleicher GroBenordnung
an. Nach dem erfolgten Verkehrshalt eines Zuges sind diese
Zeitanteile in umgekehrter Reihenfolge ebenfalls als fester
Bestandteil in der Haltezeit eines Zuges zu beriicksichtigen.
Als relativ flexibler Zeitanteil ist die Zeit anzusehen, die fiir
den eigentlichen Fahrgastwechsel vorzusehen ist. Dieser
Anteil ist sowohlvon Anzahl und Gréf3e der Tiiren als auch
von der Anzahl aus- und einsteigender Fahrgdste abhdngig.

Eine Sonderform des Personenhalts ist der Bedarfshalt an
Stationen mit geringem Fahrgastaufkommen. Hier kénnen
die Reisenden sowohlim Zug als auch am Haltepunkt
signalisieren, dass ein Ein- oder Ausstieg erfolgen soll.
Fiir die Fahrplankonstruktion gibt es Regelungen, damit
durch den Halt an Stationen mit Bedarfshalt keine Ver-
spatungen fiir die Zugfahrt entstehen. Im Regelfall ist auch
hier eine Mindesthaltezeit von 30 Sekunden vorzusehen.

Um sicherzustellen, dass in den Auskunftsmedien nur
realistisch erreichbare Anschliisse veroffentlicht werden,
wird von den Stationsbetreibern fiir jeden Knotenbahnhof
eine individuelle Mindest-Ubergangszeit definiert, wobei
eine Differenzierung nach bahnsteiggleichem Ubergang
und Ubergang mit Bahnsteigwechsel vorgenommen wird.

Bei Neuvergaben von Verkehrsvertrdagen, die neue Fahrzeuge
vorsehen beziehungsweise bei denen durch einen Betreiber-
wechsel andere Fahrzeuge eingesetzt werden, sind die oben
genannten Faktoren gleichermafien wie die fahrdynamischen
Fahrzeugeigenschaften zu beriicksichtigen, damit es nicht
zu langeren Fahr- und Haltezeiten kommt, die sich ihrer-
seits negativ auf den geplanten Fahrplan auswirken.
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3.3.1. Schienenpersonenfernverkehr

Signifikante Anderungen im Angebot des SPFV in den
ndchsten Jahren gegeniiber dem Status quo sind derzeit nicht
bekannt. Die Inbetriebnahme der VDE 8, die fiir Thiiringen
insgesamt Verbesserungen im SPFV bedeutete, fiel in die
Laufzeit des vorangegangenen Nahverkehrsplans. Mit der
Inbetriebnahme der VDE 8 war allerdings der weitestgehende
Entfall des SPFV auf der Saalbahn (siehe Kapitel 2.3.1.)
verbunden. In diesem Zusammenhang hat die DB AG dem
Freistaat Thiiringen zugesagt, dass es ab Dezember 2023
wieder vertaktete zweistiindliche IC-Angebote zwischen
Niirnberg—Saalfeld (Saale)—Jena und Leipzig geben wird.

Aufgrund unzureichender Fahrzeugverfiigharkeit kann die DB
Fernverkehr AG diese Zusage zundchst nur zum Teil erfiillen.
Nach aktuellem Planungsstand ist seitens DB Fernverkehr
vorgesehen, das aktuell aus Einzelziigen bestehende Angebot
ab dem Jahresfahrplan 2024 um vier weitere Zugpaare zu
ergdnzen. Ein vollstandiger Zweistundentakt der IC-Linie 61
Leipzig-)Jena—Saalfeld (Saale)-Niirnberg—Karlsruhe wird

von DB Fernverkehr erst zum Jahresfahrplan 2026 avisiert.

Auf der Mitte-Deutschland-Verbindung ist wahrend
der Laufzeit des vorliegenden Nahverkehrsplans keine
Anderung des Status quo-Angebots von zwei bis drei
Zugpaaren je Tag von und nach Gera zu erwarten.

Abbildung 11:
Geplante Angebotsanderungen im SPNV in Nordthiringen
Eigene Darstellung IVE mbH
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3.3.2. SPNV-Zielkonzept 2023-2027

Das im Folgenden vorgestellte SPNV-Zielkonzept stellt eine
Fortschreibung des im Jahr 2017 erstellten umfassenden
Angebots- und Netzentwicklungsplans dar. Dieses Angebots-
konzept wurde fiir die Zeithorizonte 2024 und 2030

erstellt und wird fortlaufend an absehbare Veranderungen
der planerischen Rahmenbedingungen angepasst.

Die Nachfrage nach 6kologischen Alternativen zum privaten
Pkw gewinnt derzeit an immer gréBerer Bedeutung. Gleichzeitig
sind die SPNV-Angebote effizient und hinsichtlich der zu er-
wartenden Nachfrageentwicklung leistungsfahig zu gestalten.
Der Freistaat Thiiringen sowie die Landkreise und kreisfreien
Stddte mochten in den ndchsten Jahren gemeinsame Schritte
zur Verbesserung des Angebotes im 6ffentlichen Verkehr gehen.

Die Bedienungsqualitdt im SPNV sollte sich grundsatzlich an
einem 60-Minuten-Takt auf allen Linien orientieren. Dabei
kénnen sich durch Uberlagerungen mehrerer Linien zwei und
mehr Bedienungen pro Stunde und Richtung auf Relationen

in die Verdichtungsrdume ergeben. Trotz des hohen Anteils
eingleisiger Strecken mit den daraus resultierenden Ein-
schrankungen bei der Fahrplankonstruktion sollen die Ziige in
merkbaren Takten, idealerweise im Sinne eines ITF, verkehren.

Wo immer moglich, soll durch attraktive Umsteigebezie-
hungen sowohl zwischen unterschiedlichen Angeboten des
Schienenverkehrs als auch des StPNV eine hohe Verbin-
dungs- und Erschlieungsqualitdt gewdhrleistet werden.



Im Folgenden wird ausschlieBlich auf diejenigen Inhalte

des SPNV-Zielkonzepts 2023—-2027 eingegangen, die eine
Anderung gegeniiber dem Status quo erfahren. Alle nicht ge-
nannten Linien behalten Leitungsangebot sowie -umfang des
Status quo im Wesentlichen bei (Stand: November 2022).

Nordthiiringen

In der Region Nordthiiringen sind Anderungen bei
den Linien RE 11, RE 8 und RB 52 geplant.

Die Linie RE 11, die im Status quo die Relation Erfurt-Ddll-
stddt-Leinefelde—Kassel-Wilhelmsh&he unter der Bezeichnung
RE 2 bedient, soll eine Anderung des Linienverlaufs sowie des
Laufwegziels erfahren. Geplant ist, diese Linie auf der Relation
Erfurt—-Gotha—Leinefelde—Gottingen zu fiihren, wobei die

Lage des Verkehrshalts in Gotha in Abhdngigkeit von den fahr-
planerischen Randbedingungen einzuordnen ist. Zusammen
mit der unverdnderten Linie RE 1 ergibt sich auf der Relation
Erfurt—-Mihlhausen-Leinefelde—Go&ttingen somit erstmals

ein stiindliches umsteigefreies Angebot mit Anschliissen

an den Fernverkehrin/aus Richtung Norddeutschland.

Die geplanten Anderungen der Linie RE 11 stehen in direktem
Zusammenhang mit den Anderungen der Linie RE 8. Diese Linie,
die bisher die Relation Halle (Saale)-Sangerhausen-Leine-

felde bedient, soll bis nach Kassel-Wilhelmsh&he verldngert
werden. In Verbindung mit der unveranderten Linie RE 9
entsteht auf der Relation Halle (Saale)—Nordhausen—Kassel-
Wilhelmshohe ein stiindliches umsteigefreies Angebot. Die
Linien RE 8 und RE 9 unterscheiden sich zukiinftig ledig-

lich durch ihre unterschiedlichen Haltekonzeptionen.

Fiir die Linie RB 52 auf der Relation Erfurt—Déllstadt—Bad
Langensalza-Leinefelde ist eine Ausweitung des Verkehrs-
angebots wahrend der HVZ geplant. Diese HVZ-Verdichtung
beschrankt sich auf den Abschnitt Erfurt—-Bad Langen-
salza und wird in den wichtigen Pendlerzeiten als Ersatz
fur den gednderten RE 11 ein stiindliches Angebot bieten.
Fiir Dollstadt ergibt sich eine geringfiigige Verringerung
der Bedienungshdufigkeit in den Nebenverkehrszeiten.
Gleichzeitig erhoht sich jedoch die Bedienungshaufigkeit
fuir die Stationen der Orte Grafentonna, Dachwig, Elxleben,
Kithnhausen, Erfurt-Gispersleben sowie Erfurt Nord.

In Abbildung 11 sind die Linien, fiir die Anderungen geplant
sind, dargestellt. Die beiden Linien RE 1 und RE 9, die
keine Anderungen erfahren, sind nachrichtlich enthalten.

Abbildung 12:
Geplante Angebotsanderungen im SPNV in Ostthiringen |
Eigene Darstellung IVE mbH
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Ostthiiringen

Die geplanten Anderungen in der Region Ostthiirin-
gen konnen in drei Biindel eingeteilt werden.

Zunichst werden die Anderungen, die die Linien RE 15,

RE 16, RE 17 und RE 18 betreffen, erldutert. Hier ist geplant,
die Linie RE 15, die im Status quo die Relation Saalfeld
(Saale)—Jena Saalbahnhof bedient, iiber Jena hinaus nach
Leipzig zu verlangern. In Naumburg wird diese Linie An-
schluss von/zu der Linie RE 16 (Erfurt—Naumburg—Halle
(Saale)) in/aus Richtung Erfurt haben, in Leipzig ist eine
Anbindung an den SPFV in/aus Richtung Berlin geplant.

Die Linie RE 16 wird von dem bestehenden 120-Minuten-Takt

auf einen 60-Minuten-Takt verdichtet. Auferdem ist in Naum-
burg ein Anschluss aus/in Richtung Erfurt—Weimar sowohl an
den RE 15 als auch an den Fernverkehr (IC 61) in/aus Richtung

Leipzig geplant. Dieser Anschluss erfolgt aufgrund der 120-Mi-

nuten-Takte von RE 15 und SPFV im stiindlichen Wechsel.

Im Zuge der Neuordnung der Verkehre entfallen die beiden
Linien RE 17 (Erfurt—Naumburg) und RE 18 (Halle (Saale)-Jena)
und werden in die Linien RE 15 und RE 16 integriert.

In Abbildung 12 sind die vorgenannten,
geplanten Angebotsdnderungen visualisiert.
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Abbildung 13:
Geplante Angebotsanderungen im SPNV in Ostthiringen Il
Eigene Darstellung IVE mbH

Weiterhin sind in der Region Ostthiiringen Angebotsdanderungen
der Linien RE 14, RE 42, RE 3, RB 21 und RB 28 geplant.

Die Linie RE 14 (Saalfeld (Saale)-Bamberg—Niirnberg)

wird von einem 120-Minuten-Takt im Status quo auf einen
60-Minuten-Takt verdichtet. Dieses ergibt sich durch
Integration der Linie RE 42 (Leipzig-Jena—Saalfeld (Saa-
le)-Niirnberg), welche wiederum infolge der Integration
entfdllt. Das entfallene Angebot der Linie RE 42, das nicht

im Linienverlauf der Linie RE 14 liegt, wird im Bereich Saal-
feld (Saale)-Leipzig durch den SPFV auf der Saalbahn ersetzt.

Im Rahmen der Giiltigkeit des vorliegenden Nahverkehrs-
planes wird gepriift, ob in Abhdngigkeit von sich dndernden
Fernverkehrsanschliissen in Erfurt der Stundentausch

der beiden jeweils im 120-Minuten-Takt verkehrenden
Linien RE 3 (Erfurt—Jena) (Verdichter-RE, RE 3-V) und RB 21
(Erfurt—Jena—Gera) gesamtverkehrlich sinnvoll ist.

Die Linie RB 28 (Jena Saalbahnhof-P68neck unterer Bahnhof)
erfihrt eine Anderung der Fahrlagen, sodass die Wendung

in Jena Saalbahnhof groftenteils zur vollen Stunde stattfinden
kann. Damit kann eine bessere Systematisierung der
Anschliisse erreicht werden.

Die von den geplanten Anderungen betroffenen
Linien sind in Abbildung 13 dargestellt.




Ebenfalls auf die Region Ostthiiringen entfallen die geplanten
Anderungen der Linien RE 12, RE 13, RB 22, RB 37 sowie
der Linien der S-Bahn Mitteldeutschland S 5 und S 5x.

Die beiden Linien RE 12 (Leipzig—Gera—Weida—Saalfeld (Saale))
und RE 13 (Leipzig—-Gera—Weida—Hof) verkehren im Abschnitt
Leipzig—Weida unverdndert vereint und werden weiterhin in
Weida gefliigelt. Der als RE 12 bezeichnete Zugteil bedient ab
Weida den Abschnitt Weida—Saalfeld (Saale), der Zugteil RE 13
verkehrt auf dem Abschnitt Weida—Hof. Zur Verbesserung der
Anschliisse in Hof in/aus Richtung Regensburg erfolgt ein Stun-

dentausch. Durch die gemeinsame Fithrung beider Linien im Ab-

schnitt Leipzig—Weida betrifft der Stundentausch beide Linien.

Auf der Relation Leipzig—Gera—Saalfeld (Saale), die gleicher-
maBen von den beiden Linien RE 12 und RB 22 bedient wird,
istim Abschnitt Gera—Leipzig ein zusatzliches Zugpaar in
der morgendlichen HVZ geplant. Ein Ubergang zur Linie

RB 32 (Saalfeld (Saale)—Blankenstein) ist zu priifen.

Im Altenburger Land verkehren zukiinftig wie auch im Status
quo die beiden Linien S 5 (Halle (Saale)-Leipzig—Alten-
burg-Zwickau) und S 5X (Halle (Saale)-Leipzig/Halle Flug-
hafen-Leipzig—Altenburg—-Zwickau). Es ist geplant, diese
Linien zweistiindlich in G6Bnitz beziehungsweise Werdau zu
fligeln. Der neue Fliigel G6B3nitz—Glauchau ersetzt hierbei die
bisherige Linie RB 37 (GoBnitz—Glauchau). Der neue Fliigel
Werdau-Reichenbach-Plauen (Vogtl) ersetzt auf diesem
Abschnitt die bisherige Linie RB 2 der Vogtlandbahn.

Abbildung 14:

Geplante Angebotsdnderungen im SPNV in Ostthiiringen IlI
Eigene Darstellung IVE mbH

Die von den geplanten Anderungen betroffenen
Linien sind in Abbildung 14 dargestellt.
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Ost- und Mittelthiiringen

In der Region Ost- und Mittelthiiringen
sind die Linien RB 20, RB 25, RE 19 und RE 49
von geplanten Angebotsdnderungen betroffen.

Die Linie RB 20, die im Status quo die Relation Eisenach—
Erfurt—-Naumburg—Leipzig bedient, muss auf den Laufweg
Eisenach—Erfurt—-Naumburg eingekiirzt werden. Die Einkiirzung
dieser Linie geschieht in Folge der von den benachbarten
Aufgabentrdgern in Sachsen-Anhalt und in der Region Leipzig
geforderten Einfilhrung einer neuen Linie S 6 Naumburg—Leipzig
Hbf (tief)—Leipzig-Stotteritz. Hintergrund ist die gewiinschte
Einbindung der Achse Naumburg-Weifienfels—Markranstadt

in den Leipziger City-Tunnel. In Naumburg ist eine Anschluss-
verkniipfung zwischen den Linien RB 20 und S 6 geplant. Die
Brechung der bisher durchgehenden SPNV-Linie in Naumburg
und damit der Entfall der umsteigefreien SPNV-Verbindung
Eisenach/Erfurt/Weimar—Leipzig entspricht nicht den ver-
kehrlichen Zielstellungen des Freistaats Thiiringen. Um die
Gestaltung eines ldnderiibergreifend gesamthaft passfahigen
SPNV-Angebots zu ermdéglichen, musste dies im Rahmen des
geplanten Gesamtkonzepts zwangsldufig akzeptiert werden.
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Abbildung 15:
Geplante Angebotsdnderungen im SPNV in Ost- und Mittelthiiringen
Eigene Darstellung IVE mbH

Im Zusammenhang mit der Neuordnung der Verkehre im Raum
Naumburg wird bei der Linie RB 25 (Saalfeld (Saale)-Jena-
Naumburg—Halle (Saale)) eine Verkiirzung der bisher fiir die
Korrespondenz mit der Linie RB 20 bendtigten Standzeit in
Naumburg geplant, sodass fiir Fahrten tiber Naumburg hinaus
eine Reisezeitverkiirzung von circa 10 Minuten méglich wird.

Die Linie RE 19/49 (Niirnberg—Coburg—Sonneberg) verkehrt
im Status quo im Abschnitt Bamberg—Coburg bereits {iber
die Neubaustrecke VDE 8. Es ist geplant, ab/bis Coburg

in Ergdnzung der in Coburg bereits haltenden ICE-Ziige
fiinf RE-Zugpaare tiber die VDE 8 bis/ab Erfurt Hbf zu
fuhren. Die Zahl der Zugverbindungen zwischen Coburg
und Sonneberg bleibt von dieser Verdichtung unberiihrt,
allerdings wird auf der Relation Niirnberg—Sonneberg
zukiinftig zweistiindlich ein Umstieg erforderlich.

Die von den beschriebenen Anderungen
betroffenen Linien sind in Abbildung 15 dargestellt.




Abbildung 16:
Geplante Angebotsdnderungen im SPNV in Siidthiiringen
Eigene Darstellung IVE mbH

Siidthiiringen

In der Region Siidthiiringen sind bei den Linien RB 40,
RB 41, RB 43, RB 44 und RE 50 Anderungen geplant.

Die Anderung der Linie RB 40 (Meiningen-Schweinfurt) sieht
vor, diese Linie in Analogie zu den anderen Linien tber den
Knoten Grimmenthal verkehren zu lassen. Fiir die Linie RB 40
ist dieses mit einem Fahrtrichtungswechsel in Grimmenthal
verbunden. Mit der verdnderten Linienflihrung sowie der
neuen Knotenstruktur werden Anschlussverbesserungen
sowie Reiseketten mit stiindlichen Verbindungen zwischen
Unterfranken, Siidthiiringen und Erfurt ermoglicht. Die Fiihrung
der Linie RB 4o iiber Grimmenthal erfordert mit Ausnahme
der Tagesrandlagen eine tempordre Aufgabe des Haltes
Ritschenhausen aufgrund der infrastrukturellen Gegeben-
heiten. Perspektivisch kann der Neubau eines Bahnsteigs
an der Strecke von/nach Grimmenthal gepriift werden.

Bei der RB 41 (Eisenach—Meiningen—Eisfeld-Sonneberg—Neu-
haus a. R.) ist fiir die zweistiindlich bis/ab Eisfeld verkehrenden
Ziige ein Entfall der langen Standzeiten in Grimmenthal vorgese-
hen. Dadurch verkiirzen sich die Reisezeiten fiir die iber Grim-
menthal hinausfahrenden Reisenden um circa 11 Minuten in
Richtung Eisfeld beziehungsweise um circa 17 Minuten in Rich-
tung Meiningen. Der ebenfalls zweistiindlich verkehrende Zug-
lauf Eisenach—Meiningen—Neuhaus a. R. verkehrt unverandert.

Die Linie RB 44 (Erfurt—-Zella-Mehlis—Meiningen) wird um eine
Stunde gedreht, um die Anschlussbeziehungen im Knoten
Grimmenthal von/zur Linie RB 41 zu verbessern. Zur Aufrecht-
erhaltung der bestehenden Anschlussbeziehungen in Zella-
Mehlis beziehungsweise des bestehenden Fahrplangefiiges
erfolgt in diesem Zusammenhang auch eine Stundendrehung
bei den Linien RB 43 (Wernshausen-Schmalkalden-Zella-
Mehlis—Suhl) in Zeiten und auf Abschnitten mit zweistiindlicher
Bedienung sowie RE 50 (Erfurt-Zella-Mehlis—Meiningen).

Die von diesen Anderungen betroffenen Linien
sind in Abbildung 16 dargestellt.
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Deutschlandtakt

Aufbauend auf einer Machbarkeitsstudie zur Priifung eines
Deutschlandtakts im Schienenverkehr, die die grundsatz-
liche betriebliche, technische und rechtliche Machbarkeit
eines deutschlandweiten Taktverkehrs bestétigt hat,
wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) (heute: BMDV — Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr) die Erarbeitung eines Zielfahrplans
fiir den SPFV und den SPNV auf der Basis von Takttrassen
beauftragt. Der Schienengiiterverkehr (SGV) wird dabei
iber sogenannte Systemtrassen addquat beriicksichtigt.
Seit Sommer 2020 liegt der Zielfahrplan Deutschlandtakt
in einem dritten Gutachterentwurf vor. Eine umfassende
Information der Offentlichkeit durch das BMDV wurde iiber
die Seite www.deutschlandtakt.de fortlaufend erméglicht.

Mit einem Deutschlandtakt wird das Ziel verfolgt, den
planerischen Rahmen fiir eine zukiinftig fahrplanbasierte Infra-
strukturplanung zu schaffen, auf der ein netzweit vertaktetes
und aufeinander abgestimmtes Schienenverkehrsangebot

mit attraktiven Anschliissen, kurzen Reisezeiten und hoher
Verldsslichkeit entwickelt werden kann. Das bedeutet, dass
der iterativ entwickelte Zielfahrplan die Planungsgrundlage

fiir einen gezielten Infrastrukturausbau darstellt. Nach der
Erstellung des Zielfahrplans hat der vom Bund beauftragte
Gutachter den dafiir erforderlichen zusatzlichen Infrastruktur-
bedarf aufgezeigt. Da die volkswirtschaftliche Rentabilitadt der
erforderlichen Investitionen fiir die bedarfsplanrelevanten
Mafinahmen im Rahmen der durchgefiihrten volkswirtschaft-
lichen Bewertung mit einem Nutzen-Kosten-Verhdltnis von 1,46
nachgewiesen werden konnte, wird der fiir die Umsetzung des
SPFV-Zielfahrplans sowie ausreichende SGV-Trassenkapazitdten
erforderliche zusatzliche Infrastrukturbedarf als Anlage zu

§ 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) in den Vor-
dringlichen Bedarf des Bedarfsplans der Bundesschienenwege
aufgenommen, sofern er darin nicht bereits enthalten war.

Derim September 2022 vom BMDV verdffentlichte finalisierte
Abschlussbericht zum Deutschlandtakt kann unter der oben ge-
nannten Internetadresse abgerufen werden und enthalt sowohl
den in Form von Netzgrafiken dargestellten Zielfahrplan sowie
die dafiir erforderlichen infrastrukturellen Voraussetzungen.

Die im Freistaat Thiiringen vorhandene Infrastruktur muss
zur Umsetzung des SPFV-Angebots nur punktuell ausgebaut
werden. Der Gutachter des Bundes hat lediglich zwei Maf3-
nahmen detektiert. Hierbei handelt es sich um den Knoten
Erfurt (Uberwerfungsbauwerke zur Leistungsfihigkeits-
steigerung beziehungsweise Engpassauflésung) und die
NBS/ABS Fulda-Eisenach (Erhéhung der Geschwindigkeit
im Abschnitt Wildeck-Honebach—-Gerstungen). Fiir beide
MaBnahmen kdnnen zum Zeitpunkt der Bearbeitung des vor-
liegenden Nahverkehrsplans keine belastbaren Aussagen zu
einem moglichen Fertigstellungszeitpunkt (voraussichtlich
nach Ende der Giiltigkeit dieses NVP) gemacht werden.

Die geringe Zahl von Maflnahmen im Freistaat Thiiringen

im Vergleich zu den anderen Landern (zwei von 171) ist im
Kontext der 2017 abgeschlossenen Infrastrukturmanahmen
des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 8 (ABS/NBS Halle
(Saale)/Leipzig—Erfurt—Ebensfeld) zu sehen. Auch zukiinftig
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wird der iberwiegende Teil des SPFV diese — derzeit noch
iber Kapazitatsreserven verfiigenden — Strecken befahren.
MaBnahmen zum Ausbau der Relation Frankfurt (Main)—Erfurt
sind vorgesehen (siehe oben). Fiir den (jeweils zweistiind-
lichen) SPFV auf den Relationen Erfurt—Jena—Chemnitz

und Leipzig—Jena—Niirnberg sind laut Gutachter des

Bundes keine Infrastrukturmainahmen erforderlich.

Weitere Infrastrukturmanahmen, die fiir die Umsetzung der
von den Ldndern gemeldeten SPNV-Angebotskonzepten er-
forderlich sind, aber keine Wirkung auf den SPFV und/oder den
SGV haben, sind nicht bedarfsplanrelevant. Eine Finanzierung
des Bundes iiber den BVWP wird hier nicht erfolgen. Vielmehr
obliegt die Finanzierung dieser Manahmen den Landern
(gegebenenfalls unter Inanspruchnahme einer Férderung nach
dem GVFG). Von den bundesweit 199 MaBnahmen betreffen
nur drei den Freistaat Thiiringen. Es handelt sich dabei um:

> Geschwindigkeitserh6hung Leinefelde—Gotha,

» zweigleisiger Ausbau von Hohenleuben
bis siidlich von Triebes und

> Ausbau von Elxleben zum Kreuzungsbahnhof.

Die bloBe fahrplanbasierte Ableitung einer Manahme
fur den Zielfahrplan Deutschlandtakt beinhaltet keine
Aussage liber ihre Wirtschaftlichkeit. Voraussetzung
fur die Umsetzung der MaBnahmen ist in jedem Einzel-
fall eine positive gesamtwirtschaftliche Bewertung.

Fiir die vollstdndige Umsetzung des Zielfahrplans bedarf

es der Fertigstellung der dafiir notwendigen umfang-
reichen Erweiterungen der Eisenbahninfrastruktur, unter
anderem mehrere Schnellfahrstrecken und Kapazitats-
erweiterungen an bestehenden Strecken und in den Knoten.
Aufgrund des dafiir notwendigen zeitlichen Vorlaufs ist

eine Gesamtumsetzung des Deutschlandtakts daher deut-
lich spdter als im Zeithorizont 2030 und somit auch nach
dem Betrachtungszeitraum dieses NVP zu erwarten.

Das BMDV hat angekiindigt, bei der Fortschreibung des Ziel-
fahrplans Deutschlandtakt erneut alle relevanten Akteure
einzubeziehen. Der Freistaat Thiiringen wird sich in diesen
Prozess konstruktiv einbringen und Moglichkeiten einer
angemessenen und umsetzbaren Weiterentwicklung des Ziel-
fahrplans Deutschlandtakt eruieren. Dabei werden weiterhin
die Interessen des gesamten Freistaats beriicksichtigt.

Da der Zielfahrplan Deutschlandtakt aufgrund der unver-
dnderten Zustdndigkeiten fiir die Umsetzung und Finanzierung
von SPFV und SPNV keine Verbindlichkeit hinsichtlich der
darin enthaltenen Angebote entfaltet (das heit kein rechtlich
verbindliches Bedienungsangebot festlegt), stehen den SPNV-
Aufgabentrdagern jederzeit Abweichungen vom im Zielfahrplan
hinterlegten SPNV-Angebotskonzepten frei. Die Aufnahme
bestimmter SPNV-Angebotskonzepte ist folglich keine Voraus-
setzung fiir deren Umsetzung. Zudem resultieren aus einer
Beriicksichtigung von SPNV-Angebotsausweitungen im fortzu-


httpS://www.deutschlandtakt.de

schreibenden Zielfahrplan keine Anderungen hinsichtlich der
Finanzierungsverantwortung fiir die dafiir erforderliche zusatzli-
che Infrastruktur, das heit die Finanzierung dieser MaBnahmen
obliegt den Landern (gegebenenfalls unter Inanspruchnahme
einer Forderung nach dem GVFG). Nicht zuletzt ist zu beachten,
dass die Finanzierbarkeit etwaiger SPNV-Angebotsausweitungen
auch von der zukiinftigen Ausstattung des Freistaats

Thiringen mit Regionalisierungsmitteln abhéngig ist.
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.Studie ,,Fahrplankonzept zur Integration des SPNV
Ostthiiringens in den Deutschlandtakt*

Im Rahmen einer kommunal beauftragten Studie ,,Fahr-
plankonzept zur Integration des SPNV Ostthiiringens in den
Deutschlandtakt” wurde von einem externen Ingenieurbiiro ein
mittelfristiges Angebotskonzept fiir eine gegeniiber dem dritten
Gutachterentwurf Deutschlandtakt optimierte Einbindung Ost-
thiiringens erarbeitet. Ein potenzieller Umsetzungszeitpunkt
des Konzepts liegt auflerhalb des Betrachtungszeitraums
dieses Nahverkehrsplans. Der Freistaat Thiiringen hat sich
gemeinsam mit dem Gutachter des NVP inhaltlich intensiv mit
dieser Studie beschdftigt. Die Zielstellungen und Erkenntnisse
werden bei der weiteren Ausgestaltung des SPNV-Angebots

im Rahmen der Méglichkeiten angemessen beriicksichtigt.

Exkurs: S-Bahn beziehungsweise Regio-S-Bahn
entlang der Thiiringer Stadtekette

Der Begriff S-Bahn leitet sich von Stadt(schnell)bahn ab
und wurde erstmals als Markenname in den 1930er Jahren
fiir die Berliner S-Bahn eingefiihrt. Das in Deutschland

fiir S-Bahnsysteme iibliche S-Bahn-Logo (weies ,,S“

auf griinem Grund) stammt ebenfalls aus dieser Zeit.

S-Bahnen dienen anders als Regionalbahnen (RB) oder Regio-
nal-Expresse (RE) der FeinerschlieBung von Ballungsrdumen.
Dieses liegt nicht zuletzt an den sehr kurzen Stationsabstdnden
zwischen 500 und 1.000 Metern im Kernstadtbereich, aber auch
in AuBenbezirken sind die Stationsabstdande mit 1,5 bis 3 Kilo-
metern verhdltnismaBig kurz. Zumeist verkehren S-Bahnen als

Durchmesserlinien, die ein Oberzentrum mit Vororten und
Gemeinden des Umlandes verbinden. Eine Ausnahme
besteht hier beziiglich der Berliner S-Bahn. In Berlin gibt
es anders als in anderen deutschen Stdadten mit S-Bahn-

Tabelle 15: Systemmerkmale der SPNV-Systeme RE, RB, Regio-S-Bahn und S-Bahn im Vergleich

Regional-Express

Regionalbahn

Regional S-Bahn

Abkiirzung/Symbol RE RB Regio S-Bahn S-Bahn ©
. . regionale Anbindung der .
. ——y regionale Anbindung der Sl Verbindungen an das
Anbindung Ui etar A - Ui Mittel- und Unterzentren an - el s und im Oberzentrum

Stationsabstand

Haltepolitik

mittlere Beférderungs-
geschwindigkeit

mittlere Reiseweiten

Fahrbahn/Gleistrasse

Bahnsteighdhe

Zugbildung
Tages-
Leistungs- verkehy
bereich Spitzen-
stunde

max. Stehplatz-
ausnutzung

Taktzeiten im
Tagesverkehr

Bedienungen in
der Spitzenstunde

Toiletten

Sonstiges

Beispiele
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Oberzentren

10 bis 15 km,

im Kernstadtbereich Halt
an Verkniipfungsstationen

nur Bedienung
nachfragestarker Stationen

80-100 km/h

ca. 30-50 km

gemeinsamer Bahnkorper
mit der Fernbahn

55 oder 76 cm

Zugeinheit max. 8 (Doppel-
stock-) Einzelwagen,
3 Triebziige

bis 3.000 Personen
je Stunde und Richtung

bis zu 6.000 Personen
je Stunde und Richtung

1 Person je m2

30, 60 oder 120 Minuten

zusatzliche Verstarkerziige
ja

Vorrang hat Fernverkehr,
negativ bei Betriebsstorungen

RE 7 Wiirzburg—Erfurt,
RE 16 Erfurt—Halle (Saale)

das Oberzentrum

2,5 bis 10 km
in AuBenbezirken,

1,5 bis 3 km
im Kernstadtbereich

grundsatzlich Bedienung
aller Stationen

40-70 km/h

ca. 20 km

gemeinsamer Bahnkérper
mit der Fernbahn

55 oder 76 cm

Zugeinheit max. 8 (Doppel-
stock-) Einzelwagen,
3 Triebziige

bis 3.000 Personen
je Stunde und Richtung

bis zu 6.000 Personen
je Stunde und Richtung

1 Person je m2

30, 60 oder 120 Minuten

zusatzliche Verstarkerziige
ja

Vorrang hat Fernverkehr,
negativ bei Betriebsstorungen

RB 6 Eisenach—Bebra,
RB 44 Erfurt—Meiningen

an das Oberzentrum eines
Ballungsraumes

2,5 bis 10 km
in AuBenbezirken,

500 bis 1000 m
im Kernstadtbereich

grundsatzlich Bedienung
aller Stationen

40-50 km/h

ca. 15 km

abschnittsweise eigener
Bahnkdorper moglich

55 oder 76 cm

1 bis 3 Elektrotriebziige
bis 3.000 Personen
je Stunde und Richtung

bis zu 6.000 Personen
je Stunde und Richtung

3 Personen je m2

30 oder 60 Minuten

zusétzliche Verstadrkerziige

ja

Vorrang hat Fernverkehr,
negativ bei Betriebsstorungen

Mitteldeutsche S-Bahn,
Bremen, Hannover

eines Ballungsraumes

1,5 bis 3 km
in Autenbezirken

500 bis 1000 m
im Kernstadtbereich

Bedienung aller Stationen

40-50 km/h
ca. 15 km
eigener Bahnkorper (i.d.R.)

96 cm (Regelfall),
76 cm (Ausnahme)

1 bis 3 Elektrotriebziige

bis 20.000 Personen
je Stunde und Richtung

bis zu 45.000 Personen
je Stunde und Richtung

4 Personen je m2

5,10, 15, 20 Minuten

Taktverdichtung / Langziige

nein

ungestorte
Betriebsabwicklung

Berlin, Hamburg, Miinchen,
Rhein-Ruhr



systemen auch eine Ringbahn, womit es Fahrgdsten ermog-
licht wird, Gebiete auBBerhalb des Zentrums zu erreichen,
ohne dafiir zundchst das Zentrum durchfahren zu miissen.
In polyzentralen Rdumen wird die Netz- und Angebots-
gestaltung maBgeblich durch die verkehrliche Bedeutung
der Achsen zwischen den einzelnen Zentren bestimmt.

Aufgrund der hohen Taktfrequenz und der kurzen Stations-
abstdnde erfordert ein S-Bahnsystem in der Regel eine eigene
Infrastruktur. In Deutschland verkehren nur die Berliner und
die Hamburger S-Bahn (nahezu) unabhéngig vom iibrigen
Eisenbahnverkehr, da diese beiden S-Bahnsysteme mit
Gleichstrom betrieben werden. Alle anderen S-Bahnsysteme
verkehren im Ballungsgebiet zumeist auf eigener Infrastruktur
und in den AuBenbezirken haufig im Mischverkehr. Auch

hier gibt es Ausnahmen in Deutschland: die beiden S-Bahn-
systeme in Bremen und Hannover verkehren ausschlieflich
(Bremen) sowie in weiten Teilen des Netzes (Hannover) im
Mischverkehr. Im Mischverkehr betriebene Strecken sind
grundsdtzlich durch unterschiedliche eingesetzte Zuggattun-
gen mit unterschiedlichen fahrdynamischen Eigenschaften
verspatungsanfalliger als artrein betriebene Strecken.

In Tabelle 15 sind die Systemmerkmale der unter-
schiedlichen SPNV-Systeme vergleichend enthalten.

Anhand der Tabelle wird deutlich, dass Thiiringen aufgrund
von siedlungsstrukturellen und demographischen Aspekten
nicht einem klassischen S-Bahn-Einsatzgebiet entspricht.

Es gibt mit Erfurt und Jena nur zwei Stadte mit mehr als
100.000 Einwohnern in Thiringen; diese Stddte liegen

auch wie die gréBenmafig nachfolgenden vier Stadte an

der Thiiringer Stadtekette (Eisenach, Gotha, Weimar und
Gera). Wihrend entlang der Stddtekette die Einwohnerdichte
hoch ist, ist diese abseits der Stadtekette eher gering.

Die Bedienung aller Stationen entlang der Stadtekette erfolgt
derzeit iiber die Linien RB 20 Eisenach—Erfurt—Leipzig sowie
RB 21 Erfurt—Gera. Das Angebot wird (mit Ausnahme des
Abschnitts Eisenach—Gotha) durch verschiedene RE-Linien
ergdnzt. Aufgrund der (auch langfristig zu unterstellenden)
Rahmenbedingungen ist ein S-Bahn-Angebot (zum Beispiel
mit einem 10-Minuten-Takt) nicht umsetzbar. Eine Um-
wandlung der bestehenden RB- und RE-Linien in ein Produkt
»S-Bahn“ wiirde nicht zu einer Angebotsausweitung fiihren,
allerdings fiir zahlreiche Relationen Reisezeitverldngerungen
und Anschlussverluste erzeugen und so die Attraktivitédt des
Thiiringer SPNV fiir die Fahrgdste insgesamt verringern.

Die Einfiihrung einer S-Bahn wird vom Freistaat Thiiringen
daher nicht angestrebt. Vielmehr soll das bestehende An-
gebotskonzept aus der Uberlagerung von RB- und RE-Linien
fortgefiihrt und unter Ausnutzung der infrastrukturellen und
finanziellen Méglichkeiten mit abschnittsweisen Angebots-
ausweitungen angebotsorientiert aufgewertet werden.
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3.3.3. Weiterentwicklung des
SPNV-Zielkonzeptes nach 2027

Die Weiterentwicklung des SPNV-Angebots ab dem Jahr
2027 muss auch die bevorstehende Dekarbonisierung
des Verkehrs beriicksichtigen. Der sukzessive Ersatz der
Dieselfahrzeuge durch alternativ angetriebene Fahrzeuge
wird ein Kernelement der zukiinftigen Angebotsgestaltung
sein. Durch die Traktionsumstellung bedingte Angebots-
verschlechterungen in Form von Reisezeitverldngerungen
und Anschlussverlusten sind unbedingt zu vermeiden.

Insbesondere fiir die wichtigen Linien RE 1, RE 3 und RE 7, die
im Status quo mit Neigetechnik-Fahrzeugen der Baureihe 612
verkehren, miissen addquate Nachfolgekonzepte entwickelt
werden. Auf diesen Linien gilt es nicht nur eine alternative
Antriebsform fiir die bisherigen Dieselfahrzeuge zu finden,
sondern auch den voraussichtlichen Fahrzeitverlust durch den
Entfall der Neigetechnik méglichst auszugleichen. Die noch
ausstehende Elektrifizierung der Mitte-Deutschland-Verbin-
dung, die den Einsatz konventioneller Fahrzeuge in E-Traktion
ermoglicht, kann hierbei eine Teillésung des beschriebenen
Problems darstellen. Im weiteren Fahrtverlauf der Linie RE 1
folgt mit der Strecke Gotha—Leinefelde ein langer nicht elektri-
fizierter Streckenabschnitt, iiber dessen Inbetriebnahmetermin
der Elektrifizierung zum Zeitpunkt der Bearbeitung des vor-
liegenden Nahverkehrsplans noch keine Aussage moglich ist.

Das SPNV-Zielkonzept nach 2027 wird durch vielféltige Einfluss-
faktoren sowie finanzielle und infrastrukturelle Rahmenbedin-
gungen beeinflusst und fortlaufend unter Beachtung der oben
genannten verkehrspolitischen Zielstellungen weiterentwickelt.

3.3.4. SPNV-Vergabekonzeption

Die Leistungserbringung im SPNV in Thiiringen wird {iber
insgesamt 20 Verkehrsvertrage, die jeweils zur Halfte
federfiihrend vom Freistaat Thiiringen beziehungsweise

den benachbarten Aufgabentrdgern betreut werden,
sichergestellt. Rechtzeitig vor Auslaufen eines Verkehrs-
vertrages muss eine Neuvergabe vorbereitet werden. Dabei sind
zeitliche Vorlaufe von bis zu sechs Jahren zu beriicksichtigen.
Dieser erhebliche Zeitbedarf wird benétigt fir:

v

fachliche Vorbereitung und Abstimmung mit den Partner-
Aufgabentrdagern insbesondere zu den Verdingungsunterlagen

v

Vorbereitung und Durchfiihrung des Vergabeverfahrens

v

Betriebsaufnahme durch den Gewinner der Ausschreibung
(zum Beispiel Fahrzeugbeschaffung und Personalakquise)

v

gegebenenfalls Planung, Bau/Ausbau und
Inbetriebnahme von Infrastruktur

Unter Beachtung der unten erlduterten Rahmenbedingungen
fiir die Vergabe von Verkehrsleistungen ist zum Redaktions-
schluss dieses Nahverkehrsplans vorgesehen, wahrend der
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Laufzeit des vorliegenden Nahverkehrsplans die folgenden
Betriebsaufnahmen beziehungsweise die entsprechenden
Vergabeverfahren durchzufiihren (siehe hierzu auch Anlage 8):

» ab Fahrplanwechsel im Dezember 2023:
» Elektronetz Franken-Siidthiiringen (Federfithrung durch BEG)
» Schwarzatalbahn (Federfiihrung durch Freistaat Thiiringen)

» ab Fahrplanwechsel im Dezember 2024:
» Ostthiiringennetz (Federfiihrung durch Freistaat Thiiringen)
» Pfefferminzbahn (Federfiihrung durch Freistaat Thiiringen)
» Erfurt-Saalfeld (Saale) (Ubergangsvertrag zur
Harmonisierung der Vertragslaufzeiten,
Federfithrung durch Freistaat Thiiringen)
» Dieselnetz Sachsen-Anhalt Il (Federfiihrung durch NASA)

» ab Fahrplanwechsel im Dezember 2025:
» Nordthiiringennetz (Ubergangsvertrag,
Federfithrung durch Freistaat Thiiringen)
» Mitteldeutsches S-Bahn-Netz |
(Ubergangsvertrag, Federfiithrung durch ZVNL)

» ab Fahrplanwechsel im Dezember 2026:
» Mitteldeutsches S-Bahn-Netz 2025+
(Federfithrung durch ZVNL)

» ab Fahrplanwechsel im Dezember 2028:
» Mittelthiiringer Akku-Netz
(Federfithrung durch Freistaat Thiiringen)
» Thiiringer Elektro-Netz
(Federfithrung durch Freistaat Thiiringen)
» Sidthiiringen-Unterfranken-Netz
(Federfithrung durch Freistaat Thiiringen)

Die Anforderungen an eine Vergabe von Verkehrsleistungen
haben sich in den letzten Jahren verdndert, sodass vor den
geplanten Neuvergaben vielfdltige Entscheidungen zu treffen
sind, insbesondere mit den Anforderungen der Dekarboni-
sierung. Diese ist in den anstehenden Vergaben bereits zu
beriicksichtigen, sofern dies technisch und betrieblich méglich
ist. Daher werden bei der Neuvergabe von Verkehrsnetzen
neben den klassischen Fahrzeugen mit Elektroantrieb, die unter
Fahrdraht verkehren, statt der bisher zum Einsatz kommenden
Dieselfahrzeuge auch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
Gegenstand der Ausschreibungen sein. Hier kommen generell
Fahrzeuge mit batterie-elektrischem Antrieb (BEMU), als auch
Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb (HEMU) in Frage. Vorausset-
zung fiir die Umstellung auf alternative Antriebe ist die zeitge-
rechte Errichtung und Inbetriebnahme der dafiir erforderlichen
Infrastruktur. Fiir Vergabenetze, die keinen ausreichenden
zeitlichen Vorlauf aufweisen, ist eine ibergangsweise Vergabe
(mit Gebrauchtfahrzeugen, also auch Dieselfahrzeugen) not-
wendig. Hier kann die Moglichkeit einer signifikanten Reduzie-
rung der CO_-Emissionen durch den Einsatz von Biokraftstoffen
gepriift werden. Weitere Ausfiihrungen zum Einsatz von Fahr-
zeugen mit alternativen Antrieben finden sich im Kapitel 3.6.

Die aktuelle bundesweite Diskussion zur Unterstiitzung der
Verkehrswende, wie beispielsweise die Moglichkeiten eines
preisgiinstigen Deutschlandtickets, fiihren dazu, dass mit einer
insgesamt hoheren Nachfrage im &ffentlichen Verkehr zu rech-



nen ist, wobei starke regionale (Ballungsraum, ldndlicher Raum)
sowie produktspezifische (RE, RB, Stadtbahn, Regionalbus etc.)

Differenzierungen auftreten werden. Dies wird bei einigen SPNV-

Linien (vor allem iiberregionalen RE-Linien) auch Auswirkungen
auf die zur Verfiigung zu stellenden Sitzplatzkapazitdten sowie
die zu bestellenden Fahrzeuggréfen haben. Léangere Ziige
kdonnen aber nur eingesetzt werden, wenn die angefahrenen
Stationen eine entsprechende Bahnsteignutzlange aufweisen
und eine ausreichende Anzahl Fahrzeuge zur Verfligung steht.

In einem ersten Schritt ist zu priifen, welche Fahrzeuge in
welchen Konfigurationen am Markt zur Verfiigung stehen
beziehungsweise von der Industrie angeboten werden.
Wahrend fiir Fahrzeuge mit Elektroantrieb eine grofie Anzahl
von Fahrzeugtypen mit unterschiedlicher Platzanzahl bereits
im Einsatz ist oder von den Herstellern geliefert werden
kann, ist die Situation von Fahrzeugen mit alternativen An-
trieben deutlich schwieriger. Diese Fahrzeuge sind erst seit
Sommer 2022 im reguldren Betriebseinsatz oder werden erst
2023 zum Einsatz kommen, sodass noch keine belastbaren
Informationen zum Betrieb unter realen Bedingungen verfiig-
bar sind. So stellen zum Beispiel die Strecken im Freistaat
Thiiringen mit starkeren Neigungen andere Anforderungen
an die Fahrzeuge als bei einem Einsatz im Flachland.

Um Synergieeffekte hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und Betrieb
zu erzielen?°, wird vom Freistaat Thiiringen angestrebt,

die Anzahl der Verkehrsvertrage zu reduzieren. Eine Festlegung
auf einen zukiinftigen Zuschnitt der Vergabenetze kann
allerdings unter den oben angegebenen Randbedingungen
zum Zeitpunkt der Bearbeitung des vorliegenden
Nahverkehrsplans noch nicht getroffen werden.

Neben der Fahrzeugfrage, die aktuell breiten Raum einnimmt,
ist auch zu beachten, dass zu gro3 gewéahlte Vergabenetze
Bieter mit begrenzten Ressourcen {iberfordern und damit den
Wettbewerb einschranken kénnten. Andererseits kdnnen zu
klein gewdhlte Vergabenetze unter bestimmten Randbedingun-
gen vergleichsweise unwirtschaftlich sein, weil die Grundkosten
eines Eisenbahnverkehrsunternehmens wie beispielsweise
Werkstdtten, Reservefahrzeuge und Verwaltungsaufwendungen
dann nur auf wenige Zugkilometer umgelegt werden konnen.

AuBerdem ist zu beachten, dass die Ausschreibungen der
verschiedenen Netze moéglichst nicht zeitgleich erfolgen
sollten. Die Bearbeitung der Ausschreibungsunterlagen ist
sowohl fiir die Vergabestelle als auch fiir die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sehr aufwendig. Bei zeitgleicher Aus-
schreibung mehrerer Vergabenetze ist zu erwarten, dass nur
wenige Angebote je Netz eingehen, zumal die Verfahren auch
in einem bundesweiten Wettbewerb miteinander stehen.

Es wird erforderlich sein, wahrend der Laufzeit des aktuellen
Nahverkehrsplans Ubergangsvertridge zu vergeben, um

die aktuellen Entwicklungen im Fahrzeugmarkt, die
erforderlichen Vorlaufzeiten fiir die Errichtung der Infrastruktur
und die Neufahrzeugbeschaffung sowie Veranderungen

der Verkehrsnachfrage beriicksichtigen zu konnen.

3.3.5. Reaktivierung von
SPNV-Strecken und Neubau von Stationen

Die Reaktivierung® von Schienenstrecken fiir den SPNV und der
Neubau von Stationen ist eine grundsatzliche Zielstellung des Frei-
staats Thiiringen, die zum Beispiel auch im Koalitionsvertrag aufge-
griffen wird. Um das Vorgehen bei der Abwdgung entsprechender
Vorhaben zu strukturieren und transparent zu gestalten, stellt

der Nahverkehrsplan Kriterien fiir eine erste Bewertung vor und
erldutert die derzeitigen Uberlegungen zur Bewertung von Reakti-
vierungen im Freistaat Thiiringen. Vorangestellt wird beispielhaft
dargestellt, wie andere Bundeslander mit dem Thema umgehen:

Bewertung von Streckenreaktivierungen
in anderen Bundesldndern

Ein Blick in vorliegende Festlegungen zur Reaktivierung von SPNV-
Strecken in anderen Bundesldandern zeigt jeweils vergleichbare
Vorgehen. In einem ersten Schritt werden Kriterien und deren
Auspragungen vorgegeben, anhand derer eine erste Einordnung
von Reaktivierungsvorhaben moglich ist. Diese Einordnung fiihrt zu
einer Bewertung, aus der das weitere Vorgehen abgeleitet wird.

So macht das Land Baden-Wiirttemberg die Forderung der
Erstellung von Machbarkeitsstudien vom zu erwartenden Fahrgast-
potenzial abhdngig. Der Freistaat Sachsen betrachtet zusatzlich die
Kriterien Investitionsaufwand in die Infrastruktur und die Kosten
eines kiinftigen Betriebs (Verkehrsleistung und Infrastruktur).

Erstbewertung moglicher Reaktivierungen fiir
den SPNV und Neubau von Stationen

Aus der Beachtung von vorliegenden Erfahrungen und dem
Abgleich der strukturellen Gegebenheiten des

Freistaats Thiiringen werden folgende Kriterien fiir eine
Erstbewertung von Eisenbahnstrecken festgelegt:

Einschdtzung Fahrgastpotenzial

Das Fahrgastpotenzial stellt das erste und wichtigste Kriterium dar.
Eine Entscheidung, ob eine Strecke in Hinblick auf ihre Reaktivie-
rung detaillierter betrachtet wird, soll im Wesentlichen an den zu
erwartenden Nutzern entsprechender SPNV-Angebote festgemacht
werden. Es werden drei Kategorien vorgegeben. Wird ein geringes
Fahrgastpotenzial von weniger als 300 Personenkilometern je
Streckenkilometer abgeschatzt, muss keine detaillierte Weiter-
betrachtung der Strecke erfolgen. Es ist festzustellen, dass kein
SPNV-wiirdiges Nachfragepotenzial besteht. Bei einem mittleren
Potenzial (bis 500 Personenkilometern je Streckenkilometer)

soll die Entscheidung zu einer weiterfiihrenden Betrachtung in
Abhéngigkeit des abzuschdtzenden Infrastrukturaufwandes vorge-
nommen werden. Bei einem hohen Fahrgastpotenzial (ab 500 Per-
sonenkilometern je Streckenkilometer) ist bereits aufgrund der
Auspragung des Potenzials eine detaillierte Betrachtung angezeigt.

Abschdtzungen des Fahrgastpotenzials sind nach Moglich-
keit mit modellhaften Berechnungen vorzunehmen.

20 Das heif3t, die Leistungserbringung im SPNV in den verkehrsvertraglich definierten Netzen méglichst effizient und hinreichend flexibel gestalten zu kénnen und das Vertragscontrolling

zu vereinfachen.

21 Reaktivierung bezieht sich hier nicht nur auf gemaf § 11 AEG stillgelegte Strecken, sondern beinhaltet auch die Wiederbestellung von SPNV auf derzeit in Betrieb befindlichen Strecken.
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Einschdtzung Infrastrukturaufwand

Die Einschdtzung zu den Investitionskosten ist das zweite
Kriterium zur Erstbewertung von Reaktivierungsstrecken. Es

werden auch hier drei Kategorien vorgegeben. Die Einschdtzung

zum Infrastrukturaufwand erfolgt aufbauend auf der Bewertung
des Fahrgastpotenzials. Sie wird bei einem mittleren Fahrgast-
potenzial zusatzlich in die Bewertung aufgenommen. Demnach
erfolgt eine Weiterbetrachtung der moglichen Reaktivierungs-
strecke, wenn ein geringer oder mittlerer Infrastrukturaufwand
abgeschatzt wird. Von einem geringen bis mittleren Aufwand
ist auszugehen, wenn die Strecke und die Zugangsstellen voll-
stdndig betriebsbereit*? sind. Ist die Strecke noch vorhanden,
mutmagBlich aber in einem schlechten infrastrukturellen
Zustand oder sind Mafinahmen zur Erh6hung der Leistungs-
fahigkeit der Strecke erforderlich (zum Beispiel zur Erh6hung
der Streckengeschwindigkeit) und in Abhéngigkeit des Anteils
an Briicken und Kreuzungen, ist von einem mittleren Aufwand
auszugehen. Ist die Strecke mindestens teilweise abgebaut
oder aus sonstigen Griinden neu zu errichten, ist ein hoher
Aufwand anzusetzen; dann muss bei einem mittleren Fahrgast-
potenzial keine weitere Betrachtung durchgefiihrt werden.

Eine Erstbewertung von Reaktivierungstrecken soll
nach folgendem Prinzip durchgefiihrt werden:

1. Bewertungsschritt
Einschatzung Fahrgastpotenzial

(Personenkilometer/Streckenkilometer)

Fiir den Neubau beziehungsweise die Reaktivierung von Statio-
nen werden folgende Kriterien fiir eine Erstbewertung festgelegt:

> Die voraussichtlichen Investitionskosten belaufen
sich auf maximal 1 Million Euro. Diese Summe unter-
stellt einen geringen baulichen Aufwand und auch die
Situation, dass Manahmen im Umfeld nicht notwendig
sind. Ausgehend von dieser Summe kann in der Erst-
bewertung das Potenzial unberiicksichtigt bleiben.

» Bei hoheren Investitionen ist zusatzlich das Potenzial in
die Betrachtungen einzubeziehen. Es gilt, dass im Ein-
zugsbereich des potenziellen SPNV-Haltes mindestens
2.000 Einwohner leben sollen. Der Einzugsbereich betragt
zwei Kilometer.

Anhand des Einwohnerpotenzials wird abgeschatzt, ob aus-
reichend Einsteiger fiir einen neuen Halt generiert werden
konnten. Das erfolgt in einer ersten Bewertung noch ohne
einen Bezug zu moglichen Relationen, die mit dem SPNV
abgedeckt werden kénnen. Zudem gilt, dass die Entfernung
zum ndchsten Halt mehr als vier Kilometer betragen soll.

Damit wird sichergestellt, dass sich die Einzugs-
bereiche der Stationen nicht iberschneiden.

2. Bewertungsschritt
Einschdtzung Infrastrukturaufwand

(Euro/Streckenkilometer)

mehr als 500 hoch detaillerte Betrachung
mehr als 300 mittel Abwagung zur detaillierten
Betrachtung anhand

Einschdtzung Infrastruktur

weniger als 300 gering keine detaillierte
Betrachtung

weniger als 1 Mio. gering detaillierte Betrachtung
mehrals 1 Mio. mittel detaillierte Betrachtung

mehr als 3 Mio. hoch keine detaillierte
Betrachtung

Abbildung 17: Erstbewertung von Reaktivierungsstrecken

22 Entsprechend den Vorgaben des § 6 AEG
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Die fahrplantechnische Machbarkeit sowie gegebenen-

falls betriebliche Wirkungen, die zum Beispiel in einem
hoheren Fahrzeugbedarf aufgrund langerer Umlaufzeiten
durch zusétzliche Brems-, Halte- und Beschleunigungs-
zeiten liegen, sind in weiterfithrenden Untersuchungen zu
kldren. Auch bleiben raumordnerische, 6kologische und
okonomische Auswirkungen einer potenziellen Reaktivierung
bei dieser Erstbewertung zunachst noch unberiicksichtigt.



»Masterplan Schieneninfrastruktur 2030, Reaktivierungen
und Liickenschliisse* und das Beispiel Pfefferminzbahn

Um unter anderem eine Grundlage fiir die Entscheidung
iber die Moglichkeit der Reaktivierung von Strecken

zu schaffen, wird in Thiiringen derzeit der ,Masterplan
Schieneninfrastruktur 2030, Reaktivierungen und Liicken-
schliisse® erarbeitet. Grundsatzliches Ziel und Aufgabe
des Masterplanes Schieneninfrastruktur 2030 ist die
systematische und methodische Bewertung méglicher
Infrastrukturertiichtigungen, Liickenschliisse und Reakti-
vierungen im Freistaat Thiiringen mit Zielhorizont 2030.

Damit einhergehend werden Prioritdten fiir die weitere
Entwicklung der Schienenverkehrsinfrastruktur sowohl fiir den
Giiterverkehr als auch fiir den Personenverkehr festgelegt.
Dabei werden die zur Verfligung stehenden finanziellen Mittel
des Landes, eventuell einsetzbare Fordermittel des Bundes
und der EU, sowie verkehrstechnische, wirtschaftliche,
demografische und dkologische Aspekte beriicksichtigt.

In diesem Kontext untersucht das Gutachten ,,Reaktivierung von

Eisenbahnstrecken in Thiiringen“ acht ausgewahlte Strecken
auf deren Potenzial im Personen- und Giterverkehr und

den erforderlichen Aufwand zur Ertiichtigung beziehungsweise
Reaktivierung hinsichtlich Infrastruktur und Betrieb. Das
Streckenportfolio umfasst die Pfefferminzbahn (StrauBfurt—
GroBheringen, einschlieflich der Potenzialbetrachtung einer
Verlangerung bis Jena), die Kyffhduserbahn (Bretleben—

Bad Frankenhausen), die Unstrutbahn (Wangen—Artern),

die Max- und Moritz-Bahn (Probstzella—Ernstthal),

die Hollentalbahn (Blankenstein—Marxgriin), die Werrabahn
(Suidthiiringen-Coburg), die Rennsteighahn (Ilmenau-
Themar) sowie die Ohratalbahn (Gotha—Grifenroda).

Die Inhalte und Pramissen des Nahverkehrsplanes fiir den
SPNV in Thiiringen werden im Masterplan beriicksichtigt und
sind integraler Bestandteil der Strategie. Der Masterplan und
die Ergebnisse des Gutachtens werden Ende 2023 vorliegen.
Beide Planungsgrundlagen werden als separate Dokumente
verfasst. Aufgrund des zeitlichen Vorlaufes, der mit den Maf3-
nahmen des Masterplans verbunden ist, wird das Handlungs-
konzept dieses Nahverkehrsplans davon unbeeinflusst sein.

Fiir die Pfefferminzbahn wurde im Nahverkehrsplan fiir den
SPNV im Freistaat Thiiringen 2018-2022 ein gesonderter Priif-
auftrag zur Untersuchung der Potenziale dieser Strecke formu-
liert. Der Prifauftrag bezog sich sowohl auf die Bestellung von
SPNV zwischen Buttstadt und Grofheringen als auch auf eine
potenzielle Verldngerung der Linie {iber GroBheringen hinaus
in Richtung Naumburg oder Camburg/Jena. Im Jahr 2019 wurde
zu diesem Thema eine umfangreiche Untersuchung?3 verfasst.
Darin wurde eine Vielzahl von Varianten mit unterschiedlichen
Linienverldufen und Taktlagen untersucht. Im Ergebnis wurde
ein maximal erreichbares Fahrgastpotenzial fiir die Variante

nTaktverdichtung® von durchschnittlich 213 Personenkilometern

je Streckenkilometer abgeschatzt. Diese Variante unterstellt an
Montagen bis Freitagen einen Stundentakt sowie an Wochen-
enden und Feiertagen einen Zweistundentakt und somit eine
im Vergleich zu heute wesentlich dichtere Bedienung zwischen

Sommerda und Buttstadt, also dem heute in Betrieb befind-
lichen Teil der Pfefferminzbahn. Alle weiteren Varianten, die
iber S6mmerda hinaus nach Strauf}furt beziehungsweise {iber
Buttstdadt hinaus nach Gro3heringen, Camburg oder Jena ver-
laufen, erreichen nur geringere Fahrgastpotenziale (maximale
Querschnittsbelastung siidlich von Grof3heringen 160 Fahrgas-
te/Tag). In allen Féllen wiren erhebliche zusitzliche Bestellauf-
wendungen fiir den Freistaat Thiiringen erforderlich (zuséatzliche
variable Kosten des Betriebs, Fahrzeuge), denen nur eine
vergleichsweise geringe Nachfragesteigerung gegeniibersteht.

In Bezug auf die oben genannten Kriterien einer Erstbewertung
fiir die Reaktivierung von SPNV-Strecken ldsst sich somit fiir die
Pfefferminzbahn kein ausreichendes Fahrgastpotenzial nach-
weisen. Der abgeschatzte Wert des Fahrgastpotenzials liegt
zwar Uber der tatsdchlichen Fahrgastnachfrage des Jahres 2019
von durchschnittlich 155 Personenkilometern je Streckenkilo-
meter, aber deutlich unter dem Grenzwert, ab dem eine zusatz-
liche Priifung des Reaktivierungsaufwandes abzuleiten ware.

Zur Bedienung der Pfefferminzbahn im Abschnitt
Sommerda—Buttstddt bis Dezember 2029 wird derzeit ein
Vergabeverfahren fiir einen Verkehrsvertrag vorbereitet.
Darin soll das bestehende Angebotskonzept weitestgehend
fortgeschrieben werden. Dies erfolgt unabhadngig von einer
potenziellen perspektivischen Wiederbestellung von SPNV
zwischen Buttstddt und GroBheringen, die im Rahmen

des Masterplans Schiene ausfiihrlicher gepriift wird.

Fiir einen SPNV-Betrieb auf der Pfefferminzbahn ab dem
Jahr 2030 ist neben dem Fahrgastpotenzial und der
Notwendigkeit zum effektiven Einsatz der verfiigharen
Regionalisierungsmittel zuséatzlich die Frage der Dekarboni-
sierung des SPNV mit lokal emissionsfreien Fahrzeugen zu
diskutieren. Der Einsatz von Akku- oder Wasserstoff-Neu-
fahrzeugen wiirde aufgrund der hohen Investitionskosten
die Wirtschaftlichkeit des SPNV weiter verringern. Zudem
wdren Anpassungen der Infrastruktur vorzunehmen und
voraussichtlich vom Freistaat Thiiringen zu finanzieren.

23 Felix Meyer: Diplomarbeit an der Technischen Universitat Dresden, Fakultdt fiir Verkehrswissenschaften ,,Friedrich List“ - Professur fiir Bahnverkehr, 6ffentlicher Stadt- und Regionalverkehr; 2019
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3.4. Infrastruktur

Die Status quo-Analyse der Infrastruktur (sowohl Strecken

als auch Stationen) hat gezeigt, dass viele Strecken in
Thiringen nicht elektrifiziert und nur eingleisig ausgebaut
sind sowie eine Vielzahl der Stationen noch nicht als barriere-
frei gelten. Im Folgenden werden die fiir die nachsten Jahre
geplanten InfrastrukturmaBnahmen dargestellt. Hierbei

ist zu beachten, dass fiir eine Umsetzung der Dekarboni-
sierung des Verkehrs auch entsprechende Manahmen an
Strecken beziehungsweise Stationen notwendig werden.

3.4.1. Strecken

Zur Verbesserung des Verkehrsangebots wahrend der Laufzeit
des vorliegenden Nahverkehrsplans und dariiber hinaus ist es
erforderlich, die vorhandene Infrastruktur zu modernisieren
und abschnittsweise auszubauen beziehungsweise zu er-
tlichtigen. Die dafiir notwendigen StreckenmaRnahmen kénnen
beispielsweise ein zweigleisiger Ausbau bisher eingleisiger
Abschnitte sein oder auch (Teil-)Elektrifizierungen, um eine
Umsetzung der Dekarbonisierung des Verkehrs zu erméglichen.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan, BYWP 2030,
sind Projekte enthalten, die mindestens zum Teil im
Freistaat Thiiringen liegen und zu einer zukiinftigen
Verbesserung des Verkehrsangebots beitragen.

In Tabelle 16 sind diese Projekte inklusive einer Beschrei-
bungder Manahme und derzeitigem Sachstand enthalten.

Wéahrend die Teilmanahme des Projekts ABS Karls-
ruhe-Stuttgart—-Niirnberg—Leipzig/Dresden wahrend der
Laufzeit des vorliegenden Nahverkehrsplans begonnen

und mindestens in Teilen fertiggestellt und in Betrieb ge-
nommen werden kann, ist eine Umsetzung der beiden
ElektrifizierungsmaBnahmen ABS Gotha-Leinefelde und
ABS Weimar—Gera—Go6f3nitz nach derzeitigem Stand nicht bis
2027 zu erwarten. Beide MaBnahmen leisten einen grofien
Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrs und sind fiir die
bevorstehenden Neuvergaben der Verkehrsnetze und damit
einhergehender Umstellung von bisheriger Dieseltraktion auf
elektrisch angetriebene Fahrzeuge von grofer Bedeutung.

Neben den im BVWP enthaltenen Projekten werden in Thii-
ringen weitere Infrastrukturmanahmen (unter anderem zur
Erhohung der Streckengeschwindigkeit und zur Erneuerung
der Leit- und Sicherungstechnik) als Ausbaumainahmen fiir
den SPNV an Strecken geplant. Hierbei ist zu differenzieren
zwischen Projekten, die voraussichtlich wahrend der Lauf-
zeit des vorliegenden Nahverkehrsplans fertiggestellt und in
Betrieb genommen werden (siehe Abbildung 18), und jenen
Projekten, deren Fertigstellungszeitpunkt voraussichtlich
nach 2027 liegt (siehe Abbildung 19). Weiterfiihrende Infor-
mationen zu diesen MaBBnahmen sind in Anlage 9 enthalten.

Tabelle 16: BVWP-Projekte im Freistaat Thiiringen

BVWP- BVWP-Ein- Sachstand,
Projektnr. Mafinahmentitel Beschreibung der MaBnahme ordnung Dezember 2022
Elektrifizierung Gotha—Bad Langensalza—
Leinefelde
Elektrifizierung Verbindungskurve Gotha
. vordringlicher das Vorhaben wurde noch
PHOBER | (15 Ceti-LEeEE durchgehende Herstellung Streckenklasse Bedarf nicht begonnen
D4
Einrichtung von drei Kreuzungsbahnhafen in
Ballstadt, Miihlhausen und Silberhausen
2-038V01 ABS Weimar—Gera—Gofnitz Elektrifizierung Weimar—Gera—Gof3nitz/ vordringlicher das Projekt befindet sich in
(Mitte-Deutschland-Verbindung) Lehndorf Bedarf der Planung
Streckenausbau Abschnitt Regis-Breitingen— Baubeginn voraussichtlich
Treben-Lehma auf 160 km/h 2024
ABS Karlsruhe-Stuttgart—Niirnberg—
Leipzig/Dresden Streckenausbau Abschnitt Treben-Lehma- Baubeginn 2022;
Altenburg auf bis zu 160 km/h laufende und Fertigstellung 2024
L13 [Leipzig—-Werdau-Zwickau/ Reichen- fest disponierte
bach—Plauen—Hof (nur Abschnitte in Bf G6Bnitz Spurplanumbau und Ausbau auf Projekte Baubeginn 2022;
Thiiringen) 160 km/h Fertigstellung 2026

(Sachsen-Franken-Magistrale)]

Streckenausbau Abschnitt G688 nitz—Crimmit-
schau auf 160 km/h
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Weiterhin konnten Vereinbarungen zwischen dem Freistaat
und der DB Netz AG zur Umsetzung von Infrastrukturmaf3-
nahmen geschlossen werden. Die Vertragsparteien sind sich
einig, dass die darin enthaltenen Infrastrukturmanahmen
Vorteile fiir kiinftige auf alternativen Antriebstechnologien
basierende Fahrplankonzepte haben, als Voraussetzung fiir
den Einsatz von alternativen Antrieben dienen und zukiinftig
lokale Emissionen vermeiden sowie eine CO,-Reduktion im
Verkehrssektor erreichen. Im Wesentlichen handelt es sich
um ElektrifizierungsmaRnahmen in den Bahnhdofen Gotha
und Frottstadt sowie Nachlademdglichkeiten im Bahnhof
Bad Langensalza. AuBBerdem sind tragfahigkeitserhéhende
MaBnahmen zwischen Plaue und Ilmenau erforderlich. Diese
MaBnahmen miissen bis spdtestens zur Inbetriebnahme

der entsprechenden Vergabenetze realisiert werden.

Abbildung 18:
Geplante Streckenmafinahmen 2023-2027
Eigene Darstellung IVE mbH

Im Ubrigen gibt es seitens des Freistaats weitere Erfordernisse
fur Infrastrukturausbaumafinahmen. Diese ergeben sich

aus den Anforderungen, die das in diesem Nahverkehrsplan
festgehaltene Handlungskonzept an die Eisenbahninfra-
struktur stellt. Fiir diese MaBnahmen sind die Abstimmungen
mit den zustdandigen Eisenbahninfrastrukturunternehmen
aufzunehmen beziehungsweise zu vertiefen. Die konkret
erforderlichen Manahmen sowie die Finanzierung sind

in diesem Zusammenhang zu kldren. Fertigstellungs-

termine kénnen somit derzeit nicht benannt werden.
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Abbildung 19:
Weitere StreckenmaBnahmen, Inbetriebnahme voraussichtlich nach 2027
Eigene Darstellung IVE mbH

Fiir die Umsetzbarkeit des SPNV-Zielkonzepts (siehe Kapitel 3.3.) sind die folgenden Manahmen erforderlich.

Tabelle 17: Erforderliche MaBBnahmen fiir SPNV-Zielkonzept

Strecke/Bahnhof Kurzbeschreibung der MaBnahme

Arnstadt Hbf-Rottenbach Untersuchen und Umsetzen von fahrzeitverkiirzenden Manahmen
Weimar Berkaer Bf.—Kranichfeld Beseitigung von Geschwindigkeitseinbriichen

Kiihnhausen-Déllstadt Schaffung einer zusatzlichen Kreuzungsmaglichkeit im Bereich Elxleben
Bf. Weimar Errichtung eines Zugdeckungssignals am Gleis 4

Weimar-Gera Herstellung Zweigleisigkeit Papiermiihle-Hermsdorf und Toppeln—Gera
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Zur Umsetzung des Dekarbonisierungskonzepts mit Umstellung auf alternative Antriebe (siehe Kapitel 3.6.)
sind die folgenden MaBnahmen erforderlich.

Tabelle 18: Erforderliche MaBnahmen fiir Dekarbonisierung

Strecke/Bahnhof

Kurzbeschreibung der Mafinahme

Neudietendorf-Arnstadt Hbf—(Plaue)
Weimar Berkaer Bf.—Kranichfeld
Orlamiinde—-P688neck unt Bf

Abschnitt Erfurt Hbf (a)-Kiihnhausen
und ggf. Bf. Wolkramshausen

Meiningen—-Grimmenthal
Eisenach-Sonneberg
Sonneberg-Neuhaus a. R.

Bf. Zella-Mehlis

Bahnhofe: Gotha, Leinefelde,
Frottstadt, Orlamiinde, Weimar,

Erfurt Nord (Kiihnhausen),
Wolkramshausen, Eisenach,

Sonneberg (Thiir) Hbf, Saalfeld (Saale),

Neudietendorf, Schweinfurt

Verkehrsstationen: Siilzenbriicken,
Haarhausen, Martinroda, Geraberg,
Elgersburg, Ilmenau-Roda,
Ilmenau-Porlitzer Hohe, Ilmenau

Elektrifizierung
Erh6hung Streckenklasse auf C2

Erhohung Streckenklasse auf C2
Elektrifizierung

Elektrifizierung Bereiche Meiningen und Grimmenthal
Nachlademoglichkeiten fiir BEMU in Eisfeld
Nachlademdglichkeiten fiir BEMU in Neuhaus sowie ergdnzende Elektrifizierung im Bf. Sonneberg

Nachlademdglichkeit flir BEMU am Bahnsteig 5

El-Signalisierungen zum Traktionswechsel zwischen E- und Akkubetrieb wahrend der Fahrt

MaBinahmen zur Verldngerung von Bahnsteigen, da Neufahrzeuge bei vergleichbarer Sitzplatzkapazitat eine
groBere Lange als die derzeit eingesetzten Fahrzeuge aufweisen

Folgende Mafnahmen sind notwendig, um die nétigen Streckenkapazitdten fiir attraktive und konkurrenzfahige SPNV-Angebote
bereitzustellen sowie die notwendige Betriebsqualitadt zu sichern.

Tabelle 19: Erforderliche Malnahmen zur Bereitstellung von Streckenkapazitdten und zur Sicherung der Betriebsqualitdt

Strecke/Bahnhof

Kurzbeschreibung der Mafinahme

Abschnitt Abzw. Saaleck-Saalfeld (Saale)

Abschnitt GroBheringen-Vieselbach
Zella-Mehlis—Wernshausen
Hockeroda-Wurzbach

Frottstadt—Friedrichroda
Abschnitt Weimar-Vieselbach

Bf. Gera-Zwotzen
Erfurt Hbf-Sangerhausen/Nordhausen

Verkehrsstationen: Hopfgarten,
Oberweimar, Grof3schwabhausen,
Neue Schenke, Papiermiihle,
Kraftsdorf, Toppeln

Geschwindigkeitserh6hung auf bis zu 140 km/h und weitere Blockteilung
Geschwindigkeitserh6hung auf bis zu 160 km/h
Geschwindigkeitserh6hung auf bis zu 80 km/h

Beseitigung von Geschwindigkeitseinbriichen
geschwindigkeitserhohende Mafinahmen

Erganzen von Fahrmoglichkeiten durch zusatzliche Weichenverbindungen und Zugdeckungssignale
sowie Bahnsteigverldngerungen

Signal/Weiche verlegen fiir Bahnsteigverlangerung

Streckenverkniipfung im Bereich EU Leipziger StraBe mit Weichenverbindungen und Elektrifizierung

MaBnahmen zur Verlangerung von Bahnsteigen

Unabhdngig von den oben benannten Infrastrukturausbauten setzen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen weitere MaBnahmen
als Instandhaltungsmafnahmen zum Erhalt der Verfligbarkeit und Sicherheit um.
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Effekte einer Elektrifizierung

Der Elektrifizierungsgrad des Schienennetzes im Freistaat
Thiiringen ist mit knapp 33 Prozent im deutschlandweiten
Vergleich unterdurchschnittlich gering. Vor dem Hintergrund
einer aus Griinden des Klimaschutzes verkehrspolitisch
geforderten Dekarbonisierung des Verkehrs ware eine schnellst-
mogliche flachendeckende Elektrifizierung des Streckennetzes
durch den Bund bzw. den Infrastrukturbetreiber wiinschens-
wert. Eine Umsetzung von Elektrifizierungsmanahmen mittels
GVFG, welches eine Férderung von bis zu 9o Prozent erméglicht,
ist grundsdtzlich denkbar, sofern die Kriterien des GVFG
Bundesprogramms erfiillt werden kdnnen. Da eine nennens-
werte weitere Elektrifizierung aber kaum zu erwarten ist, gilt

es abzuwdgen, welche Strecken priorisiert werden kénnen

oder inwieweit die schnellstmdgliche Dekarbonisierung durch
Umstellung auf alternative Antriebsarten umzusetzen ist.

Es gibt vielfdltige positive Effekte einer Elektrifizierung. Unter
einer Oberleitung ist es allen Ziigen, unabhdngig von ihrer An-
triebsart, méglich zu fahren, wahrend elektrische Fahrzeuge mit
Stromabnehmer ausschlieflich unter Fahrdraht fahren kénnen.
Letzteres bedeutet, dass bereits eine kurze Oberleitungsliicke
dazu fiihrt, dass Fahrzeuge in E-Traktion nicht eingesetzt
werden konnen und sich in solchen Féllen bis dato der Einsatz
ausschlieBlich auf Fahrzeuge in Dieseltraktion beschrdanken
muss. Ein etwaiger Traktionswechsel bedeutet einen erheb-
lichen Aufwand-sowohl zeitlich als auch betrieblich. Im SPFV
mit ldngeren planméafigen Haltezeiten als im SPNV und deutlich
langeren Laufwegen wird ein Traktionswechsel praktiziert, wenn
die Ziige aus Lok und Wagen bestehen (zum Beispiel auch auf
der MDV). Im SPNV wird derzeit entweder mit Triebwagen oder
festgekuppelten Einheiten aus Lok und Wagen gefahren, sodass
ein Traktionswechsel nicht moglich ist. Ein Traktionswechsel be-
deutet einen erheblichen betrieblichen und zeitlichen Aufwand
von mindestens 10 Minuten, was einem Vielfachen der plan-
mafRigen Haltezeit im Nahverkehr entspricht und somit die Wett-
bewerbsfahigkeit zum Individualverkehr verschlechtern wiirde.

Eine Elektrifizierung aller Streckenabschnitte, die zum Betrieb
von elektrisch und/oder batterieelektrisch angetriebenen
Fahrzeugen erforderlich sind, bewirkt auBerdem, dass in den
Umlaufplénen der Eisenbahnverkehrsunternehmen keine Tank-
fahrten fiir Dieselfahrzeuge beriicksichtigt werden miissen.
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Da E-Fahrzeuge liblicherweise {iber ein besseres
Beschleunigungsvermdgen verfiigen sowie meist hdhere
Geschwindigkeiten als Dieselfahrzeuge erreichen kdonnen,
wirkt sich eine Elektrifizierung auch positiv auf den Fahrplan
und das Betriebsgeschehen aus. Fahrzeiten kénnen sich
reduzieren oder auf eingleisigen Strecken, die aufgrund von
betrieblich notwendigen Kreuzungen verspatungsanfalliger
sind als zweigleisige Strecken, kann ein Zeitgewinn positiv
auf die Betriebsqualitdt wirken, wenn Verspatungen reduziert
oder gar vermieden werden kénnen. Der kiinftige Wegfall

der Neigetechnik kann durch die Umstellung auf spurtstarke
Zuge mit E-Traktion zumindest teilweise kompensiert werden.
Gleichzeitig ist eine Steigerung der Streckenleistungsfahig-
keit moglich, wenn durch kiirzere Trassenbelegungen eine
dichtere Zugfolge ermoglicht werden kann. Dieses ist vor dem
Hintergrund des Mischverkehrs von Personen- und Giiter-
verkehr auf den meisten Strecken ein wichtiges Kriterium.

Vor dem Hintergrund der Dekarbonisierung des Verkehrs
liegen die grofiten Effekte einer Elektrifizierung allerdings
in der besseren Umweltbilanz von E-Fahrzeugen gegen-
iber Dieselfahrzeugen. Diese emittieren zumindest im
Betrieb weder Schadstoffe, wie beispielsweise Stickoxide,
und belasten das Klima nicht durch die Verbrennung
fossiler Energietrager. Zudem sind langfristig giinstigere
Kosten des Betriebs von E-Fahrzeugen zu erwarten.

Da eine vollstandige Elektrifizierung kurzfristig wegen fehlender
Planungs- und Finanzmittel der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen bzw. des Bundes nicht umgesetzt werden kann,
bietet sich der Bau sogenannter Oberleitungsinseln an. Hierbei
wird auf nicht elektrifizierten Strecken abschnittsweise auf
Strecken oder in Knoten eine Elektrifizierung realisiert. Dies
ermoglicht batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU) eine Nach-
ladung der Batterie, wenn die Fahr- oder Haltezeit im Bereich
der Oberleitungsinseln lang genug ist, um die erforderliche
Menge Strom aufzunehmen. Hierdurch wird der Einsatz von
BEMU-Ziigen auf nicht elektrifizierten Strecken méglich.



3.4.2. Stationen

Stationen sind eine Art Visitenkarte des SPNV und sollen
einladend wirken. Auflerdem sind sie fiir einen attraktiven
SPNV essenziell. Wichtigste Funktion von Stationen ist der
moglichst barrierefreie Zu- und Abgang zum und vom Zug.
Da sie auch eine Aufenthaltsfunktion erfiillen, ist es wichtig,
Verkehrsstationen funktional angemessen auszustatten
und ansprechend zu gestalten. Letzteres kann dabei das
subjektive Sicherheitsempfinden der Reisenden steigern.

Der Um- bzw. Ausbau sowie die Erneuerung von Stationen
obliegt den Betreibern der Stationen. In Thiiringen sind dies die
DB Station&Service AG, die Thiiringer Eisenbahn GmbH,

die Rennsteigbahn GmbH & Co. KG, die DB RegioNetz Infrastruk-
tur GmbH und die Harzer Schmalspurbahnen GmbH.

In Abbildung 20 sind die Verkehrsstationen hervorgehoben,

die in Abstimmung mit dem Freistaat Thiiringen durch die

DB Station&Service AG iberwiegend wahrend der Laufzeit des
vorliegenden Nahverkehrsplans erneuert, umgebaut oder in
Teilen ausgebaut werden sollen. Bei wenigen Verkehrsstationen
liegt der geplante Umsetzungszeitpunkt nach 2027, aufierdem
ist bei einigen der dargestellten Verkehrsstationen zum Zeit-
punkt der Bearbeitung des vorliegenden Nahverkehrsplans
noch kein verbindlicher Umsetzungszeitpunkt festgelegt.

Abbildung 20:
Geplante Vorhaben an Verkehrsstationen im Freistaat Thiiringen 2023-2027
Eigene Darstellung IVE mbH

Der Freistaat Thiiringen hat gemeinsam mit der

DB Station&Service AG ein Bahnhofsmodernisierungsprogramm
vereinbart, um den Ausbau und die Modernisierung der
Verkehrsstationen voranzutreiben. Im Fokus stehen neben

der Herstellung der Barrierefreiheit beispielsweise auch Ver-
besserungen der Fahrgastinformation sowie der Ausstattung der
Stationen und kapazitdtserhéhende Manahmen an den Bahn-
steigen fiir den Halt langerer Ziige (Bahnsteigverlangerungen).
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3.5. Barrierefreiheit

Als Aufgabentradger fiir den SPNV hat der Freistaat Thiiringen die
im Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung
(Behindertengleichstellungsgesetz BGG) festgesetzten Ziele
mitzutragen. Auch die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
fordert die Nutzbarkeit von Bahnanlagen und Fahrzeugen

durch Menschen mit Behinderung, alte Menschen sowie Kinder
und sonstige Personen mit Nutzungsschwierigkeiten ohne
besondere Erschwernisse. Die Umsetzung des darin
geforderten Programmes zur Gestaltung von Bahnanlagen
erfolgt durch das ,,4. Programm zur Barrierefreiheit der
Deutschen Bahn AG“ Darin sind fiir Thiiringen zwdlf Stationen
benannt, welche bis Ende 2024 weitreichend barrierefrei
gestaltet werden sollen. In Anbetracht der Tatsache, dass es
noch etwa 150 nicht barrierefreie Stationen in Thiiringen gibt,
werden die Bestrebungen der Deutschen Bahn AG zur Her-
stellung der Barrierefreiheit als nicht ausreichend betrachtet.

Insofern ist vorgesehen, den barrierefreien Ausbau von
Stationen moglichst mit Landesmitteln zu beschleunigen.
Ein erster Teil der Stationen istin dem im Kapitel 3.4.2.
erlduterten Bahnhofsmodernisierungsprogramm enthalten.
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Fiir eine grundsatzliche Ausbaureihenfolge wer-
den die derzeit nicht barrierefreien Stationen auf
Grundlage der Fahrgastzahlen priorisiert und somit
einer der folgenden drei Stufen zugeordnet:

» Stufe 1: zwischen 300 und 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag
» Stufe 2: zwischen 200 und 300 Ein- und Aussteiger pro Tag

> Stufe 3: bis 200 Ein- und Aussteiger pro Tag

Bei dieser Priorisierung nach Fahrgastzahlen werden auch
etwaige Bedarfsschwerpunkte in Hinsicht auf die Bedarfe der
Personen mit eingeschrankter Mobilitdt (zum Beispiel heilklima-
tischer Kurort oder besondere Werkstatten) beriicksichtigt. So
kann beispielsweise eine Verkehrsstation in der Prioritatsstufe 2
mit weniger als 300 Ein- und Aussteigern pro Tag in die Priorisie-
rungsstufe 1 aufgenommen werden, wenn es sich bei dem Ort
beispielsweise um einen Kurort, mit einer zu erwartenden gro-
Beren Nutzung durch mobilitatseingeschrankte Gaste, handelt.

Abbildung 21:
Barrierefreiheit Ist-Zustand und Priorisierung der Ausbauvorhaben
Eigene Darstellung IVE mbH



Bei der oben benannten Priorisierung wird unter-

stellt, dass der Bund ausreichend finanzielle Mittel fiir
den barrierefreien Ausbau der Stationen mit mehr als
1.000 Ein- und Aussteigern zur Verfiigung stellt. Sollte dies
nicht gegeben und damit ein barrierefreier Ausbau nicht
absehbar sein, miisste gepriift werden, inwieweit Férder-
programme von Bund und Land genutzt werden kénnen.

In Abbildung 21 ist der aktuelle Ausbauzustand und
die vorgenannte Priorisierung des Ausbauvorhabens
fiir alle SPNV-Stationen in Thiiringen dargestellt.

Die Ausriistung der Stationen mit dynamischen Schriftanzeigern
im Zwei-Sinne-Prinzip konnte 2018 abgeschlossen werden.
Mit Ausnahme der Station Loitsch-Hohenleuben, welche nach
Aussage des Infrastrukturbetreibers aus technischen Griinden
nicht aufgeriistet werden kann, sind grundsatzlich alle Bahn-
stationen in Thiiringen mit dynamischen Schriftanzeigern nach
dem Zwei-Sinne-Prinzip ausgestattet. In den ndchsten Jahren
sollen diese schrittweise durch weiterentwickelte dynamische
Schriftanzeiger ersetzt werden. Diese weisen ein zweizeiliges
Display auf, in dem die Zugabfahrten grundsatzlich unter
Verzicht auf eine Laufschrift dargestellt werden sollen.

Beim Neu- und Ausbau sowie der Modernisierung
von Zugangsstellen sind die folgenden

Qualitadtsziele bzw. -standards zu beachten:

» kurze, direkte und moglichst hohengleiche/
stufenlose Wegeverbindungen

> rutschfeste und griffige Oberflachenbeldge der Wege

> ausreichender Wetterschutz, idealer-
weise als Bahnsteigiiberdachung

» Sitzgelegenheiten
» kontrastreiche Gestaltung von Wanden, Béden und Decken

> optisches Wegeleitsystem (moglichst liickenlos,
taktil und visuell kontrastreich)

> ausreichende Beleuchtung der Wege und Wartestandorte

» dynamische Fahrgastinformation (Mehr-Sinne-Prinzip,
akustische und visuelle Ubermittlung von Informationen)

> Fahrplan- und Liniennetzinformationen

> hohengleicher Zugang zu den Ziigen (Bahnsteighdhe)
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Exkurs: Bahnsteigzielh6henkonzept

Aus den in Kapitel 2.4.2. beschriebenen Griinden wurde fiir Thi-
ringen bereits in den 1990er-Jahren eine Bahnsteigzielhdhe von
55 cm festgelegt. Bis Ende der 2030er-Jahre sollen alle Statio-
nen ausgebaut und iilberwiegend entsprechende Fahrzeuge mit
einer Einstiegshohe von 60 cm landesweit eingesetzt werden.

Eine Ausnahme bilden die nach Bayern fiihrenden Strecken
Saalfeld (Saale)-Niirnberg und Sonneberg—Coburg. Da

der Franken-Thiiringen-Express landeriiberschreitend ver-
kehrt, die BEG auf diesen Relationen im Zulauf auf den
Knoten Niirnberg die Hohe von 76 cm priorisiert und der weit
groBBere Anteil des Netzes im Freistaat Bayern liegt, haben
sich der Freistaat Bayern und der Freistaat Thiiringen auf
eine einheitliche Zielbahnsteighthe von 76 cm geeinigt.
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Abbildung 22:
Bahnsteigzielhohenkonzept
Eigene Darstellung IVE mbH

Die vom Bund aus Griinden der Vereinheitlichung festgelegte
Bahnsteigzielhdhe von 76 cm soll perspektivisch nach Ablauf
der Nutzungsdauer der Bahnsteige an den in Abbildung 22
gestrichelt gekennzeichneten Strecken hergestellt werden,
wobei bis zur endgiiltigen Umsetzung ein sogenanntes
Stufenkonzept umgesetzt werden soll. Dieses Stufenkonzept
sieht vor, dass zundchst weiterhin Bahnsteige mit einer

Hohe von 55 cm errichtet werden, die baulich eine spédtere
Aufhohung auf 76 cm ermdglichen. So kdnnen bis zum Einsatz
neuer Fahrzeuge mit einer entsprechenden Einstiegshdhe
weiterhin barrierefreie Einstiege ermoglicht werden.



3.6. Fahrzeugkonzept

Moderne und leistungsfdhige Fahrzeuge sind fiir einen attrakti-
ven SPNV ebenso wichtig wie ein Fahrplanangebot mit dichten
Takten, abgestimmten Anschliissen und somit moglichst
kurzen Reisezeiten. Der Freistaat Thiiringen gibt die Fahrzeug-
anforderungen bei der Ausschreibung neuer Verkehrsvertrage
vor. So gibt es Standards hinsichtlich der Ausstattung der
Fahrzeuge, wie Steckdosen oder Fahrgastinformationssysteme
im Zug. Dariiber hinaus werden Anforderungen an die Barriere-
freiheit gestellt. Dies betrifft sowohl den Ein-/Ausstieg als auch
Mehrzweckbereiche und Toiletten. Mehrzweckbereiche sind
hierbei so zu dimensionieren, dass primar fiir Rollstiihle und
Kinderwagen, aber auch fiir Fahrrader, was insbesondere in
touristischen Regionen bedeutend ist, ausreichend Platz vor-
handen ist. Bequeme Sitzpldtze sorgen vor allem auf langeren
Bahnfahrten fiir einen hheren Komfort, Tische an den Pldtzen
sowie Mobilfunkempfang und WLAN in den Ziigen bieten die
Moglichkeit, die Bahnfahrt zum Arbeiten nutzen zu kénnen.

Vor dem Hintergrund der angestrebten Dekarbonisierung
des Verkehrs im Allgemeinen und des SPNV im Speziellen
in Kombination mit dem relativ geringen Elektrifizierungs-
grad in Thiiringen soll nach Méglichkeit mit den zukiinftigen
Ausschreibungen eine Umstellung von Dieseltraktion auf
alternative Antriebsformen vollzogen werden. Im Folgenden
werden die nach derzeitigem Stand moglichen Alter-
nativen fiir Dieselfahrzeuge ndher vorgestellt.

Batterieelektrische Fahrzeuge (Akku-Fahrzeuge)

Batterieelektrische Fahrzeuge (BEMU) verfiigen iiber eingebaute
Akkumulatoren, mit deren Hilfe es moglich ist, Abschnitte ohne
vorhandene Oberleitung zu {iberbriicken. Der Akku batterieelek-
trischer Fahrzeuge wird dabei entweder iiber den Pantographen
wdahrend der Fahrt unter Fahrdraht geladen oder aber im Still-
stand an einer Ladestation. Die herstellerseitig zugesicherte
Reichweite der Fahrzeuge betragt derzeit circa 8o Kilometer.
Das bedeutet, dass entweder die Oberleitungsliicken kiirzer
als 8o Kilometer sein miissen oder aber nach spatestens

80 Kilometern eine Ladestation vorhanden sein muss.
Wahrend ein Laden des Akkus wahrend der Fahrt unter
Fahrdraht keine zusatzliche Zeit beansprucht, ist fiir ein

Laden an einer stationdren Ladestation entsprechende Zeit
vorzusehen, die im Fahr- bzw. Umlaufplan zu beriicksichtigen
ist. Da fiir die Wettbewerbsfahigkeit des SPNV gegeniiber

dem motorisierten Individualverkehr eine Verlangerung der
Reisezeit durch einen Halt im Fahrplan fiir Ladezeiten nicht
vertretbar ist, miissen fiir die Reichweite der Fahrzeuge iiber-
steigende Streckenabschnitte sogenannte Oberleitungsinseln
fiir die BEMU-Ziige geschaffen werden, die eine Aufladung
wdhrend der Fahrt erméglichen. Hierfiir sind Abstimmungen
mit den jeweiligen Eisenbahninfrastrukturbetreibern sowie

den Energieversorgern notwendig. Die Errichtung von Ober-
leitungsinselanlagen als auch von stationdren Ladestationen
erfordert einen mehrjahrigen Vorlauf fiir Planung, Bau und
Inbetriebnahme sowie eine entsprechende Finanzierung.

Wasserstoff-Brennstoffzellen-Fahrzeuge

Wasserstoff-Brennstoffzellen-Fahrzeuge (HEMU) werden wie
batterieelektrische Fahrzeuge von Elektromotoren angetrieben.
Hierfiir wird der im Fahrzeug mitgefiihrte Wasserstoff iiber
Brennstoffzellen in Strom umgewandelt, der in einer Batterie
zwischengespeichert wird. Auch beim elektrischen Bremsen
wird Strom erzeugt, der in der Batterie gespeichert wird. Aus der
Batterie wird dann der benétigte Antriebsstrom abgerufen. Die
Reichweite der Fahrzeuge kann bis zu 1.000 Kilometer betragen.
Der Wasserstoff wird dhnlich wie Diesel an speziellen Wasser-
stofftankstellen getankt. Dariiber hinaus sind — abgesehen

von der Anpassung der Fahrzeugwerkstatt — keine weiteren
infrastrukturellen Voraussetzungen erforderlich. Die Reichweite
stellt einen wesentlichen betrieblichen Vorteil des HEMU gegen-
iber dem BEMU dar, wobei diese Fahrzeuge auch unter der
Oberleitung nicht mit Bahnstrom betrieben werden kdnnen.

Fahrzeuge mit Verbrennung
alternativer (synthetischer) Kraftstoffe

Mit dem Pariser Klimaabkommen hat sich die Weltgemeinschaft
auf Klimaschutzziele verstandigt, die weitreichende Folgen
haben. Fossile Energie soll durch regenerative ersetzt werden.
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren sollen durch Elektro-
fahrzeuge ersetzt werden. Fiir den Bereich des 6ffentlichen
Verkehrs soll diese Antriebswende in Deutschland bereits

bis zum Jahr 2030 vollzogen werden. Da aber Bahnfahrzeuge
im Gegensatz zu Bussen oder Pkw eine deutlich ldngere
Lebensdauer aufweisen, ist zu priifen, ob durch Briicken-
technologien die Fahrzeuge, die erst in den letzten Jahren
beschafft wurden, noch {iber 2030 hinaus mit umweltfreund-
lichen statt fossilen Treibstoffen im Einsatz bleiben kénnen.

Eine Forschungsrichtung entwickelte sogenannte E-Fuels. Dabei
wird mit regenerativem Strom zuerst Wasser per Elektrolyse in
Sauerstoff (0,) und Wasserstoff (H,) gespalten, das ergibt als
ersten Grundstoff Wasserstoff. Im zweiten Arbeitsschritt wird
dieser Wasserstoff mit Kohlendioxid (CO,) verbunden, dass zum
Beispiel als Abfallprodukt aus anderen industriellen Prozessen
zur Verfligung steht oder aus der Umgebungsluft extrahiert wird.
Ein mégliches Endprodukt ist synthetischer Diesel. Aufgrund
der zahlreichen einzelnen Schritte fallen bei der Herstellung von
E-Fuels hohe Wirkungsverluste an. Bisher wird das Einsatzgebiet
von E-Fuels aufgrund des schlechten Wirkungsgrads zunachst
weniger im Bahnbereich gesehen als vielmehr in Bereichen,

wo weder ein Elektro- noch ein Brennstoffzellenantrieb in Frage
kommt. Das wdre vor allem im Luft- und Schiffsverkehr der Fall,
da dort der Einsatz anderer alternativer Antriebsmaglichkeiten
in den ndchsten Jahren nicht zu erwarten ist. AuBerdem liegt
der Preis von E-Fuels derzeit deutlich {iber dem Preis von Diesel.

Eine andere Forschungsrichtung hat sich mit dem Einsatz

von synthetischen Kraftstoffen mit dem Namen HVO 100
(Hydrotreated Vegetable Oils beziehungsweise hydrierte
Pflanzendle) befasst. Seit wenigen Monaten ist dieser Kraftstoff
im offentlichen Verkehr einschlief3lich SPNV zugelassen.
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Dies bietet eine kurzfristige Moglichkeit, durch Tanken synthe-
tischer Kraftstoffe die Emissionen zu senken. Bislang sind HVO
in Deutschland nur als geringfiigige Beimischung zu fossilem
Diesel erlaubt. Der 6ffentliche Verkauf an der Tankstelle als
Reinkraftstoff, sogenanntes HVO 100, ist in Deutschland nicht
zuldssig. Eine Ausnahme gibt es fiir den 6ffentlichen Verkehr, hier
darf der Kraftstoff verwendet werden, wenn eine Betankung an
unternehmenseigenen Tankstellen erfolgt. Durch den Einsatz von
HVO 100 kdnnen die Treibhausgasemissionen bis zu 9o Prozent
gegeniiber dem Einsatz von fossilem Diesel gesenkt werden. Um
diese Einsparung zu erreichen, muss der synthetische Kraftstoff
ausschlieBlich aus biologischen Rest- und Abfallstoffen herge-
stellt werden. Das eingesetzte HVO 100 muss frei von Palmdl sein
und die Produktion darf nicht in Konkurrenz zur Nahrungs- sowie
Futtermittelerzeugung stehen oder schadliche Anbaumethoden
erfordern. Der Einsatz von HVO 100 ist aber nicht nur ein Gewinn
fiir das Klima, sondern auch fiir den Ressourcenschutz, da er
den klimafreundlichen Weiterbetrieb von Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor bis zum Ende ihrer technisch vorgesehenen
Nutzungsdauer ermoglicht. Dies ist auch ein Beitrag zur Nachhal-
tigkeit, weil keine Ziige vorzeitig ausgemustert werden miissen.

Fiir die Betankung muss eine Freigabe durch die Motoren-
hersteller erfolgen. Aktuell ist HVO 100 ungefdhr 10 Prozent
teurer als fossiler Diesel. Ungeachtet dessen wird der
praktische Einsatz bei unterschiedlichen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen gepriift oder bereits erprobt.
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Durch entsprechende Randbedingungen bei zukiinftigen Aus-
schreibungen konnte durch die Vorgabe, dass Dieselfahrzeuge
mit HVO 100 getankt werden miissen, auch der Einsatz von
Gebrauchtfahrzeugen erméglicht werden, wenn die Verfligharkeit
von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben nicht zeitgerecht
gegeben ist. Durch diese Randbedingung kann auch bei Ein-
satz von Triebwagen mit Dieselmotoren ein deutlicher Beitrag
zur Minderung der Emissionen geleistet werden.Eine andere
Forschungsrichtung hat sich mit dem Einsatz von synthetischen
Kraftstoffen mit dem Namen HVO 100 (Hydrotreated Vegetable
Oils beziehungsweise hydrierte Pflanzendle) befasst. Seit
wenigen Monaten ist dieser Kraftstoff im 6ffentlichen Verkehr
einschlief3lich SPNV zugelassen. Dies bietet eine kurzfristige
Moglichkeit, durch Tanken synthetischer Kraftstoffe die
Emissionen zu senken. Bislang sind HVO in Deutschland nur

als geringfiigige Beimischung zu fossilem Diesel erlaubt.

Der offentliche Verkauf an der Tankstelle als Reinkraftstoff,
sogenanntes HVO 100, ist in Deutschland nicht zuldssig. Eine
Ausnahme gibt es fiir den 6ffentlichen Verkehr, hier darf der
Kraftstoff verwendet werden, wenn eine Betankung an unter-
nehmenseigenen Tankstellen erfolgt. Durch den Einsatz von
HVO 100 kdnnen die Treibhausgasemissionen bis zu 9o Prozent
gegeniiber dem Einsatz von fossilem Diesel gesenkt werden. Um
diese Einsparung zu erreichen, muss der synthetische Kraftstoff
ausschlie3lich aus biologischen Rest- und Abfallstoffen herge-
stellt werden. Das eingesetzte HVO 100 muss frei von Palmél sein
und die Produktion darf nicht in Konkurrenz zur Nahrungs- sowie
Futtermittelerzeugung stehen oder schadliche Anbaumethoden
erfordern. Der Einsatz von HVO 100 ist aber nicht nur ein Gewinn
fiir das Klima, sondern auch fiir den Ressourcenschutz, da er
den klimafreundlichen Weiterbetrieb von Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor bis zum Ende ihrer technisch vorgesehenen
Nutzungsdauer ermdglicht. Dies ist auch ein Beitrag zur Nachhal-
tigkeit, weil keine Ziige vorzeitig ausgemustert werden miissen.



3.7. Weitere Handlungsfelder

3.7.1. Verkiirzung der Reisezeit im
SPNV zwischen Erfurt und Ilmenau

Ein Ziel der SPNV-Aufgabentrédger ist es, Attraktivitats-
steigerungen durch Fahrzeitverkiirzungen zu erreichen. Als ein
Beispiel im Freistaat Thiiringen wurde die Strecke zwischen
Erfurt und llmenau ausgewahlt, da an ihr exemplarisch die
Schwierigkeiten der Zielerreichung dargestellt werden kénnen.
Die Strecke Erfurt—Ilmenau verbindet die beiden Universitats-
stddte auf einer Lange von 5o Kilometern miteinander. Der
Abschnitt Erfurt—Plaue (31 Kilometer) ist zweigleisig ausgebaut,
wohingegen der Abschnitt Plaue-Illmenau (19 Kilometer) nur
eingleisig befahrbar ist. Eingleisige Strecken(abschnitte) stellen
betrieblich eine Herausforderung dar, da sie stérungs- und
somit verspatungsanfalliger sind als zweigleisige Strecken.
AuBerdem kdnnen betrieblich notwendige Kreuzungen nur

in dafiir vorgesehenen Kreuzungsbahnhofen stattfinden,
wodurch fahrplanerische Zwangspunkte existieren.

Die Streckengeschwindigkeiten im zweigleisigen Abschnitt
Erfurt—Plaue betragen weitestgehend mehr als 100 km/h,

im eingleisigen Abschnitt Plaue—Ilmenau betrdgt

die Hochstgeschwindigkeit 8o km/h. Dazu kommen
Geschwindigkeitseinbriiche infolge nicht technisch gesicherter
Bahniibergédnge bei Martinroda (30 km/h) und llmenau-Roda
(20 km/h). Das im Status quo eingesetzte Fahrzeug hat

eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h.

Die Reisezeit auf der Relation Erfurt—Ilmenau schwankt im
Tagesverlauf zwischen 44 Minuten bei den HVZ-Verstarkern
RE 45 und bis zu 62 Minuten bei der stiindlich verkehrenden
RB 46. Daraus resultiert eine Reisegeschwindigkeit im Bereich
von 48 bis 68 km/h. Zum Vergleich: Auf der Strafie betrdgt die
Fahrzeit 38 Minuten bei einer Entfernung von 44 Kilometern.
Daraus resultiert eine Reisegeschwindigkeit von 70 km/h.

Die Haltezeiten liegen im Status quo an den meisten der
zwolf Zwischenhalte bei weniger als 60 Sekunden, was

fuir Regionalbahnen {iblich ist. Ldngere Haltezeiten gibt es
allerdings in Elgersburg und in Arnstadt. In Elgersburg findet
die notwendige Zugkreuzung im eingleisigen Bereich statt,
in Arnstadt wird die Linie RB 46 mit der RB 23 (Erfurt-Saal-
feld (Saale)) gefliigelt beziehungsweise gekuppelt.

Um eine Beschleunigung der Linie RB 46 zwischen Erfurt

und Ilmenau zu erzielen, sollten sowohl betriebliche als

auch infrastrukturelle Manahmen gepriift werden. Wegen

der Streckenbelegung zwischen Neudietendorf und Erfurt ist
weiterhin eine kapazitats- und kostenschonende Fliigelung
mit der Linie RB 23 notwendig. Betrieblich kann durch ein
Tauschen der Reihenfolge der Ziige RB 23 und RB 46 die Zeit fiir
das Trennen (auf zwei Minuten) beziehungsweise Vereinigen
(auf drei Minuten) halbiert werden. In Verbindung mit einem
Umbau der nicht technisch gesicherten Bahniibergdnge
konnen Geschwindigkeitseinbriiche beseitigt werden. Hierfiir
gibt es zwei mogliche Losungsansdtze: die Auflassung der
beiden Bahniibergdange oder die Installation einer technischen
Sicherung. Beide Losungsansétze sollten dazu fiihren, die

zuldssige Geschwindigkeit von derzeit 20 km/h (Ilmenau-Roda)
beziehungsweise 30 km/h (Martinroda) anzuheben, was sich posi-
tiv auf die Reisezeit und auch die Reisegeschwindigkeit auswirkt.

Wenn auch die Fahrdynamik verbessert werden kann, kénnte
die Systemkreuzung in Elgersburg entfallen. Hierdurch
kdnnte zwischen Erfurt und Ilmenau grundhaft eine Taktfahr-
zeit von regelméaig circa 5o Minuten erreicht werden.

Eine Anpassung der Angebotskonzeption wiirde mit Neuvergabe
der Verkehrsleistung zum Dezember 2028 erfolgen kdnnen.

Die Errichtung einer zusatzlichen SPNV-Zugangsstelle am Betriebs-
bahnhof llmenau-Wolfsberg (Ilmenau-Wiimbach) der Schnellfahr-
strecke Erfurt—Ebensfeld ist hingegen nicht vorgesehen. Eine im
Dezember 2021 abgeschlossene Studie weist neben erheblichen
Investitionskosten kein ausreichendes Fahrgastpotenzial aus.
Ungeachtet dessen wurden entstehende Fahrplankonflikte der

die Strecke ab 2024 befahrenden RE Erfurt—Coburg mit dem SPFV
aufgezeigt, deren Auflésung zu einer deutlichen Reduzierung

der Attraktivitdt der Verbindungen insgesamt fithren wiirde.

3.7.2. Vernetzung der Verkehre

Die Reiseketten des offentlichen Verkehrs sollen méglichst bar-
rierefrei und durchgehend gestaltet sein sowie zuverldssig und
intuitiv funktionieren. Damit wird das Ziel verfolgt, weitere Fahr-
gaste fiir den &ffentlichen Verkehr zu gewinnen, auch wenn diese
die jeweilige SPNV-Station nicht fuflldufig erreichen konnen. Um
dieses Ziel zu erreichen, muss die Vernetzung des SPNV zu den
weiteren Mobilitdtsangeboten sowohl im Fernverkehr als auch im
StPNV und zum Individualverkehr konsequent weiterentwickelt
werden. Neben der planerischen Verkniipfung der Angebote und
der baulichen Verkniipfung an den Zugangsstellen miissen eben-
so die Informationssysteme der verschiedenen Mobilitatsangebo-
te miteinander vernetzt werden als auch deren Tarifierung, sofern
es sich um tarifierte Mobilitdtsangebote, wie beispielsweise
OPNV-Angebote unterschiedlicher Unternehmen, Sharingangebo-
te oder die Bereitstellung von Parkplatzinfrastrukturen, handelt.

Die planerische Vernetzung der OPNV-Angebote wird im Frei-
staat iber die Integralen Taktfahrpldne (ITF) sowohlim SPNV als
auch im StPNV angestrebt. Fiir den StPNV ist zu priifen, wie die
Ergebnisse der ITF-Studie fiir den Regionalbusverkehr umgesetzt
werden konnen?4, Zur Férderung der baulichen Vernetzung im
OPNV stellt der Freistaat Thiiringen tiber die Férderrichtlinie fiir
Kommunale Verkehrsinfrastruktur (RL-KVI) Fordermittel fiir Ver-
kniipfungsanlagen, wie zum Beispiel Bushaltestellen, Anlagen fiir
P+R und B+R sowie die dazugehdrige Fahrgastinformation bereit.

Die tarifliche Verkniipfung zwischen SPNV und StPNV wird
zumindest flir Stammkunden voraussichtlich durch das Deutsch-
landticket geschaffen werden kénnen?s beziehungsweise ist
iber die Verbundrdume des VMT und des MDV bereits gegeben.
Die weiteren Priifbedarfe werden nachfolgend beschrieben.

24 https://www.leg-thueringen.de/itf/

25 Entsprechend des zum Stand Februar 2023 bekannten Sachstandes
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Verkniipfungen innerhalb des SPNV sowie zum Fernverkehr

Die {iberregionale Erreichbarkeit wird als ein wichtiger Stand-
ortfaktor Thiiringens angesehen. Daher wird der Verkniipfung
des SPNV zum Fernverkehr eine hohe Prioritédt eingerdumt.
Neben den vom Fernverkehr bedienten Bahnhdfen in Eisenach,
Gotha, Jena und Gera sowie den Fernverkehrshalten in den
benachbarten Bundesldndern dient der Erfurter Hauptbahnhof
als zentraler Hauptverkniipfungsknoten. Die SPNV-Angebote
werden, sofern betrieblich méglich und verkehrlich sinnvoll,
bestmdglich auf die Fernverkehrsangebote ausgerichtet,

um die Erreichbarkeitsvorteile durch die Anbindung an

das Fernverkehrsnetz in die Flache tragen zu kénnen.
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Die Angebote im Thiiringer SPNV werden so aufeinander ab-
gestimmt, dass in den festgelegten Taktknoten in Thiiringen
sowie den angrenzenden Bundesldandern attraktive Ver-
kniipfungen entstehen. Méglichkeiten zur Verbesserung der
SPNV-Anschliisse werden kontinuierlich bei der Erarbeitung
der Jahresfahrpldane gepriift und nach Moglichkeit umgesetzt.
Die Taktknoten sind so zu gestalten, dass die Uberginge
zwischen den Verkehrsmitteln schnell und barrierefrei mog-
lich sind. Dazu gehdren neben einer barrierefreien baulichen
Gestaltung eine intuitive Wegweisung sowie barrierearme
Verbindungsinformationen in Echtzeit, um Nutzungsbarrieren
durch den Umsteigevorgang weitgehend abzubauen. Die ab
2023 geltenden Taktknoten im SPNV sind in Abbildung 23
grafisch dargestellt. Bei weiteren Fahrplanoptimierungen
werden kurze, aber ausreichende Ubergangszeiten angestrebt.

Abbildung 23:
SPNV-Taktknoten in Thiiringen
Eigene Darstellung IVE mbH



Vernetzung mit dem Fernbus-Angebot

Das Angebot der Fernbusbetreiber hat sich nach der Markt-
bereinigung weitgehend konsolidiert. Trotzdem finden
Linien- und Fahrplananpassungen zum Teil sehr kurzfristig
statt, was eine Synchronisation mit den SPNV-Angeboten
erschwert. Weiterhin sind die Moglichkeiten des Freistaats
und seiner Genehmigungsbhehdrden auf die Ausgestaltung
der eigenwirtschaftlichen Fernbusangebote sehr gering.
Eine Anpassung des SPNV-Angebots an den Fernbus-Verkehr
ist somit praktisch weder moglich noch zweckmafig.

Verkniipfungspunkte zum straengebundenen Personenverkehr

Verkehrspolitisches Ziel der Thiiringer Landesregierung ist
eine landesweite Erreichbarkeitsgarantie und die flachen-
deckende Anbindung der landlichen Rdume unter gegeniiber
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) wettbewerbs-
fahigen Qualitatsstandards. Die zentralen Orte und damit die
Funktionen der Daseinsvorsorge sollen fiir alle Thiiringer unter
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in definierten attraktiven
Reisezeiten moglich sein. Dem Busverkehr als Teil des OPNV
kommt dabei eine zentrale Bedeutung zu, die im Rahmen

der Betrachtung von Mobilitdtsketten ,,von Tiir zu Tur“ neu

zu definieren ist. Dafiir sind sowohl Taktverkehre im StPNV

als auch Anschliisse in den zentralen Knoten zwischen dem
StPNV und dem SPNV notwendig. Dabei sollte neben kurzen
und barrierefrei gestalteten Wegen zwischen den Zugangs-
stellen von Bus und Bahn eine kurze Wartezeit beim Umstieg
von bis zu zehn Minuten angestrebt werden, zuziiglich der
notwendigen Wegezeiten fiir den Umstiegsweg, den auch
mobilitdtseingeschrankte Personen in dieser Zeit bewdltigen
konnen sollen. Dies bedingt eine konkrete Abstimmung bei
der Fahrplangestaltung von Bus- und Bahnangeboten. Eine
Ubersicht der im Freistaat Thiiringen baulich vorhandenen
Verkniipfungspunkte zwischen SPNV und StPNV sowie den wei-
teren Verkehrsmitteln (B+R, P+R) ist in der Anlage 10 enthalten.

Die angestrebten Fahrplanverkniipfungen zwischen
SPNV und StPNV ergeben sich aus den Ergebnissen der
ITF-Studie?® und sind in Anlage 11 dargestellt. In der Lauf-
zeit des Nahverkehrsplans ist eine Weiterentwicklung
des dargestellten Planungsstandes zu erwarten.

26 https://www.leg-thueringen.de/itf/

Verkniipfung des SPNV mit dem Individualverkehr

Neben der Verkniipfung des SPNV zum weiteren Offentlichen
Verkehr ist die Verkniipfung zur individuellen Mobilitadt ein
wichtiger Ansatzpunkt, um insbesondere potenziellen Fahr-
gdsten abseits der SPNV-Achsen die nétigen Zeiten fiir Zu- und
Abgangswege durch die Nutzung individueller Verkehrsmittel
zu verkiirzen. Dabei muss sowohl die Verkniipfung zum
Pkw-Verkehr als auch zum Radverkehr betrachtet werden.

Dabei gelten fiir Abstellanlagen fiir Pkw (P+R) und
Fahrrider (B+R) folgende Anforderungen:

v

attraktive, ausreichende und gebiihrenfreie Stellpladtze

» witterungsgeschiitzte und gegebenenfalls abschlieBbare
Abstellanlagen sollten in B+R-Anlagen angestrebt werden

> kurze und barrierefreie Wege zwischen
Stellplatz und OPNV-Zugang

> ausreichend dimensionierte Zufahrt- und Halte-
moglichkeiten (Kiss+Ride?) am OPNV-Zugang

Der Ausbaustand 2022 wird in der Anlage 10 dargestellt.

27 Kiss+Ride: Kurzzeitparken zum Zweck des Verabschiedens oder Abholens von Fahrgédsten an einer Zugangsstelle
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Fokus Radverkehrsverkniipfung

Der Freistaat Thiiringen hat sich zum Ziel gesetzt, den Radver-
kehrin den Bereichen Alltag, Freizeit und Tourismus zu fordern.
Wesentliche Planungsgrundlage ist das Radverkehrskonzept
2.0. Im Handlungsfeld ,,B.4 Fahrradparken und Verkniipfung
zum OPNV*“:8werden Ziele und MaBnahmen definiert. Als zent-
rale Strategie wird im Freistaat die Verkniipfung von OPNV und
Fahrrad iber B+R-Stationen gegeniiber der Fahrradmitnahme
in Bus und Bahn priorisiert. Dazu werden Mindeststandards
fiir die Errichtung von B+R-Anlagen definiert?. Eine Férderung
des B+R-Ausbaus soll prioritdr an Stationen erfolgen, an denen
Kapazitatsengpdsse bei Fahrradabstellanlagen sowie bei der
Fahrradbeférderung im Zug bestehen. Durch den SPNV-Auf-
gabentrdger ist zu priifen, wie die Auslastungen in den Ziigen
und an den Stationen regelméaBig erfasst werden kdnnen.
Daraus sollten Riickschliisse auf nétige Anpassungen der
Bedarfsprognose fiir B+R-Stellpldtze gezogen werden. Es ist
ferner zu priifen, wie den Fahrgdsten Auslastungsinformationen
zur Verfiigung gestellt werden kénnen (siehe Kapitel 3.7.7.).

Zudem sollen alle Stationen iiber mindestens ein Grund-
angebot an B+R-Stellpldtzen verfiigen. Der Grundbedarf
wird in Abhdngigkeit zur Anzahl ein- und aussteigender
Fahrgédste gemaf der folgenden Tabelle 20 definiert. Die
Zustdndigkeit fiir die Errichtung von B+R-Anlagen obliegt
grundsatzlich den Kommunen. Das Land kann hier Forder-
mittel gemdf der Richtlinie zur Férderung von kommunaler
Verkehrsinfrastruktur in Thiiringen bereitstellen.

Die grundsatzlich kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV

in Thiiringen wird als weitere Form der Verkniipfung bei-
behalten, sofern dies kapazitativ moglich ist. Dabei stellen
die unterschiedlichen Regelungen in den benachbarten
Bundesldndern eine Herausforderung hinsichtlich der Fahr-
gastinformation und der Tariftransparenz dar. Eine Ausweitung
auf das landesbedeutsame Busnetz wird angestrebt.

Um die Fahrradbeférderung in Ziigen zu verbessern, wird bei
Neuausschreibungen auf eine angemessene Beforderungs-
kapazitdt fiir Fahrrader sowie beim Einsatz von Neufahrzeugen
eine optimierte Gestaltung der Einstiegs- und Abstellbereiche
geachtet. Im Schienenersatzverkehr soll die Fahrradmit-
nahme nach Moglichkeit ebenso gewdhrleistet werden.

Ferner sollen MaRnahmen umgesetzt werden, um Nutzungs-
konflikte bei der Fahrradmitnahme zu minimieren. Hier

wird verstarkt auf die Bereitstellung ausreichender B+R-
Kapazitdten an den Stationen hingewirkt. Zudem sollen die
Informationen zur OPNV-Verkniipfung im Radroutenplaner
(radroutenplaner.thueringen.de) ausgebaut und dynamisiert
werden, indem beispielsweise aktuelle Informationen zum
Fahrplan und zur Auslastung der Radabstellpldtze an den
Stationen sowie in den Ziigen bereitgestellt werden.

28 Radverkehrskonzept 2.0 fiir den Freistaat Thiiringen, Seite 30 ff.

29 Radverkehrskonzept 2.0 fiir den Freistaat Thiiringen, Seite 33

Tabelle 20: Ermittlung vorzuhaltender B+R-Pldtze an Zugangsstellen des SPNV

Ein- und Aussteiger je Werktag

Anzahl mindestens vorzuhaltender B+R-Abstellplédtze

<100

100 bis 250

250 bis 1.000

»1.000

5

10

Die Anzahl wird nachfragegerecht anhand der Erhebung abgestellter Fahrrader festgelegt.
Dabei ist eine Stellplatzreserve von 50 Prozent zur erfassten Nachfrage vorzuhalten.

Die Anzahl wird jeweils durch Einzelfallpriifungen festgelegt.
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3.7.3. Landesbedeutsame Buslinien

Der Freistaat Thiiringen fordert seit 2017 den Betrieb von landes-
bedeutsamen Buslinien3°, verbunden mit der Vorgabe bestimm-
ter Mindestbedienstandards. Aus den positiven Erfahrungen
heraus wird die Umsetzung weiterer in der aktuellen StPNV-
Finanzierungsrichtlinie definierter Landesbuslinien angestrebt
(siehe Abbildung 7). Fiir das Frithjahr 2023 ist die Inbetrieb-
nahme der Achse Greiz—Werdau als weitere landesbedeutsame
Buslinie geplant. Im Zusammenhang mit der Erarbeitung der
ITF-Studie fiir den Regionalbusverkehr ist innerhalb der Laufzeit
dieses Nahverkehrsplans eine Anpassung der bestehenden
Planungen der landesbedeutsamen Buslinien zu erwarten.

Bei der 2023 anstehenden Aktualisierung der StPNV-
Finanzierungsrichtlinie sollen folgende Anpassungen der
Mindeststandards fiir landesbedeutsame Linien gepriift werden:

> eine Vorgabe zum Bedienungszeitraum

> Aufwertung des aktuellen Mindestangebots
von acht Fahrtenpaaren an Werktagen
und vier Fahrtenpaaren an Wochenendtagen3*

> Erweiterung des Netzes der landesbedeutsamen Linien an-
hand des in der ITF-Studie definierten Entwicklungsbedarfes3?

Bei einer Erhhung der Mindestanforderungen an landesbedeut-
same Buslinien im Freistaat Thiiringen sind die Auswirkungen
auf die Forderfahigkeit jener Linien zu beachten, die aktuell Teil
des Landesbusnetzes sind. Ein Herausfallen von bestehenden
Angeboten aus der Forderkulisse und eine daraus resultierende
Angebotsreduzierung aufgrund fehlender finanzieller Mittel

ist zu vermeiden. Unverdndert soll die Praxis bleiben, die
Fahrplanleistung ohne Differenzierung nach Bestands- und
Neuleistung zu fordern. Hierdurch wird eine aufwandsarme
Verteilung und Abrechnung der Mittel gewdhrleistet.

Weiterhin ist zu erwdgen, ob in der neuen Forderrichtlinie
Vorgaben zur Ausstattung der Fahrzeuge gemacht werden sollen.
Denkbar wdren neben der barrierefreien Gestaltung die Ausstat-
tung mit WLAN, Steckdosen oder Klimatisierung oder auch Vorga-
ben zur Fahrgastinformation und der Bereitstellung und Nutzung
von Echtzeitdaten, beispielsweise fiir die Anschlussvermittlung.

Im Bereich der tariflichen Integration der Landesbuslinien in
das OPNV-Gesamtnetz ist zu priifen, inwieweit bisher nurim
SPNV giiltige Tarifangebote in ihrem Geltungsbereich auf die
landesbedeutsamen Buslinien ausgeweitet werden kénnen.
Im Zusammenhang mit der geplanten Einfiihrung eines
bundesweit giiltigen Deutschlandtickets als Zeitkarte sollte
der Fokus hier auf Tarifangeboten fiir Selten- und Gelegen-
heitsfahrgéaste liegen. Die tarifliche Ausgestaltung sollte in

Analogie zu dhnlichen Regelungen innerhalb des VMT oder
auch in benachbarten Bundesldandern (zum Beispiel Sachsen-
Anhalt) erfolgen. Grundsatzlich geeignet sind beispielsweise
die Landertickets (Anerkennung entsprechend der raumlich-
zeitlichen Giiltigkeit) oder auch die BahnCard (Ausgabe von
ermafigten Fahrausweisen). Wie derartige Tarifanerkennungen
mit vertretbarem Aufwand im Rahmen der Férderkulisse
»,Landesbusnetz” umsetzbar sind, wére im Detail zu priifen.

Zum Erfolg des Landesbusangebotes ist eine umfassende und
nutzergerechte Fahrgastinformation essenziell. Beispielsweise
werden die Landesbuslinien bereits im SPNV-Liniennetzplan
des Freistaats Thiiringen als Teil des OPNV-Gesamtangebots

mit dargestellt. Ergdnzend kann zum Beispiel eine Marketing-
kampagne, auch unter Einbeziehung der Verkehrsunternehmen,
zur ErschlieBung weiterer Nachfragepotentiale beitragen.

3.7.4. Tourismus- und Freizeitverkehre

Die Nutzung des OPNV fiir Tourismus- und Freizeitverkehre
an Stelle des eigenen Pkw stellt ein zusétzliches Potenzial
zur Fahrgastgewinnung dar und unterstiitzt zudem die Ziele
des Klimaschutzgesetztes in Bezug auf die Reduzierung
der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen.

Dazu sind moglichst vertaktete und vernetzte Fahrplanangebote
auch in den Abendstunden, Ferien und am Wochenende bereit-
zustellen. Dies wird im SPNV bereits weitgehend beriicksichtigt
und im Landesbusnetz im Ansatz verfolgt. In der Zukunft soll
besonders in touristisch stark frequentierten Bereichen die
Forderung saisonaler Angebotsverdichtungen im Landesbus-
netz gepriift werden. Die Bestellung (tages-)touristisch gepragter
SPNV-Angebote, wie der RB 46 von Ilmenau zum Bahnhof Renn-
steig soll entsprechend der finanziellen und infrastrukturellen
Méglichkeiten fortgefiihrt werden. Weiterhin wird die weitere
Integration von SPNV-Angeboten in bestehende und neu ent-
stehende Gistekartensysteme mit integrierter OPNV-Nutzung
angestrebt. Dazu ist eine vertiefte Zusammenarbeit der jewei-
ligen Tarifinhaber mit den Tourismusverbdnden erforderlich.

Uberregional bedeutende Kultur-, Sport- und Freizeit-
veranstaltungen werden vom Freistaat Thiiringen weiter-
hin durch die Bestellung von Zusatzverkehren im SPNV
unterstiitzt, sofern das zu erwartende Fahrgastaufkommen
die Kapazitdaten im Regelbetrieb absehbar {ibersteigt.

30 geregelt in der ,Richtlinie zur Forderung einer bedarfsgerechten Verkehrsbedienung im StraRenpersonennahverkehr und zur Férderung von Linienschifffahrtsangeboten in Thiiringen*

(StPNV-Finanzierungsrichtlinie)

31 Als Kriterium fiir die Einordnung der Linien in die einzelnen Klassen sollte die zentralortliche Funktion der angebundenen Zentren dienen. Dieses Kategorisierungsprinzip wird beispielsweise
in Sachsen-Anhalt bereits erfolgreich angewandt. Dort werden Ober- und Mittelzentren durch ein PlusBus-Angebot (mindestens 60-Minuten-Takt) miteinander verbunden, Grundzentren und
touristische oder gewerbliche Zentren werden mindestens mit einem TaktBus-Angebot (mindestens 120-Minuten-Takt) angebunden. Vorgegeben werden die Taktfrequenz und die

Bedienungszeitrdume an allen Verkehrstagesarten.

32 https://www.leg-thueringen.de/itf/
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3.7.5. Bedarfsverkehre

Neben dem SPNV und dem straBengebundenen Linienverkehr
existieren in Thiiringen auch flexible Bedienformen. Diese stel-
len insbesondere in nachfrageschwachen Zeiten und Rdaumen
mit disperser Nachfrage ein Grundangebot sicher und erganzen
den konventionellen straBengebundenen Linienverkehr. Gemaf
ThiirOPNVG liegt die Aufgabentrdgerschaft fiir solche Verkehre
grundsatzlich bei den Landkreisen und kreisfreien Stadten.

Es existieren verschiedene Formen der Bedarfsverkehre. Eine
Flexibilisierung der Abfahrtszeiten ist ebenso mdéglich wie eine
flexible Routenwahl. Zum Einstieg kénnen bestehende Halte-
stellen genutzt werden oder das Netz durch virtuelle Haltestel-
len verdichtet werden. Virtuelle Haltestellen kénnen durch eine
Beschilderung gekennzeichnet werden. Allen Formen der Be-
darfsverkehre gemein ist, dass sie nur nach vorheriger Anmel-
dung verkehren. Diese kann telefonisch oder digital erfolgen.

Grundsatzlich wird vom Freistaat die digitale Bestellmoglichkeit
favorisiert. Diese soll méglichst barrierefrei zuganglich und
nutzbar sein. Eine flichendeckende Umsetzung der digitalen
Buchungsmoglichkeiten kann jedoch nur unter Mitarbeit der
Verbundpartner beziehungsweise Verkehrsunternehmen
umgesetzt werden. Derzeit existiert in Thiiringen keine einheit-
liche Buchungsoberflache fiir Bedarfsverkehre. In der landes-
weiten Verbindungsauskunft (www.vmt-thueringen.de)

sind die flexiblen Angebote hinterlegt und werden auch
beauskunftet. Es kann aber lediglich auf die bestehenden
Bestellmoglichkeiten verwiesen werden. Aktuell ist der VMT
mit dem Aufbau eines zentralen digitalen Buchungssystems
als Erweiterung des Auskunftssystems beschaftigt. Dieses
System wird perspektivisch fiir alle Thiiringer Verkehrsunter-
nehmen nutzbar sein. Es kann dann auch linienungebundene
On Demand-Angebote abbilden. Die Erweiterung des
Auskunftssystems wird vom Freistaat Thiiringen gefordert.

Die Integration der Angebote in die bestehenden Tarifstruk-
turen ist wiinschenswert und mindert die Zugangsbarriere

fiir potenzielle Nutzer. Da die Ausgestaltung des Angebotes
in den Handen der kommunalen Aufgabentrager liegt, ist die
Schaffung landesweit einheitlicher, bindender Standards fiir
den Angebotsumfang und die Bedingungen der Vorbestellung
nur unter aktiver Mitwirkung dieser Akteure umsetzbar.

Um die Einrichtung flexibler Bedarfsverkehre voranzutreiben,
soll mit der Aktualisierung der StPNV-Finanzierungsrichtlinie
im Jahr 2024 eine Fordermoglichkeit fiir Linienbedarfsverkehre
nach § 44 PBefG geschaffen werden. Es ist zu priifen, welche
Forderhohe festgelegt wird. Da die Betriebsleistung bei

voll flexiblen und fahrplanungebundenen Systemen nicht

im Vorhinein ermittelt werden kann, ware die Festsetzung
beispielsweise anhand des angebotenen Bedienungszeit-
raums und der Grof3e des Bedienungsgebietes denkbar.

3.7.6. Tarif und Verbund
Nahverkehrstarife in Thiiringen

Aus den positiven Erfahrungen mit neu gewonnenen Kunden
durch das 9-Euro-Ticket, welches zwischen Juni und

August 2022 deutschlandweit im Nahverkehr galt, entstand
die politische Forderung nach einem reguldren Tarifmodell,
welches einfach verstandlich, deutschlandweit giiltig, giinstig
und digital sein soll. Durch die deutliche Vereinfachung der
Tariflandschaft sollen damit besonders Pendler zur Nutzung
des OPNV an Stelle des eigenen Pkw animiert und so ein
wichtiger Beitrag zur Verkehrswende geleistet werden. Die im
Kapitel 2.3.5. beschriebene Tariflandschaft im Thiiringer OPNV
wird dadurch ebenso beeinflusst werden. So konnten durch das
Deutschlandticket bisher bestehende Tarifangebote entfallen.
Dies bezieht sich vorrangig auf Zeitkartensortimente, wie
Jahres-, Monats-, und partiell Wochenkarten. Das Einzel- und
Tageskartensortiment wird fiir Gelegenheitskunden weiter-

hin ein wichtiges Tarifsortiment bleiben, welches durch das
Deutschlandticket nicht abgedeckt wird. Hier bestehen weiter-
hin Liicken in der Tarifintegration zwischen SPNV und StPNV,
deren Behebung im Rahmen der Laufzeit des Nahverkehrspla-
nes gepriift werden sollte. Folgende Erkenntnisse zum Deutsch-
landticket ergeben sich aus dem Gesetzgebungsverfahrenss;

» Einfiihrung zum 1. Mai 2023 mit einem
Einflihrungspreis von 49 Euro

> digitales Monatsticket im Abonnement mit
einer Kiindigungsfrist von einem Monat

» Bundesmittel fiir den Freistaat Thiiringen zum Ausgleich
von Mindereinnahmen betragen 2023 19,9 Millionen Euro

Die noch offenen Fragen (Stand Februar 2023)
beziehen sich im Wesentlichen auf die Punkte:

> Verteilung der Einnahmen zwischen den Verkehrsunter-
nehmen und langfristige Ermittlung des Ausgleichsbedarfes
durch tarifbedingte Mindereinnahmen (ab 2025)

» Umgang mit Ubergangsregelungen (zum Beispiel fiir den
geplanten digitalen Vertrieb), der Integrierbarkeit von
Zusatznutzen (zum Beispiel Mitnahmeregelungen fiir Kinder
und weitere Personen bei heutigen Verbundfahrausweisen)

> Integrierbarkeit weiterer Vergiinstigungen,
wie zum Beispiel der Semestertickets

Hier ist zu erwarten, dass die Deutschlandtarifverbund-GmbH
(DTVG) und der durch diese gemanagte D-Tarif>* eine wesent-
liche Rolle bei der Gestaltung der Abrechnungsmodalitdten
spielen werden. Da der Freistaat Thiiringen als einer von
wenigen SPNV-Aufgabentrdgern bisher nicht Gesellschafter

33 Gesetzentwurf20/5548: Entwurf eines Neunten Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes — 7. Februar 2023

34 Der sogenannte D-Tarif ist der Nachfolger des C-Preises und damit der giiltige SPNV-Tarif. Dieser umfasst sowohl Einzel- als auch Zeitkarten. Das Deutschlandticket ist ein durch Bund und Lander
politisch getragenes Abo-Monatsticket mit deutschlandweiter Giiltigkeit. Durch dieses Ticket wird eine umfassende Veranderung der Zeitkartensortimente sowohl im D-Tarif als auch den

einzelnen Verbundtarifen im StPNV erwartet.
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der DTVG ist, sind dessen Einflussmoglichkeiten begrenzt.
Um vollstdndig in die weiteren Entwicklungsprozesse
eingebunden zu werden, sollte gepriift werden, ob der
Freistaat Thiiringen Gesellschafter der DTVG wird.

Der Freistaat Thiiringen unterstiitzt weiterhin die Unter-
suchungen zur Erweiterung des Verkehrsverbundes Mittel-
thiiringen um die Landkreise Unstrut-Hainich, Sommerda,
Nordhausen und Kyffhduserkreis sowie die Integration
des SPNV im Landkreis Eichsfeld (siehe Kapitel 2.3.5.).

Dabei werden die Auswirkungen und Erfahrungen der geplanten
Einflihrung des Deutschlandtickets zu beriicksichtigen sein.
Generell unterstiitzt der Freistaat Thiiringen die Entwicklung
der Tarife hin zu einer landesweiten Vereinheitlichung.

Zudem sollen die Méglichkeiten der Digitalisierung
bei der Tarifbildung und dem Vertrieb konsequent
und moglichst thiiringenweit genutzt werden.

Tarifintegration des Fernverkehrs

Auf einzelnen Relationen in Deutschland bestehen Koopera-
tionen zwischen den zustandigen Aufgabentragern des SPNV
und der DB Fernverkehr AG, die es den Fahrgdsten ermoglichen,
Fernverkehrsziige mit Nahverkehrsfahrausweisen zu nutzen.
Beispielsweise besteht in Thiiringen eine solche Kooperation auf
der Mitte-Deutschland-Verbindung im Abschnitt Erfurt—Gera.

Zum Ausgleich der Einnahmenverluste des Fernverkehrs, die
durch die Anerkennung giinstigerer Nahverkehrsfahrausweise
entstehen, wurde im Ergebnis eines wettbewerblichen Verfahrens
eine entsprechende Vereinbarung mit der DB Fernverkehr AG
geschlossen.

Fiir die Fahrgdste bedeutet eine solche Kooperation eine Attrak-
tivitatssteigerung des Gesamtangebots, da es fiir Nahverkehrs-
kunden zu einer Verdichtung des Angebots kommen kann, ohne
dass fiir die Fahrt in den eigenwirtschaftlichen Fernverkehrsziigen
ein separater beziehungsweise regelmafig teurerer Fahrausweis
erworben werden muss. Fiir den Aufgabentrdger kann eine solche
Kooperation ebenfalls Vorteile haben, da ein Verkehrsangebot
gewdhrleistet werden kann, ohne dass diese Ziige vom Aufgaben-
trager bestellt werden miissen. Insbesondere wenn es nicht
genug Kundenpotential fiir parallel verkehrende Zuggattungen
(Nah- und Fernverkehr) gibt, ist eine Tarifintegration vorteilhaft.

Ein weiterer Grund fiir eine Tarifintegration kann darin
liegen, dass eine Strecke oder ein Streckenabschnitt
bereits hoch ausgelastet und eine Angebotssteigerung
in Form von zusatzlichen Ziigen kaum umsetzbar ist.

Fiir Fernverkehrsreisende besteht allerdings auch der mégliche
Nachteil der Verldngerung der Reisezeit und tendenziell vollerer
Zuge, wenn der Fernverkehr im Abschnitt der bestehenden
Kooperation all jene Halte bedient, die auch von RE-Ziigen
bedient werden. Insofern kann dieses Modell aus Sicht der
Fernverkehrsbetreiber nurin raumlich eng begrenzten Relationen
Anwendung finden.

Ein Tarifintegrationsmodell ist prinzipiell als Ausnahme von den
Grundsdtzen der Eigenwirtschaftlichkeit des SPFV sowie des
Bestellerprinzips im SPNV anzusehen. Es bedarf einer Einzelfall-
priifung und -entscheidung. Fiir den Freistaat Thiiringen wird die
Beibehaltung der Tarifintegration des Fernverkehrs im Abschnitt
Erfurt—Gera bis mindestens Dezember 2028 empfohlen.

Vertrieb

Ebenso wie die Tariflandschaft unterliegt der Vertrieb
Verdnderungen im Zusammenhang mit der zunehmenden
Digitalisierung. Vor allem durch den digitalen Vertrieb
des geplanten Deutschlandtickets ist ein Schub in der
Digitalisierung des Vertriebs durch das Ziel des aus-
schlieBlich digital zu erwerbenden Tickets zu erwarten.

Neben dem digitalen Vertrieb wird es weiterhin
erforderlich sein, folgende analoge Vertriebsmoglichkeiten
fur die weiteren Tickets im Thiiringer SPNV

vorzuhalten, auch wenn die Bedeutung in den ndchsten
Jahren voraussichtlich weiter abnehmen wird:

» stationdre Fahrausweisautomaten an den Zugangsstellen
» Fahrausweisautomaten im Zug

» personenbediente Verkaufsstellen (Servicestellen,
gegebenenfalls auch in Form von Videoreisezentren)
in zentralen Hauptverkniipfungspunkten sowie bei
Bedarf an weiteren nachfragestarken Stationen mit
hohem Beratungsbedarfin der Region

Vor dem Hintergrund der durch das Deutschlandticket
angestofenen Entwicklungen im Vertrieb ist zu priifen, in-
wieweit die Empfehlungen des Vertriebskonzeptes fiir den SPNV
im Freistaat Thiringen (2019) der Entwicklung gerecht werden.
Bei Bedarf ist die Thiiringer Vertriebsstrategie zu aktualisieren.
Ferner ist zu priifen, den Vertrieb von SPFV-Tickets durch SPNV-
Unternehmen im Rahmen von Verkehrsvertrdagen zu fixieren.
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3.7.7. Fahrgastinformation, Mar-
keting und Service

Fahrgastinformation

Die Information der Fahrgdste iiber die vorhandenen Verkehrs-
angebote vor und wahrend der Fahrt stellt eine essenzielle
Voraussetzung fiir die Nutzbarkeit des Verkehrsangebots

dar und ist damit ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir den OPNV.
Dabei sind die Informationen nach Moglichkeit verkehrs-
mittel- und verkehrsunternehmensiibergreifend sowie
widerspruchsfrei zur Verfligung zu stellen. Grundsatzlich soll
die Information mindestens {iber folgende Kanéle erfolgen:

v

visuelle und akustische Informationen an den Zugangsstellen

v

visuelle und akustische Informationen in den Fahrzeugen

v

iber Internet und mobile Endgeréte

tiber audiovisuelle Medien und Printmedien

v

Dabei soll grundsétzlich auf die Barrierefreiheit der
Informationen, beispielsweise durch die Ubermittlung
nach dem Zwei-Sinne-Prinzip, geachtet werden.

Eine besondere Bedeutung kommt der Fahrgastinformation
im Stérungsfall zu. Uber die oben genannten Kanile soll
dann auf Alternativen beziehungsweise Ersatzverbindungen
hingewiesen werden. Dazu ist die zuverldssige und zeitnahe
Bereitstellung von Echtzeitinformationen sowie eine gute
Abstimmung zwischen den Unternehmen notwendig. Die
technischen Voraussetzungen dafiir sind bereits geschaffen
und werden kiinftig weiter ausgebaut. In Thiringen wurde
bereits eine sogenannte Datendrehscheibe zum Austausch
der Soll- und Ist-Fahrplandaten implementiert. Die darin ent-
haltenen Echtzeitinformationen werden von der landesweiten
Verbindungsauskunft beriicksichtigt, indem auf gefahrdete
Umstiege und alternative Verbindungen hingewiesen wird.

Die Nutzung der Echtzeitdaten und darauf aufsetzender
Werkzeuge zur Anschlussdisposition ist technisch eben-
falls bereits moglich. Fiir den SPNV werden seitens des
Freistaats Thiiringen Mindestanforderungen an die An-
schlussdisposition gestellt. Dazu gehoren beispielsweise:

> die Moglichkeit fiir Reisende, individuelle Anschluss-
wiinsche beim Zugpersonal vorzumelden

» die Beriicksichtigung regelmafig nachgefragter Anschliisse
(zum Beispiel in der Hauptverkehrszeit) bei der betrieblichen
Disposition, ohne dass Fahrgaste selbst aktiv werden miissen

» die Beriicksichtigung von langeren Anschlusswartezeiten
bei den letzten Verbindungen des Tages

Die Umsetzung der Anschlussdisposition obliegt den
jeweiligenVerkehrsunternehmen, erforderlichenfalls in
Zusammenarbeit mit den jeweiligen Infrastrukturbetreibern.
Ihre Aufgabe ist es, die Auswirkungen verpasster Anschliisse
und der Ausweitung von Verspdtungen auf weitere

Linien gegeneinander abzuwdgen und operativ
Entscheidungen {iber die Anschlussgewdhrung zu treffen.

Der Freistaat Thiiringen unterstiitzt die Strategie zur durch-
gangigen elektronischen Fahrgastinformation (DELFI) und wirkt
dazu im Verein DELFI e. V. mit. Neben der Bereitstellung von
Ist- und Sollwerten der Fahrplandaten sieht die Strategie auch
die Beauskunftung von Tarifinformationen, barrierefreien und
multimodalen Reiseketten sowie Fahrzeugauslastungen vor. Die
Voraussetzungen fiir die Bereitstellung der Tarifinformationen
in der Datendrehscheibe und damit kiinftig auch bundesweit
in den an DELFI angeschlossenen Auskunftssystemen soll
vorangetrieben werden, wobei durch die Eigner der jeweiligen
Tarife die technisch-organisatorischen Voraussetzungen zur
Verarbeitbarkeit der Tarifinformationen in der Datendreh-
scheibe hergestellt werden miissen. Die Beauskunftung von
barrierefreien Reiseketten setzt das Vorliegen von Daten zum
Fahrzeugeinsatz voraus. Diese liegen fiir den SPNV zuverldssig
vor. Im StPNV sind die Daten derzeit nicht flichendeckend
verfigbar. Die Forderung und Forderung der Bereitstellung
dieser Daten liegt nicht im Aufgabenbereich des Landes.

Vollstdandige Informationen zur Barrierefreiheit der Stationen
stehen von DB Station&Service zum Redaktionsschluss dieses
Nahverkehrsplans nicht zur Verfiigung, so dass zur Informa-
tionsgebung ersatzweise auf die von Freistaat Thiiringen und
seinen Partnern selbst erhobenen Datengrundlagen zuriickge-
griffen werden muss. Diese Daten bediirfen einer regelmafigen
Aktualisierung. In der Laufzeit des Nahverkehrsplanes soll

der Aufbau eines Systems zur Beauskunftung barrierefreier
Reiseketten vorangetrieben werden. Eine hohe Zuverldssigkeit
der Informationen ist vor Veroffentlichung sicherzustellen.

Auch die Beauskunftung von prognostizierten Fahrzeugaus-
lastungen im SPNV soll wahrend der Laufzeit des Nahverkehrs-
planes vorangetrieben werden. MaBgebend sind Informationen
iber den Fahrzeugeinsatz sowie vorhergehende und aktuelle
Fahrgastzdhldaten sowie Informationen tiber weitere Faktoren,
die die Verkehrsnachfrage mafigeblich beeinflussen. Der
Austausch und die Abfrage der prognostizierten Daten kdnnte
iber die bereits bestehende Datendrehscheibe Thiiringen
geschehen. Die Vorgaben zur Auslastungsinformation werden
durch § 3 der Mobilitdtsdatenverordnung? geregelt.

35 Mobilitidtsdatenverordnung vom 20. Oktober 2021 (BGBL. | S. 4728), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 1. Juli 2022 (BGBI. | S. 1039) gedndert worden ist
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Marketing

Die Vermarktung des Thiiringer Nahverkehrs soll durch das TLBV
fur landesweite Themen und durch die Verkehrsunternehmen
fiir spezifische, ihr jeweiliges Streckennetz betreffende Themen
durchgefiihrt werden. Dabei stehen folgende Ziele im Fokus:

» Neukundengewinnung und Vergréflerung
des Stammkundenkreises

» Bestandskundenpflege und Kundenbindung
» Kundenriickgewinnung

» Kommunikation von bestehenden Angebo-
ten und Angebotsverbesserungen

» Bekanntmachung des Engagements
der OPNV-Aufgabentrdger

In den Verkehrsvertrdgen werden durch den Freistaat
Thiringen weiterhin Mindestvorgaben fiir die Marketing-
arbeit der beauftragten Eisenbahnverkehrsunternehmen
definiert. Damit verbunden bleibt die Vorgabe, die
Implementierung einer Dachmarke zu unterstiitzen.

Einfiihrung einer Dachmarke

Eine Dachmarke kann durch ihren Wiedererkennungswert die
Zusammengehorigkeit der unter ihr vereinigten Produkte in der
Wahrnehmung der Fahrgdste starken und ein positives Image
des offentlichen Verkehrssystems etablieren. Im Vergleich

der verschiedenen Losungen der einzelnen Bundeslander fiir
den OPNV reicht die Definition einer Dachmarke von der Ver-
wendung eines gemeinsamen Logos auf Fahrzeugen und in der
Kommunikation bis hin zu einheitlichen Angebotsstandards, der
Fahrzeuggestaltung und Aufienkommunikation. Insgesamt kon-
nen einer Dachmarke folgende Aufgaben zugeordnet werden:

» Corporate Design

> Verbindungs- und Tarifauskunft sowie
weitere Fahrgastinformation

» Branding der Fahrzeuge bis hin zu einem
einheitlichen Fahrzeugdesign

» Ubertragung von Aufgaben im Marketing
» Definition von Angebots- und Qualitatsstandards

» gemeinsame Kommunikation von Tarif- und Vertriebsthemen

Durch den Freistaat Thiiringen ist die Einfiihrung einer Dach-
marke fiir mindestens den landesbedeutsamen OPNV in
Thiiringen zu priifen. In diesem Zug sind sowohl die Ziele
der Dachmarke und die an diese zu tibertragenden Aufgaben
zu definieren sowie die zu beteiligenden Akteure zu identi-
fizieren. Damit eng verbunden ist die Frage der nétigen zu
schaffenden personellen und finanziellen Ressourcen.

Fahrgastbeteiligung

Anfang 2023 wurde fiir den Jahresfahrplan 2024 eine Beteili-
gung der Fahrgdste im Rahmen einer Fahrplanvorschau iiber
ein Online-Portal eingerichtet. Es konnten strecken- und linien-
bezogene Hinweise und Wiinsche abgegeben werden, welche
nach einer Strukturierung durch das TLBV ausgewertet wurden.
Vorteil dieser Art der Beteiligung ist, dass die Nutzung fiir jeder-
mann offensteht und so die Belange aller Bevilkerungsgruppen
Beachtung finden kdnnen. Herausfordernd ist die potenzielle
Menge der eingehenden Anmerkungen. Diese zu strukturieren
und auszuwerten stellt einen grofen Arbeitsaufwand dar. Eine
Riickmeldung zu den einzelnen Eingaben erfolgt nicht. Die ein-
gehenden Hinweise werden hinsichtlich der infrastrukturellen,
betrieblichen, verkehrsvertraglichen und finanziellen Umsetz-
barkeit gepriift. Im Falle eines positiven Ergebnisses werden die
vorgeschlagenen Maflnahmen zu einem geeigneten Zeitpunkt
umgesetzt oder an die zustdndigen Stellen weitergeleitet.

Eine weitere Moglichkeit der Beteiligung sind Fahrgastbeirate.
2012 wurde von der damaligen Nahverkehrsservicegesellschaft
Thiiringen mbH fiir Ostthiiringen ein Fahrgastbeirat gegriindet
und vom TLBV weitergefiihrt. Im Rahmen von regelmafig
stattfindenden Sitzungen kdnnen die Mitglieder des Fahr-
gastbeirats dem TLBV Vorschldage zur Gestaltung des SPNV
unterbreiten sowie verschiedene regionale Themenstellungen
im Zusammenhang mit dem SPNV-Angebot erdrtert werden.

Die Griindung eines thiiringenweiten Fahrgastbeirates ist
grundsatzlich moglich. Die grofe rdumliche Verteilung

des Beteiligtenkreises und die lokal begrenzten Interessen
kdnnen allerdings eine Herausforderung bei der Organisation
sowie fiir die potenziellen Mitglieder darstellen.

Vor dem Hintergrund der weiter steigenden Verbreitung
digitaler Beteiligungs- und Meetingformate ist zu priifen, wie
die Fahrgastbeteiligung an der SPNV-Planung kiinftig gestaltet
werden sollte und ob im Zuge der Neuvergabe von Verkehrs-
netzen weitere regionale Fahrgastbeirdte etabliert werden.
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3.7.8. Schienenersatzverkehr und Busnotverkehr

Schienenersatzverkehr (SEV) und Busnotverkehr (BNV) werden
auch in Zukunft zum Beispiel bei langfristig geplanten Bau-
maBnahmen, kurzfristig auftretenden Infrastrukturstorungen
oder Personalausféllen von grofier Bedeutung sein.

Der SEV soll nach Méglichkeit eine hohe Qualitédt aufweisen,
die sich an den Standards des SPNV orientiert. Auch ist die
Erreichbarkeit der Bus-Haltestellen und eine entsprechende
Ausschilderung sicherzustellen. Die SEV-Haltestellen sollen
nach § 8 (3) PBefG insbesondere im Haltestellenbereich,

bei Zuwegungen, im Fahrzeugbereich und bei der Fahrgast-
information barrierefrei sein. Auch fiir eine angemessene
Fahrradmitnahme muss gesorgt werden. Aufgrund der deutlich
geringeren Kapazitaten im SEV gegeniiber SPNV-Fahrzeugen
muss im Einzelfall gepriift werden, ob die Fahrtenhdufigkeit
beim SEV erhdht wird oder ob fiir nachfragestarke Relationen
zusétzliche Direktverkehre angeboten werden, um die Reisezeit-
verluste durch die Beforderung auf der Stra3e zu minimieren.

Andererseits stehen die Eisenbahnverkehrsunternehmen be-
reits jetzt vor besonderen Herausforderungen, gemeinsam mit
der Busbranche ausreichende und qualitdtsgerechte SEV- und
BNV-Kapazitdten zur Verfligung zu stellen. Kritisch sind hier
unter anderem die Verfiigbarkeit von Fahrpersonal sowie Fahr-
zeugen und die derzeitige wie absehbare Kostenentwicklung.
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3.8. Zusammenfassung
der MaBnahmen

Die MaBnahmen zur Verbesserung des OPNV lassen sich

in die folgenden, zuvor beschriebenen Handlungsfelder
Verkehrsangebot, Infrastruktur, Fahrzeuge und weitere
Handlungsfelder einteilen. Da sie in gegenseitiger Abhdngig-
keit und Wechselwirkung stehen, ist es nicht moglich, ein
Handlungsfeld absolut zu priorisieren. Eine Vernachldssigung
eines Handlungsfeldes wird mit der Zeit negative Aus-
wirkungen auf alle Bereiche und somit die Qualitat des
offentlichen Verkehrs und damit die Fahrgastnachfrage
haben. Die folgenden Handlungsempfehlungen sind darauf
ausgerichtet, die in Kapitel 3.1 definierten Zielstellungen des
Nahverkehrsplans wirksam zu unterstiitzen bzw. umzusetzen.

Verkehrsangebot

Das zukiinftige Verkehrsangebot sieht fiir den SPNV, fiir den der
Freistaat verantwortlich ist, die in Kapitel 3.3.2. vorgestellten
Anpassungen und Verbesserungen vor. Ebenso soll das landes-
bedeutsame Busnetz, welches den SPNV ergdnzt und Liicken
schliefit, erweitert werden. Bei der Ausgestaltung des Angebo-
tes sind folgende Grundsdtze und Zielstellungen zu beachten:

» Sicherung des Status quo vor Realisierung von
potenziellen Reaktivierungsvorhaben

> Beibehaltung aktueller Qualitdtsstandards
bzw. bedarfsgerechte Erhohung

» Beibehaltung der ergénzenden Uberlagerung
von RE- und RB-Linien, dabei moglichst klare
Produktabgrenzung durch die Haltepolitik

> weitere Systematisierung und Vertaktung der Angebote

» Erhalt touristisch gepragter Verkehre

> Ausbau des Netzes und Erh6hung der Qualitdtsstandards
landesbedeutsamer Buslinien



Strecken- und Stationsinfrastruktur

Um das Verkehrsangebot zu verbessern, muss dort in

den Ausbau der Infrastruktur investiert werden, wo die
Streckeninfrastruktur als limitierender Faktor wirkt. Mit den
geplanten Ausbaumafinahmen sollen auch die Voraus-
setzungen fiir die Dekarbonisierung geschaffen werden.
Die Umsetzung dieser Manahmen geht {iber die Laufzeit
des Nahverkehrsplanes hinaus. Wahrend der Laufzeit

des Nahverkehrsplanes soll der barrierefreie Ausbau

der Zugangsstellen konsequent fortgesetzt werden.

Fahrzeuge

Moderne und leistungsfahige Fahrzeuge konnen die
Attraktivitdt des OPNV-Angebotes steigern. Der Freistaat
Thiringen macht in den Verkehrsvertragen Vorgaben zu den
Ausstattungsmerkmalen der Fahrzeuge. Bei den wahrend
der Laufzeit des Nahverkehrsplanes durchzufiihrenden
Ausschreibungen neuer Verkehrsvertrdage sollen unter
anderem folgende Aspekte beriicksichtigt werden:

» Umstellung auf klimafreundliche Antriebsarten,
ohne durch verdanderte fahrdynamische
Eigenschaften Angebotsverschlechterungen
(zum Beispiel Anschlussverluste) auszulosen

» Priifung des Einsatzes alternativer Bio-Kraftstoffe bei
absehbar erst perspektivischer Dekarbonisierung

> Erhohung der durchschnittlichen Sitzplatzkapazitaten
(vor allem auf RE-Linien)

> Sicherstellung ausreichender Kapazitdten fiir die
Mitnahme von Rollstiihlen, Kinderwagen und Fahrradern

» Priifung eines einheitlichen Fahrzeugdesigns
(bei Neuvergabe von Federfiihrernetzen)

Weitere Handlungsfelder

Unter diesem Punkt sind Ma’nahmen zusammengefasst,
die Zugangsbarrieren abbauen und die Nutzung des offent-
lichen Verkehrs vereinfachen. Weitere MaBnahmen sind:

> Intensivierung der iibergeordneten (unterneh-
mensunabhingigen) Marketingaktivitaten

» Ausbau der Fahrgastinformation an den Stationen
sowie von unternehmensiibergreifenden Fahrgastservices
(zum Beispiel Echtzeitauskinfte, Anschlussgewdhrung)

> Erhalt des personenbedienten Vertriebs
an den Nachfrageschwerpunkten

» Beibehaltung der Tarifintegration des Fernverkehrs
auf der MDV bis mindestens Dezember 2028

» aktive Begleitung der Einfiihrung des Deutschlandtickets
mit dem Ziel, dieses auf Basis einer auskdmmlichen
Finanzierungsgrundlage unter Einbeziehung
des Bundes dauerhaft zu etablieren

» Sicherstellung einer ausreichenden Finanzierung,
insbesondere fiir Angebots- und Qualitdtsverbesserungen,
Investitionen in alternative Antriebstechnologien und
den Ausbau der Bahninfrastruktur

» Reduzierung der Zahl der Verkehrsvertrage unter anderem zur
Verringerung des Aufwands bei gleichzeitig angemessenen
LosgroBen (Ziel: Aufrechterhaltung der Wettbewerbs-
intensitat zur Erzielung wirtschaftlicher Vergabeergebnisse)

» zeitliche Staffelung der Vergabeverfahren unter
Beriicksichtigung jeweils ausreichender Vorlaufe
(zum Beispiel fur die Fahrzeugbeschaffung und
Synchronisation von Vergabenetzen)
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3.9. Weitergehende Entwicklungsperspektiven
fir den OPNV in Thiiringen

Der Freistaat Thiiringen hat sich als Ziel gesetzt, bis zum Jahr
2030 den OPNV-Anteil am Gesamtverkehr zu verdoppeln3®, Dieser
liegt aktuell bei acht Prozent und soll demnach auf 16 Prozent
ansteigen. Dabei sollen die zusatzlichen Fahrgdste vor allem vom
motorisierten Individualverkehr (MIV) gewonnen und moglichst
nicht aus dem Umweltverbund (Fu- und Radverkehr, Sharing-
Angebote) verlagert werden. Um dieses Ziel erreichen zu kénnen,
bedarf es einem deutlichen Ausbau des 6ffentlichen Nahver-
kehrs. Voraussetzung fiir den Angebotsausbau im SPNV ist die
Verfiigbharkeit der Infrastruktur, von zusatzlichen Fahrzeugen und
zusatzlichem Personal sowie insbesondere die Bereitstellung der
noétigen finanziellen Mittel durch Bund und Land. Die wichtigsten
Kriterien zur Attraktivierung des OPNV als Gesamtsystem sind:

> zum Pkw konkurrenzfdhige Reisezeit
> hdufige Taktung der Linien
» Fahrtangebote auch abends und am Wochenende

» Piinktlichkeit und gesicherte Reiseketten
(zum Beispiel durch gesicherte Umstiege)

Tabelle 21: Ideen fiir weiterfiihrende Masnahmen aus Workshop

Damit besteht ein Bedarf, den OPNV als Gesamtsystem deutlich
iber das bisherige Niveau auszubauen. Der OPNV-Ausbau
miisste dabei einerseits durch weitere MaBnahmen im Pkw-Ver-
kehr flankiert und andererseits auf ein deutlich breiteres finan-
zielles Fundament gesetzt werden. Diese Punkte kénnen jedoch
nicht mehrin der Planungszustandigkeit des Nahverkehrs-
planes fiir den SPNV im Freistaat Thiiringen 2023-2027 liegen.

In einem der beiden im Rahmen der Erstellung des Nahverkehrs-
plans durchgefiihrten Workshops wurden die Teilnehmenden
nach ihren Ideen fiir weitergehende MaRnahmen zur Verbesse-
rung des OPNV gefragt. Vorgegeben waren die vier Kategorien
Infrastruktur, Verkehrsangebot, Technologie und Sonstiges.

In Tabelle 21 sind die genannten
Mafinahmenvorschldge gruppiert dargestellt.

36 https://www.leg-thueringen.de/itf/ (Zugriff am 15. Februar 2023)

37 Die Datendrehscheibe Thiiringen besteht bereits und deren Funktionalitdten werden
fortlaufend erweitert.

Infrastruktur | Verkehrsangebot

| Technologie

| Sonstige

Herstellen von Taktknoten im SPNV
und zum StPNV

Reaktivierung von Strecken

Blockverdichtung zur
Kapazitatserhohung Verkniipfung von Rufbusangeboten
und On-Demand-Verkehren
Uberholméglichkeiten schaffen zur zum SPNV
Stabilisierung des Fahrplans

Taktverdichtungen
Resilienz und Redundanz schaffen

Ausbau der Kapazitat
Wahl der passenden Produkte

entsprechend der ErschlieBungs-
funktion
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Bereitstellen der Datendrehscheibe
und Pflege der Daten®”

Kapazitatserweiterung der Ziige
beziiglich Fahrradmitnahme
(ggf. saisonal anpassbar)

Finanzierungsmoglichkeiten
im OPNV einfacher und
verldsslicher gestalten

Schaffen eines Fahrzeugpools

Einflihrung des Biirgertickets
Kostenwahrheit im Verkehr
abbilden

Tempolimit fiir StraRenverkehr
Fahrverbote in Innenstddten
Parkraummanagement

Mangel an Fachpersonal beheben

Attraktivitdt von Berufen
im Verkehrssektor steigern

Schaffung eines einheitlichen und
einfachen Tarifsystems

Vorantreiben der Einfiihrung
eines e-Ticket-Systems

Erweiterungen zu Deutschlandticket
(Mitnahmeregelung, Erweiterung
um Tagestickets)

Einrichtung eines landesweiten
Verkehrsverbundes

Wahrnehmung des OPNV-An-
gebotes erhdhen (insbesondere bei
Nicht-Nutzern)

Sicherheit und Sauberkeit im OPNV
erhohen


https://www.leg-thueringen.de/itf/

Die in der Tabelle 21 aufgefiihrten Vorschldge dienen
iberwiegend dem Ziel, den OPNV-Anteil am Gesamtverkehr
zu verdoppeln und einen ersten Schritt in Richtung
Mobilitdatswende zu gehen. Diese gehen liberwiegend iiber
den Rahmen des Nahverkehrsplanes hinaus (zum Beispiel
Finanzierungsmoglichkeiten im OPNV, Erweiterungen zum
Deutschlandticket) oder betreffen ganz andere Zustandig-
keitsbereiche (Tempolimit im Straenverkehr und Parkraum-
management). Einzelne Vorschldge haben durch iibergeordnete
Entwicklungen an Prioritat verloren (zum Beispiel wird die
Frage nach Tarifverbiinden im Monatskartensegment voraus-
sichtlich durch das Deutschlandticket beantwortet).

Fiir den Freistaat Thiiringen ergeben sich iber den Rahmen
des Nahverkehrsplanes hinaus folgende Priifbedarfe, die fiir
die Realisierung der Zielstellung, den OPNV-Anteil

am Gesamtverkehr zu verdoppeln, relevant sind:

» deutlicher Ausbau des SPNV-Angebotes (mindestens
Stundentakt, weitere Verdichtung auf starken Achsen und in
Hauptverkehrszeiten, Erhohung der Sitzplatzkapazitédten)

> Forderung weiterer SPFV-Anbindungen auf der zentralen
Thiiringer Ost-West-Achse und umsteigefreie Verbindung
mit wichtigen Zentren im Westen (zum Beispiel Frank-
furt (Main)) und Osten (zum Beispiel Dresden)

> Ausbau der Schieneninfrastruktur zur Sicherung der
notwendigen Angebote (Strecken- und Stations-
kapazitdten) und zur Erh6hung der Reisegeschwindig-
keiten (um zum Pkw konkurrenzfihige Reisezeiten
zu erreichen) sowie der weiteren Elektrifizierung

> deutlicher Ausbau des landesbedeutsamen Busnetzes
(Verdichtung des Netzes, mindestens Stundentakt,
weitere Verdichtung auf starken Achsen und in Haupt-
verkehrszeiten, Erganzung durch Expressbuslinien bei
einem schlechten Reisezeitverhaltnis zum Pkws3®)

> Ausbau der Verkniipfung zwischen SPNV und
StPNV durch Umsetzung des ITF-Konzepts fiir den
Regionalbusverkehr (Erreichbarkeitsgaranties?)

> Priifen weiterer verkehrspolitischer MaBnahmen auch
im Pkw-Verkehr beziehungsweise Herstellen des recht-
lichen Rahmens fiir erweiterte Handlungsspielrdume
der jeweils zustdndigen Gebietskdrperschaften4°

» Sicherung des Finanzierungsrahmens fiir
den notwendigen Ausbau des OPNV

38 Im Reisezeitverhiltnis OPNV zu Pkw (Reisezeit im OPNV dividiert durch die Reisezeit im Pkw-Verkehp) sollte mindestens die Qualitétsstufe B erreicht werden (siehe Richtlinien fiir Integrierte
Netzgestaltung 2008, S. 44 Bild 18). Dies bedeutet, dass die OPNV-Reisezeit bis zu 50 Prozent iiber der Pkw-Reisezeit liegen darf. Ein moglichst geringes Reisezeitverhiltnis (in Richtung 1,0)
sollte planerisch angestrebt werden.

39 https://www.leg-thueringen.de/itf/

40 Sofern Anpassungen im Bereich der Gesetzgebung auf Bundesebene notwendig sind, sollte der Freistaat die Beteiligung an Gesetzesinitiativen priifen (zum Beispiel Tempo 30 in Stddten).
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4. Finanzierung

4.1. Grundlagen der Finanzierung

Schienenpersonennahverkehr

Bei der Finanzierung des OPNV ist zwischen Mitteln fiir
konsumtive und investive Ausgaben zu unterscheiden. Unter
konsumtiven Ausgaben werden Ausgaben fiir die Erbringung der
Verkehrsleistung (zum Beispiel Trassen- und Stationsentgelte,
Personalkosten, Energiekosten und Fahrzeuginstandhaltungs-
kosten) sowie weitere hiermit im Zusammenhang stehende Auf-
wendungen (zum Beispiel fiir Fahrgastinformation, Marketing,
Organisation) verstanden. Die Fahrgeldeinnahmen, zu denen
auch die Ausgleichsleistungen fiir die kostenfreie Beférderung
Schwerbehinderter gemafl SGB IX gehdren, tragen ebenfalls
zur Finanzierung des OPNV bei (circa 29 Prozent* im SPNV).

Neben der Sanierung bzw. dem Neubau von Gleisanlagen
zdhlen unter anderem auch die Sanierung und der barrierefreie
Neu- und Ausbau der Zugangsstellen und der Stationsumfelder
(P+R-/B+R-Anlagen, Verkniipfungsanlagen) zu den investiven
Ausgaben. Neben den Kosten fiir den Betrieb der Eisenbahn-
infrastruktur miissen erhebliche Mittel fiir Ersatzinvestitionen
sowie den Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
bereitgestellt werden. Diese werden nur zu einem Teil durch
die Eigenmittel der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
beziehungsweise die Infrastrukturentgelte gedeckt.

Dem Freistaat Thiiringen beziehungsweise den
Infrastrukturbetreibern stehen fiir die Finanzierung

der konsumtiven und investiven Ausgaben Mittel aus den
folgenden Gesetzen und Richtlinien zur Verfiigung:

> Regionalisierungsgesetz (RegG)

» Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

» Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG)

» Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)

» Thiringer Gesetz tiber den offentlichen
Personennahverkehr (ThiirOPNVG)

> Programm Investitionen im &ffentlichen Personen-
nahverkehr (Investitionsrichtlinien zur OPNV-Unter-
nehmensforderung sowie zur Férderung von
kommunaler Verkehrsinfrastruktur in Thiiringen)

Die konsumtiven Ausgaben werden neben den Fahrgeldein-
nahmen hauptsdchlich iber das Regionalisierungsgesetz
gedeckt. Dieses wurde zum Dezember 2022 zuletzt gedndert
und hat eine Laufzeit bis 2031. Gemaf § 1 hat das Gesetz die
Aufgabe, eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit
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Verkehrsleistungen im OPNV als eine Aufgabe der Daseins-
vorsorge sicherzustellen. Die durch das RegG bereitgestellten
Gelder werden als Regionalisierungsmittel bezeichnet. Nach

§ 6 RegG ist mit den Mitteln insbesondere der SPNV zu fordern.
Die Regionalisierungsmittel gema Anlage 1 RegG wurden im
Jahr 2016 auf acht Milliarden Euro fiir alle Bundesldnder fest-
gesetzt. Die Anlagen 2 bis 4 sehen ergdnzende Zuweisungen
vor. Die Betrdge steigen ab 2023 jahrlich um 3 Prozent.

Die Aufteilung der Mittel erfolgt im Wesentlichen nach dem
sogenannten Kieler Schliissel, welcher neben den geleisteten
Zugkilometern auch die Einwohnerzahl der Lander beriick-
sichtig. Aufgrund der Aufteilungsregeln nimmt der Anteil der
Regionalisierungsmittel, der dem Freistaat Thiiringen vom
Gesamtvolumen zur Verfligung steht und im Jahr 2023 3,3 Prozent
betragt, wahrend der Laufzeit des RegG auf 2,99 Prozent ab.

Die Regionalisierungsmittel nehmen insgesamt fiir Thiiringen bis
zum Jahr 2027 und dariiber hinaus bis 2031 trotz des sinkenden
relativen Anteils absolut zu. Der Betrag, der fiir die nachsten Jahre
fiir den Freistaat vorgesehen ist, wird in Abbildung 24 gezeigt.

Mit der Aktualisierung des Regionalisierungsgesetzes im Jahr
2020 wurde das Gesetz um einen Paragrafen zur Kompensation
der verringerten Fahrgeldeinnahmen durch den Fahrgastriick-
gang wahrend der Corona-Pandemie erweitert. Fiir den Freistaat
Thiiringen wurden folgende Beitrdge bereitgestellt, die aber nicht
nur fiir den SPNV, sondern auch fiir den StPNV zu verwenden sind:

» 2020: 93,07 Millionen Euro“
» 2021: 24,20 Millionen Euro

» 2022: 15,90 Millionen Euro

Zudem wurde ein Paragraf zur Unterstiitzung der Lander bei der
Umsetzung des 9-Euro-Tickets sowie des Deutschlandtickets
hinzugefiigt. Demnach wurden dem Freistaat Thiiringen im Jahr
2022 Mittel zur 100-prozentigen Finanzierung des 9-Euro-Tickets
in Hohe von 33,1 Millionen Euro ausgezahlt. In den Jahren 2023
bis 2025 erhdlt Thiiringen vom Bund zur 50-prozentigen Finan-
zierung des Deutschlandtickets jahrlich 19,9 Millionen Euro.

41 Quelle: Bericht der Bundesregierung tiber die Entwicklung der Kostendeckung im
offentlichen Personennahverkehr vom 20.August 2021—-deutschlandweiter Durchschnittswert
Kostendeckungsgrad la (Erlose aus Fahrausweisverkdufen in Bezug auf Gesamtaufwand)
fiir Unternehmensgruppe 3 (Eisenbahnverkehrsunternehmen, die gemeinwirtschaftliche
Leistungen im SPNV erbringen)

42 davon 60,5 Millionen Euro als Landerausgleich abgegeben

43 davon nur 12,1 Millionen Euro abgerufen



Millionen Euro

Abbildung 24: Verfiighare Regionalisierungsmittel Thiiringens 2022-2031
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Abbildung 25: Verwendung der Regionalisierungsmittel im Jahr 2023
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Neben der Finanzierung der Aufwendungen fiir die Bestellung
der SPNV-Leistung werden die Regionalisierungsmittel

auch flir die Finanzierung von StPNV und Linienschiff-

fahrt, fiir Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG und fiir
OPNV-Investitionen verwendet. Die Verteilung der Mittel

auf die einzelnen Posten ist in Abbildung 25 zu sehen.

Eine wichtige Finanzierungsmoglichkeit von groferen Infra-
strukturanlagen ist das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.
Voraussetzung fiir eine Forderung ist stets der Nachweis eines
positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnisses nach dem Verfahren der
Standardisierten Bewertung. Dieses Verfahren wurde mit der
Version 2016+ (Veroffentlichung im Jahr 2022) angepasst, sodass
nun die Faktoren Klima- und Umweltschutz, Verkehrsverlagerung
sowie Aspekte der Daseinsvorsorge eine starkere Gewichtung
erfahren. Auch das GVFG wurde 2021 angepasst, da die mdg-
lichen Férderbetrdge in der Vergangenheit nicht vollstandig
abgerufen wurden. Die Reaktivierung oder Elektrifizierung von
Schienenstrecken wurde als eigenstandiges Forderziel ins

GVFG aufgenommen, ebenso wie die Grunderneuerung und der
Neu- und Ausbau von Zugangsstellen des SPNV. Die erforder-
liche Mindestférderhdhe wurde fiir viele Vorhaben reduziert
und gleichzeitig die Hohe der zur Verfiigung stehenden Mittel
angepasst. Seit 2021 betrdgt sie jahrlich eine Milliarde Euro.

Im Rahmen des Klimaschutzprogrammes 2030 sollen die zur
Verfiigung stehenden Mittel ab 2025 jahrlich zwei Milliarden
Euro betragen. Eine Anmeldung des zweigleisigen Ausbaus

der beiden verbliebenen eingleisigen Abschnitte der MDV

fiir das GVFG-Bundesprogramm 2023-2027 (Kategorie C) ist
erfolgt. Die Moglichkeit der Férderung weiterer Infrastruktur-
maBnahmen wird durch den Freistaat Thiiringen gepriift.

Fiir Eisenbahninfrastrukturbetreiber des Bundes stehen Mittel
aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, aktuell

LuFV Ill, zur Verfiigung. Sie trat zum 1. Januar 2020 in Kraft und ist
bis 31. Dezember 2029 giiltig. Im Vertragszeitraum stehen bun-
desweit insgesamt 86,2 Milliarden Euro fiir Ersatzinvestitionen
und Instandhaltung zur Verfiigung. Die Mittel sind derzeit nicht
dynamisiert, sodass durch die aktuell erheblichen Preissteige-
rungen im Baubereich voraussichtlich nicht alle notwendigen
MaBnahmen umgesetzt werden konnen. Ein Teil der Mittel der
LUFV Ill (Anlage 8.7.) steht fiir Ausbaumanahmen des SPNV der

Lander bereit. Diese Projekte sind mit den Landern abzustimmen.

Fiir den Freistaat Thiiringen stehen demnach Mittel in Hohe von
ca. 96,7 Millionen Euro zur Verfiigung, die weitestgehend fiir
den Ausbau der Strecke Erfurt—-Nordhausen eingesetzt werden.

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) ist Grund-
lage fiir die Infrastrukturmafnahmen des Bedarfsplans,
wobei 20 Prozent des Gesamtvolumens fiir Masnahmen

des SPNV zu verwenden sind. Die Ldnder haben nur be-
dingt Einfluss auf die Verwendung der Mittel. Die Projekte
des BVWP in Thiiringen sind in Kapitel 3.4.1. benannt.

StraBengebundener Personennahverkehr

Die Kommunen des Freistaats erhalten {iber den kommunalen
Finanzausgleich nach verschiedenen Kriterien Zuweisungen,
die im Falle einer bestehenden Aufgabentragerschaft neben
eigenen Einnahmen unter anderem zur Finanzierung des StPNV
verwendet werden kdnnen. Die Verkehrsunternehmen erhalten
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gemiB § 45a PBefG Ausgleichsleistungen fiir die Beforderung
von Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs.

Zudem stellt der Freistaat Thiiringen den kommunalen
Aufgabentrédgern Hilfen zur Unterstiitzung bei der OPNV-
Finanzierung zur Verfiigung. Dies wird in der Richtlinie zur
Forderung einer bedarfsgerechten Verkehrshedienung im
StraBBenpersonennahverkehr und zur Férderung von Linien-
schifffahrtsangeboten in Thiiringen (StPNV-Finanzierungs-
richtlinie) geregelt. Dabei gliedert sich die Férderung in eine
Grundférderung nach § 5, Nr. 5.2.1 und eine Zusatzforderung
fuir landesbedeutsame Buslinien nach § 5, Nr. 5.2.2.

Weiterhin werden Investitionen in die Infrastruktur tiber die
Richtlinie zur Férderung von kommunaler Verkehrsinfrastruktur
in Thiiringen (RL-KVI) geférdert, zum Beispiel der barrierefreie
Ausbau von Haltestellen, die Errichtung von Verkniipfungs-
anlagen und die Aufwertung der Bahnhofsumfelder. Dariiber
hinaus ist grundsatzlich eine intakte und leistungsfahige
Straflenverkehrsinfrastruktur auch fiir den StPNV unerldsslich.
Dies ist Aufgabe aller Strafienbaulasttrdger und erfordert

eine ausreichende Bereitstellung von Mitteln zur Erhaltung

des StraBBennetzes. Fiir die Kommunen bestehen hier ent-
sprechende Férdermdglichkeiten nach RL-KVI, fiir den Freistaat
Thiiringen ist es beziiglich der Landesstrafien origindre eigene
Aufgabe und beziiglich der BundesstraRen iibt der Freistaat
Thiiringen die Auftragsverwaltung fiir den Bund unter Veraus-
gabung von entsprechenden Bundesmitteln aus. Vor dem
Hintergrund begrenzter verfiigbarer finanzieller Mittel sind
dabei insgesamt und baulasttrageriibergreifend entsprechende
Priorisierungen von notwendigen MaBnahmen erforderlich.

Dariiber hinaus fordert der Freistaat Thiiringen investive
Malnahmen von Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen

im Rahmen der Richtlinie zur Férderung von betrieblichen
Investitionen im offentlichen Personennahverkehr in
Thiiringen (RL-OPNV-Unternehmensférderung). Hierunter fallen
beispielsweise (StraBenbahn-)Trassengrunderneuerungsmaf-
nahmen, Telematik-maBnahmen sowie die Neubeschaffung
von Straf’enbahnfahrzeugen und Bussen. Dariiber hinaus ist
grundsatzlich eine intakte und leistungsfahige StraRenverkehrs-
infrastruktur auch fiir den StPNV unerldsslich. Dies ist Aufgabe
aller Stralenbaulasttrager und erfordert eine ausreichende
Bereitstellung von Mitteln zur Erhaltung des StraBBennetzes.

Uber die Richtlinie zur Férderung der Kooperation

im offentlichen Personennahverkehr in Thiiringen
(OPNV-Kooperationsrichtlinie) werden Investitionen und
Aufwendungen fiir die Aufgabentrdger und unternehmens-
ibergreifende Kooperationen gefordert (§ 2), zum Beispiel
zur Angebotsoptimierung, fiir Information und Vertrieb
sowie fiir Marketingmafinahmen. Nach § 2, Nr. 2.2 sind
auch ,besondere Aufwendungen im Zusammenhang mit der
Einfilhrung flexibler Bedienformen im OPNV* forderfihig.

Durch die aktuelle Preisentwicklung, zum Beispiel fiir Energie
und Personal, werden Aufgabentrager und Verkehrsunter-
nehmen jedoch vor neue Herausforderungen gestellt.



4.2. Finanzierungsplan

Die Finanzierung des geplanten SPNV-Angebotes erfolgt liber Tabelle 22: Stationsentgelte Thiiringen
die Regionalisierungsmittel. 2023 sollen dafiir 287,1 Millio-

S Entgelt 2022 Entgelt 2023
nen Eur9 aufgewendet werden. Fiir die Bestellung des SPNV Kategorie (Euro je Halt) (Euro je Half)
werden innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplans Kosten-
steigerungen von circa 32 Prozent erwartet. Diese ergeben 2 33,15 33,74
sich insbesondere aus Erhéhungen der Kosten fiir Energie, 3 13,04 13,28
Personal, Fahrzeuge, der Infrastrukturkosten sowie fiir die im
Nahverkehrsplan beschriebenen Angebotsmafinahmen. 4 71 7,24

5 5,05 5,14
Die kiinftige Finanzierung muss die im Handlungs-
6 4,67 4,76

konzept beschriebenen Manahmen, insbesondere
das Verkehrsangebot sicherstellen. Es werden
voraussichtlich Mittel in folgender Hohe bendétigt: Im Jahr 2022 wurden etwa 22,9 Millionen Zugkilometer
in Thiringen bestellt. Daraus resultieren Trassen- und
Stationsentgelte in Hohe von etwa 130 Millionen Euro,
was etwa der Hélfte der vom Freistaat Thiiringen
verausgabten Bestellerentgelte entspricht.

Kosten in Millionen Euro
340

329,4

Die Bestellerentgelte setzen sich aus

320 folgenden Bestandteilen zusammen:

» Kapitalkosten Fahrzeuge und Werkstatt

300

» Reinigung und Instandhaltung

> Energie

280
» Zugpersonal und Kundenservice

> Verwaltung und Gewinn
260

» Marketing und Vertrieb

240 » Infrastrukturkosten

220

200
2022 2023 2024 2025 2026 2027

Abbildung 26: Kosten fiir die SPNV-Bestellung 2022-2027

Wesentlicher Bestandteil der Bestellaufwendungen sind die
an die Infrastrukturbetreiber zu entrichtenden Entgelte fiir
die Nutzung der Schieneninfrastruktur. Die Trassenpreise
der DB Netz AG werden im Trassenpreissystem (TPS) ge-
regelt. Im Jahr 2022 kostete ein Kilometer SPNV-Verkehr in
Thiiringen 5,613 Euro. Die von der DB Station&Service AG
erhobenen Stationsentgelte sind in Tabelle 22 dargestellt.
Diese Werte unterliegen einer jahrlichen Dynamisierung,
die aktuell 1,8 Prozent betragt. Abweichend dazu haben
nichtbundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen
eigene Trassenpreisesysteme mit anderen Kosten- und
Entgeltstrukturen sowie Dynamisierungsraten.
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Abbildung 27: Zusammensetzung der Bestellerentgelte fiir Dieselnetze (links) und E-Netze (rechts)

Dieselnetze

. Infrastrukturkosten

Kapitalkosten Fahrzeuge & Werkstatt

In Abbildung 27 ist die durchschnittliche Zusammen-
setzung der Bestellerentgelte fiir die Thiiringer Dieselnetze
(links) und die Thiiringer E-Netze (rechts) dargestellt.

Eine Herausforderung bei der Planung der Mittel ergibt sich
aus den finanziellen Auswirkungen durch die Einflihrung

des Deutschlandtickets zum 1. Mai 2023 mit der Neunten
Anderung des Regionalisierungsgesetzes. Fiir das Jahr 2023

ist eine hélftige Finanzierung durch Bund und Lander mit

einer Nachschusspflicht festgelegt. Der im Regionalisierungs-
gesetz festgeschriebene Anteil Thiiringens betrdagt dabei

19,9 Millionen Euro, der durch das Nachschief3en ggf. zu
erh6hen ware. Fiir die Folgejahre sieht die gesetzliche Regelung
dagegen diese Nachschusspflicht des Bundes nicht mehr

vor. Mehrkosten wdren dann allein durch die Lander oder
durch eine Erhohung des Ticketpreises auszugleichen. Um
dieses Finanzierungsrisiko der Lander zu verkleinern, hat die
Verkehrsministerkonferenz im Marz 2023 den Bund an dieser
Stelle zu Nachverhandlungen aufgefordert, wobei das Ergebnis
zum Redaktionsschluss dieses Nahverkehrsplanes offen ist.

Mit den beschriebenen Unsicherheiten, den erheblichen
Kostensteigerungen in den ndachsten Jahren sowie den diesen
Entwicklungen nicht ausreichend gerecht werdenden Mittelzu-
weisungen aus dem Regionalisierungsgesetz ist in der Laufzeit
des Nahverkehrsplans umzugehen. Es wird deutlich, dass

vor dem beschriebenen Hintergrund bereits die Finanzierung
des bestehenden Angebotsumfangs eine besondere Heraus-
forderung darstellt. Damit sind aktuell zusatzliche Weiter-
entwicklungen des Verkehrsangebotes, die Dekarbonisierung
des offentlichen Verkehrs und auch der Digitalisierung finanziell
nicht abgesichert. Diese Weiterentwicklungen werden aber
notwendig sein, um die verkehrspolitischen Zielstellungen
erreichen zu kdnnen und den gestiegenen Anspriichen der Fahr-
gdste gerecht werden zu kénnen. Die in Kapitel 3. beschriebe-
nen Mafinahmen sind mit den aktuell zur Verfiigung stehenden
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Zugpersonal & Kundenservice

E-Netze

44,8 %

11,9 %

Energie . Marketing & Vertrieb

. Verwaltung & Gewinn

Mitteln nicht vollstdndig umsetzbar. In den kommenden Jahren
ist zundchst ein Ausgleich zwischen den Mittelzuweisungen des
Bundes und den erhéhten Aufwendungen fiir die Finanzierung
des OPNV in Thiiringen durch Riicklagen sichergestellt, welche
dadurch jedoch stetig schrumpfen und im Ergebnis vollstandig
aufgezehrt werden. Je nach Preisentwicklung wird dieses
Szenario voraussichtlich bereits zwischen 2028 und 2030
eintreten. Fiir eine nachhaltig gesicherte Finanzierung des
Bestandsangebotes sowie fiir den zur Umsetzung der Mobili-
tdtswende notwendigen Ausbau des OPNV ist eine Erh6hung
der Finanzierungsmittel unerldsslich. Dies sollte vor allem
durch eine Erhohung der vom Bund zugewiesenen Regionali-
sierungsmittel geschehen. Die Verkehrsministerkonferenz hat
im Friihjahr 2023 einen Beschluss in diese Richtung gefasst.

Zudem bedarf es zusatzlicher Mittel fiir den Aus-

bau und die Qualifizierung des 6ffentlichen Ver-
kehrs, um die politisch gesetzten Ziele erreichen zu
kdnnen. Im Jahr 2022 lag der Anteil an Landesmitteln
an der OPNV-Finanzierung nur bei circa 15 Prozent.

Ein weiterer Schwerpunkt soll auf die Nutzung und Aus-
schopfung von Fordermitteln gelegt werden. Wie in Kapitel 4.1.
dargestellt, haben sich die Voraussetzungen fiir eine Forderung
iber das GVFG in den letzten Jahren verbessert. Dennoch

sind derzeit nur 3 der bundesweit 199 bestehenden Maf3-
nahmen im Freistaat Thiiringen geplant. Ziel sollte es daher
sein, fiir weitere MaBnahmen eine Férderung nach GVFG zu
erhalten. Auch weitere Forderprogramme sollten zukiinftig
verstarkt zur Finanzierung von Projekten genutzt werden,
sofern sie die jeweiligen Fordervoraussetzungen erfiillen.

Nur unter Ausschdpfung aller Finanzierungsmaglichkeiten ist
neben dem Erhalt des bestehenden Angebotes auch der Aus-
bau des offentlichen Verkehrs und damit eine ausgewogene
und nachhaltige Finanzierung der Mobilitatswende moglich.
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Anlage 1: Entwicklung des Anteil der iber 65-jahrigen je Landkreis

Anteil der Uber 65-jahrigen an der Gesamtbevodlkerung
Entwicklung je Landkreis 2021 bis 2030

+0% bis unter +2% Steigerung

Nordhausen

+2% bis unter +4% Steigerung

+4% bis unter +6% Steigerung
Eichsfeld

+6% bis unter +8% Steigerung

BELES

lber +8% Steigerung

Sémmerda

\Weimarer, Land

\Weimary
Wartburgkreis

Schmalkalden-Meiningen

Hildburghausen ‘Sonneberg




Anlage 2: Bestandsaufnahme Fernbus — Stand: Dezember 2022

Anzahl Ziele

Anzahl Ziele

von angefahrene Ziele (national) angefahrene Ziele (international) (national) (international)
Eisenach Berlin, Halle (Saale), Leipzig, Erfurt, Dresden, Polen: Zgorzelec, Lauban, Gryféw 14 4
Bautzen, Gorlitz, Fulda, Frankfurt (Main), Slaski, Jelenia Goéra
Frankfurt Flughafen, Darmstadt, Mannheim,
Heidelberg, Stuttgart
Gotha Berlin, Halle (Saale), Erfurt, Fulda, Frankfurt - 8 0
(Main), Darmstadt, Heidelberg, Stuttgart
Erfurt Warnemiinde, Rostock, Berlin, Bocholt, Schweiz: Basel 39 9
Borken, Minster, Warendorf, Beelen, Frankreich: Paris
Gltersloh, Bielefeld, Paderborn, Essen, Niederlande: Amsterdam, Utrecht, Arnheim
Dusseldorf, KdIn, Siegen, Kassel, Bad Tschechien: Prag
Hersfeld, Alsfeld, Giel3en, Fulda, Frankfurt Polen: Breslau, L6dz, Warschau
(Main), Frankfurt Flughafen, Darmstadt,
Mannheim, Heidelberg, Wiesloch,
Saarbriicken, Karlsruhe, Baden-Baden,
Stuttgart, Offenburg, Freiburg (i.Br.), Weil am
Rhein, Eisenach, Gotha, Gera, Halle (Saale),
Chemnitz, Dresden
Weimar Warnemiinde, Rostock, Berlin, Chemnitz, Tschechien: Prag 5 1
Dresden
Jena Warnemiinde, Rostock, Berlin, Bocholt, Frankreich: Paris, Reims, Verdun, Metz, 31 13
Borken, Muinster, Warendorf, Beelen, Diedenhofen
Gltersloh, Bielefeld, Paderborn, Essen, Luxemburg: Luxemburg
Dusseldorf, KoIn, Siegen, Kassel, Alsfeld, Niederlande: Amsterdam, Utrecht, Arnheim
GieRRen, Wetzlar, Frankfurt (Main), Frankfurt Tschechien: Prag
Flughafen, Montabaur, Koblenz, Polch, Polen: Breslau, L6dz, Warschau
Wittlich, Trier, Mannheim, Saarbriicken,
Leipzig, Chemnitz, Dresden
Gera Essen, Dusseldorf, Kéln, Siegen, Gielen, Tschechien: Prag 12 1
Alsfeld, Erfurt, Halle (Saale), Merseburg,
Chemnitz, Dresden, Berlin
Schleiz Hamburg, Berlin, Bayreuth, Minchen - 4 0




Anlage 3: Reisezeiten auf ausgewdhlten Relationen und resultierende
Reisegeschwindigkeiten im Nahverkehr — Referenztag: 9. November 2022

Reisezeit [hh:mm] resultierende

Streckenlange (schnellste Reisegeschwindigkeit
Start Verlauf Ziel Referenzlinie [km] Verbindung) [km/h]
Kassel- Leinefelde — Bad Erfurt RE 2 (direkt) 161,5 02:15 72
Wilhelmshohe Langensalza
Magdeburg Sangerhausen Erfurt RE 10 (direkt) 167,1 02:24 70
Erfurt Weimar — Jena Gera RE 1 (direkt) 89,5 01:02 87
Bebra Eisenach Erfurt RB 6 + RE 16 102,0 01:29 69
(mit Umstieg)
Erfurt Arnstadt — Grimmenthal ~ Wurzburg RE 7 (direkt) 201,5 02:20 86
Erfurt Saalfeld (Saale) — Bamberg RB 23 + RE 42 189,9 02:58 64
Lichtenfels (mit Umstieg)
Meiningen Erfurt Jena West RE 50 + RE 1 135,6 01:58 69
(mit Umstieg)
Erfurt Weimar — Jena — Gera Altenburg  RE 3 (direkt) 131,4 01:44 76
Saalfeld Jena — Naumburg (Saale) Leipzig RE 42 (direkt) 140,1 01:41 83
(Saale)
Nordhausen Erfurt - Grimmenthal Sonneberg RB 56 + RB 44 + RB 41 237,0 04:40 51

(Thr) (mit Umstieg)




Anlage 4: Liniennetzplan Thiiringen — Stand: 12. Dezember 2021
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Regionalbahn (RB)

Halt in der Regel an allen Stationen

Gera - Greiz - Weischlitz

Eisenach - Bebra

Eisenach - Erfurt - Naumburg - Leipzig

Erfurt - Weimar - Jena - Gera

Leipzig - Gera - Saalfeld (Saale)

Erfurt - Arnstadt - Saalfeld (Saale)

Saalfeld - Jena - Naumburg - Halle

Weimar - Kranichfeld

Sommerda - Buttstadt

Jena Saalbf - P6Bneck unt Bf

Saalfeld (Saale) - Blankenstein (Saale)

GoBnitz - Glauchau

Meiningen - Schweinfurt

Eisenach - Meiningen - Sonneberg - Neuhaus a. R.
- Sc - Zella-Mehlis - Suhl

Erfurt - Meiningen

Erfurt - Ilmenau (- Rennsteig)

Frottstadt - Friedrichroda

Erfurt - Leinefelde

Gotha - Bad Langensalza

Heilbad Heiligenstadt - Nordhausen (-Sangerhausen)

Erfurt - Sangerhausen

Rottenbach - Katzhiitte

Nordhausen - Géttingen

Nordhausen - Bodenfelde

Regionalexpress (RE]

Halt an ausgewdhlten Stationen

e Gottingen - Erfurt - Gera - Glauchau

Erfurt - Bad Langensalza - Leinefelde
- Kassel-Wilhelmshohe

=== Erfurt - Jena - Gera - Altenburg/Greiz
me= Erfurt - Grimmenthal - Wiirzburg

Leinefelde - Sangerhausen - Halle

JEEN === Kassel - Nordhausen - Sangerhausen - Halle

RE 10

e Erfurt - Sangerhausen - Magdeburg

Leipzig - Gera - Saalfeld (Saale)
Gera - Zeulenroda unt Bf - Hof

[N === Saalfeld (Saale) - Bamberg - Niirnberg
{3 = Saalfeld - Jena Saalbf

[ === Erfurt - Naumburg - Halle

[J3FA === Erfurt - Naumburg

[JH;EN === Jena Goschwitz - Naumburg - Halle

@] = Sonneberg - Coburg - Bamberg - Niirnberg

[N = Leipzig - Jena - Saalfeld (Saale) -

irnberg

[FE = Erfurt - llmenau

[N = Sonneberg - Coburg - Lichtenfels - Niirnberg
JIEE) === Erfurt - Zella-Mehlis - Meiningen

[(@EF] === Nordhausen - Erfurt

3y === Nordhausen - Erfurt

S-Bahn Mitteldeutschland

Ellll = Halle - Leipzig - Altenburg - Zwickau
B3@ll = Halle - Leipzig/Halle Flughafen - Leipzig

- Altenburg - Zwickau

Bl = Halle - Lutherstadt Eisleben (- Sangerhausen)

Ml === Nordhausen

Besondere Schienenpersonenverkehre

Iifeld - Drei Annen Hohne

Obstfelderschmiede - Lichtenhain (Bergbahn)

[LX3M = Lichtenhain (Bergbahn) - Cursdorf

a 9
Oerlenbach \
Ebenh s
- enhausen & o
m_ &
Poppenhausen & & i i
N ¢ 5 e Station mit Halt der
Schweinfurt Hbt §_J0—0 s O gekennzeichneten Linien
{ al
Q ¢ un Station mit Halt aller abgedeckten
| < o Z Linien
Zapfendorf i
VVM Wiirzburg Hbf LT L _mzsaw znf.ﬁ%%
(__)Bamberg auBert m..v Thiiringens (nur
(J T ausgewahlte Halte dargestellt)
Nirnberg

% Landesbedeutsame Buslinien

Wichtiger Zwischenhalt an
e = landesbedeutsamen Buslinien
(Grund- oder Mittelzentrum)
Linien des Fernverkehrs
= mn Touristischer SPNV mit ausge-
wahlten Fahrten an Samstagen,
Sonn- und Feiertagen
Alle Angaben ohne Gewahr!




Anlage 5: Umsetzungsstand der InfrastrukturmaSnahmen des 5. Nahverkehrsplans

KBS Verlauf MaRnahme Umsetzungsstand Dezember 2022
501.5 Leipzig - Werdau - Streckenausbau Abschnitt Regis- Baubeginn voraussichtlich 2024
Zwickau/ Reichenbach - Breitingen - Treben-Lehma auf
Plauen - Hof (nur 160 km/h mit ESTW
Abschnitte in Thiringen) Streckenausbau Abschnitt Treben- Baubeginn 2022, Fertigstellung 2024
(Sachsen-Franken- Lehma - Altenburg auf bis zu
Magistrale) 160 km/h mit ESTW
Streckenausbau Abschnitt Paditz — abgeschlossen
Lehndorf auf bis zu 160 km/h mit
ESTW
Streckenausbau Abschnitt Lehndorf — abgeschlossen 2022
GoRnitz auf 160 km/h
Bf G6Rnitz Spurplanumbau mit ESTW  Baubeginn 2022, Fertigstellung 2026
und Ausbau auf 160 km/h
Streckenausbau Abschnitt GoRnitz — Baubeginn voraussichtlich 2024
Crimmitschau auf 160 km/h
565 Erfurt — Weimar — Jena — Elektrifizierung und abschnittsweise Fertigstellung Ende 2029 bzw. Ende
Gera Geschwindigkeitsanhebung Weimar — 2030 in Abhangigkeit der Umsetzung
GORnitz und Abzw. Saara — Lehndorf ~ der Zweigleisigkeit
590 Halle (Saale) — Nordhausen ESTW Sangerhausen in Planung, Inbetriebnahme
und — Eichenberg voraussichtlich September 2026
600 Umbau  Bf  Nordhausen  mit nicht in BVWP aufgenommen
Gleiserneuerung (Bestandserhalt) (Projektnummer 1-070)
verschiedene  OberbaumafRnahmen nicht in BVWP aufgenommen
zwischen ~ Wolkramshausen und (Projektnummer 1-070)
Eichenberg sowie Weichen-
erneuerung in Leinefelde, Sollstedt
541 Gera — Greiz — Plauen — sicherungstechnische Anpassungen Umsetzung DSTW Schnelllaufer-
Weischlitz im Abschnitt zwischen Berga (Elster) programm voraussichtlich 2024
und Greiz
546 Gera — Weida — Mehltheuer MalRnahmen zur abgeschlossen (08/2017)
— Hof Geschwindigkeitsanhebung zwischen
Weida und Mehltheuer auf 80 km/h
sowie Beschleunigung Betriebsablauf
550 Leipzig — Gera Erhdhung der Geschwindigkeit auf Umsetzungszeitpunkt derzeit offen
120 km/h im Abschnitt Leipzig-
Knauthain — Zeitz
569 Meiningen — Eisfeld - Geschwindigkeitserhéhung zwischen abgeschlossen
Sonneberg Hildburghausen und Eisfeld auf bis zu

100 km/h

ESTW Meiningen mit zusatzlicher
Untermalfifeld
Erhdhung der Streckenkapazitat

Blockstelle zur

abgeschlossen



. i i Wernigerode Hasselfelde/Quedlinbur,
Anlage 6: Querschnittsbelegung im SPNV 2022 g g Querschnittsbelegung

Northeim im SPNV 2022
o (Montag - Freitag Schulzeit)
[250]

Stationen Belegung

Gottingen 10000

i 5000
Magdeburg/Halle (Saale) Schienenstrecken oE

Kassel
Halle (Saale)/Leipzig N
Halle (Saale)/Leipzig Leipzig
B /m_‘om:m_‘_:@m:
Leipzig
Hermsdorf-
mmg\m Klosterlausnitz

Chemnitz

Zwickau/Plauen

@ 2 |Obstfelderschmiede
L] Lichtenhain
Bl
KatzRutte Cursdorf
Probstzella
Neuhaus a. R.

Rentwertshausen

Wiirzburg Blankenstein (Saale)

Hildburghausen

Niirnberg



Anlage 7: Querschnittsbelegung im SPNV 2027 (Prognose)

Wernigerode Hasselfelde/Quedlinburg
Northeim []
m___‘_n: JlIfeld
Ll .
Géttingen l
Nordhausen
h Magdeburg/Halle (Saale)
éio_r_.m:‘_m:m:mm:
Artern
Arenshausen - 0 [=]
(] ,[G=]" Heilbad *Sondershausen l
Kassel = Heiligenstadt Reinsdorf @. Atern)

o
Bad Langensalza [zx]
3 [z20]
< ] Apolda
)
700 « Weimar
000 “
= )Goth QA=
Bebra ~ Frottstadt ﬁu 12 Jeha West]Jena Paradies
[E3 NP |
f Neu- * [m0] Bad mm_‘xma Jena-Goschw
300 dietendorf [e0]
ol ]
Emlmalnsﬂoam [s20] Kranichfeld

Steinbach-
Hallenberg

E
mo_j_,:m_dm 150 7

Arnstadt

Orlamiinde [z
Plaue A._.rcc.

Saalfeld (Saale)

l' Hockeroda

[] Obstfelderschmiede

[ ] Suhl Efp BmE [T ichtenhain )
EE <
Katzhatte Cursdorf £
rimmenthal Probstzella:
Neuhaus a. R.
— =T\ Themar [zx]
= En &
[ex]
Rentwertshausen [ Eisfeld ) Niirnberg
Wiirzburg Hildburghausen g EIR [00]
-E ]
KE
Sonnebeng (Thir) Hbf

Niirnberg

Nirnberg

Prognostizierte Querschnitts-
belegung im SPNV 2027
(Montag - Freitag Schulzeit)

Stationen Belegung
. 10000

Schienenstrecken . 25005000

Halle (Saale)/Leipzig
Halle (Saale)/Leipzig

(2] /m_‘on:m_‘_:mm:

« Kahla (Thar)

Rudolstadt (Thir) [zm] vom:mnxl \.

Zeulenroda[ss] e

=l Rottenbach [] unt. Bf.
E,. (=] - I .._uom:mnx

E- o] ob. Bf.

Blankenstein (Saale)

Leipzig

Leipzig

Altenburg *

Zwickau/Plauen

[1s0]
pa k.\

Hof

Plauen

Chemnitz



Anlage 8: Vergabenetze

Ifd. Nr. Netz Betriebsaufnahme geplant Traktionsart * Federfiihrung Stand des Verfahrens
1 Elektronetz Franken-Sudthiringen Dezember 2023 E BEG <m6.mcm: e Lt _»m@._o e .
Betriebsaufnahme wird vorbereitet
2 Schwarzatalbahn Dezember 2023 V/A TH Vergabeverfahren lauft
vergeben an Regionalverkehre Start
3 Dieselnetz Sachsen-Anhalt Il Dezember 2024 V/A NASA Deutschland GmbH,
Betriebsaufnahme wird vorbereitet
4 Erfurt — Saalfeld Dezember 2024 V/A TH Vergabeverfahren wird vorbereitet
(Ubergangsvertrag)
5 Ostthiiringen-Netz Dezember 2024 VIA TH VEEEIE 1 BT EElin el
Betriebsaufnahme wird vorbereitet
6 Pfefferminzbahn Dezember 2024 V/A TH Vergabeverfahren wird vorbereitet
7 Mitteldeutsches S-Bahn-Netz | Dezember 2025 E ZUNL
(Ubergangsvertrag)
8 Nordthuringen-Netz Dezember 2025 V/A TH Vergabeverfahren wird vorbereitet
(Ubergangsvertrag)
g RB37 Goknitz - Glauchau Dezember 2025 VIA ZVMs
(Ubergangsvertrag)
10 Mitteldeutsches S-Bahn-Netz 2025plus Dezember 2026 E ZyNL ~ Vergeben an Die Landerbahn GmbH DLB,
Betriebsaufnahme wird vorbereitet
11 Vogtlandnetz Dezember 2027 V/IA Z\\N Vergabeverfahren wird vorbereitet
12 Kissinger Stern Dezember 2028 V/IA BEG
13 MittelthUringen-Netz Dezember 2028 E TH Vergabeverfahren wird vorbereitet
14 Nordthiuringen-Netz Il Dezember 2028 A TH Vergabeverfahren wird vorbereitet
15 Sudthiringen-Netz Dezember 2028 V/A TH Vergabeverfahren wird vorbereitet
16 Dieselnetz Sidostniedersachsen Dezember 2029 V/IA LNVG
17 Elektronetz Saale-Thiringen-Stidharz Dezember 2030 E (offen)

Zeichenerkladrung
*) Traktionsart aufgrund der infrastrukturellen Rahmenbedingungen:
Netz erstreckt sich Uber vollstéandig elektrifizierte Infrastruktur, Einsatz rein elektrisch angetriebener Fahrzeuge mdglich
Streckeninfrastruktur nicht vollstandig elektrifiziert, Einsatz von Fahrzeugen mit Diesel- oder alternativen Antrieben erforderlich

E:
V/A:
A:
E+A:

Streckeninfrastruktur nicht vollstandig elektrifiziert, Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben beabsichtigt

Netz erstreckt sich Uber teilweise nicht elektrifizierte Infrastruktur, Einsatz von Fahrzeugen mit rein elektrischen und mit alternativen Antrieben beabsichtigt



Anlage 9: Geplante InfrastrukturmaBnahmen 2023-2027 in Thiiringen

Strecke/Bahnhof

Kurzbeschreibung der MaBnahme

geplante Inbetriebnahme

Eisenach - Lichtenfels
Leipzig-Leutzsch — Probstzella
Frottstadt — Friedrichroda
Eisenach - Lichtenfels

Halle (Saale) — Guntershausen
Gera-Debschwitz — Weischlitz
Arnstadt — Saalfeld

Eisenach - Lichtenfels
Netzbezirk Erfurt

Netzbezirk Naumburg

Leipzig — Gera

Erfurt — Wolkramshausen — Nordhausen

Weimar — Jena — Gera — Lehndorf/GoRnitz

Infrastrukturausbau fiir Einsatz alternativ
angetriebener Fahrzeuge

ESTW Immelborn

ESTW Unterwellenborn

Spurplananpassung Waltershausen

ESTW Fortha

ESTW Gerstungen

Schnelllauferprogramm — Errichtung DSTW Gera (Abzw. Wolfsgefarth) — Weischlitz
ESTW Bad Blankenburg

ESTW und Spurplananpassung Marksubhl

Digitale Schiene Deutschland — Starterpaket!

Digitale Schiene Deutschland — Starterpaket’

Elektrifizierung sowie abschnittsweise zweigleisiger Ausbau und Erhéhung der Geschwindigkeit auf

bis zu 120 km/h

Ausbau des Streckenabschnitts Erfurt — Wolkramshausen und Geschwindigkeitserhéhung auf bis

zu 120 km/h
Elektrifizierung, BVWP-Malnahme

Nachlademoglichkeiten in Frottstadt, Gotha, Bad Langensalza, limenau

2023
2023
2023
2024
2025
2026
2026
2026
2027-2030
2027-2030

nach 2027

nach 2027

nach 2027

nach 2027

" Es liegen dem Land zu diesem Projekt bislang noch keine verbindlichen Konzepte und Planungen vor.



Anlage 10: Verkniipfungsmerkmale der SPNV-Zugangsstellen

Kassel

Bebra

Detailausschnitt mit Zwischenhalten

fan COR————

Rwoitieven Niedersachswerfen Ost

NiedersachswerfenHerkulesmarkt
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Nedere]

©

P OSSP

Schienenstrecken

SPNV-Stationen

Verkniipfungsmerkmale

StPNV-Haltestelle vorhanden
(im Umkreis von < 250m)

Stellflachen PKW vorhanden
Bike+Ride-Anlage vorhanden
StPNV-Haltestelle barrierefrei
vordringlicher Handlungsbedarf

nicht ausgefullt = nicht vorhanden
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N
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Anlage 11: Angestrebte Fahrplanverkniipfungen zwischen SPNV und StPNV
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