VMT

Verkehrsverbund
Mittelthiiringen

Ein Tarif. Ein Ticket. Ein Verbund.

D E




VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung)

Dokumentinformationen

Kurztitel: VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung)

Herausgeber: Aufgabentrager des StPNV im Verkehrsverbund Mittelthiringen,
vertreten durch die:

Verkehrsgemeinschaft Mittelthiringen GmbH (VMT GmbH)
HaRlerstralRe 8

99096 Erfurt
Bearbeitung: PTV Planung Transport Verkehr AG Leipziger Institut fir Energie GmbH
Buro Berlin
TauentzienstralBe 3 Lessingstralle 2
10789 Berlin 04109 Leipzig

GROUP @ Leipziger Institut

fUr Energie

the mind of movement

© PTV Transport Consult / IE Jun/19 Seite 2/24



VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Verzeichnis

Inhalt

1 Der Verkehrsverbund MittelthUringen ... 6
2 Funktion und Anwendungsbereich des VMT-Rahmenplans..................... 7
3 ReChtSraNmen ... 8
4 Strukturelle Bestandsaufnahme...........cccccooiiiiiiiiiiiee 9
5 Analyse des aufgabentragerubergreifenden OPNV...........cccccovevveieenen, 11
6 Entwicklung der Rahmenbedingungen im VMT-Gebiet..........ccccccevenneen. 16
7 Leitbildentwicklung fir eine mdgliche Verbunderweiterung .................. 18
8 Entwicklung des OPNV im VMT-GeDiet .........ccocovevieiieiieiicie e 19

© PTV Transport Consult / IE Jun/19 Seite 3/24



VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Verzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: VMT-Gebiet 6
Abbildung 2: VMT-Gebiet — Verknupfungspunkte und SPNV-Stationen nach
Gebietskdrperschaften 13

Abbildung 3: Verknipfungspunkte der drei Kategorien im VMT-Gebiet und im
geplanten Erweiterungsgebiet 23

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: OV-Wege nach Verkehrsmitteln, Verkehrstagen und Relationen im
VMT-Gebiet 2014/15 14

Tabelle 2: Mindestbedienung auf PlusBus- und TaktBus-Linien im
aufgabentragertbergreifenden StPNV 20

© PTV Transport Consult / IE Jun/19 Seite 4/24



VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung)

Abkurzungen

ITCS Intermodal Transport Control System
LH Landeshauptstadt

LK Landkreis

m Meter

OPNV offentlichen Personennahverkehrs
P+R Park and Ride

Pkw Personenkraftwagen

SHK Saale-Holzland-Kreis

SOK Saale-Orla-Kreis

SPNV Schienenpersonennahverkehr
StPNV StralRenpersonennahverkehr
SV-pflichtig  sozialversicherungspflichtig

VMT Verkehrsverbund Mittelthiringen

© PTV Transport Consult / IE Jun/19

Abkurzungen

Seite 5/24



VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Der Verkehrsverbund Mittelthiringen

Funktion und Verbundgebiet

Der Verkehrsverbund Mittelthtringen (VMT) ist eine nichtgeschitzte Dachmarke, unter
der sich acht Aufgabentrager des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
Mittelthlringen und dreizehn Verkehrsunternehmen, die Liniengenehmigungsinhaber in
Thiringen sind, auf ein Vertragswerk geeinigt haben, das u. a. die Vorgabe und
Anwendung, d. h. den Vertrieb und die Anerkennung, eines Verbundtarifs (VMT-Tarif)
geeinigt haben. Der VMT ist ein Unternehmensverbund. Die Kooperation verfolgt das
Ziel, den regionalen Nahverkehr in der verkehrlich eng verflochtenen Region als
gemeinschaftliches Produkt zu einer einfachen, umweltfreundlichen, preiswerten und
somit attraktiven Mobilitatsldsung weiterzuentwickeln, u. a. durch einen Abbau von
Zugangshemmnissen zum OPNV.

Der VMT-Tarif wird von den OPNV-Aufgabentragern als Hochsttarif in allen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln vorgegeben und von den dreizehn Verkehrsunternehmen, die
Liniengenehmigungsinhaber in Thiringen sind, angewendet.

Das VMT-Gebiet (Verbundgebiet) umfasst den raumlichen Anwendungsbereich des
VMT-Tarifs (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: VMT-Gebiet

Geschaffen wurde der VMT im Jahr 2006 durch einen entsprechenden Vertragsschluss
zunachst fur das Gebiet der Stadte Erfurt, Weimar und Jena sowie den Landkreis
Weimarer Land. Mit dem Beitritt der OPNV-Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen in
der Stadt Gera und den Landkreisen Gotha und Saale-Holzland-Kreis im Dezember 2010
erhielt das VMT-Gebiet seine heutige GroRRe. Eine Erweiterung um die Landkreise
Saalfeld-Rudolstadt und Saale-Orla-Kreis ist derzeit in Vorbereitung und wird fiir das Jahr
2020 angestrebt.
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Funktion und Anwendungsbereich des VMT-Rahmenplans

Organisation der Zusammenarbeit
Verbundpartner im VMT sind die Vertragspartner des VMT-Vertragswerks:

(1) VMT-Aufgabentrager (Aufgabentrager): Fir den stralRengebundenen OPNV
(StPNV) sind das die Landeshauptstadt Erfurt, die Stadte Gera, Jena und Weimar
sowie die Landkreise Gotha, Weimarer Land und Saale-Holzland-Kreis. Fir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist dies der Freistaat Thuringen. Sie geben
jeweils mittels einer allgemeinen Vorschrift fur ihr Hoheitsgebiet den VMT-Tarif als
Hochsttarif zur Anwendung vor.

(2) VMT-Verkehrsunternehmen (Verkehrsunternehmen): Dies sind derzeit
dreizehn Inhaber von Liniengenehmigungen in Thiringen, die den VMT-Tarif in
ihrem Bedienungsgebiet als Hochsttarif anwenden. Dariiber hinaus stimmen die
Verkehrsunternehmen u. a. ihre Fahrplane aufeinander ab und bieten neben
gemeinsamen Befdrderungsbedingungen auch ein verbundweites Auskunfts-
system.

Grundlage der Zusammenarbeit ist das VMT-Vertragswerk, bestehend aus

a) dem VMT-Finanzierungs- und Tariffortschreibungsvertrag (verpflichtet die VMT-
Aufgabentrager zum Ausgleich von Durchtarifierungs- und Harmonisierungs-
verluste auf Grundlage allgemeiner Vorschriften),

b) dem VMT-Kooperations- und Einnahmeaufteilungsvertrag (regelt u. a. die Details
zur Verbundtarifanwendung, zur Einnahmeaufteilung sowie zum Marketing) sowie

c) samtlichen Beschliissen des Verbundbeirates Mittelthiringen seit 2011.

Der Verbundbeirat ist das gemeinsame Beschlussgremium der Verkehrsunternehmen
und Aufgabentrager im VMT. Fir die fachliche Zuarbeit und die Entscheidungs-
vorbereitung gibt es funf Fachausschiisse (Tarif, Vertrieb,
Informationssysteme/Angebot, Einnahmenaufteilung/Finanzen und
Kommunikation/Fahrgastinformation) sowie einen Aufgabentragerbeirat und einen
Unternehmensbeirat.

Seit dem Verbundtarifstart im Jahr 2006 erfullt die Verkehrsgemeinschaft
Mittelthtiringen GmbH (VMT GmbH) die Funktion einer Verbundmanagement-
gesellschaft. Sie Ubernimmt alle koordinativen Aufgaben im VMT, insbesondere die
Einnahmenverrechnung, die Fortentwicklung des Tarifs und der Einnahmeaufteilung, die
Organisation der Verbundarbeit in den Verbundgremien, den Betrieb der elektronischen
Fahrplanauskunft, die Standardisierung des Vertriebs sowie das Marketing und die
Offentlichkeitsarbeit fur den VMT.

Der VMT-Rahmenplan bildet den Ubergreifenden Handlungsrahmen der kommunalen
OPNV-Aufgabentrager im VMT-Gebiet fiir die angestrebte Entwicklung des OPNV im
Verbundgebiet. Dieser Handlungsrahmen bezieht sich vor allem auf das aufgaben-
trageriibergreifende OPNV-Angebot. Der VMT-Rahmenplan soll zugleich sicherstellen,
dass die Entwicklung des StraRenpersonennahverkehrs (StPNV) im VMT-Gebiet in
abgestimmter Form und nach einheitlichen Standards erfolgt. Dies gilt insbesondere ftr
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Rechtsrahmen

die lokalen Nahverkehrsplane in Verantwortung der jeweiligen OPNV-Aufgabentrager, die
sich in wesentlichen Punkten direkt auf den VMT-Rahmenplan beziehen. Die Gestaltung
des SPNV im VMT-Gebiet ist tber den Nahverkehrsplan flr den Schienenpersonen-
nahverkehr im Freistaat Thiringen festgelegt.

Der nun vorliegende dritte VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 wurde an die veranderten
Rahmenbedingungen im Verbundgebiet und damit verbundene Fragestellungen
angepasst. Er gilt fir das aktuelle VMT-Gebiet, berticksichtigt jedoch in der strukturellen
Analyse auch das geplante Erweiterungsgebiet des VMT mit dem Saale-Orla-Kreis und
dem Landkreis Saalfeld-Rudolstadt (vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefundenw
erden.). Der Freistaat Tharingen, vertreten durch das Thiringer Ministerium fr
Infrastruktur und Landwirtschaft (TMIL), hat die Fortschreibung in seiner Funktion als
SPNV-Aufgabentrager begleitet.

Bei der zukiinftigen Entwicklung des OPNV-Angebots betrachtet der VMT-Rahmenplan
die gebiets- und verkehrstragertubergreifenden Verkehre im VMT-Gebiet und
formuliert Zielkonzepte fur deren kiinftige Entwicklung und Ausgestaltung. Eine wichtige
Grundlage bildet aktuell der Nahverkehrsplan 2018 — 2022 fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr im Freistaat Thiringen. Besonderes Augenmerk wird auf die Verkntpfung der
Verkehre an den Zustandigkeitsgrenzen der kommunalen OPNV-Aufgabentrager sowie
zwischen StPNV und SPNV gelegt. Hierzu enthalt der VMT-Rahmenplan Kriterien und
Standards zur Angebotsgestaltung und Anschlusssicherung sowie zu Standorten fiir
Verknipfungspunkte. Ausgehend von den Anforderungen aus Gesellschaft, Politik und
Wirtschaft werden dartber hinaus Entwicklungsméglichkeiten fir eine mégliche
Verbunderweiterung benannt.

Rechtliche Vorgaben der Europaischen Union und gesetzliche Grundlagen, Verordnungen
und Ausfiihrungsbestimmungen des Bundes und des Freistaats Thiringen bilden den
Rechtsrahmen fur die Organisation und Durchfiihrung des OPNV im VMT-Gebiet.

EU-Verordnung fur 6ffentlichen Personenverkehr VO 1370/2007

Die EU-Verordnung fiir 6ffentlichen Personenverkehr VO 1370/2007* legt fir die EU-
Mitgliedsstaaten verbindlich fest, welche MaZnahmen die zustandigen Behorden ergreifen
konnen, um eine Verkehrsbedienung sicherzustellen, die den Anforderungen des
Gemeinwohls geniigt. Daraus ergeben sich fiir OPNV-Aufgabentrager u. a. vergaberecht-
liche Regelungen. Daher sollten die Nahverkehrspléane klare Anforderungsprofile mit
Kriterien fiir die Angebots- und Beférderungsqualitat im OPNV enthalten, die objektive
Leistungs- und Finanzierungsparameter bilden.

Personenbefdorderungsgesetz (PBefG)

Das auf Bundesebene geltende Personenbeforderungsgesetz (PBefG)? ist an die EU-
Verordnung VO 1370/2007 angepasst und regelt die entgeltliche oder geschaftsmafige

1 Européaisches Parlament und Rat der Europaischen Union (2007), gltig seit 03.12.2009 und
zuletzt geéndert durch die VO 2016/2338 vom 14.12.2016,

2 Personenbeforderungsgesetz (PBefG), i. d. F. der Bekanntmachung v. 08.08.1990 (BGBI. | S.
1690), zuletzt gedndert durch Art. 2 Abs. 14 G v. 20.7.2017
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Strukturelle Bestandsaufnahme

Befdrderung von Personen mit Strallenbahnen, Oberleitungsbussen (O-Bussen) und
Kraftfahrzeugen (8 1 Abs. 1 PBefG). Solche Verkehre benotigen eine Genehmigung (8 2
PBefG) und sind auf diese Weise vor Konkurrenz geschiitzt. Damit hat er wirtschaftliche
Planungssicherheit und garantiert im Gegenzug ein entsprechendes Fahrtenangebot.

Gemal § 8 Abs. 3 PBefG haben die von den Bundeslandern zu bestimmenden
Aufgabentrager fur den OPNV die ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit OPNV-
Angeboten zu gewahrleisten, Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrs-
angebots, dessen Umweltqualitdt sowie Vorgaben fir die verkehrsmittelibergreifende
Integration zu definieren und diese Vorgaben in einem Nahverkehrsplan festzuhalten.
Dort sind auch die Belange von mobilitats- oder sensorisch eingeschrankten Menschen
zu beriicksichtigen mit dem Ziel, die vollstandig barrierefreie Nutzung des OPNV in
Kooperation mit Verkehrsunternehmen, zustandigen Behdrden und Interessens-
verbanden bis zum 01.01.2022 zu erreichen.

Die Personenbeftrderung im Eisenbahnverkehr ist mit dem Allgemeinen
Eisenbahngesetz (AEG)? bundesrechtlich geregelt.

Thiringer Gesetz tiber den 6ffentlichen Personennahverkehr (ThirOPNVG)

Das Thiringer Gesetz tiber den offentlichen Personennahverkehr (ThurOPNVG)*
definiert den OPNV und regelt die rechtlichen Zustandigkeiten und damit auch die
Grundlagen der OPNV-Finanzierung im Freistaat Thiringen.

Aufgabentrager und damit finanzierungsverantwortlich sind der Freistaat Thiringen fir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und die Landkreise bzw. kreisfreien Stadte sowie
die GroRe kreisangehorige Stadt Nordhausen fur den StPNV (§ 3 ThurOPNVG). Die
OPNV-Aufgabentrager sind insbesondere auch firr eine aufgabentrageriibergreifende
Zusammenarbeit sowie die Angebots- und Tarifkoordination in Thiringen und ggf. Gber die
Landesgrenze hinaus verantwortlich (8 4 ThirOPNVG). Entsprechende Kooperationen
kénnen vom Land finanziell unterstitzt werden.

Die OPNV-Aufgabentrager sind zudem verpflichtet, fur ihren jeweiligen Zustandigkeits-
bereich einen Nahverkehrsplan (Zeitraum: flnf Jahre) bzw. bedarfsgerecht
fortzuschreiben (8 5 Abs. 1 ThirOPNVG).

Raum- und Bevdlkerungsstruktur

Nach der Raumgliederung des Landesentwicklungsprogramms liegt das VMT-Gebiet
Uberwiegend im wirtschaftlich stabilen ,Innerthiringer Zentralraum® und umfasst vier
kreisfreie Stadte sowie drei Landkreise entlang der Thiringer Stadtekette. Das geplante
Erweiterungsgebiet sudlich davon liegt dagegen vorwiegend im l&ndlichen Raum und
erstreckt sich bis zu den Landesgrenzen nach Bayern (Oberfranken) und Sachsen
(Vogtlandkreis).

3 Allgemeines Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2396; 1994 | S. 2439),
zuletzt geéndert durch Artikel 2 Absatz 1 des Gesetzes vom 20. Juli 2017 (BGBI. | S. 2808; 2018 | 472)
4 Thiringer Gesetz tiber den 6ffentlichen Personennahverkehr (ThirOPNVG) i. d. F. der
Bekanntmachung vom 22. Juni 2005
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Strukturelle Bestandsaufnahme

Die Struktur des OPNV-Netzes soll auf die zentralen Orte ausgerichtet sein, darunter die
drei im VMT-Gebiet liegenden Oberzentren Erfurt, Jena und Gera sowie die in allen
Landkreisen vorhandenen Mittelzentren. Die Entwicklungsachsen des Landes-
entwicklungsprogramms orientieren sich starker an den Autobahnen als an den
Schienenachsen im VMT-Gebiet. Entlang der Thiringer Stadtekette verlaufen beide
Verkehrsinfrastrukturen allerdings parallel, was die OPNV-ErschlieRung beginstigt.

Das VMT-Gebiet umfasst knapp 20 % des Freistaats Thlringen, seine Einwohner machen
etwa 36 % aller im Freistaat Thiringen mit Hauptwohnsitz gemeldeten Einwohner aus. Die
Einwohnerdichte ist im VMT-Gebiet somit fast doppelt so hoch wie der Thiringer
Durchschnitt. Dies lasst sich vorrangig auf die dicht besiedelten Stadtekorridore von Gotha
Uber Erfurt, Jena und Weimar bis Gera zurickfiihren. Das VMT-Gebiet verzeichnet
zwischen den Jahren 2011 und 2017 einen Einwohnerzuwachs um +1,8 %. Das geplante
Erweiterungsgebiet umfasst dagegen knapp 14 % der Thiringer Flache mit
unterdurchschnittlicher Bevolkerungsdichte und ricklaufiger Einwohnerzahl von 2011 bis
2017. In dieser Zeit ist in allen Stadten und Kreisen des VMT-Gebiets und des geplanten
Erweiterungsgebiets sowohl der Anteil der Minderjahrigen (unter 18 Jahre) als auch der
Anteil der Senioren (ab 65 Jahre) angestiegen.

Noch starker als die Zahl der Einwohner ist im VMT-Gebiet von 2011 bis 2017 die Zahl der
SV-pflichtigen Arbeitsplatze gestiegen, obwohl der Anteil der erwerbsfahigen Personen
rucklaufig war, rund 40 % der Thiringer Arbeitsplatze liegen im VMT-Gebiet. Alle
kreisfreien Stadte haben positive Einpendlersalden, insbesondere der Wirtschaftsstandort
Erfurt. Die kreisfreien Stadte sind stark durch Verwaltung und Dienstleistungen geprégt,
das produzierende Gewerbe konzentriert sich in den Landkreisen Gotha und Weimarer
Land, wo einige Industriegrof3flachen dazu fiihren, dass auch mehrere kleinere Gemeinden
deutliche Einpendleriiberschiisse aufweisen. Im geplanten Erweiterungsgebiet gab es
von 2011 bis 2018 auch einen Zuwachs an Arbeitsplatzen, dieser lag mit 1,9 % allerdings
deutlich unter dem Thuringer Mittelwert (7,2 %). Der Anteil des Dienstleistungssektors ist
im geplanten VMT-Erweiterungsgebiet ebenfalls deutlich niedriger. Im Umland des VMT-
Gebietes sowie des VMT-Erweiterungsgebietes sind die starksten relativen Zuwachse
an Arbeitsplatzen in den Landkreisen Sommerda, Hof (Bayern) und Unstrut-Hainich-Kreis
(mit MUhlhausen) zu verzeichnen. Die flachenbezogene Arbeitsplatzdichte in den
Landkreisen des Umlandes bleibt aber insgesamt unter dem Thuringer Mittelwert, der
Vogtlandkreis weist als einziger Landkreis eine héhere Arbeitsplatzdichte als der Landkreis
Gotha im VMT-Gebiet auf. Die bedeutendste Industriegrof3flache aul3erhalb des VMT-
Gebietes befindet sich am Erfurter Kreuz und z&hlt zum limkreis. Sie ist bereits tariflich in
das VMT-Gebiet integriert.

Verkehrswege (Straf3en- und Schienennetz)

Im VMT-Gebiet gibt es ein dichtes Netz aus leistungsfahigen Bundesautobahnen und
Bundesstral3en. Neben der tberregionalen Anbindung des VMT-Gebiets erfullen
insbesondere die Bundesstralien eine wichtige Funktion bei der regionalen Erschliel3ung
und Verbindung innerhalb der Region.

Auf der Schiene verbinden Eisenbahnstrecken die Zentren im VMT-Gebiet und im
geplanten Erweiterungsgebiet (vgl. 0) und stellen zum Teil auch die Uberregionale
Bahnanbindung der Region sicher. Die Hauptstrecken Frottstadt — Gotha — Erfurt — Weimar —
GroR3heringen (Thiringer Stammbahn), Grof3heringen — Jena — Orlamiinde — Saalfeld
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Analyse des aufgabentrageriibergreifenden OPNV

(Saalbahn) und Weimar — Jena — Gera (Holzlandbahn) werden dabei durch Nebenstrecken
verdichtet. Mittelfristig ist geplant, die Infrastruktur der Giberregional bedeutsamen
Bahnstrecken Chemnitz — Gera — Jena — Erfurt — Kassel (,Mitte-Deutschland-
Verbindung®) und der Bahnstrecke Gotha — Leinefelde durch eine Beseitigung von
eingleisigen Streckenabschnitten und ElektrifizierungsmalRhahmen weiter zu ertichtigen.

Mobilitat

Der Motorisierungsgrad in den kreisfreien Stadte des VMT-Gebiets reicht von 407 Pkw je
1.000 Einwohner (Stadt Jena) bis 474 Pkw je 1.000 Einwohner (Stadt Gera) und liegt —
damit um bzw. unter dem Durchschnittswerts aller gréR3eren Stadte in Thiringen (471 Pkw
je 1.000 Einwohner). Die Bevdlkerung in den Landkreisen des VMT-Gebiets und des
geplanten Erweiterungsgebiets (vgl. 0) ist mit 550 Pkw je 1.000 Einwohner (Landkreis
Gotha) bis 605 Pkw je 1.000 Einwohner (Saale-Orla-Kreis) deutlich stéarker motorisiert,

Bei der Verkehrsmittelwahl fallt im Vergleich der drei kreisfreien Stadte im VMT-Gebiet®
auf, dass der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) an den Wegen in Jena mit
34 % relativ gering war, wahrend in Gera mehr als die Halfte der Wege mit dem MIV
durchgefuhrt wurde. Die Landeshauptstadt ordnet sich mit einem MIV-Anteil von 42 % im
Mittelfeld ein. Offentliche Verkehrsmittel (OPV) wurden in Jena fiir 38 % der Wege und
damit deutlich haufiger genutzt als in Gera mit 31 % und in Erfurt mit 30 %. Die grol3e
Schwankungsbreite zeigt den unterschiedlichen Stellenwert des OPNV in den Stadten.

Die Landkreise Weimarer Land und Saale-Holzland-Kreis haben Verflechtungsbereiche mit
den groRen Stadten; hier liegt der MIV-Anteil an den Wegen bei 56 % bzw. 58 %, in allen
anderen Landkreisen jedoch tber dem Durchschnittwert fir landliche Raume in Thiringen
mit 67 %. Entsprechend gering ist der OPV-Anteil mit Werten zwischen 9 % (Saale-
Holzland-Kreis) und 5 % (Saale-Orla-Kreis).

Berufspendler sind eine wichtige Nachfragegruppe im OPNV, die durch entsprechende
Angebote angesprochen werden soll. Die mit Abstand starksten Pendlerverflechtungen
gibt es zwischen der Stadt Jena und dem Saale-Holzland-Kreis, der Landeshauptstadt
Erfurt und dem Landkreis Gotha sowie zwischen der Stadt Weimar und dem Landkreis
Weimarer Land (jeweils Gber 8.000 Berufspendler). Weitere starke Berufspendlerstrome
bestehen zwischen dem Landkreis Saalfeld-Rudolstadt und dem Saale-Orla-Kreis im
geplanten Erweiterungsgebiet (rd. 4.000 Berufspendler) sowie zwischen diesen und den
grol3en Stadten im VMT-Gebiet bzw. dem Saale-Holzland-Kreis.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Im VMT-Gebiet verkehren derzeit 16 Regionalexpresslinien als schneller Regelverkehr
mit ausgewahlten Halten im Linienverlauf. Sie verbinden tagesdurchgéangig® im

2h-Grundtakt sowohl die drei Thiringer Oberzentren Erfurt, Gera und Jena als auch alle
Mittelzentren bzw. Mittelzentren mit Teilfunktion eines Oberzentrums im VMT-Gebiet mit

5 Befragungsergebnisse des Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) 2013
6 Betriebszeitbeginn zwischen 4 bis 6 Uhr, Betriebszeitende zwischen 22 und 24 Uhr
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Analyse des aufgabentrageriibergreifenden OPNV

Ausnahme der Stadt Eisenberg und stellen den Anschluss zum Schienenpersonenfern-
verkehr her. Von besonderer Bedeutung ist die Linie RE 1, die in West-Ost-Richtung
verlaufend alle Gebietskorperschaften im VMT-Gebiet miteinander verbindet’” und
daruber hinaus direkte Verbindungen nach Siudniedersachsen, Nordwestthiringen und
Westsachsen herstellt. Dreizehn Regionalbahnlinien im VMT-Gebiet tbernehmen vor
allem Erschlie3ungs- und Zubringerfunktion, halten daher meist an allen Stationen und
verkehren ebenfalls tagesdurchgangig® im 1h- bzw. 2h-Grundtakt mit bedarfsorientierter
Verdichtung.

FUr das SPNV-Liniennetz existiert im gesamten Freistaat ein integraler Taktfahrplan (ITF).
Taktknoten sind die Bahnhofe Erfurt Hbf., Gera Hbf. / Gera Sid, Gotha Jena-Gdschwitz und
Weimar im VMT-Gebiet sowie Saalfeld und Rottenbach im geplanten Erweiterungsgebiet.

StraRenpersonennahverkehr (StPNV)

Im VMT-Gebiet gibt es 124 aufgabentrageriibergreifende Stadt- und Regionalbuslinien. Sie
Ubernehmen eine wichtige Funktion bei der raumlichen und verkehrlichen Vernetzung, und
zwar sowohl innerhalb des VMT-Gebiets als auch zwischen dem VMT-Gebiet und dem
Umland. Von den Buslinien, die entweder zwischen zwei oder mehreren VMT-Aufgaben-
trdgern oder zwischen VMT-Aufgabentragern und Gebietskdrperschaften im Umland
verkehren, ist jeweils die Halfte dieser Linien durchgéngig vertaktet, wahrend 9 % bzw.

5 % nur wahrend der Hauptverkehrszeiten Taktfahrten haben (meist nur in Lastrichtung).
41 % bzw. 47 % der Linien haben hingegen nur ein bedarfsabhangiges Fahrtenangebot.
Etwa ein Funftel bzw. ein Viertel dieser Linien verkehrt auch am Wochenende. Darlber
hinaus gibt es vier Buslinien, die im VMT-Gebiet beginnen und enden und dabei das
VMT-Umland durchqueren, sowie zwei Buslinien, die im Umland beginnen und enden
und dabei das VMT-Gebiet durchqueren. Diese Linien verkehren generell nur montags
bis freitags und sind Gberwiegend nicht vertaktet.

Das Fahrtenangebot auf den aufgabentrageriibergreifenden Buslinien umfasste im Jahr
2018 an Schulwerktagen rd. 1.200 Fahrtenpaare/Tag und an Schulferientagen immerhin
noch rd. 1.000 Fahrtenpaare/Tag. Samstags waren es noch rd. 260 Fahrtenpaare/Tag und
sonntags nur noch rd. 170 Fahrtenpaare/Tag.

Aufgabentrageribergreifende Buslinien haben Uber gréRere Distanzen teilweise
identische Streckenverlaufe. Das Fahrtenangebot auf diesen Buslinien ist meist so
aufeinander abgestimmt, dass sich ein regelméRiger und dichter Fahrplan ergibt.

Flexible Bedienformen sind in Gberall im VMT im Einsatz. Die Produktbezeichnungen und
Bedienkonzepte unterscheiden sich zum Teil jedoch sehr deutlich voneinander.

Landesbedeutsame Buslinien

Im Zusammenwirken mit dem SPNV sollen landesbedeutsame Buslinien weitere Teile
des Freistaats mit einem hochwertigeren OPNV-Angebot erschlieRen. Hierzu hat der
Freistaat landesbedeutsame StPNV-Achsen zwischen Zentralen Orten oder —im
Ausnahmefall — zwischen einem Zentralen Ort und einem OPNV-Verkniipfungspunkt
ausgewiesen, auf denen Buslinien umsteigefrei Verbindungen mit einer festgelegten
Mindestangebotsqualitat (u. a. acht vertaktete Fahrtenpaare Mo — Fr bzw. jeweils

7 Im Abschnitt Erfurt — Schmdélin Gberlagert mit Linie RE 3.
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Analyse des aufgabentrigeriibergreifenden OPNV

vier Fahrtenpaare Sa und So). Zur Finanzierung des Angebots stellt der Freistaat
Thuringen den OPNV-Aufgabentragern zusatzliche Fordermittel bereit.

Fur das VMT-Gebiet sind insgesamt zwolf landesbedeutsame StPNV-Achsen
ausgewiesen. Auf sechs Achsen ist das Angebot bereits umgesetzt (Jena — Apolda (LK
Weimarer Land, Jena — Eisenberg (SHK), Eisenberg — Crossen an der Elster (SHK),
Hermsdorf (SHK) — Eisenberg (SHK), Stadtroda (SHK) — Neustadt a. d. Orla (SOK) —
Schleiz (SOK) und Gotha — Oberhof (SM)).

Im geplanten Erweiterungsgebiet aus Saale-Orla-Kreis und Landkreis Saalfeld-
Rudolstadt (vgl. 0) sind zwolf landesbedeutsame Busachsen ausgewiesen. Hier ist das
Konzept auf drei Achsen bereits umgesetzt.

Verkniupfungspunkte

Im VMT-Rahmenplan 2013 bis 2017 wurden 56 verkehrstrageribergreifende Verknip-
fungspunkte aufgefiihrt, die fur die Vernetzung des aufgabentrageriibergreifenden OPNV
im VMT relevant sind. Daneben gibt es im VMT-Gebiet 35 SPNV-Stationen, die derzeit
nicht fur eine Verknipfung mit dem StPNV genutzt werden. Die Zahl der Verknipfungs-
punkte und der SPNV-Stationen je Gebietskérperschaft wird in Abbildung 2dargestellit.
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Abbildung 2: VMT-Gebiet — Verknupfungspunkte und SPNV-Stationen nach Gebietskdrperschaften

Im geplanten Erweiterungsgebiet benennt der lokale Nahverkehrsplan lediglich vier
Verknipfungspunkte mit und einen ohne Anschluss an den SPNV. Daruber hinaus
befinden sich dort noch 39 SPNV-Haltepunkte ohne offizielle Verknipfungsfunktion.

OPNV-Nachfrage

Gemal der VMT-Verbunderhebung 2014/15 nutzen an einem mittleren Schulwerktag rd.
326.100 Beforderungsfalle die offentlichen Verkehrsmittel im Verbundgebiet. An
Samstagen verringerte sich deren Zahl um etwa die Halfte, an Sonntagen um zwei Drittel.
Etwa 90 % der 91 % werktéglichen Beforderungsfélle war ausschlief3lich innerhalb des
VMT-Gebiets unterwegs (einschlief3lich Stadtverkehre), der Rest auf Relationen zwischen
dem VMT-Gebiet und dem Umland (einschliel3lich geplantes Erweiterungsgebiet). Sehr
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Analyse des aufgabentrageriibergreifenden OPNV

enge Verkehrsverflechtungen bestehen dabei zwischen den drei Stadten Erfurt, Jena und
Weimar sowie zwischen diesen Stadten und den jeweils angrenzenden Landkreisen. Am
Wochenende nimmt die Bedeutung der ein-/ausbrechenden Relationen aufgrund der
langeren Freizeitwege zu.

Die StPNV-Verkehrsmittel haben an allen Verkehrstagen eine sehr hohe Bedeutung fur die
OV-Mobilitat im VMT-Gebiet; gegeniiber dem Schulwerktag (85 % der Beforderungsfalle) ist
ihr Anteil am Wochenende (74 %) jedoch geringer zugunsten des SPNV.

Die mit Abstand nachfragestarkste SPNV-Strecke in Thiringen ist die Mitte-Deutschland-
Verbindung Erfurt — Weimar — Jena — Gera mit Querschnittsbelastungen von tiber 11.000
Personen/Tag im Abschnitt Weimar — Erfurt (mittlerer Schulwerktag in 2016). Ebenfalls stark
nachgefragt waren die SPNV-Strecken Erfurt — Eisenach (bis 4.500 Personen/Tag) und
Erfurt — Suhl (bis 4.900 Personen/Tag). Im geplanten Erweiterungsgebiet (vgl. 0) ist vor allem
die Saalbahn Jena — Rudolstadt — Saalfeld fir den SPNV von Bedeutung. Demgegentiber
gibt es mit den SPNV-Strecken Frottstadt — Friedrichroda (Abschnitt Waltershausen —
Friedrichroda) und Weimar — Kranichfeld (Abschnitt Holzdorf — Kranichfeld) aber auch
sehr schwach nachgefragte Relationen (unter 500 Personen/Tag).

Erwartungsgeman ist der Anteil der OV-Nutzer an den Berufspendlern auf den aufkommens-
starken Relationen zwischen den kreisfreien Stadten im VMT-Gebiet mit 10 bis 20 % deutlich
hoher als auf Relationen zwischen Landkreisen und kreisfreien Stéadten mit 10 bis unter 5 %
der Berufspendler. Auf den gebietsiibergreifenden Relationen mit geringerem Berufspendler-
aufkommen (unter 1.000 Berufspendler) liegt der Anteil der OV-Nutzer meist unter 5 %.

OPNV- OV- Verkehrsmittel mittlerer Mo-Fr Sa So

Beforderungsfalle (Schule)

OPNV- StPNV 273.200 148.600 77.400

!_lnle_nbeforderungsfalle SPNV 14.300 10.900 7200

im Binnenverkehr des

VMT-Gebiets StPNV + SPNV 9.300 4.100 2.500

Summe 296.800 163.600 87.100

OPNV- StPNV 600 100 100

L|n_|enbeforderungsf_alle SPNV 4.400 2300 1.900

zwischen VMT-Gebiet

Erweiterungsgebiet Summe 5.700 2.700 2.300

gin-/ausbrechende OPNV- | StPNV 2.600 300 200

OV-Beforderungsfallein - | gpny 15.500 15.800 12.300

das bzw. aus dem VMT-

Gebiet (Ohne gep|antes StPNV + SPNV 5.500 3.900 3.300

Erweiterungsgebiet) Summe 23.600 20.000 15.800
alle OV-Wege Summe 326.100 186.300 105.200

Tabelle 1:  OV-Wege nach Verkehrsmitteln, Verkehrstagen und Relationen im VMT-Gebiet 2014/15

Fahrzeuge und Barrierefreiheit

Im SPNV im VMT-Gebiet werden unterschiedliche moderne Fahrzeugtypen eingesetzt.
Entsprechend dem niedrigen Anteil an elektrifizierten Schienenstrecken handelt es sich

Uberwiegend um Fahrzeuge mit Dieseltraktion. Mit Ausnahme des Bombardier

,RegioSwinger* verfugen alle Fahrzeuge Uber einen Niederflureinstieg. Barrierefrei ist der
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Analyse des aufgabentrageriibergreifenden OPNV

Einstieg jedoch nur an Bahnhdéfen und Haltepunkten mit einer Bahnsteighthe von 55 cm
gemal Bahnsteigh6henkonzept Thiringen.

In den Stadten mit StraRenbahnverkehr werden nur in der Landeshauptstadt Erfurt und
in der Stadt Jena ausschlief3lich barrierefreie Niederflurfahrzeuge eingesetzt, wahrend
deren Anteil in der Stadt Gera (46 %) und im Landkreis Gotha (20 %) deutlich geringer
ist. Generell bieten alle StralRenbahnen automatische Haltestellenansagen und
Mehrzweckflachen im Innenraum. Die Ausstattung mit elektronischen
Haltestellenanzeigen (innen) und elektronischen Fahrzielanzeigen (auf3en) ist in den
Stadten Erfurt und Jena und im Landkreis Gotha bei allen Fahrzeugen gegeben, sonst
nur bei einem Teil der Flotte.

Wahrend im Busverkehr der kreisfreien Stadte fast ausnahmslos Niederflurbusse eingesetzt
werden, ist in den Landkreisen nur etwa die Halfte der Busflotte (einschliellich der
zugehorigen Stadtbusverkehre) mit Niederflur-Fahrzeugen oder Fahrzeugen mit Lift
ausgestattet. Die Busflotten verfiigen fast ausnahmslos tiber automatisierte Haltestellen-
ansagen (innen), elektronische Haltestellenanzeigen (innen), elektronische Fahrzielanzeigen
(aufRen) und Mehrzweckflachen (Ausnahme: Busfahrzeuge im Saale-Holzlandkreis).

Verkehrstechnik

Seit dem Jahr 2015 wird die Datendrehscheibe Thiringen (DDS) implementiert. Ziel des
Projekts ist die zentrale Integration und Verteilung von Echtzeitdaten der Verkehrs-
unternehmen in Thiringen tber eine Datendrehscheibe, so dass die Informationen von
den Verkehrsunternehmen fir ihre eigenen Systeme, u. a. dynamische Fahrgast-
information, Stationsstaffeln, Leitsysteme, genutzt werden kénnen (Open-Data-Prinzip).

Bei fast allen derzeitigen VMT-Verkehrsunternehmen sind rechnergestitzte Betriebsleit-
systeme (RBL) bzw. ITC-Systeme8) im Einsatz, die in die DDS eingebunden sind. Diese
Systeme dienen der effizienten Betriebssteuerung (u. a. Lichtsignal-Beeinflussung und
Sprach-/Datenkommunikation). Die Verkehrsunternehmen JES (Saale-Holzland-Kreis)
und PVGWL (LK Weimarer Land) bauen derzeit jeweils ein eigenes ITC-System auf; mit
dessen Verfiigbarkeit und Ankoppelung an die Datendrehscheibe Thiringen ist im Laufe
des Jahres 2019 zu rechnen.

VMT-Tarif

Der VMT-Tarif basiert auf einem Tarifzonenmodell. Mit einem kdnnen die Verkehrsmittel
aller beteiligten Unternehmen genutzt werden. Der Fahrpreis errechnet sich gestuft nach
der Anzahl der durchfahrenen Tarifzonen. Externe Tarife (z. B. das Thiringen-Ticket der
Deutschen Bahn) werden anerkannt, zusétzliche Haustarife kbnnen vom Verbundbeirat

ebenfalls zugelassen werden. Der VMT-Tarif wird jahrlich hinsichtlich seiner Ertragskraft
Uberpruft und bei Bedarf fortgeschrieben.

Bei ausbrechenden StPNV-Verkehren aus dem VMT-Gebiet wird auf den Abschnitten, die
innerhalb des VMT-Gebiets verlaufen, ausschlie3lich der VMT-Tarif angewendet. Bei
einbrechenden StPNV-Verkehren wird dies in den meisten Fallen ebenfalls so gehandhabt.

Fahrscheinverkaufe und die daraus resultierenden Einnahmen werden monatlich an die
VMT GmbH gemeldet, die auf Grundlage der tUbermittelten Daten die Einnahmen-
verrechnung vornimmt. Fir die Einnahmeaufteilung kommt ein leistungsbasiertes

8 ITCS = Intermodal Transport Control System
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VMT-Rahmenplan 2019 — 2023 (Kurzfassung) Entwicklung der Rahmenbedingungen im VMT-Gebiet

Verfahren unter Beachtung der Parameter Fahrgaste (LBF) und Personenkilometer
(Pkm) zur Anwendung. Mithilfe von Verkehrserhebungen (Z&hlung und Befragung) wird
ein Aufteilungsschlissel fur den Einnahmeanspruch ermittelt und jahrlich fortgeschrieben.
Im Rahmen des Digitalisierungskonzepts wird angestrebt, tber Neuerungen im Vertrieb
(u. a. Check-in-/Check-out-Systeme) zusatzliche Nachfragedaten fir das
Einnahmeaufteilungsverfahren zu generieren.

Marketing, Fahrgastinformation und Barrierefreiheit

Die Verkehrsunternehmen im VMT betreiben ein gemeinsames Marketing. Hierzu zahlen
u. a. Pressemitteilungen und verbundweite Werbekampagnen zu aktuellen Themen.
Verbundrelevante Publikationen werden in einem einheitlichen Corporate Design Uber
einen gemeinsamen Internetauftritt (www.vmt-thueringen.de), die Fahrgastzeitschrift
LEINS* sowie regelmaRige Messeauftritte und Info-Stande veroéffentlicht.

Die gemeinsame Fahrgastinformation umfasst einheitlich gestaltete Fahrplanhefte fiir
funf Regionen, die Internetseite www.vmt-thueringen.de mit Informationen zu
Fahrtverbindungen (elektronische Fahrplanauskunft / Routenplaner, Haltestellen-
Abfrage), Fahrplanabweichungen, Tarifinformationen und einer digitalen Netzkarte des
VMT-Gebiets fir eine grafisch gefiihrte Routenplanung, sowie die VMT-App, die
Fahrplanauskunft bzw. Routenplaner mit dem Ticketkauf (aktuell nur Tarifprodukte des
Bartarifs) verknipft. Fir eine personliche Beratung stehen OPNV-Nutzern das VMT-
Servicetelefon, die Reisezentren der Deutschen Bahn sowie die Kundenzentren und
Mobilitdtszentralen der VMT-Verkehrsunternehmen zur Verfliigung.

Uber das ,Open Data“-Konzept des VMT stehen Fahrplan-Soll-Daten der VMT-Verkehrs-
unternehmen (v. a. Lage und Bezeichnung von Haltestellen, Liniennummern der SPNV-
bzw. StPNV-Produkte, Abfahrtszeiten) im GTFS-Format auch Dritten zur Verfligung. Die
Internet-Suchmaschinen Google und Bing haben ihre digitalen Kartenprodukte google
maps und bing map mit diesen GTFS-Fahrplandaten verknUpft.

Das Corporate Design des VMT und die im VMT-Fahrplankonzept festgelegten Standards
zur Gestaltung von Informationsmedien beriicksichtigen die Anforderungen von
sehbehinderten Menschen (v. a. Schriftgro3e und Kontrast). Mit gedruckten und digitalen
Informationsmedien, Telefonauskunft und Servicezentren vor Ort stehen zudem
verschiedene Informationskanale fur eine barrierefreie Fahrgastinformation zur Verfiigung.

Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Fur den Gultigkeitszeitraum des vorliegenden Rahmenplans sind im VMT-Gebiet nur
geringe Veranderungen bei der Bevolkerungsstruktur prognostiziert: In den kreisfreien
Stadten (mit Ausnahme der Stadt Gera) wird die Einwohnerzahl konstant bleiben oder
leicht wachsen, wahrend die Stadt Gera und die Landkreise im VMT-Gebiet
(einschlief3lich Erweiterungsgebiet) leicht schrumpfen. Infolgedessen ist zu erwarten,
dass die Gesamtverkehrsnachfrage im VMT-Gebiet bis zum Jahr 2023 — unter der
Annahme, dass alle tbrigen nachfragebeeinflussenden Faktoren konstant bleiben —
zwischen den meisten Gebietskdrperschaften leicht riicklaufig sein wird. Die weitere
Verschiebung der Altersstrukturen zugunsten alterer Menschen wird dazu fuhren, dass
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der Mobilitatsbedarf von Berufspendlern tendenziell abnimmt, wahrend die
Verkehrsnachfrage im Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehr steigen wird. Auch
sind héhere Anforderungen an den Komfort der OPNV-Angebote zu erwarten.

Entwicklung des SPNV-Angebots

Zur Steigerung der Attraktivitat des SPNV plant die DB Netz AG als Infrastrukturbetreiber
bis zum Fahrplanjahr 2022 verschiedene Infrastrukturmafinahmen, wie abschnittsweise
Geschwindigkeitsanhebungen auf der sogenannten ,Mitte-Deutschland-Verbindung® und
auf diversen SPNV-Strecken im Zulauf auf die Landeshauptstadt Erfurt, sicherungs-
technische Anpassungen und Geschwindigkeitsanhebungen auf den SPNV-Strecken im
Zulauf auf Gera sowie einen neuen SPNV-Haltepunkt Erfurt Leipziger Straf3e. Auch der
barrierefreie Zugang zum SPNV soll in den nachsten Jahren weiter vorangetrieben werden.

Durch den Einsatz zeitgemalRer Fahrzeuge wird ein hohes Mal3 an Barrierefreiheit und
Reisekomfort durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen gewahrleistet.

Wesentliche Anpassungen und Verbesserungen beim SPNV-Angebot im VMT-Angebot
wurden bis Ende 2018 umgesetzt. In den nachsten Jahren sollen weitere Angebots-
verdichtungen sowie neue Direktverbindungen und Linienastverkntpfungen folgen. Wichtig
in diesem Zusammenhang ist auch die Funktionserweiterung des im Umbau befindlichen
Bahnhofs Jena-Goschwitz vom ITF-Knoten im SPNV zum kiinftigen IC-Kreuz.

Fur schwach ausgelastete Bahnstrecken, wie z. B. Frottstadt — Friedrichroda und Weimar
— Kranichfeld (jeweils im VMT-Gebiet) sowie Orlamiinde — P63neck und Hockeroda —
Blankenstein (jeweils im geplanten Erweiterungsgebiet) sollen Mal3hahmen zur Nachfrage-
erhthung entwickelt werden.

Ausbau des Netzes landesbedeutsamer Buslinien

Das Netz der landesbedeutsamen Buslinien im Freistaat Thiringen (vgl. 5) soll schrittweise
umgesetzt werden. Von Bedeutung fir das VMT-Gebiet ist die StPNV-Achse Gera —
Schleiz; hier sind konkrete Angebotsverbesserungen bereits in Planung. Auf den Gbrigen,
fur landesbedeutsame Buslinien vorgesehenen StPNV-Achsen ist der Zeitpunkt der
Umsetzung aber aufgrund der derzeit nicht erkennbaren Nachfrage noch offen.

Einfihrung neuer StPNV-Produkte im VMT-Gebiet

Der VMT verfolgt das Ziel, die Angebotsqualitat vor allem im aufgabentrageriibergreifenden
StPNV zu verbessern und zu standardisieren, um so das OPNV-Angebot auch besser
vermarkten zu kdnnen. Hierzu ist die Einflhrung der neuen StPNV-Produkte PlusBus und
TaktBus (Busmarke) vorgesehen (vgl. 8). Fur beide Busmarken sind Regelangebots-
merkmale festgelegt, die weitere, Uiber die 0. g. Angebotsmerkmale hinausgehende
Anforderungen umfassen und die von den Verkehrsunternehmen einzuhalten sind. Der
VMT-Tarif gilt ohne Einschrénkungen bzw. Aufpreise.

Kooperation von VMT-Verkehrsunternehmen in gemeinsam bedienten Korridoren

Viele Buskorridore im VMT-Gebiet werden von mehr als einem Verkehrsunternehmen
bedient. Gerade im Zulauf auf die Zentren gibt es daher immer wieder Angebots-
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Uberlagerungen. Durch freiwillige Kooperationen der Verkehrsunternehmen® bei der
Fahrplanabstimmung der sachgerechten Aufteilung der Betriebsleistungen lassen sich
aus Parallelverkehren gleichmafige und vertaktete Fahrtenangebote schaffen, ohne dass
zusatzliche Betriebsleistungen durch die OPNV-Aufgabentrager bestellt werden mussen.

Der Verkehrsverbund Mittelthtringen (VMT) besteht seit 2006 und ist seither der einzige
Verkehrsverbund im Freistaat geblieben. Die aktuelle Thiringer Regierungskoalition
verfolgt jedoch das verkehrspolitische Ziel, den bestehenden VMT schrittweise zu einem
thiringenweit einheitlichen Tarifverbund zu erweitern. Losungen fur Kreisgrenzen
Uberschreitende Verkehrsprobleme kdnnen auch finanziell unterstiitzt werden.

Vor dem Hintergrund dieser Zielsetzung hat die VMT GmbH im Jahr 2016 eine
Machbarkeitsstudie Erweiterung des Verbundraumes Mittelthiringen erstellen
lassen, in der die finanziellen Auswirkungen einer Erweiterung des Anwendungsgebiets
des VMT-Tarifs fir Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Fahrgaste auf Basis der
Nachfragestrukturen aus der Verkehrserhebung Mittelthiringen 2014 untersucht wurden.
Das Untersuchungsgebiet umfasste die Landkreise Hildburghausen, lIm-Kreis, Saale-
Orla-Kreis, Saalfeld-Rudolstadt, Schmalkalden-Meiningen, Sémmerda, Sonneberg,
Wartburgkreis sowie die kreisfreien Stadte Eisenach und Suhl. In der Studie wurde das
bestehende VMT-Tarifmodell in seiner Struktur mit den einzelnen Tarifgattungen und
dem Fahrausweissortiment weitgehend auf den zu untersuchenden Erweiterungsraum
Ubertragen.

Unter Berlicksichtigung der bestehenden Verkehrsverflechtungen empfiehlt die
Machbarkeitsstudie ein schrittweises Vorgehen bei der Erweiterung des VMT-Gebiets:

= |n einem ersten Schritt sollen zunachst Regionen mit starken Nachfragebeziehungen
und Uberschaubarem Umstellungsaufwand in das VMT-Gebiet in den Verbund
aufgenommen werden; dies sind der Saale-Orla-Kreis, der Saalfeld-Rudolstadt und
der limkreis.

= |n einem zweiten Schritt kdnnen weitere Regionen mit ebenfalls ausgepragten
Verkehrsbeziehungen zum VMT-Gebiet, aber groRerem Umstellungsaufwand
hinzukommen; dies sind die Landkreise Schmalkalden-Meiningen, S6mmerda sowie
die Relationen in die kreisfreien Stadte Eisenach und Suhl.

= |m Landkreis Sonneberg und im Wartburgkreis (einschliel3lich Stadtgebiet Eisenach)
ist die Uberregionale Verkehrsnachfrage nicht eindeutig auf das VMT-Gebiet, sondern
zu grofRen Teilen auch auf die angrenzenden Bundeslander Bayern bzw. Hessen
ausgerichtet. Eine ausschlie3lich VMT-bezogene Verbundldsung brachte somit fur
einen erheblichen Teil der Fahrg&ste Nachteile und wére mit einem grol3eren
technisch-organisatorischen Umstellungsaufwand verbunden. Empfohlen wird daher
zunachst die Einfiihrung von Ubergangstarifen auf ausgewéhiten Relationen.

9 Aktuell kooperieren bereits die Verkehrsunternehmen JES Verkehrsgesellschaft mbH, Jenaer
Nahverkehr GmbH, Personenverkehrsgesellschaft mbH Weimarer Land und die Regionalverkehr
Gera/Land GmbH (RVG) sehr eng miteinander.
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Der VMT-Verbundbeirat verfolgt daher fur das Jahr 2020 zunachst das Ziel einer
Erweiterung des bestehenden VMT-Gebiets um das Gebiet des Zweckverbands
OPNV Saale-Orla (Landkreise Saalfeld-Rudolstadt und Saale-Orla) sowie einer
Ausdehnung der VMT-Tarifanwendung auf die fiinf SPNV-Strecken Neudietendorf —
Arnstadt — Saalfeld, Saalfeld — Neustadt/Orla — Gera, Mechterstadt — Eisenach,
Sommerda — Erfurt und Grof3heringen/Camburg — Bad Kdsen.

Angestrebt wird eine weitgehende Ubernahme der bestehenden Strukturen und Standards
des VMT in ihrer jetzigen Ausprégung auf den Erweiterungsraum und die SPNV-Relationen.

Daflr sprechen die engen raumstrukturellen und verkehrlichen Verflechtungen und die
Tatsache, dass die Verkehrsunternehmen im Erweiterungsgebiet bereits heute zu grof3en
Teilen Uber automatische Fahrgastzahlsysteme und die erforderliche Vertriebstechnik
verfiigen bzw. die Beschaffung neuer Technik ohnehin ansteht. Die infrastrukturellen
Voraussetzungen fir die Verbunderweiterung sind damit weitgehend erfllt.

In einer Einfihrungskonzeption zur Erweiterung des Verkehrsverbundes
Mittelthiringen wird untersucht, welche Anpassungen im Erweiterungsraum im
Zusammenhang mit der Ubernahme von Tarifsystem, Strukturen und Standards des VMT
erforderlich sind und wie ein umsetzungsfahiges Tarif- und Finanzierungsmodell fir den
erweiterten Verbundraum aussehen kann. Sollte sich der Zweckverband OPNV Saale-Orla
nach Vorliegen der Einfiihrungskonzeption nicht fiir einen Beitritt zum VMT-Gebiet
entscheiden, wird zumindest die Anwendung des VMT-Tarifs auf wichtigen, in das VMT-
Gebiet einbrechenden SPNV-Strecken angestrebt. Neben den o. g. SPNV-Strecken sind
dies zusétzlich die Strecken Orlamiinde — Saalfeld und Orlamiinde — P63neck.

Die Entwicklung des zukiinftigen OPNV im VMT-Gebiet soll unter Beruicksichtigung von
Standards und Qualitatskriterien fir die Angebotsgestaltung und -organisation erfolgen.

Standards der aufgabentrageribergreifenden Abstimmung fir die lokale
Nahverkehrsplanung

Die aufgabentrageribergreifende Abstimmung in der Nahverkehrsplanung im VMT-
Gebiet ist von zentraler Bedeutung fur nahtlose Mobilitatsketten im aufgabentrager-
ubergreifenden OPNV. Folgende Vorgaben sind in der lokalen Nahverkehrsplanung der
Aufgabentrager zu beachten:

= friihzeitige Einbeziehung (Analyse-/Planungsphase) der betroffenen Nachbar-
aufgabentrager bei Gestaltung und Weiterentwicklung von aufgabentrageriiber-
greifenden StPNV-Linien im lokalen Nahverkehrsplan

= Aufforderung des planenden Aufgabentragers zur Stellungnahme des betroffenen
Nachbaraufgabentragers bzgl. der Einschatzung von Funktionalitat und eventuellem
gestalterischem Handlungsbedarf der betroffenen StPNV-Linien

= Dokumentation der Stellungsnahmen im Nahverkehrsplan und nach Mdglichkeit
Berlicksichtigung bei der Planung von aufgabentrageriibergreifenden Linien

= Diskussion besonderer Probleme oder komplexere Fragestellungen im aufgaben-
tragerubergreifenden OPNV in den VMT-Gremien und ggf. im VMT-Rahmenplan
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Mindestbedienung im regionalen aufgabentragertibergreifenden StPNV

Uber die Produktnamen ,TaktBus“ und ,PlusBus” erhalten Verkehrsunternenmen und
Aufgabentrager im VMT die Moglichkeit, StPNV-Angebote mit hoher Qualitat entsprechend
zu vermarkten. Die Nutzung der Produktnamen ist an Mindestbedienungsstandards
gebunden. Diese gelten im VMT fir alle StPNV-Linien, und zwar auch fir aufgabentrager-
Ubergreifende Linien, die innerhalb des VMT-Gebiets (Linientyp 1) oder die zwischen dem
VMT-Gebiet und dem Umland (Linientyp 2) verkehren, wenn diese die Produktbezeichnung
PlusBus und TaktBus tragen.

Verkehrstag PlusBus Taktbus
Fahrtenpaare/Tag Takt Fahrtenpaare/Tag Takt
Mo — Fr 151 60 min 7 120 min
Sa 6 vertaktet 4 vertaktet
So? 6 keine Vorgabe keine Vorgabe keine Vorgabe
1Zeitraum 5 — 21 Uhr | 2 einschl. Feiertage
Tabelle 2:  Mindestbedienung auf PlusBus- und TaktBus-Linien im aufgabentragerubergreifenden StPNV

Bei PlusBus- und TaktBus-Linien ist grundsatzlich ein exakter Takt ohne Abweichungen
sowie ein direkter und konstanter Linienweg innerhalb der Verkehrstage einzuhalten.
Unter bestimmten Umstanden sind jedoch Abweichungen zuléssig.

Qualitatskriterien zur Anschlusssicherung

Zur Gewabhrleistung von planméafRigen Anschliissen bei aufgabentrageriibergreifenden
StPNV-Angeboten an VerknUpfungspunkten stimmen die Verkehrsunternehmen ihre
Fahrplane untereinander und mit denen des Schienenpersonennah- und -fernverkehrs ab.
Kurze Ubergénge sind mindestens auf Hauptumsteigebeziehungen (ggf. lastrichtungs-
abhéangig) und die schnelle Erreichbarkeit ober- und mittelzentraler Orte auszurichten. Die
Ubergangswartezeiten sollten maximal 10 Minuten (zzgl. evtl. Wegezeiten) betragen.
Begrundete Ausnahmen sind zuldssig. Die (zumutbaren) Ubergangswege sollten 250 m
nicht Uberschreiten (Ausnahme: Verknipfungspunkte des Typs A (s.u.)). Die VMT-
Verkehrsunternehmen pflegen eine untereinander abgestimmte Verknipfungspunktliste.

Bei Fahrplanabweichungen im aufgabentrageriibergreifenden OPNV aufgrund von
Betriebsstdrungen, StralRensperrungen o. &. ist eine dynamische Anschlusssicherung im
Rahmen der technischen und betrieblichen Méglichkeiten sicherzustellen. Hierzu sind

u. a. die ITC-Systeme und die Datendrehscheibe Thiringen (vgl. 5) zu nutzen.

Standards beim Fahrzeugeinsatz

Die im aufgabentragertbergreifenden StPNV eingesetzten Fahrzeuge entsprechen den
gesetzlichen Bestimmungen, den hierzu erlassenen Ausfihrungsbestimmungen und dem
Stand der Technik bezlglich Abgasemission, Fahrverhalten, Fahrsicherheit und
Energieverbrauch zum Zeitpunkt der Fahrzeugbeschaffung. Das Durchschnittsalter der
Fahrzeugflotte sollte 10 Jahre nicht tiberschreiten. Fur die eingesetzten Fahrzeuge wird
ein Hochstalter von 14 Jahren angestrebt. Die Fahrzeuge sind u. a. ausgestattet mit
mindestens einer Mehrzweckflache fir Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen o. &., Geraten flr
Fahrausweisverkauf und -entwertung und ITC-Systemen.
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Die notwendigen Fahrzeugkapazitaten (Sitz- und Stehplatze) sind zu gewahrleisten. Die
eingesetzten Fahrzeuge sind mit Liniennummer und VMT-Logo zu kennzeichnen.
AulRenwerbung an Fahrzeugen ist zulassig, die Turbereiche generell und mindestens die
Halfte der Fensterflachen ist jedoch werbefrei zu halten.

Standards bei der Fahrgastinformation

Die Verkehrsunternehmen verdéffentlichen Fahrplane, Tarife und weitere fir den Kunden
wichtige Informationen Uber verschiedene Informationsmedien und -kanale (Printmedien,
digitale Medien, Telefon). An Fahrplaninformation sind Mindestinhalte geknipft. Unter
Verwendung technologischer Neuerungen sind die Informationen kontinuierlich an die
Fahrgastbedirfnisse anzupassen. Neben statischen Informationen (v. a. Fahrplan-/
Tarifinformation, Beférderungsbedingungen) stellen die Verkehrsunternehmen auch
dynamische Informationen fir ihre Fahrgasten bereit, z. B. Beantwortung spezifischer
Kundenanfragen, Echtzeitinformation zum Betriebszustand. Hierzu sind die Einfiihrung und
Vernetzung von ITC-Systemen im VMT-Gebiet weiter voranzutreiben.

An Haltestellen sind statische Fahrgastinformation (mindestens Aushangfahrplan mit
Linienverlauf) vorzuhalten, an wichtigen Haltestellen und Verknipfungspunkten dartber
hinaus auch dynamische Fahrgastinformationen. Die Fahrgastinformation im Fahrzeug
umfasst visuelle und akustische Fahrgastinformation zum Fahrplan und — nach
Maoglichkeit — zu Anschlussverbindungen, Linienverlauf und nachster Haltestelle.
Sitzplatze fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste sind zu kennzeichnen.

Standards zur Gewahrleistung von Barrierefreiheit im OPNV

Die im aufgabentragerubergreifenden StPNV eingesetzten Fahrzeuge verfluigen tber eine
gesicherte Mehrzweckflache und barrierefreie Turdffnungsbereiche, so dass mobilitats-
eingeschrankten Fahrgasten der Zugang zum Fahrzeug selbststandig moglich ist.
Neufahrzeuge sind generell barrierefrei gestaltet (Niederflurtechnik und Klapprampen 6. a.).

Mindestens jede zweite Fahrt im regionalen StPNV ist mit barrierefreien Fahrzeugen zu
bedienen. Nicht barrierefreie Fahrten sind im Fahrplan sowie in den anderen Medien
entsprechend zu kennzeichnen.

Bei der Gestaltung und ggf. beim Umbau von Stationen, Haltestellen und Verkntpfungs-
punkten haben die zustandigen Baulasttrager eine gute Erreichbarkeit fur mobilitats-
eingeschrankte Personen sowie einen barrierefreien Zugang sicherzustellen. Bahnsteige
und Haltestellenbereiche sind dabei so zu gestalten, dass sich auch mobilitats-
eingeschrankte Personen gut orientieren kdnnen. In den lokalen Nahverkehrsplanen ist
darzustellen, mit welcher Prioritat alle Haltestellen im Giltigkeitszeitraum des
Nahverkehrsplans barrierefrei umgebaut bzw. gestaltet werden sollen.

Das Thuringer Ministerium fr Infrastruktur und Landwirtschaft (TMIL) hat Leitfaden und
Checklisten fur die barrierefreie Gestaltung von Zugangs- und Haltestellen,
Verknipfungspunkten, StralRenbahnen und Bussen sowie Fahrgastinformationssystemen
erarbeiten lassen, die zu bertcksichtigen sind.
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Zielkonzept Optimierung des OPNV-Angebots im aufgabentrageriibergreifenden
StPNV

In den kommenden Jahren streben die VMT-Aufgabentrager einen weiteren Ausbau des
landesbedeutsamen Busliniennetzes auf den noch nicht umgesetzten StPNV-Achsen?®
Gotha — Schmalkalden, Bad Berka / Kranichfeld — llmenau, Erfurt — Bad Berka/ Kranichfeld
— Saalfeld/Rudolstadt/ Bad Blankenburg und Weimar — Sommerda an. Fr die vier Achsen
besteht ein Prifbedarf. Denn das derzeitige Linien- und Fahrtenangebot entspricht derzeit
nicht den Angebotsmerkmalen von landesbedeutsamen Buslinien. Zu prifen ist, wo welche
Angebotsanpassungen erforderlich sind, welcher Finanzierungsaufwand damit verbunden
ist und welche Nachfragepotenziale und ErschlieBungswirkungen erreicht werden konnen.
Der VMT-Rahmenplan enthélt fur alle vier StPNV-Achsen eine Uiberschlagige Abschatzung
zum Betriebsleistungsaufwand, der erforderlich ist, um das geforderte Angebotsniveau zu
erreichen. Die Auswertung erlaubt eine Priorisierung der weiteren Prifschritte.

Zielkonzept Verknipfungspunkte

Den Verknupfungspunkten, an denen entweder von Individualverkehrsmitteln (Fahrrad,
Pkw) auf den 6ffentlichen Verkehr oder von einem zum anderen 6ffentlichen
Verkehrsmittel (Bus, Bahn, StraRenbahn) umgestiegen werden kann, kommt eine
besondere Bedeutung im Gesamtsystem zu. Die im VMT-Rahmenplan von 2013
definierten Standards fur die Schnittstelleninfrastruktur wurden seither an vielen Stellen
ganz oder teilweise erreicht, an anderer Stelle besteht noch Nachholbedarf. Im Rahmen
dieser Fortschreibung werden diese Standards aktualisiert und um Aussagen zur
Verknipfung mit dem Individualverkehr ergénzt.

Nach der Art der Systemverknupfung werden die Verkniipfungspunkte nunmehr in
folgende drei Typen gegliedert, fur die unterschiedliche Standards gelten sollen.

Typ A: ,,Zentraler Hauptverkniipfungspunkt®: Dieser Typ stellt in den Mittel- und
Oberzentren den wichtigsten Verknipfungspunkt der Stadt dar. Verknipft werden dort
SPNV, StPNV und Individualverkehr. Zudem sind diese Verkniipfungspunkte auch fir
den Schienenpersonenfernverkehr ausgelegt.

Typ B: ,,Wichtiger Verkniipfungspunkt SPNV — StPNV*: Dieser Typ fasst alle weiteren
Verknipfungspunkte zusammen, bei denen der SPNV mit dem regionalen und
stadtischen StPNV sowie dem Individualverkehr verknupft wird.

Typ C: ,,Aufgabentrageriibergreifender Verkniipfungspunkt StPNV — StPNV*“:

Dieser Typ umfasst wesentliche Verknupfungspunkte, an denen Linien unterschiedlicher
StPNV-Aufgabentrager zusammentreffen, die sich aber nicht in raumlicher Nahe einer
SPNV-Zugangsstelle befinden.

Zur Einhaltung der dazu definierten Standards fiir jeden Typ ist in den jeweiligen lokalen
Nahverkehrsplanen der Handlungsbedarf abzuleiten. Die Aufgabentrager sollen die
Systemverkniipfung zudem gemeinsam mit der VMT GmbH planerisch weiter entwickeln.

Die Standorte der definierten Verknipfungspunkte sind in Abbildung 3 dargestellit.

10 Die StPNV-Achse Apolda — Buttstadt — Sommerda wurde nicht betrachtet, da nach
Einschatzung der zustandigen OPNV-Aufgabentrager aufgrund fehlender Nachfragepotenziale in
absehbarer Zeit keine Umsetzung geplant ist.
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Abbildung 3: Verknupfungspunkte der drei Kategorien im VMT-Gebiet und im geplanten Erweiterungsgebiet

Elektromobilitat im Busverkehr

Mehrere Antriebsvarianten ermdglichen im Busverkehr die Umstellung von fossilen
Verbrennungsmotoren zu Elektromotoren. Die meiste Verbreitung erfahren derzeit
batterieelektrische Antriebe, bei denen Hochleistungs- oder Hochenergiebatterien zum
Einsatz kommen; hier dominieren derzeit Lithium-lonen-Batterien mit hoher
Energiedichte. Oberleitungsbusse mit und ohne Speicher beziehen ihre Energie dagegen
wahrend der Fahrt aus einer Oberleitung lber der Fahrbahn. Auch Brennstoffzellen-
Hybridbusse werden rein elektrisch angetrieben und speichern die Energie in Form von
Wasserstoff, der in Tanks mitgefiihrt wird.

Mehrere Fahrzeughersteller bieten Elektrobusse in den unterschiedlichen
Antriebsvarianten an, wobei bisher nicht jede GroéRenklasse mit jedem Antrieb angeboten
wird. Die Anschaffungspreise liegen — je nach Technologie — beim zwei- bis dreifachen
konventioneller Dieselbusse.

Der Energiebedarf fir den Antrieb liegt bei Hybrid-Oberleitungsbussen und
Gelegenheitsladern am niedrigsten (rund ein Drittel des Bedarfs von Dieselbussen).
Hinzu kommt der Energiebedarf fiir das Heizen bei niedrigen Temperaturen. Bei
AulRentemperaturen von -20°C kann dieser mehr als doppelt so hoch wie die
Traktionsenergie ausfallen. Zudem hangt er vom Relief ab, Steigungen erfordern — wie
bei Verbrennungsmotoren auch — eine héhere Energiezufuhr.

Die Energiezufiihrung folgt drei Prinzipien: Als konduktiv-dynamisch wird die
Energiezufuhr aus Oberleitungen bezeichnet, konduktiv-stationar umfasst die
Stromzufuhr der meisten batterieelektrischen Antriebe durch Gelegenheits- oder
Ubernacht-Ladestationen. Vereinzelt werden in Deutschland auch induktiv-stationare
Ladekonzepte verwendet, dazu werden elektromagnetische Felder genutzt. Der
Investitionsaufwand fur diese bertihrungslose Stromibertragung ist jedoch
Uberdurchschnittlich hoch.
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Die betriebliche Eignung von Buslinien, die auf Elektroantrieb umgestellt werden sollen,
muss von den Verkehrsunternehmen und den Aufgabentragern im Einzelnen geprft
werden, sie hangt von topographischen, betrieblichen als auch verkehrsbezogenen
Eigenschaften ab, da diese fur die Bestimmung des Energieverbrauchs und der
Energieriickgewinnung grundlegend sind. Dabei flhren die stetig veranderten
Fahrzeugangebote auf dem Markt dazu, dass die Zahl geeigneter Linien kiinftig ansteigt.

Bund und Land haben verschiedene Férderprogramme zur Markteinfihrung aufgelegt:

Die Bundesregierung fordert die Beschaffung von mehr als finf batterieelektrischen
Bussen sowie zugehoriger Ladeinfrastruktur und anderer Einfihrungskosten mit bis zu
80 % der Investitionsmehrkosten bis Ende 2021 mit einer entsprechenden Richtlinie.

Der Freistaat Thuringen fordert Modellprojekte, bei denen im OPNV Dieselbusse auf
Elektrobusse umgestellt werden, einschlief3lich der Ladeinfrastruktur mit bis zu 80 % der
zuwendungsfahigen Ausgaben. Die entsprechende Richtlinie ist daher attraktiver ftr
Elektrobusvorhaben als die sonst iberwiegend genutzte OPNV-Investitionsrichtlinie. Die
geforderten Elektrobusse missen flr mindestens zehn Jahre im Linienverkehr eingesetzt
werden oder eine Laufleistung von mindestens 500.000 km im Linienverkehr erbringen.
Von den in Thiringen geférderten Modellprojekten befindet sich eines in Jena, die
Ubrigen Antrage wurden auf3erhalb des VMT-Gebietes gestellt.

OPNV-erganzende Mobilitatsangebote

Der Ausbau der digitalen Infrastruktur, Initiativen zur allgemeinen Verflgbarkeit
verschiedenster Daten (Open Data) sowie die weite Verbreitung von Smartphones schaffen
neue Mdglichkeiten, um Informationen, Angebote und Dienstleistungen im Mobilitats-
bereich miteinander zu vernetzen. Mittel- bis langfristig ist zu erwarten, dass entsprechende
Infrastrukturen und Angebote in allen Teilrdumen des VMT-Gebiets zur Verfligung stehen.
Dies fordert auch Geschaftsmodelle auf der Basis von ,geteilten” Verkehrsmitteln, z. B.
Carsharing, 6ffentlichen Fahrradverleihsystem oder Ridepooling. Richtig organisiert und
integriert erganzen neue Angebotsformen den OPNV auf kurzen Strecken oder auf der
,ersten bzw. letzten Meile* im Vor- bzw. Nachlauf zum OPNV, in Schwachverkehrszeiten
sowie generell im landlichen Raum. Voraussetzung fiir eine breite Akzeptanz ist deren
organisatorische, infrastrukturelle, tarifliche und informatorische Verknipfung.

Um dies zu erreichen, unterstiitzen die OPNV-Aufgabentrager im VMT-Gebiet die
Kooperation von Mobilitatsanbietern sowie den Aufbau von Mobilitatsstationen in den
Stadten und im landlichen Raum. Die VMT-App soll schrittweise zu einer multimodalen
Mobilitatsauskunft weiterentwickelt und perspektivisch eine integrierte, anbieter-
Ubergreifende Plattform fur die Buchung und Bezahlung von Wegen werden.
Geeignete Informations- und Kommunikationsmafnahmen sollen die vielfaltigen
Maoglichkeiten eines vernetzten Mobilitdétsangebots bekanntmachen und so multimodales
Verkehrsverhalten ohne eigenen Pkw fordern.
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