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EINE REGION
FAHRT VORWEG

DIE SCHNELLE ERREICHBARKEIT FUR FACHKRAFTE, INVESTOREN,
GESCHAFTSREISENDE UND TOURISTEN GEHORT ZU DEN ENTSCHEI-
DENDEN STANDORTFAKTOREN IM INTERNATIONALEN WETT-
BEWERB. ENTSPRECHEND WICHTIG IST EIN LEISTUNGSFAHIGER
UND ATTRAKTIVER SCHIENENPERSONENVERKEHR FUR MITTEL-
DEUTSCHLAND.

Burkhard Jung
Vorstandsvorsitzender der
Europdischen Metropolregion
Mitteldeutschland

und Oberbiirgermeister der
Stadt Leipzig

Mit dem vorliegenden Schienenpersonenverkehrskonzept hat
die Europdische Metropolregion Mitteldeutschland deshalb
einen integriertes Entwurf fiir einen vernetzten und hochwer-
tigen Schienenpersonenverkehr in der Region vorgelegt. Die
Machbarkeitsstudie enthilt zahlreiche, innovative Denkansét-
ze und konkrete Vorschlédge fiir die nachhaltige Organisation,
Ausgestaltung und Finanzierung moderner Mobilitdtsangebo-
te auf der Schiene.

Diese werden wir in den kommenden Monaten und Jahren mit
interessierten Akteuren aus Politik, Verkehrsunternehmen
und gesellschaftlichen Interessengruppen im offenen Dialog
diskutieren und weiterentwickeln. Lassen Sie uns gemeinsam
daran arbeiten, dass Mitteldeutschland zu einem deutschland-
weiten Vorreiter fiir einen attraktiven, leistungsfihigen und
effizienten Offentlichen Verkehr auf der Schiene wird.
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Impulsgeber: Europdische
Metropolregion Mitteldeutschland

IN DER EUROPAISCHEN METROPOLREGION MITTELDEUTSCHLAND
ENGAGIEREN SICH STRUKTURBESTIMMENDE UNTERNEHMEN,
STADTE UND LANDKREISE, KAMMERN UND VERBANDE SOWIE
HOCHSCHULEN UND FORSCHUNGSEINRICHTUNGEN AUS SACHSEN,
SACHSEN-ANHALT UND THURINGEN MIT DEM GEMEINSAMEN ZIEL
EINER NACHHALTIGEN ENTWICKLUNG UND VERMARKTUNG DER
WIRTSCHAFTS-, WISSENSCHAFTS- UND KULTURREGION MITTEL-
DEUTSCHLAND.

Die Européische Metropolregion Mitteldeutschland ging im
Frithjahr 2014 aus der Fusion der Wirtschaftsinitiative fiir
Mitteldeutschland und der Metropolregion Mitteldeutsch-
land hervor. Sie versteht sich als ldnderiibergreifende Ak-
tionsplattform und Impulsgeber fiir die Entwicklung des
Standortes Mitteldeutschland. In ihr arbeiten Akteure aus
Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Verwaltung der Region
in Form eines zukunftsweisenden Privat-Public-Partnership-
Modells eng zusammen.

AG ,VERKEHR UND MOBILITAT*

Zu den Zielen der Europdischen Metropolregion Mittel-
deutschland gehoren der Ausbau der Innovationskraft und
Wettbewerbsfahigkeit der mitteldeutschen Unternehmen,

die Forderung eines positiven Images des Standortes im in-
ternationalen Wettbewerb sowie die Sicherung und der Aus-
bau einer hohen Lebensqualitét fiir die Bewohner der Region.
Dariiber hinaus versteht sich die Europdische Metropolre-
gion Mitteldeutschland als Treiber fiir die Zukunftsthemen
Nachhaltigkeit, Effizienz und Verantwortung als wichtige Be-
standteile des Standortprofils der Region. Bis zum Jahr 2020
soll Mitteldeutschland im Ergebnis zu den attraktivsten und
innovativsten Wirtschafts-, Wissenschafts- und Kulturregio-
nen in Europa gehoren.

Zur Umsetzung dieser Vision ist die Europédische Metropol-
region Mitteldeutschland mit zahlreichen Projekten in den
Handlungsfeldern Standortmarketing, Innovationsforde-
rung, Clusterprozesse, Fachkraftesicherung, Nachhaltigkeit
und Familienfreundlichkeit, Verkehr und Infrastruktur so-
wie Kultur und Tourismus aktiv. Die Konzeption und Umset-
zung der Projekte geschieht in den Arbeitsgruppen der Euro-
pdischen Metropolregion Mitteldeutschland, die zugleich die
zentrale Schnittstelle fiir die Zusammenarbeit mit regionalen
Akteuren aus Wirtschaft, Verwaltung, Wissenschaft, Kultur
und Tourismus bilden.

AG,VERKEHR UND MOBILITAT*

Eine effiziente Abwicklung zunehmend globalisierter Wa-
renstrome, die Entwicklung umweltfreundlicher Mobilitéts-
konzepte sowie leistungsfiahiger Angebote und Strukturen
im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind einige der
aktuellen Herausforderungen, denen sich die Arbeitsgruppe
sVerkehr und Mobilitdt" der Europédischen Metropolregion
Mitteldeutschland stellt. Dariiber hinaus vertritt die Arbeits-
gruppe die Interessen der Region Mitteldeutschland bei der
Planung von nationalen und européischen Verkehrsinfra-
strukturprojekten und unterstiitzt die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit mit anderen Partner-Regionen in Fragen
der Verkehrsplanung und Mobilitt.

www.mitteldeutschland.com
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Die Vision: Mobilitatsregion

mit Vorbildwirkung

MITTELDEUTSCHLAND GEHORT BEREITS HEUTE ZU DEN DYNA-
MISCHSTEN REGIONEN IN EUROPA. DIE ZENTRALE LAGE UND DIE
NAHE ZU WACHSTUMSMARKTEN MACHEN DIE REGION ZUM IDEA-
LEN STANDORT FUR UNTERNEHMEN AUS ALLER WELT. VON ZEN-
TRALER BEDEUTUNG FUR DIE ZUKUNFTSFAHIGKEIT DES STAND-
ORTES IM INTERNATIONALEN WETTBEWERB SIND DESHALB EINE
LEISTUNGSFAHIGE VERKEHRSINFRASTRUKTUR UND MODERNE
MOBILITATSKONZEPTE, DIE EINE SCHNELLE ERREICHBARKEIT FUR
FACHKRAFTE, INVESTOREN, GESCHAFTSREISENDE UND TOURISTEN
GEWAHRLEISTEN.

Vor diesem Hintergrund entwickelte die Europdische Metro-
polregion Mitteldeutschland ein tragfihiges und integriertes
Konzept fiir einen vernetzten und hochwertigen Schienenper-
sonenverkehr in der Region. Die Machbarkeitsstudie zeigt auf,
wie in den kommenden Jahrzehnten mit innovativen Losungs-
ansidtzen moderne Mobilitdtsangebote auf der Schiene organi-
siert und nachhaltig finanziert werden konnen.

MODERNE MOBILITATSREGION IN EUROPA

Das Schienenpersonenverkehrskonzept fiir Mitteldeutschland
entwirft die Vision einer attraktiven Mobilitdtsregion, die
iiber die vier grofden Eisenbahnknoten Dresden, Leipzig, Halle

(Saale) und Erfurt eng in das européische Eisenbahn-Hochge-
schwindigkeitsnetz eingebunden ist. Alle Zentren der Européi-
schen Metropolregion Mitteldeutschland sind sowohl unterei-
nander als auch mit den wichtigsten Wirtschaftsraumen auf
der Schiene von friih bis spit im dichten Takt verkniipft. Eine
leistungsfahige Infrastruktur, ausreichende Kapazitdten in
den Knotenpunkten und optimale Uberginge zum iibrigen 6f-
fentlichen Personennahverkehr garantieren dabei attraktive
Reisezeiten iiber die gesamte Reisekette. Moderne und komfor-
tabel ausgestattete Fahrzeuge und ein ansprechender Service
machen Bord Berufs-, Geschifts-, Freizeit- und Urlaubsfahrten
gleichermafien zu einem positiven Erlebnis. Die Bahn stellt da-
mit auf Verbindungen von und nach Mitteldeutschland eine
attraktive Alternative zum Pkw und zum Flugzeug dar.

ATTRAKTIVE MOBILITAT MIT TAKTGEFUHL

Mit dem Mitteldeutschland-Takt ist die Region bundesweiter
Vorreiter fiir die Einfiihrung ,integralen Taktfahrplans® Dank
des einheitlichen Linien- und Fahrplankonzeptes treffen die
Ziige an den groflen Verkehrsknoten der Europédischen Metro-
polregion Mitteldeutschland immer zur gleichen Zeit ein und
verlassen diese wieder zu einem einheitlichen Zeitpunkt. Im
Ergebnis lassen sich so kurze Umsteigezeiten fiir die Fahrgiste

und eine flexible Verkniipfung der einzelnen Linien im Schie-
nenpersonenverkehr realisieren. Durch komfortable und eng
getaktete Verbindungen zwischen den iiberregionalen Fern-
verkehrsknotenpunkten im mitteldeutschen Schienennetz
und die Einbindung des Nahverkehrsangebots auf Strafde und
Schiene entstehen schnelle, durchgéngige und verldssliche Mo-
bilitdtsketten in der Region. Dadurch wird auch die Anbindung
der Mittelzentren und des lindlichen Raums in Mitteldeutsch-
land sichergestellt. Die Ausweitung und Verbesserung des
Angebots durch die Einfiihrung des Mitteldeutschland-Taktes
fiihrt dartiber hinaus zu einer deutlichen Nachfragesteigerung
im Schienenpersonenverkehr der Region.

EIN TICKET FUR GANZ MITTELDEUTSCHLAND

Der offentliche Verkehr in der Europdischen Metropolregion
Mitteldeutschland lésst sich — iiber Verkehrsverbundgrenzen
hinweg und unabhingig vom Verkehrsmittel — mit nur einem
Ticket nutzen. Mit der Integration des gesamten Fern und Nah-
verkehrangebots auf der Schiene sowie von Bussen und Stra-
fenbahnen in einen einheitlichen Mitteldeutschland-Tarif
iibernimmt Mitteldeutschland eine iiberregionale Vorreiter-
rolle bei der Entwicklung zukunftsfihiger OPNV-Konzepte.
Gleichzeitig stdrkt der gemeinsame Tarif die gemeinsame



Identitét der gesamten Region und erhdht ihre Attraktivitét fiir
Touristen und Fachkrafte. Die Nutzung mobiler Devices wie
Smartphones und Tablets (E-Ticketing) ist dabei zu einem fes-
ten Bestandteil der Mobilitdtskultur in Mitteldeutschland ge-
worden und macht die kombinierte Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel in der Region so leicht wie mdglich —einsteigen
und losfahren.

EIN VERBUND FUR EINE REGION

Den zunehmend enger werdenden Verkehrsverflechtungen
in der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland wird
durch die effiziente Biindelung der Planungs- und Entschei-
dungskompetenzen fiir den Schienenverkehr und dariiber hi-
naus fiir den gesamten OPNV Rechnung getragen. Im Rahmen
eines neuen Organisations- und Finanzierungskonzeptes iiber-
nimmt ein Aufgabentrdger die Bestellung aller 6ffentlichen
Nahverkehrsleistungen fiir den gesamten mitteldeutschen
Raum und koordiniert diese eng mit dem iiberregionalen An-
gebot im Fernverkehr. Dank der ldnderiibergreifenden abge-
stimmten Planung und Umsetzung des ,Mitteldeutschland-
Verbundes® wird eine deutschlandweit einzigartige, effiziente
Verwendung der fiir den OPNV zur Verfiigung stehenden Fi-
nanzierungsmittel moglich.
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Baustein 1

Mitteldeutschland-Takt

Angebots- und Betriebskonzept fiir den OPV
auf Basis des Integralen Taktfahrplans (ITF)

Baustein 4 Baustein 2

Mitteldeutschland-Verbund

Mitteldeutschland-Netz

Punktuelle Investitionen ergiinzen bereits laufende
oder geplante Neu- und Ausbaumafnahmen

Abgestimmte Organisation und Finanzierung
des Nah-, Regional- und Fernverkehrs in der Region

Baustein 3
Mitteldeutschland-Tarif
Metropolregions-Ticket

Einheitliches Tarifkonzept fiir die OPV in der
Metropolregion Mitteldeutschland

Auf Basis von vier Bausteinen entsteht ein integriertes Konzept fir einen zukunftsfahigen, attraktiven und finanzierbaren Schienenpersonen-
verkehr auf der Schiene in Mitteldeutschland.
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Die Realitat: Konzentration auf schnelle

Strecken und grofRe Knotenpunkte

IN DER EUROPAISCHEN METROPOLREGION MITTELDEUTSCHLAND
SIND LEDIGLICH DIE VIER EISENBAHNKNOTEN DRESDEN, HALLE
(SAALE), LEIPZIG UND ERFURT IN DAS EUROPAISCHE HOCHGE-
SCHWINDIGKEITSNETZ TEN-T UND DAS NATIONALE EISENBAHN-
FERNVERKEHRSNETZ INTEGRIERT. MIT DER FERTIGSTELLUNG DES
VERKEHRSPROJEKTS DEUTSCHE EINHEIT (VDE) 8 WIRD DIESE KON-
ZENTRATION WEITER ZUNEHMEN, WODURCH GROSSE TEILE DER RE-
GION VOM FERNVERKEHR AUF DER SCHIENE ABGEHANGT WERDEN.

Seit Ende der 1990er Jahre wird das Angebot im Schienen-
fernverkehr abseits der grofien Knotenpunkte in Mittel-
deutschland aufgrund des wachsenden Rentabilitdtsdrucks
immer stdrker ausgediinnt. So verloren mit der Einstellung der
yInterRegio“Linien, die bis dahin als Bindeglied zwischen dem
hochwertigen Fernverkehr und dem Schienenpersonennah-
verkehr fungierten, Stddte wie Chemnitz, Dessau, Gera und
Zwickau ihren Fernverkehrsanschluss. Seitdem ersetzen vie-
ler Orts langlaufende Angebote des schnellen Schienenregio-
nalverkehrs (IRE, RE) die Fernverkehrsangebote. Vor allem fiir
die nachgeordneten Bahnknoten in Mitteldeutschland ist der
Schienenregionalverkehr daher heute von grofier Bedeutung,
da er die Anbindung an das Fernverkehrsnetz in den vier gro-
3en mitteldeutschen Bahnknoten darstellt.

VIELE REGIONEN OHNE FERNVERKEHR

In vielen Gebieten Mitteldeutschlands miissen Fahrgéste Reise-
zeiten von einer Stunde oder mehr in Kauf nehmen, um einen
der vier grofRen Fernverkehrsknotenpunkte zu erreichen. Dies
gilt insbesondere fiir die Region Ostsachsen mit den Stddten
Bautzen, Gorlitz und Zittau, Ostthiiringen und Westsachsen
mit den Stddten Chemnitz, Gera und Zwickau sowie Jena und
das Gebiet um die Stadt Dessau-Rof3lau. In diesen Regionen le-
ben ca. 2,6 Mio. Einwohner — und damit etwa 30 Prozent der
Gesamtbevolkerung der Lander Sachsen, Sachsen-Anhalt und
Thiiringen. In der Folge werden die durch das Neubauprojekt
VDE 8 erreichten Reisezeitverkiirzungen in vielen Fillen wie-
der egalisiert. In einigen Féllen verldngern sich durch den
Verlust des direkten Zugangs zum Fernverkehr die Reisezeiten
sogar.

KNOTENPUNKTE PROFITIEREN VON VDE 8

Mit der fiir Ende 2017 geplanten Inbetriebnahme der Hochge-
schwindigkeitsstrecke Berlin — Halle/Leipzig — Erfurt — Niirn-
berg im Rahmen des ,Verkehrsprojekts Deutsche Einheit (VDE)
8“ wird das Schienenfernverkehrsangebot in Mitteldeutsch-
land vollkommen neu geordnet. Damit einher geht eine wei-
tere Konzentration des Schienenpersonenfernverkehrs auf

wenige Neu- bzw. Ausbaustrecken und Knotenpunkte. In Mit-
teldeutschland ergeben sich dadurch deutliche Angebotsver-
besserungen und Fahrzeitgewinne fiir die vier Oberzentren
Dresden, Erfurt, Halle (Saale) und Leipzig. Demgegeniiber wer-
den die Stddte Weimar und Jena vollstdndig oder weitgehend
vom Fernverkehr abgehingt. Die {ibrigen mitteldeutschen Zen-
tren werden auch weiterhin iiber keine Anbindung iiber den
Fernverkehr verfiigen.

KONZEPT FUR MODERNE MOBILITAT AUF DER SCHIENE
Aufgrund dieser Situation wird aktuell ein bedeutender Teil
des vorhandenen Nachfragepotenzials zur Nutzung des Ver-
kehrstragers Bahn in Mitteldeutschland nicht ausgeschopft.
Gleichzeitig wirkt sich die eingeschrénkte oder ganz fehlende
Anbindung an den Schienenpersonenfernverkehr negativ auf
die wirtschaftliche und touristische Entwicklung vieler Stadte
und ldndlichen Rdume in der Region aus.

An dieser Stelle setzt das im Rahmen EU-Projekts ,Railway Hub
Cities and TEN-T Network“ (RAILHUC) entwickelte Schienen-
personenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion
Mitteldeutschland an. Das Konzept umfasst die vier Bausteine
,2Mitteldeutschland-Takt", ,Mitteldeutschland-Netz‘, ,Mittel-
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deutschland-Ticket“ und ,Mitteldeutschland-Verbund®, welche
die Handlungsfelder Angebotsgestaltung, Infrastruktur, Tarif-
konzept sowie Organisations- und Finanzierungsmodell adres-
sieren. Alle vier Bausteine leisten jeweils einen eigenstdndigen
Beitrag zu einem ganzheitlichen SPV-Konzept. Erst aus ihrem
Zusammenspiel erwachsen jedoch die notwendigen Synergien
fiir eine nachhaltige Steigerung der Fahrgastzahlen im 6ffent-
lichen Verkehr, eine optimierte Betriebsfiihrung sowie fiir ei-
nen effizienteren Einsatz der verfiigbaren Finanzmittel.

Wihrend Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsverbin-
dungen in vielen mitteleuropédischen Staaten modernisiert
werden, ist dies bei Bahnlinien und Verkehrssystemen von
regionaler und lokaler Bedeutung nicht der Fall. Das Potenzial
des Eisenbahnverkehrs zur Verkniipfung der CENTRAL EU-
ROPE-Staaten wird so bislang nicht hinreichend ausgeschopft.
Deshalb setzt das Projekt ,Railway Hub Cities* (RAILHUC) auf
die stdrkere, intermodale Integration lokaler und regionaler
Verkehrstriger und —knoten in das européische Fernverkehrs-
netz TEN-T. Die Aktivitdten im Projekt RAILHUC beinhalten
die Erstellung gemeinsamer Konzepte zur Integration der Ei-
senbahnknoten iiber den Austausch von Erfahrungen bzw.
Good-Practise-Beispiele und Expertenworkshops. In Work-

,Jena gehdrt zu den Stddten, welche mit der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke Erfurt - Ebensfeld ihren Anschluss an
das Fernverkehrsnetz nahezu vollstandig verlieren werden. Die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes Jena kann nur aufrecht
erhalten werden, wenn Geschdftsreisende, Wissenschaftler, Berufstatige, Studenten und Gadste die Stadt schnell und bequem
erreichen kénnen. An dieser Stelle setzt das Schienenpersonenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion Mittel-

deutschland neue Impulse.”

shops und Fachveranstaltungen werden bestehende oder zu
erwartende Defizite im Bereich des Verkehrsangebot, der In-
frastruktur oder der Organisation identifiziert und Losungen
erarbeitet, um das Angebot im 6ffentlichen Verkehr iiber die
gesamte Reisekette hinweg zu verbessern.

Das Projekt ,Railway Hub Cities and TEN-T network (RAIL-
HUCQ)* wird im Rahmen des EU-Programmes CENTRAL EURO-
PE durchgefiihrt und vom Europdischen Fonds fiir Regionale
Entwicklung kofinanziert. Geleitet wurde das Projekt von der
Region Emilia-Romagna in Italien. Die Projektpartner kom-
men aus Deutschland, Osterreich, Polen, Ungarn, Slowenien,
der Slowakei und der Tschechischen Republik.

Wi RAILHUC

¢ ) CENTRAL
¢/ EUROPE

EUROPEAN UNION
EUROPEAN REGIONAL
DEVELOPMENT FUND

Dr. Albrecht Schréter, Oberbiirgermeister der Stadt Jena

RAILHUC-
Projektpartner

® Region Emilia-Romagna (IT)

® KORDIS JMK, spol. s.r.o. (CZ)

® Region Vysocina (CZ)

e Europdische Metropolregion Mitteldeutschland (DE)

e Deutscher Verband fiir Wohnungswesen, Stddtebau und
Raumordnung e.V. (DE)

o MAV Ungarische Staatshahn AG (HU)

e KTI Forschungsinstitut fiir Verkehrswissenschaft (HU)

e Stadt Venedig (IT)

® Region Veneto (IT)

o Slowakische Eisenbahnen (SK)

e PKP Polnische Staatsbahnen AG (PL)

e Stadtregion Ljubljana, Amt fiir Regionalentwicklung (SI)

e Stadt Wien, Abteilung fiir Stadtentwicklung und
Stadtplanung (AT)






Im Takt: Integraler Netzfahrplan
fiir ganz Mitteldeutschland

DAS KONZEPT DES INTEGRALEN TAKTFAHRPLANS (ITF) BIETET
GEGENUBER BISHERIGEN FAHRPLANEN EINE REIHE AN VORTEI-
LEN. DER ,MITTELDEUTSCHLAND-TAKT* KONNTE DIE BISHERIGEN
DEFIZITE DES SCHIENENPERSONENVERKEHR IN DER REGION AUF-
HEBEN UND DIE ANGEBOTE IM FERN- UND NAHVERKEHR AUF DER
SCHIENE IDEAL MITEINANDER VERNETZEN.

Einen Baustein des Schienenpersonenverkehrskonzeptes
der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland bildet
ein Angebots- und Betriebskonzept fiir den Nah-, Regional-
und Fernverkehr auf der Schiene auf Basis eines Integralen
Taktfahrplans: Der ,Mitteldeutschland-Takt" In dessen Rah-
men soll das von der Deutschen Bahn AG ab 2017 geplante
Fernverkehrsangebot in Mitteldeutschland durch schnelle
und hochwertige ,MDX-Linien“ zwischen den elf Zentren
zu einem hochwertigen, integrierten und regelméfiigen Ge-
samtangebot ergdnzt werden.

VIELE RENDEZVOUS IN ENGEM TAKT

Bei einem Integralen Taktfahrplan (ITF) werden die Takt-
fahrpldne einzelner Linien und Schienenstrecken syste-
matisch koordiniert und in den Knotenbahnhdfen einer
Region synchronisiert. Dazu wird zunéchst ein System von

Eisenbahnknoten definiert, in denen sich die Ziige nach dem
sogenannten Rendezvous-Prinzip treffen, das heifdt zu den
immer gleichen Zeiten dort eintreffen und wieder abfah-
ren. In Mitteldeutschland sind dies neben den vier grofien
Hauptknoten Erfurt, Dresden, Halle (Saale) und Leipzig
noch weitere sieben Nebenknoten in Magdeburg, Dessau-
Roflau, Jena, Weimar, Gera, Chemnitz und Zwickau. Auf
diese Weise entsteht ein flichenhaft vertakteter Fahrplan
mit vielen Umsteigepunkten und kurzen Umsteigezeiten.
Im Vordergrund steht daher nicht die Reisezeitoptimierung
einer einzelnen Zugverbindung (,so schnell wie mdoglich®),
sondern das Bereitstellen einer Vielzahl an flexibel mitein-
ander kombinierbaren Fahrtmoglichkeiten aus Direkt- und
Umsteigeverbindungen (,so schnell wie notig®).

VORTEILE DURCH INTEGRIERTEN TAKTFAHRPLAN

Das Konzept des Integrierten Taktfahrplans (ITF) eroffnet
die Chance, die beschriebenen Defizite im heutigen Schie-
nenpersonenverkehr zu beseitigen, indem schnelle und
hochwertige Bahnverbindungen zwischen den Zentren
der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland mit
deutlich verbesserten Anschliissen an den iiberregionalen
Fern- bzw. Hochgeschwindigkeitsverkehr in den vier Haupt-

Mitteldeutschland-Takt - 11

Alle Ziige erreichen die
Knotenbahnhofe etwa zur
selben Zeit.

Alle Ziige halten etwa gleich
lang in den Knotenbahnho-
fen. Umsteigen zwischen
allen Linien ist moglich.

Alle Zuge verlassen die
Kontenbahnhofe etwa zur
selben Zeit.
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knoten Dresden, Erfurt, Halle (Saale) und Leipzig zu einem
Gesamtkonzept verkniipft werden. Dabei ldsst sich das ITF-
Prinzip auf alle Ebenen und Angebote im Offentlichen Ver-
kehr auf Schiene und Strafde iibertragen.

Aus Sicht der Fahrgéste ergeben sich daraus eine Reihe an
Vorteilen. So entstehen regelmdfige Verbindungen zu festen
und damit gut merkbaren Taktzeiten. Dariiber hinaus bieten
aufeinander abgestimmte Fahrpldne die Moglichkeit, unter-
schiedliche Angebotsebenen im Offentlichen Verkehr naht-
los miteinander zu verkniipfen. Fiir die Fahrgéste ergeben
sich so durchgehende Reiseketten mit kurzen Tiir-zu-Tiir-
Reisezeiten. Es entsteht aufierdem ein grofieres Angebot an
Fahrten, da in der Regel neue Umsteigeverbindungen entste-
hen. Diese werden durch die Verkiirzung der Umsteigezeiten
gegeniiber Direktverbindungen deutlich aufgewertet. Fiir
die Verkehrsunternehmen ist der Integralen Taktfahrplan
mit einer Reihe an betriebswirtschaftlichen Potenzialen
verbunden. So ermdglichen die regelmidfligen Taktzeiten
optimale Fahrzeugumldufe mit kurzen Wendezeiten und
damit einen effizienten Fahrzeug- und Personaleinsatz. In
Kombination mit kurzen Taktzeiten ldsst sich dariiber hin-
aus die Stabilitédt des Fahrplanangebots verbessern.

,Sowohl Zwickau als bedeutender Industriestandort als auch die gesamte Region Westsachsen/Ostthiringen brauchen eine
addquate Fernverkehrsanbindung auf der Schiene. Das Schienenpersonenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion
Mitteldeutschland integriert die geplanten, hochwertigen Verbindungen auf der Sachsen-Franken-Magistrale in ein Netz,
welches die gesamte Region Mitteldeutschland starker zusammenwachsen ldsst.”

MDX VERBINDET FERN- UND NAHVERKEHR

Zur Verdichtung des iiberregionalen Fernverkehrsangebots
zwischen den elf mitteldeutschen Bahnknoten wird die
Einfiihrung von Mitteldeutschland-Express-Linien (MDX)
vorgeschlagen. Diese sollen den bestehenden Schienenper-
sonenfernverkehr (ICE/EC/IC-Linien) durch schnelle, iiber-
regionale, vertaktete Verbindungen ergénzen. Das Netz von
elf MDX-Linien ersetzt dabei — mit wenigen Ausnahmen
— das bestehende Netz an langlaufenden bzw. schnellen
Verbindungen des Schienenpersonennahverkehrs (IRE, RE,
EBx). Diese sind im Bedarfsfall auch iiber die Region hinaus
verldngerbar, etwa zur Verbesserung der Anbindung Mittel-
deutschlands an Bahnknoten und wichtige Ziele in angren-
zenden Regionen. Dabei setzen sich die MDX-Linien durch
den Einsatz schneller und hochwertiger Fahrzeuge qualita-
tiv deutlich vom bisherigen Schienenpersonennahverkehr
ab und schlief3en die Liicke zum hochwertigen Fernverkehr.

30- ODER 60 MINUTEN-TAKT

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum Schienenperso-
nenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion Mit-
teldeutschland wurden vier theoretisch mégliche Varianten
fir einen ,Mitteldeutschland-Takt” erarbeitet, von denen

Dr. Pia FindeiB, Oberbiirgermeisterin der Stadt Zwickau

zwei Planfille detailliert untersucht wurden. Die erste Va-
riante geht vom einem 60-Minuten-Takt zwischen den elf
mitteldeutschen Bahnknoten aus. Dieses Szenario spiegelt
dabei das angestrebte Grundangebot. Der zweite Planfall
mit einem 30-Minuten-Takt entspricht einem strategisch
ausgerichteten ITF-Konzept und kann daher als langfristig
angestrebter Zielzustand betrachtet werden.

MEHR FAHRGASTE DURCH BESSERES ANGEBOT

Im Rahmen des SPV-Konzepts wurden die beiden Planfélle
unter eisenbahnbetrieblichen Aspekten bewertet und zu-
dem mogliche Kennziffern zur Fahrgastnachfrage sowie
zur Betriebs- und Verkehrsleistung ermittelt. Als Bezugs-
rahmen diente das von der Deutschen Bahn AG konzipierte
Fahrplanangebot im Schienenpersonenfernverkehr nach
der Inbetriebnahme der Neubaustrecke VDE 8 (Berlin-Erfurt
— Nirnberg). Die so ermittelte Verkehrsprognose geht fiir
die Einfiihrung eines Integralen Taktfahrplans im 60-Mi-
nuten-Rhythmus von einer Zunahme der Fahrgastzahlen
von acht Prozent aus. Im Falle eines 30-Minuten-Taktes wird
aufgrund des attraktiveren Angebotes sogar mit einer Stei-
gerung von 14 Prozent gerechnet. Gleichzeitig steigt die Zahl
der Zugkilometer um sieben bzw. 13 Prozent.
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,Mit dem Mitteldeutschland-Takt wird die Stadt Gera wieder zum Schnittpunkt wichtiger, langlaufender Ost-West- und Nord-
Sud-Verbindungen, wie es sie seit der Einstellung des InterRegio-Verkehrs und des Vier-Ldnder-Express nicht mehr gegeben
hat. Von besonderer Relevanz fir die Entwicklung attraktiver Verbindungen ist hierbei die Idee eines gemeinsamen Aufgaben-

tragers fur die gesamte Region Mitteldeutschland.”
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Mitteldeutschland-Taktes (Planfall 2.1)

Dr. Viola Hahn, Oberbiirgermeisterin der Stadt Gera

MITTELDEUTSCHLAND-TAKT

» »Ein flichenhaft und eng vertakteter Fahrplan mit
einer Vielzahl an Umsteigepunkten und kurzen Um-
steigezeiten ermoglicht den Fahrgdsten durchgehende
Reiseketten mit schnellen Tiir-zu-Tiir-Reisezeiten.

» »Schnelle und hochwertige MDX-Linien zwischen den
Zentren der Europdischen Metropolregion Mitteldeutsch-
land sorgen fiir einen deutlich verbesserten Anschluss an
den iiberregionalen Fern- bzw. Hochgeschwindigkeitsver-
kehr auf der Schiene.

» »Das attraktivere Fahrplanangebot sorgt fiir eine Stei-
gerung der Fahrgastzahlen und sichert so langfristig die

finanzielle Basis fiir den offentlichen Schienenpersonen-
verkehr in Mitteldeutschland.
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Das Netz: Infrastruktur fir
den Integralen Taktfahrplan

IN DIE MODERNISIERUNG VON SCHIENENNETZEN UND BAHN-
KNOTEN IN MITTELDEUTSCHLAND SIND IN DER VERGANGENHEIT
MILLIARDEN-INVESTITIONEN GEFLOSSEN. AUFGRUND DER SEHR
GUTEN INFRASTRUKTUR SIND FUR DIE REALISIERUNG DES ,MIT-
TELDEUTSCHLAND-NETZES“ NUR NOCH PUNKTUELL ZUSATZLICHE
INVESTITIONEN NOTWENDIG.

Unter dem Begriff ,Mitteldeutschland-Netz“ untersucht das
Schienenpersonenverkehrskonzept der Europdischen Metro-
polregion Mitteldeutschland die infrastrukturellen Vorausset-
zungen fiir die Umsetzungen eines Integralen Taktfahrplans
im Rahmen des ,Mitteldeutschland-Taktes®. Dieses Infrastruk-
turkonzept setzt auf bereits angedachte, konkret geplante oder
im Bau befindliche Ausbauvorhaben fiir Bahnstrecken und —
knoten in Mitteldeutschland auf. Zusétzlich leiten sich aus den
Anforderungen des ,Mitteldeutschland-Taktes“ weitere Schie-
neninfrastrukturmafdnahmen ab, die Bestandteil des fortzu-
schreibenden Bundesverkehrswegeplans werden sollten bzw.
dafiir bereits angemeldet sind.

ANFORDERUNGEN DES ITF-KONZEPTES
Um die infrastrukturellen Voraussetzungen des Schienen-
personenverkehrskonzeptes zu kldren, wurden die elf mittel-

deutschen Bahnknoten Chemnitz, Dessau-RofRlau, Dresden,
Erfurt, Gera, Jena, Halle (Saale), Leipzig, Magdeburg, Weimar
und Zwickau sowie die dafiir relevanten Schienenstrecken in
Mitteldeutschland und zu wichtigen Knotenpunkten im In-
und Ausland untersucht. Im Mittelpunkt stand dabei die Frage,
ob die vorhandene oder bereits geplante Infrastruktur folgende
Anforderungen erfiillt:

e Gewdhrleistung der fiir den Integralen Taktfahrplan rele-
vanten Streckenfahrtzeiten, die kleiner als die Systemzeit
des Integralen Taktfahrplans sein miissen

e Zweigleisigkeit oder ausreichende Zahl von Systemkreu-
zungsstellen zur Gewdhrleistung von Zugkreuzungen
zwischen den Umsteigeknoten ohne lange Wartezeiten

® Ausreichende Anzahl von Bahnsteigen / Bahnsteiggleisen
in den ITF-Systemknoten fiir die Umsetzung des ,Rendez-
vous-Konzepts“ zwischen moglichst vielen Linien

NUR PUNKTUELLE INVESTITIONEN NOTWENDIG
So sind auf der ,Mitte-Deutschland-Verbindung* (Erfurt)-Wei-
mar—-Gera-Gofdnitz—(Chemnitz/Zwickau) die aktuellen Stre-

ckenfahrzeiten aufeinigen Abschnitte derzeit noch geringfiigig
langer als die benétigten Systemzeiten. Dariiber hinaus wird
zwischen Weimar und Gera zumindest abschnittweise eine
zweigleisige Streckeninfrastruktur bendtigt, um das Kreuzen
von Ziigen zu ermdglichen. Auch auf der Strecke Leipzig - Zeitz
— Gera wird die erforderliche Systemzeit von 60 min derzeit
nicht erreicht. Auf der Strecke Dessau — Magdeburg wird die
erforderliche Systemzeit von 45 min voraussichtlich erst nach
Abschluss der fiir den BVWP angemeldeten Streckenausbaus
und nach Abschluss der Ausbaumafinahmen des Eisenbahn-
knotens Halle (Saale) realisiert.

Der Bahnhof Jena-Goschwitz soll im Rahmen des ,Mittel-
deutschland-Taktes“ die Funktion eines Verkniipfungspunkts
zwischen den Ost-West und Nord-Siid-Linien des IC- und MDX-
Liniennetzes iibernehmen. Die geplante Rekonstruktion des
Bahnhofs im Zuge der Streckenausbaus Weimar — Gera sieht
bereits den Neubau von drei Bahnsteigen vor. Fiir die Einfiih-
rung eines Integralen Taktfahrplans im 30-Minuten-Takt wire
dagegen ein weiterer Ausbau auf insgesamt sechs Bahnsteige
erforderlich, um einen reibungslosen Betrieb sicherzustellen.
Fiir die Umsetzung eines 60-Minuten-Taktes miissten mindes-
tens vier Bahnsteige vorhanden sein.
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ELEKTRIFIZIERUNG UND AUSBAU VON KNOTEN

Mit Ausnahme der Strecke Gera — Leipzig sind fiir bei allen
fiir die Einfiihrung eines Integralen Taktfahrplans relevan-
ten Schienenstrecken, die bislang nicht elektrifiziert sind,
entsprechende Mafinahmen entweder konkret geplant oder
zumindest in der Untersuchung. Grundsétzlich ist die Elektrifi-
zierung von bislang dieselbetriebenen Strecken keine notwen-
dige Voraussetzung fiir die Umsetzung des ITF-Konzepts und
den Betrieb von MDX-Linien. Langfristig ist eine fldchende-
ckende Elektrifizierung des Schienennetzes zwischen den elf
mitteldeutschen ITF-Knoten aber vor allem unter dem Aspekt
einer effizienteren Betriebsorganisation anzustreben. Vorteile
ergeben sich insbesondere aus einer kostensparenden Verein-
heitlichung des Fahrzeugparks sowie einer grofieren betriebli-
chen Flexibilitét.

Fahrgéste mit viel Gepdck oder Kinderwagen sowie Menschen
mit Mobilitdtseinschriankungen kénnen den Einstiegsvorgang
in Schienenfahrzeuge verlangsamen und damit die Umsteige-
zeiten innerhalb eines Integralen Taktfahrplans gefihrden.
Um einen ziigigen und komfortablen Fahrgastwechsel inner-
halb der Rendezvous-Zeit zu garantieren, wird daher empfoh-
len, alle Knotenbahnhdofe im Hinblick auf die Dimensionierung

,Die Aufwertung der Sachsen-Franken-Magistrale und weitere langlaufende Direktverbindungen, welche die Stadt an die tib-
rigen Oberzentren in der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland anschliefsen, werden dazu beitragen, dass Chemnitz
wieder zu einem bedeutenden Schienenverkehrsknoten wird. Davon profitiert die gesamte Region.”

und Ausstattung von Bahnsteigen und Zugéngen zu iiberprii-
fen. Dies betrifft insbesondere die Bahnhdfe Gera, Chemnitz
und Hof aufgrund der dort zum Teil sehr kurzen Umsteigezei-
ten im ITF-Konzept. So sollten alle Bahnsteiganlagen eine ein-
heitliche Bahnsteigkantenhohe von 76 cm und barrierefreie
Zugangsmoglichkeiten entsprechend dem gesetzlichen Stan-
dard aufweisen. In Kombination mit dem Einsatz moderner
Niederflurfahrzeuge wird so auch mobilitdtseingeschriankten
Personen das selbststdndige Ein- und Aussteigen ermdglicht.

INFRASTRUKTUR KEIN HINDERNIS

Mit bereits umgesetzten, im Bau oder in Planung befindlichen
Infrastrukturvorhaben zur Modernisierung von Schienennetz
und Bahnknoten sind nach gegenwirtigem Planungsstand
Kosten von iiber elf Milliarden Euro verbunden. Demgegen-
iiber sind aufgrund des mittelfristig erreichten Ausbauzustan-
des nur noch punktuell zusétzliche Infrastrukturinvestitionen
flir die Einfiihrung eines Integralen Taktfahrplans notwendig.
Die Kosten dafiir diirften im zweistelligen Millionenbereich
liegen. Dies zeigt, dass der Realisierung des Schienenpersonen-
verkehrskonzepts der Europdischen Metropolregion Mittel-
deutschland aus infrastruktureller Betrachtungsweise keine
uniiberwindbaren Hiirden entgegenstehen.

Barbara Ludwig, Oberbiirgermeisterin der Stadt Chemnitz

MITTELDEUTSCHLAND-NETZ

» Das Infrastrukturkonzept untersucht die Anforde-
rungen, die sich aus der Einfiihrung des Integralen
Taktfahrplans (ITF) im Rahmen des ,Mitteldeutsch-
land-Taktes® ergeben.

» Zusiitzlich zu unabhiingig davon umgesetzten
oder geplanten Baumafnahmen sind nur
punktuelle Investitionen in Schienenwege
und Bahnhdfe erforderlich.

» Dies betreffen vor allem die Gewiihrleistung von
Zugkreuzungen und die Schaffung zusdtzlicher
Bahnsteige in den ITF-Knotenpunkten.
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MaRnahme Funktion Status
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Ubersicht zu Infrastrukturneu- und -ausbauvorhaben im Raum Mitteldeutschland
Zielzustand des Infrastrukturneu- und -ausbaus fir die Umsetzung des (dunkelgriin: bereits geplante MaRnahme; rot: zusatzliche MaRnahme durch SPV-
Schienenpersonenverkehrskonzepts fir Mitteldeutschland Konzept)
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Tarifeinheit: Ein Ticket fiir
alle offentlichen Verkehrsmittel

MIT DEM ,MITTELDEUTSCHLAND-TARIF*SOLL ERSTMALS EIN EIN-
HEITLICHES, VERKEHRSMITTELUBERGREIFENDES TARIFKONZEPT
FUR DEN OFFENTLICHEN PERSONENVERKEHR IM GESAMTEN MIT-
TELDEUTSCHEN RAUM ETABLIERT WERDEN. DAMIT WIRD DIE EU-
ROPAISCHE METROPOLREGION ZUM BUNDESWEITEN VORREITER
FUR ATTRAKTIVE MOBILITATSANGEBOTE AUF DER SCHIENE UND
DER STRASSE.

In der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland exis-
tieren bislang eine Reihe an Tarifkooperationen zwischen
Verkehrsunternehmen im Rahmen von sieben Verkehrsver-
blinden. Diese Verbundtarife gelten nur fiir den Nahverkehr
auf der Schiene und per Bus, jedoch nicht im Schienenfern-
verkehr. Ubergangstarife fiir die gemeinsame Nutzung von
mehreren Verkehrsverbiinden gibt es bisher — mit Ausnah-
me von Verbindungen zwischen den Verkehrsverbiinden
Oberelbe und Oberlausitz-Niederschlesien — nicht.

Dort gelten individuelle Haustarife der einzelnen Verkehrs-
unternehmen, die in den meisten Fillen ausschlief3lich fiir
die Reise mit der Bahn gelten und nicht den Transfer zum
und vom Bahnhof mit anderen &ffentlichen Verkehrsmit-
teln umfassen. Durchgehende Tarife zwischen Schienen-

nah- und Schienenfernverkehr offeriert nur die Deutsche
Bahn mit ihren Produkten ,City-Ticket®, ,City mobil“ und
»Schones-Wochenende-Ticket, deren Nutzung jedoch an be-
stimmte Voraussetzungen gebunden ist. Die Notwendigkeit
des Erwerbs mehrerer Tickets bei einer verbundgrenzen-
iibergreifenden Fahrt stellt eine Hauptzugangsbarriere fiir
die Nutzung des Offentlichen Personenverkehrs dar.

Chemnitz Halle (Saale)
RéRelerstr. i Freiimfelder Str.
Hbf. Sid Hauptbahnhof
VMS - Tarif Eisenbahntarif (DB AG) MDV-Tarif

Tarifgebiet VMS Tarifgebiet VMS

Ein Beispiel fur die fehlende Tarifintegration: Fir eine Fahrt von Chemnitz
(Verkehrsverbund Mittelsachen) nach Halle (Saale) (Verkehrsverbund Mittel-
deutschland) muss ein Fahrgast derzeit aufgrund fehlender Ubergangstarife
drei verschiedene Fahrscheine l6sen. Der ,City-Mobil“-Tarif der DB kann bei
dieser Verbindung nicht genutzt werden, da es kein Fernverkehrsangebot
zwischen den beiden Stadten gibt.

EIN TARIF FUR DIE GANZE REGION

Mit dem ,Mitteldeutschland-Tarif* wird ein einheitliches
Tarifkonzept fiir die gesamte Europdische Metropolregion
Mitteldeutschland entwickelt, das fiir den gesamten 6ffent-
lichen Verkehr giiltig ist und damit sowohl im strafienge-
bundenen OPNV, im Schienennahverkehr als auch im Schie-
nenfernverkehr innerhalb Mitteldeutschlands gilt. Dieses
einheitliche Tarifmodell kann {iber unterschiedliche Stufen
der Integration von bestehenden Verbund- und Gemein-
schaftstarifen erreicht werden. Denkbar wiren beispielwei-
se die folgenden beiden Tarifmodelle mit unter-schiedlicher
Integrationstiefe:

MITTELDEUTSCHLAND-TARIF ALS OVERLAY-TARIF

Bei diesem Modell bleiben die bestehenden Tarife fiir
Fahrten innerhalb der Grenzen der Verkehrsverbiinde in
Mitteldeutschland erhalten. Als zusétzlicher, verbund-
iibergreifender Dach- bzw. Overlay-Tarif kdme der ,Mittel-
deutschland-Tarif* dagegen auf allen Verbindungen zur An-
wendung, die nicht durch einen bestehenden Verbundtarif
abgedeckt sind. Dabei soll er in mdglichst allen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gelten, auch - ggf. unter Zahlung eines Auf-
preises —im Schienenfernverkehr.
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MITTELDEUTSCHLAND-TARIF ALS EINHEITSTARIF

Im Rahmen dieser weitergehenden Variante wiirden die
regionalen Verbundtarife durch einen einheitlichen ,Mit-
teldeutschland-Tarif“ ersetzt, der ohne zeitliche Einschran-
kung in allen offentlichen Verkehrsmitteln inklusive dem
Schienenfernverkehr im Gebiet der drei Liander Sachsen,
Sachsen-Anhalt und Thiiringen gilt. Die Integration aller An-
gebote des 6ffentlichen Verkehrs — vom Fernverkehriiber die
MDX-Ziige und Schienenpersonennahverkehr bis zu Bussen
und Straffenbahnen — wire in dem geplantem Umfang und
rdumlichen Ausdehnung bislang einmalig in Deutschland.
Als Vorldufer dieses Tarifkonzepts konnte ein ,Metropolre-
gions-Ticket“ eingefiihrt werden, das in allen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ldchendeckend in den drei Bundesldndern
Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen giiltig ist. In den
spiteren Rahmen des ,Mitteldeutschland-Tarifs“ konnte es
dann als eigenstdndige Ticketart integriert werden.

STUFENWEISE EINFUHRUNG

Die Einfiihrung eines neuen Tarifsystems ist mit betrachtli-
chen Investitionen verbunden. Dies betrifft zunédchst unter
anderem die Entwicklung der geplanten Tarifstruktur als
auch die organisatorische und technische Implementierung,

Gestaltungsmodelle fiir einen ,Mitteldeutschland-Tarif*

Tarifmodell 1
Mitteldeutschland-Tarif als Overlay-Tarif

Erhalt der Verbundtarife und Ausgestaltung des
Mitteldeutschland-Tarifs als Overlay- bzw. Dachtarif,
anwendbar auf verbundiiberschreitende Verbindungen
im OSPV, SPNV und SPFV,

Tarifmodell 2
Einheitlicher Mitteldeutschland-Tarif

Wegfall der heutigen regionalen Verbundtarife und
vollstindiger Ersatz durch einen einheitlichen
Mitteldeutschland-Tarif im OSPV, SPNV und SPFV.

Vorteile

o cinfache und schnelle Umsetzung moglich
e geringer Implementierungswiderstand zu erwarten

Nachteile

o hohere Gesamtkosten durch Schaffung zusdtzlicher
institutioneller Strukturen

® hohere Komplexitit durch zusdtzliches Tarifange-
bot (Overlay-Tarif)

Vorteile

¢ hohere Nutzerfreundlichkeit

o Wegfall von nicht gebietsiibergreifenden und kom-
plexen Bestandsstrukturen beim Tarifangebot

Nachteile

¢ hoher konzeptioneller und zeitlicher Aufwand bei
der Implementierung

o kurzfristig nur schwer umsetzbar

Méglichkeiten zur Etablierung eines fiir die gesamte Region Mitteldeutschland einheitlichen Tarifmodells mit unterschiedlicher Integrationstiefe.
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etwa notwendige Anpassungen in der Vertriebssoftware
sowie die Umriistung von stationdren Verkaufsstellen und
Fahrscheinautomaten. Dariiber hinaus ist durch die Ein-
fiihrung eines einheitlichen Tarifes mit eventuellen Har-
monisierungsverlusten bei den Einnahmen gegeniiber der
bisherigen Tarifstruktur zu rechnen. Demgegeniiber stehen
potenzielle Einsparungen in erheblichem Umfang durch den
Wegfall von mehrfach durch die einzelnen Verkehrsverbiin-
de aufzubringenden Verwaltungskosten fiir die bisherige
Tariforganisation.

Um die finanziellen und organisatorischen Belastungen fiir
Aufgabentriager und Verkehrsunternehmen zu minimieren,
empfiehlt sich in einem ersten Schritt die Einfiihrung des
,Mitteldeutschland-Tarifs“ als ,Overlay-Tarif. Dieses Ta-
rifmodell konnte als Vorstufe bzw. Pilotprojekt fiir ein ein-
heitliches und in Mitteldeutschland ausschliefilich giiltiges
Tarifsystem genutzt werden.

VORTEILE DES MITTELDEUTSCHLAND-TARIFS

Fiir viele Fahrgéste ergdben sich durch den Wegfall der kom-
plexen und zum Teil uniibersichtlichen Tarifstrukturen und
die Einfithrung eines {iberall und in allen Verkehrsmitteln

,Mit der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustecke Niirnberg - Erfurt - Leipzig/Halle - Berlin erfahrt Halle (Saale) eine deutliche
Aufwertung im Eisenbahnverkehr. Fiir die weitere Entwicklung sind dariiber hinaus vor allem die vielfdltigen Verkehrsver-
flechtungen mit der Region von Bedeutung, die mit dem Schienenpersonenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion

Mitteldeutschland geférdert werden.”

gliltigen ,Mitteldeutschland-Tarifs“ eine erhebliche Verein-
fachung bei der Nutzung des Offentlichen Verkehrs. Als po-
sitive Folge ist eine stirkere Nutzung des OPV-Angebots in
der Region zu erwarten.

Dariiber hinaus wiirde ein einheitlicher Tarif fiir die ge-
samte Europdische Metropolregion Mitteldeutschland die
Binnenidentifikation der Region stirken und wire ein 6f-
fentlichkeitswirksames Alleinstellungsmerkmal im Wett-
bewerb mit anderen Standorten in Deutschland und Europa.

Dr. Bernd Wiegand, Oberbiirgermeister der Stadt Halle (Saale)

MITTELDEUTSCHLAND-TARIF

» Die Integration aller offentlichen Verkehrsmittel im
Nah- und Fernverkehr in ein Tarifkonzept senkt die
Zugangsbarrieren zur Nutzung des Offentlichen Perso-
nenverkehrs und verbessert so langfristig die wirtschaftli-
che Situation der Aufgabentriger und Verkehrsverbiinde.

» Die Einfiihrung eines flichendeckenden , Mittel-
deutschland-Tarifs” wire ein deutschlandweit einma-
liges Pilotprojekt, das die Wahrnehmung der Europiii-
schen Metropolregion Mitteldeutschland als innovative
Mobilititsregion stirkt.

» Die Einfiihrung des Tarifkonzeptes kann in zwei
aufeinander folgenden Modellen mit unterschiedlicher
Integrationstiefe erfolgen, um die damit verbundenen
finanziellen und organisatorischen Belastungen zu
minimieren.
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Im Verbund: Ressourcen und
Kompetenzen im OPNV biindeln

ZIEL DES ,MITTELDEUTSCHLAND-VERBUNDES® IST DIE ETABLIE-
RUNG EINES ZUKUNFTSSICHEREN ORGANISATIONSMODELLS FUR
DIE ZUNEHMENDE VERNETZUNG DER VERKEHRSVERBINDUNGEN
IN DER EUROPAISCHEN METROPOLREGION MITTELDEUTSCH-
LAND. DAMIT WERDEN AUCH DIE VORRAUSETZUNGEN FUR DIE
UMSETZUNG DES ,MITTELDEUTSCHLANDS-TAKTES* UND DES
+MITTELDEUTSCHLANDS-TARIFS* GESCHAFFEN.

Mit den Bausteinen ,Mitteldeutschland-Takt* und ,Mittel-
deutschland-Tarif“ adressiert das Schienenpersonenver-
kehrskonzept der Europdischen Metropolregion Mittel-
deutschland gezielt die bestehenden und zukiinftig enger
werdenden Verkehrsverflechtungen in der Region. Demge-
geniiber verantworten in den drei Bundesldndern Sachsen,
Sachsen-Anhalt und Thiiringen aktuell sieben verschiedene
Organisationen die Planung, Organisation, Bestellung und
Finanzierung des Personennahverkehrs auf der Schiene
und teilweise auf der Strafle. Im Ergebnis dieser Rahmen-
bedingungen existieren keine geeigneten organisatorischen
Strukturen, um die Entwicklung iiberregional vernetzter
und abgestimmter OPNV-Mobilitiitsangebote zu férdern.
Um eine ldnderiibergreifende Planung des 6ffentlichen Ver-
kehrs zu realisieren, bedarf es der Etablierung eines fiir die

gesamte Metropolregion Mitteldeutschland zustédndigen
Aufgabentrigers.

KOMPETENZEN BUNDELN

Mit dem Baustein ,Mitteldeutschland-Verbund“ verfolgt das
Schienenpersonenverkehrskonzept deshalb ein innovatives
Organisations- und Finanzierungskonzept, das neue Wege
fiir die aufgabentriger- und ldnderiibergreifend abgestimm-
te Planung und effizientere Finanzierung des OPNV in Mit-
teldeutschland aufzeigt. Dessen Ziel ist es, die Planungs- und
Entscheidungskompetenzen fiir den Schienenverkehr und
dariiber hinaus langfristig fiir den gesamten o6ffentlichen
Verkehr in Mitteldeutschland zu biindeln, um so die Schaf-
fung bruchloser Mobilitdtsketten fiir die Reisenden zu er-
moglichen.

NEUE STRUKTUR FUR NEUE AUFGABEN

Das neue Organisationsmodell muss dabei addquate Struk-
turen fiir eine Reihe an Aufgaben bereitstellen. Dazu geho-
ren unter anderem die Etablierung und Fortentwicklung des
Integralen Taktfahrplans, die Koordination und Finanzie-
rung aller Angebote im offentlichen Personennahverkehr
sowie die Planung von Infrastrukturprojekten. Dariiber hin-

aus ist sie verantwortlich fiir die Aufteilung der Einnahmen
zwischen den Verkehrsunternehmen, die kontinuierliche
Durchfiithrung von Marketingmaffnahmen und die Schaf-
fung der IT-Plattformen zur Angebotserstellung, -Koordina-
tion und den Vertrieb. Um diese und zukiinftige Anforde-
rungen zu erfiillen, sind zwei Modelle fiir die zu schaffende
Organisationsstruktur des ,Mitteldeutschland-Verbundes®
denkbar:

MODELL 1: LANDERUBERGREIFENDE KOOPERATION
Im Rahmen dieses Organisationsmodells schlieflen die
Aufgabentriager bzw. Bundesldnder eine vertragliche Ko-
operation fiir die Durchfithrung von operativen Aufgaben
zur Umsetzung der Bausteine ,Mitteldeutschland-Takt“ und
sMitteldeutschland-Tarif“ Hierzu werden analog den the-
matischen Schwerpunkten Kompetenz-Center gebildet, die
jeweils die entsprechenden Aufgaben stellvertretend fiir alle
Aufgabentrigerorganisationen in Mitteldeutschland iiber-
nehmen. Diese Kompetenz-Center werden personell mit
Mitarbeitern aus bestehenden Organisationen des OPNV
in Mitteldeutschland besetzt. Die Aufgabentriger und Ver-
kehrsverbiinde begleiten die Arbeit der Kompetenz-Center
in beratender Form.
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MODELL 2: VERBUNDKOOPERATIONSGESELLSCHAFT
Dieses Organisationsmodell sieht die Griindung einer Ver-
bundkooperationsgesellschaft mit Zustdndigkeit fiir den
gesamten mitteldeutschen Raum vor. Die Gesellschaft {iber-
nimmt die Aufgaben, die im Organisationsmodell 1 auf die
Kompetenz-Center iibertragen wiirden. Zur Sicherstellung
schneller und effizienter Entscheidungswege werden dabei
wesentliche Entscheidungskompetenzen von den zustén-
digen Aufgabentrdgern auf die Verbundkooperationsge-
sellschaft {ibertragen. Die regionalen Verkehrsverbiinde
iibernehmen - analog zum Organisationsmodell 1 - eine be-
ratende Funktion.

ANSATZE FUR NEUES FINANZIERUNGSMODELL

Mit der Einfiihrung des Schienenpersonenverkehrskonzep-
tes der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland
geht ein verinderter Finanzierungsbedarf fiir den OPNV in
der Region einher. Insbesondere die deutliche Ausweitung
des Fahrplanangebotes im Rahmen des Integralen Taktfahr-
plans ist mit Mehrkosten verbunden, die - zumindest in der
ersten Phase — nicht voll durch die zu erwartenden, hGheren
Fahrgeldeinnahmen kompensiert werden konnen. Dariiber
hinaus werden die geplanten MDX-Linien sowohl nachfra-

,Die Stadt Leipzig profitiert derzeit in besonderem MalRe vom Ausbau des Eisenbahnnetzes in Mitteldeutschland. Damit sind gute
infrastrukturelle Voraussetzungen fur einen attraktiven offentlichen Verkehr gelegt. Das Schienenpersonenverkehrskonzept bildet
durch seine ganzheitliche Betrachtung des offentlichen Verkehrs die Grundlage, um die daraus resultierenden Nachfragepotentia-

le optimal abzuschépfen.”

gestdrkere als auch nachfrageschwéchere Strecken umfas-
sen, die sich nicht vollstdndig eigenwirtschaftlich betreiben
lassen.

Ein neues Finanzierungskonzept soll daher einen finanziel-
len Ausgleich zwischen ertragsstarken und ertragsschwé-
cheren Linien sowie zwischen langlaufenden Linien mit
Fernverkehrsfunktion und kiirzeren Linien mit Zu- und
Abbringerfunktion zu den Knotenbahnhdfen herstellen,
um so den Zuschussbedarf fiir die 6ffentlichen Haushalte
zu minimieren. Dies ldsst sich beispielsweise durch die ge-
biindelte Ausschreibung von Liniennetzen bzw. -paketen, die
sowohl ertragsstarke als auch ertragsschwache Linien bein-
halten, erreichen. Sowohl im Schienenpersonennahverkehr
als auch im straflengebundenen Nahverkehr werden solche
Ausschreibungsmodelle seit mehreren Jahren erfolgreich
durchgefiihrt.

Burkhard Jung, Oberbiirgermeister der Stadt Leipzig

MITTELDEUTSCHLAND-
VERBUND

» Das innovative Organisations- und Finanzierungskon-
zept schafft den Rahmen fiir die aufgabentriger- und
ldnderiibergreifend abgestimmte Planung und Finanzie-
rung des OPNV in Mitteldeutschland.

» Ziel des ,Mitteldeutschland-Verbundes® ist es, die
bislang dezentralen Planungs- und Entscheidungskom-
petenzen fiir den gesamten offentlichen Verkehr in der
Region zu biindeln.

» Damit verbunden ist ein neues Finanzierungskonzept,
dass dem verinderten Finanzierungsbedarf fiir den
OPNV im Rahmen des Schienenpersonenverkehrskonzep-
tes der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland
Rechnung trigt.



Mitteldeutschland-Verbund - 25
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Optionen fir eine Kooperation der Aufgabentrager in der Europdischen Metropolregion Mitteldeutschland (EMMD) zur
Realisierung des Mitteldeutschland-Taktes sowie des gemeinsamen Mitteldeutschland-Tarifs.
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Partizipation: Der

Schliissel zum Erfolg

FUR DIE ERFOLGREICHE UMSETZUNG DES SCHIENENPERSONENVER-
KEHRSKONZEPTES FUR MITTELDEUTSCHLAND BEDARF ES DES AB-
GESTIMMTEN ZUSAMMENWIRKENS ZAHLREICHER AKTEURE. DABEI
GILT ES NICHT NUR, DEN KOMPLEXEN POLITISCHEN, RECHTLICHEN
UND FINANZIELLEN RAHMENBEDINGUNGEN RECHNUNG ZU TRA-
GEN. MINDESTENS EBENSO WICHTIG IST ES, EINE WEITREICHENDE
AKZEPTANZ BEI DEN BETEILIGTEN AKTEUREN UND IN DER OFFENT-
LICHKEIT HERZUSTELLEN. UM DIESEN PROZESS ERFOLGREICH ZU
GESTALTEN, WIRD DIE EUROPAISCHE METROPOLREGION MITTEL-
DEUTSCHLAND EIN BETEILIGUNGSVERFAHREN INS LEBEN RUFEN.

Politische Planungs- und Entscheidungsprozesse auf kommu-
naler und Landerebene sehen sich in den vergangenen Jahren
verstdrkt mit Forderungen nach mehr offentlicher Mitwir-
kung und Mitgestaltung durch die Biirger und betroffenen
Interessengruppen konfrontiert. Im Fokus der o6ffentlichen
Aufmerksamkeit stehen dabei vor allem grofde Infrastruktur-
vorhaben, aber auch die Themen Energie und Verkehr. Die ge-
sellschaftlichen Auseinandersetzungen um Projekte wie Stutt-
gart21 zeigen, dass auch verwaltungsrechtlich formal korrekt
durchgefiihrte Planungs- und Genehmigungsverfahren keine
Garantie fiir die Akzeptanz solcher Vorhaben darstellen. Dem-
gegeniiber kann durch die friihzeitige und gezielte Einbindung

aller in Frage kommenden Akteure auf formeller wie auf infor-
meller Ebene die Qualitdt und die 6ffentliche Akzeptanz von
Planungsprozessen entscheidend verbessert werden.

WISSENSTRANSFER FUR MEHR AKZEPTANZ

Mit dem geplanten Beteiligungsverfahrens zum Schienenper-
sonenverkehrskonzept sollen alle relevanten Akteure in Mit-
teldeutschland iiber die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
informiert werden. Dazu gehoren unter anderem die zustin-
digen politischen Entscheidungstréger, die Aufgabentréiger im
Schienenpersonennahverkehr, die Eisenbahninfrastruktur-
betreiber und Verkehrsunternehmen, die Vertreter von Fahr-
gastverbénden sowie von weiteren gesellschaftlichen Inter-
essengruppen. Dariiber hinaus soll eine 6ffentliche Plattform
entstehen, die einen direkten und personlichen Kontakt mit
den am Thema interessierten Akteuren der Region ermdoglicht.

So konnen potenzielle Interessenkonflikte friithzeitig erkannt
und im partnerschaftlichen Dialog beigelegt werden. Dariiber
hinaus dient das Beteiligungsverfahren dazu, das Schienen-
personenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion
Mitteldeutschland durch den Wissenstransfer mit den vor Ort
verantwortlichen Fachleuten weiter zu optimieren und an die

praktischen Anforderungen der Beteiligten anzupassen. Im
Ergebnis soll das Konzept von einer breiten Mehrheit der in-
volvierten Akteure und Institutionen getragen und damit die
Chancen fiir eine erfolgreiche Umsetzung erhcht werden.

MEHRSTUFIGER KOMMUNIKATIONSPROZESS

In einem ersten Schritt wird dazu der Kreis der in Frage kom-
menden Akteure und Interessengruppen definiert und diese
zur Teilnahme an dem Beteiligungsverfahren eingeladen. Be-
reits im Jahr 2015 startet dann eine erste Reihe an Workshops
mit dem Ziel, iiber den aktuellen Projektstand zu informieren
und erste Stellungnahmen zu den geplanten Bausteinen des
Schienenpersonenverkehrskonzepts zu erarbeiten. Diese wer-
den anschliefend in eine aktuelle Fassung der Machbarkeits-
studie sowie in die weitere Planung der Umsetzungsphase ein-
flieRen.

Der Beteiligungs- und Umsetzungsprozess fiir das Schienen-
personenverkehrskonzept der Europdischen Metropolregion
Mitteldeutschland umfasst dabei einen mittel- bis langfristi-
gen Zeithorizont von 10-15 Jahren. In diesem Zeitraum werden
die Formen der Beteiligung flexibel dem jeweiligen Projekt-
stand angepasst.
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