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Auf ein Wort

Der neue OPNV-Plan 2020 — 2030 wurde nicht nur fortgeschrieben, sondern neu aufgestellt.
Was war der Anlass fur diese grundlegende Neuaufstellung?

Thomas Webel: Der letzte OPNV-Plan erschien im Jahr 2011. Seitdem haben sich sowohl

in Sachsen-Anhalt als auch auf Bundesebene etliche Randbedingungen geandert. So gibt
es seit Ende 2015 eine verlassliche Grundlage, wie sich die Regionalisierungsmittel bis
2031 entwickeln werden. Diese Planungssicherheit war eine wichtige Voraussetzung fiir den
neuen Plan und hat viele Festlegungen mafigeblich beeinflusst. Dartiber hinaus gab es neue
Daten aus der 6. Regionalisierten Bevolkerungsprognose und Festlegungen des Bundes-
verkehrswegeplans 2030, die berlcksichtigt werden mussten. Wir haben die Neuaufstellung
aber auch genutzt, um wichtigen gesellschaftlichen Themen deutlich mehr Raum zugeben.
So sind der Klimaschutz, die Schaffung von Barrierefreiheit, der Umgang mit dem Demogra-
fischen Wandel und die Anforderungen aus dem Bereich Gender Mainstreaming und Familie
nun deutlich starker im Plan vertreten.

Seit dem ersten Kabinettsbeschluss zur Neuaufstellung des Plans im Herbst 2014 sind einige
Jahre vergangen. Was ist in dieser Zeit geschehen?

Thomas Webel: Wir haben uns die Zeit fir eine breite Beteiligung der OPNV-Akteure in
Sachsen-Anhalt genommen und dabei auch neue Wege ausprobiert. So fanden von 2015
bis 2017 insgesamt zehn Workshops zu verschiedenen fachlichen und gesellschaftlichen
Themen statt. Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen, Verbinde und Verbande konnten auf
den gut besuchten Veranstaltungen ihre Anregungen und Kritikpunkte einbringen und mit den
Vertretern des Landes ins Gesprach kommen. Dabei haben wir viele Hinweise gesammelt,
von denen ein Teil direkt in den Textentwurf einflielen konnte.

Rudiger Malter: Spater hat uns dann vor allem das formliche Beteiligungsverfahren beschéaf-
tigt. Rund 60 OPNV-Akteure haben sich mit schriftlichen Stellungnahmen zuriickgemeldet.
Dabei kamen etwa 700 Einzelaspekte zur Sprache, die wir gesichtet und gepruft haben. Bei
einem Drittel der Anmerkungen hat dies dazu gefuhrt, dass der Textentwurf noch einmal
Uberarbeitet wurde.

Zu welchen Themen gab es denn die meisten Anmerkungen?

Rudiger Malter: Viele Ruckmeldungen waren grundsatzlicher Natur oder bezogen sich auf
einzelne Bahn- und Buslinien. Von den Fachthemen wurde die Barrierefreiheit am haufigsten
angesprochen. Daraufhin haben wir mehrere Textstellen noch einmal grindlich Uberarbeitet.
An zweiter und dritter Stelle folgten der Schiilerverkehr und die Finanzierung des OPNV.
Gerade beim Schilerverkehr gingen die Meinungen weit auseinander. Soll sich der Fahrplan
nach der Schule richten oder umgekehrt? Ich glaube, dass wir uns mit der Leitlinie zu diesem
Thema recht vernlnftig positioniert haben. Die konkrete Ausgestaltung liegt aber weiterhin in
der Verantwortung der Nahverkehrsplane der Aufgabentrager fir Tram und Bus.

Der OPNV-Plan enthélt eine Reihe fachspezifischer Leitprojekte. Was hat es hiermit auf sich?

Thomas Webel: Die Leitprojekte sollen die wichtigsten MalRnahmen des OPNV-Plans etwas
greifbarer machen. Sie ziehen sich durch alle Kapitel des Plans und umreif3en vor allem
solche Vorhaben, mit denen wir den OPNV im Land zukunftssicherer und attraktiver machen
wollen. Zu den Leitprojekten gehdren zum Beispiel der Ausbau der S-Bahn-Systeme, die
Herstellung der Barrierefreiheit, die EinfUhrung von Kundenrechten im SPNV und die weitere
Umstellung auf elektrische Antriebe.

Rudiger Malter: Die Leitprojekte sollen aber auch nach innen wirken. Wir haben uns damit
selbst konkrete Projekte definiert, die wir dann in den nachsten Jahren auch angehen
werden. An vielen Themen arbeiten wir bereits. Ich mochte dies kurz am Beispiel des



Leitprojektes S-Bahn erldutern: In den letzten Jahren hat sich insbesondere das mitteldeut-
sche S-Bahn-Netz sehr positiv entwickelt und eine strukturbildende Wirkung entfaltet. Eine
Erweiterung des SBahnNetzes wird daher von vielen Akteuren berechtigterweise gefordert.
Dies braucht jedoch einen langen zeitlichen Vorlauf, weil Infrastruktur neu geschaffen werden
muss und zusatzliche Verkehre vergeben und finanziert werden missen. Zusammen mit
dem benachbarten Zweckverband fur den Nahverkehrsraum Leipzig arbeiten wir bereits an
Lésungen. Durch das Leitprojekt wird die Bedeutung dieser Aufgabe betont.

Ist die Umsetzung der Mallnahmen denn ausreichend finanziert?

Thomas Webel: Die im Plan enthaltenen verbindlichen Vorgaben zum Bahn-Bus-Landesnetz
kénnen im derzeit bekannten Finanzrahmen umgesetzt werden. Voraussetzung ist jedoch,
dass es nicht zu weiteren Einschnitten bei den Regionalisierungsmitteln kommt und der Aus-
bildungsverkehr aus Landesmitteln finanziert wird. Alle weiteren MaRnahmen, insbesondere
die Umsetzung zahlreicher Priifbedarfe und Angebotsausweitungen, bedirfen dagegen einer
Aufstockung der Regionalisierungsmittel. Hierfir wird sich das Land beim Bund einsetzen.

Thomas Webel Rudiger Malter
Minister fur Landesentwicklung und Verkehr Geschéaftsfihrer Nahverkehrsservice
des Landes Sachsen-Anhalt Sachsen-Anhalt GmbH



Zusammenfassung

Die ersten drei Kapitel des OPNV-Plans stellen die Rahmenbedingungen, den Status
quo, die Herausforderungen und die Ziele der OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt dar.
Neben den rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen werden in diesen Kapiteln
Anforderungen aus anderen Landesprogrammen und politischen Zielstellungen des Landes
Sachsen-Anhalt benannt. Auch die Entwicklungen und Planungen im Personenfernverkehr
in Verantwortung des Bundes als wichtige Randbedingung fur die Angebotsgestaltung im
Nahverkehr werden dargestellt und aus Sicht des Landes bewertet.

Kapitel 4 greift die aktuellen und prognostizierten Nachfrageentwicklungen auf. Erst

auf Basis fundierter Kenntnisse Uber das aktuelle und zuklinftige Mobilitatsverhalten der
verschiedenen (potentiellen) OPNV-Nutzergruppen kdénnen attraktive und gut ausgelastete
Verkehrsangebote geplant und betrieben werden. Trotz sinkender Gesamtbevolkerung in
Sachsen-Anhalt ist eine Steigerung der Verkehrsnachfrage im SPNV sowohl in den vergan-
genen Jahren festzustellen gewesen als auch im Rahmen der Landesverkehrsprognose fiir
den Zeithorizont 2030 ermittelt worden.

Auf Basis der Leitlinien fiir die OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt (Kapitel 5) und der
Vision fur den Nahverkehr wird im Kapitel 6 ausfuhrlich auf die einzelnen Teilbereiche der
koordinierten Verkehrsgestaltung bis 2030 eingegangen.

Grundsétzliches Ziel bei der Gestaltung aller OPNV-Angebote ist die Nutzbarkeit fiir alle
Fahrgastgruppen (Kapitel 6.2). Unter anderem wird hier die Zielstellung der barrierefreien
Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und der Fahrzeuge festgeschrieben. Um auch die
Anforderung bestimmter Nutzergruppen hinsichtlich der Bewaltigung komplexer Wegeketten
mit dem OPNV zu ermdglichen, wird die konsequente Vertaktung mdglichst vieler Bus- und
Bahnlinien im Rahmen der Struktur des integralen Taktfahrplans empfohlen. Hierzu bietet
das Land den Landkreisen mit dem Leitprojekt ,Hierarchisierung der OSPV-Netze*“ Unterstit-
zung bei der Umgestaltung der bestehenden Busverkehrsangebote an.

Im Kapitel 6.3 wird das integrierte Angebotskonzept des Landes Sachsen-Anhalt festge-
schrieben. Grundlage fir den Zuschnitt des Bahn-Bus-Landesnetzes ist die Sicherstellung
von regelmafigen Bahn- oder Busverbindungen zwischen den zentralen Orten gemaf
Landesentwicklungsplan. Fur dieses Netz in (Teil-)Verantwortung des Landes werden

u. a. Bedienungsstandards definiert, das Verfahren fir Stationsprifungen beschrieben,

der Zuschnitt der SPNV-Vergabenetze definiert und fir konkrete AngebotsmafRnahmen
Umsetzungsempfehlungen gegeben oder Prifauftrage aufgestellt. Alle weiteren Verkehre
innerhalb der Landkreise und kreisfreien Stadte liegen nicht in der Verantwortung des
Landes. Fur diese Verkehre werden durch die jeweiligen Aufgabentrager Nahverkehrsplane
aufgestellt, welche die im OPNV-Plan definierten Grundséatze beachten missen.

Das Land unterstiitzt Kooperation zwischen den Akteuren der Verkehrsbranche und
tiibernimmt libergeordnete Managementaufgaben (Kapitel 6.4). Im Bereich des Vertriebs
sowohl von elektronischen Fahrkarten (Onlinetickets, Handytickets und Chipkarten) als auch
von klassischen Papierfahrkarten (Automaten an den Bahnstationen und in den Fahrzeugen,
personalbedienter Verkauf in Kundenzentren und in Zigen) sind aus Effizienzgrinden und
im Sinne der Komplexitatsreduzierung fir die Fahrgaste Doppelstrukturen zu vermeiden. Im
Bereich des Tarifangebots unterstutzt das Land die Erweiterung der bestehenden Verkehrs-
verblinde MDV und marego einerseits um die Komplexitat der Tariflandschaft in Sachsen-
Anhalt zu reduzieren und anderseits um Reiseketten mit Umstieg zwischen Verkehrsmitteln
verschiedener Verkehrsunternehmen flr die Kunden attraktiv zu gestalten. Die bestehenden
Informationssysteme sollen weiter ausgebaut und qualitativ verbessert werden. Hierzu zahlt
die flachendeckende Verflgbarkeit von Echtzeitdaten und die Einflihrung eines Systems zur
automatischen Anschlusssicherung. Auch im unternehmens- und verbundibergreifenden
Marketing und Mobilitatsmanagement sowie bei der Sicherstellung der Attraktivitat der



Arbeitsbedingungen in der gesamten OPNV-Branche in Sachsen-Anhalt werden in diesem
Kapitel die Aktivitaten des Landes umrissen.

Die Anforderungen des integralen Taktfahrplans, welche in Kapitel 6.3 festgeschrieben wer-
den, mussen auch bei der Gestaltung der Infrastruktur und der Fahrzeuge bericksichtigt
werden. In Kapitel 6.5 werden daher Zielstellungen fur die Erhdhung von Streckengeschwin-
digkeiten benannt. Fur die bauliche Gestaltung und die Ausstattung von Bahnstationen und
Schnittstellen zwischen mehreren Verkehrsmitteln werden Mindeststandards definiert. Im
Rahmen mehrerer Férderprogramme werden die baulichen Mallnhahmen durch das Land
finanziell unterstiitzt. Auch im Bereich der SPNV- und OSPV-Fahrzeuge werden Qualitéts-
standards definiert, um Reiseketten mit einem durchgéangig hohen Komfort sowohl in den
Fahrzeugen als auch an den Stationen, Schnittstellen und Haltestellen, zu gewahrleisten.

Im letzten Kapitel (Kapitel 7) werden Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstra-
tegien behandelt. Um die Chancen neuer Technologien friihzeitig fir den OPNV nutzbar

zu machen, werden aktuelle Entwicklungen begleitet und vorangetrieben. Hierzu zahlt zum
einen die Starkung von Zubringern zum Landesnetz in Form von Sharing- oder On-Demand-
Mobilitatsldsungen. Zum anderen kénnen durch alternative Antriebe oder die Entwicklungen
im Bereich des autonomen Fahrens auch bestehende Verkehrsangebote klimafreundlicher,
effizienter und attraktiver gestaltet werden.
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1. Gesetzlicher Auftrag und Methodik

Der éffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Nach
dem Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Land Sachsen-Anhalt (OPNVG
LSA) besteht die Aufgabe einer landesweit koordinierten Verkehrsgestaltung des OPNV
als Verkehrstragermix. Dieser besteht aus dem gleichberechtigten wirtschaftlich sinnvollen
Einsatz von Bahn, Bus und flexiblen Bedienformen. Die verkehrspolitischen Grundsatze,
Ziele und Leitlinien sind danach in einem Plan des 6ffentlichen Personennahverkehrs (im
Folgenden: OPNV-Plan) zu prazisieren. Als Baustein fiir den Bereich des OPNV rundet
dieser das Landesverkehrskonzept ab.

Der OPNV-Plan bildet die Fachplanung des Landes fiir die Entwicklung eines integrierten
Verkehrsangebotes im OPNV und ist durch die kommunalen Aufgabentrager im Rahmen
ihrer Nahverkehrsplanung gemaR § 6 OPNVG LSA zu beriicksichtigen. Im OPNV-Plan
werden die Interessen aller Aufgabentrager sowie der betroffenen Interessenverbande
berlcksichtigt und die Planungen der verschiedenen Verkehrstrager unter Berlcksichtigung
der Verknipfung mit dem Fahrrad- und dem FuRgangerverkehr zusammengefihrt.

Der OPNYV ist Bestandteil des vom Kabinett am 30.01.2018 beschlossenen Handlungskon-
zeptes ,Nachhaltige Bevolkerungspolitik in Sachsen-Anhalt 2016°, das eine der wichtigsten
landespolitischen Vorgaben fur den OPNV-Plan darstellt. Dariiber hinaus werden in dem
Plan weitere OPNV-relevante Vorschriften, wie die Verordnung Uber den Landesentwick-
lungsplan 2010 des Landes Sachsen-Anhalt, das Personenbeférderungsgesetz, das
Schulgesetz des Landes Sachsen-Anhalt, das Behindertengleichstellungsgesetz des Bundes
und das Behindertengleichstellungsgesetz Sachsen-Anhalt beachtet. Aulerdem wird der
gesetzliche Finanzierungsrahmen tiber das OPNVG LSA hinaus berlicksichtigt, wie er z. B.
in dem Regionalisierungsgesetz, dem Entflechtungsgesetz, dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz sowie dem Finanzausgleichsgesetz verankert ist.

Der OPNV-Plan wurde mit Beschluss der Landesregierung vom 11.12.2018 freigegeben und
auf der Internetseite der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH bekannt gemacht.

Die Neuaufstellung wurde erforderlich, da sich seit der letzten Fortschreibung des OPNV-
Plans im Jahr 2011 grundlegende Rahmenbedingungen geandert haben. Die Auswirkungen
des demografischen Wandels sowie neue Anforderungen hinsichtlich Klimaschutz, Energie-
effizienz, Gender Mainstreaming und Barrierefreiheit werden die OPNV-Gestaltung in den
kommenden Jahrzehnten mafigeblich beeinflussen. Zudem wurde durch die Revision des
Regionalisierungsgesetzes im Jahr 2016 die finanzielle Mittelausstattung fir den Schienen-
personennahverkehr (SPNV) bis zum Jahr 2031 neu festgelegt. Diese neuen Rahmenbe-
dingungen und Herausforderungen wurden in einem bisher einmaligen, mehrstufigen und
transparenten Beteiligungsprozess mit den jeweils betroffenen Akteuren erortert.

Fachplanerische Grundlagen der Neuaufstellung sind die ,6. Regionalisierte Bevolkerungs-
prognose Sachsen-Anhalt 2014 — 2030“, die darauf aufbauend erarbeitete Landesverkehrs-
prognose fiir den OPNV, der Bundesverkehrswegeplan 2030 und die Verkehrsvertrage, die
das Land mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen geschlossen hat. In der Neuaufstellung
wird auf den Vollzug der Planungen und der Priifbedarfe des vorangegangenen OPNV-Plans
2010 — 2015/2025 Bezug genommen. Mit dem Jahr 2030 erhalt der OPNV-Plan einen
langfristigen Planungshorizont. Dieser richtet sich nach dem Zeitraum der 6. Regionalisierten
Bevdlkerungsprognose, dem Geltungszeitraum des Bundesverkehrswegeplans sowie nach
dem Zeitpunkt der nachsten Revision des Regionalisierungsgesetzes, nach welcher der
Gesamtrahmen und die Verteilung der Finanzierung auf die Lander neu festgelegt werden.

Fir Themenstellungen, die im Planungszeitraum des OPNV-Plans von besonderer Bedeu-
tung sind, wurden jeweils spezifische Leitprojekte formuliert. Diese Leitprojekte sind an den
entsprechenden Stellen dieses OPNV-Plans besonders hervorgehoben.

11



12

2. Rahmenbedingungen fiir die OPNV-Gestaltung in
Sachsen-Anhalt

21. Rechtsrahmen fiir den OPNV

Der Rechtsrahmen fiir die Gestaltung des OPNV in Sachsen-Anhalt wird durch das Regio-
nalisierungsgesetz, das Personenbeforderungsgesetz, das OPNVG LSA und die VO (EU)
1370/2007 bestimmt.

Das Regionalisierungsgesetz umfasst die bundesrechtlichen Regelungen fir die Organisa-

tion und Finanzierung des OPNV, insbesondere des SPNV. Das Gesetz definiert die Sicher-
stellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV

als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge, deren Wahrnehmung von den Landern mit Hilfe der

Regionalisierungsmittel aus dem Steueraufkommen des Bundes zu gestalten ist.

Das Personenbeforderungsgesetz regelt die Beférderung von Personen und ist der bundes-
rechtliche Rahmen fiir den OPNV, insbesondere den Offentlichen StraBenpersonennahver-
kehr (OSPV). Es definiert das Instrument des Nahverkehrsplans als Rahmen fiir die Entwick-
lung des OPNV auf kommunaler Ebene, der von den Behdrden im Genehmigungsprozess
fur Linienverkehre zu berucksichtigen ist.

Das OPNVG LSA ist die landesrechtliche Untersetzung und Konkretisierung der beiden
Gesetze im Hinblick auf die Planung, die Aufgabentrager und die Finanzierung des OPNV.

2.2. Aufgabe und Rollenverteilung

Der OPNV bildet einen Teil des Verkehrsmarktes ab und zeichnet sich durch sehr komplexe
Strukturen aus. Aufgrund des erheblichen Einsatzes 6ffentlicher Finanzmittel und der be-
sonderen Bedeutung des OPNV — sowohl fiir die Daseinsvorsorge, als auch fir die Gewahr-
leistung einer nachhaltigen Mobilitdt — Gbt die 6ffentliche Verwaltung einen mal3geblichen
Einfluss auf die Angebotsgestaltung aus.

Die Aufgabentrager planen, organisieren und finanzieren den OPNV in ihrem jeweiligen
Zustandigkeitsbereich. Ihnen obliegt es insbesondere,

+ das OPNV-Angebot entsprechend den Mobilitatsbediirfnissen und der sich verandern-
den Siedlungs- und Bevolkerungsstrukturen weiterzuentwickeln,

» die Nahverkehrsleistungen nach Quantitat und Qualitat festzulegen,

» gegenuber den Verkehrsunternehmen Festlegungen Uber das Erbringen von Nahver-
kehrsleistungen zu treffen,

+ die Qualitat und Quantitat der Leistungserbringung zu tberwachen und
» einen Nahverkehrsplan aufzustellen.

Aufgabentrager fir den SPNV ist bis auf wenige Ausnahmen das Land; fir den OSPV sind
es die Landkreise und kreisfreien Stadte. DarlUber hinaus hat das Land Interesse daran, dass
kreisangehoérige Gemeinden im Einverstandnis mit dem Landkreis und nach Maligabe des
Nahverkehrsplanes freiwillig Teilaufgaben des OPNV in eigener Verantwortung wahrnehmen
und somit zusatzliche Angebote fiir die Nahmobilitat schaffen.



Das Land bedient sich bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben der Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt GmbH (NASA GmbH). Zu ihren Kernaufgaben zahlen die Gestaltung und
Organisation des aus SPNV und landesbedeutsamen Buslinien bestehenden OPNV-Landes-
netzes (im Folgenden: Bahn-Bus-Landesnetz) sowie die Forderung von Infrastrukturmaf}-
nahmen. Darlber hinaus bearbeitet die NASA GmbH als Kompetenzstelle des Landes flr
den OPNYV verschiedene Projekte und Fragestellungen in den Bereichen Angebotsplanung,
Fahrgastinformation, Eisenbahninfrastruktur und Fernverkehr und betreut daruber hinaus
auch Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im gesamten Verkehrssektor.

Die Verkehrsunternehmen des SPNV und OSPV setzen das Verkehrsangebot einschlielR-
lich seiner tariflichen und vertrieblichen Komponenten um und sind darUber hinaus die
Schnittstelle zum Fahrgast. Im Bereich des SPNV schliel3en sie zudem Vertrage mit den
Infrastrukturunternehmen, die die von ihnen betreuten Schienenwege und Verkehrsstationen
diskriminierungsfrei allen Verkehrsunternehmen bereitstellen.

Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager kénnen sich zu Verkehrsverbiinden zusam-
menschlieRen. Die Verblinde organisieren in ihrem jeweiligen Gebiet einen einheitlichen,
verkehrstrager- und unternehmenstbergreifenden Verbundtarif und stellen eine abgestimmte
und integrierte Angebotsplanung sicher. Die in Sachsen-Anhalt etablierten Verkehrsver-
blinde, die Magdeburger Regionalverkehrsverbund GmbH (marego) und die Mitteldeutsche
Verkehrsverbund GmbH (MDV), nehmen dariber hinaus in ihrem jeweiligen Gebiet auch
eine Vielzahl weiterer Aufgaben wahr, die insbesondere die Kooperation der Verkehrsunter-
nehmen mit dem Ziel besserer und effizienterer Angebote betreffen.

Die Verbande der Verkehrsunternehmen und der Fahrgaste agieren als Vertretung fir die
Interessen der von ihnen vertretenen Gruppen.

Die Fahrgaste stehen im Mittelpunkt aller Aktivitaten.

2.3. Finanzierungsrahmen

Die Finanzierung des OPNV und die Refinanzierung der Aufgabentréger erfolgt grundsétzlich
durch Fahrgelderlése (§ 8 Abs. 2 Satz 1 OPNVG LSA). Daneben tragen in geringem Umfang
Einnahmen der Aufgabentrager und bzw. oder der Verkehrsunternehmen aus sonstigen
Quellen wie z. B. Werbung zur Finanzierung bei.

Soweit diese Einnahmen zur Erflillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen nicht
ausreichen, sind Zuwendungen der Aufgabentrager an Verkehrsunternehmen unter den
Voraussetzungen des § 8 Abs. 2 Satz 2 und 3 OPNVG LSA zulassig.

Dem Gesamtsystem OPNV steht eine Vielzahl 6ffentlicher Finanzierungsquellen zur Verfii-
gung (siehe Ubersicht 1).
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Ubersicht 1 Finanzierungsrahmen des OPNV in Sachsen-Anhalt

» Regionalisierungsmittel nach § 5 des Regionalisierungsgesetzes, ausgereicht nach
den §§ 8 Abs.3 und 8b (u. a. Busverkehr im Bahn-Bus-Landesnetz) OPNVG LSA,

* Landesmittel fir den Ausbildungsverkehr nach § 9 OPNVG LSA,

» Eigenmittel der Landkreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager, erganzt um
Zuweisungen nach § 10 Finanzausgleichsgesetz,

» Ausgleichsleistungen fir Schwerbehindertenbeférderung geman § 148 Sozialge-
setzbuch IX,

« Mittel nach § 3 Abs. 1 des Entflechtungsgesetzes (bis 2019) bzw. Landesmittel aus
der Nachfolgeregelung (ab 2020),

» Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,

» Mittel nach § 8 Abs. 2 des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (SPNV-Anteil).

Quelle: Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt

Aus Mitteln des Regionalisierungsgesetzes weist das Land den kommunalen Aufgabentra-
gern Mittel fir konsumtive und investive Zwecke zu. Die Hohe dieses Zuweisungsbetrages
an die Aufgabentrager ist an die Gesamt-Mittelausstattung des Landes Sachsen-Anhalt
nach dem Regionalisierungsgesetz gekoppelt (vgl. Anlage 1). Davon sind mindestens 17,5
Prozent investiv zu verwenden. Es steht den kommunalen Aufgabentragern aber frei, einen
hdheren Anteil fur Investitionen einzusetzen.

Als Nachfolgefinanzierung fur das Ende 2019 auslaufende Entflechtungsgesetz haben sich
die Ministerprasidenten und die Bundeskanzlerin im Rahmen der Neuordnung der Bund-
Lander-Finanzbeziehungen ab 2020 darauf verstandigt, dass die Lander zur Kompensation
einen erhdhten Anteil am Umsatzsteueraufkommen des Bundes erhalten. Die Landesregie-
rung wird die landesrechtlichen Voraussetzungen fur die Verteilung dieser Mittel schaffen.
Die Koalitionsvereinbarung sieht dazu vor, die Mittel in den Fachgesetzen wie dem OPNVG
LSA zu binden oder ein Landesférdergesetz zu erarbeiten, das die Bindung der Mittel gemaf
der aktuellen Aufteilung fir alle Zwecke und ihre bedarfsgerechte Fortschreibung regelt. Dies
dient insoweit auch einer Verbesserung der Finanzierung der OPNV-Infrastruktur.

Daneben stellt das Land aus Mitteln des Bundesprogramms zum Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz Zuschuisse fir investive GroRvorhaben (lUber 50 Mio. Euro zuwendungsfahige
Ausgaben) des OPNV, wie insbesondere den Ausbau der Infrastruktur fiir den Strallenbahn-
betrieb, zur Verfugung.

2.4. \ergaben im SPNV

Das Land Sachsen-Anhalt ist Aufgabentrager fir den SPNV. Fir die Austibung der Aufga-
bentragerschaft bedient sich das Land der NASA GmbH.

Zur Gewabhrleistung des SPNV-Angebotes werden mit Eisenbahnverkehrsunternehmen
Verkehrsvertrage geschlossen. Diese werden im Rahmen europaweiter Vergabeverfahren
vergeben und bilden unter anderem die einschlagigen Vorgaben des OPNV-Plans ab.



Fir das Netz der Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB) wurde die prinzipielle Aufgaben-
tragerschaft des Landes durch einen zwischen den Landern Sachsen-Anhalt und Thiringen
sowie der HSB geschlossenen ,Landervertrag“ auf eine in der Hohe festgelegte Finanzver-
antwortung begrenzt und die Planungskompetenz den regionalen Aufgabentragern zugewie-
sen. Vergleichbare Regelungen bestehen fir die Strecken Dessau — Woérlitz, Klostermansfeld
— Wippra und Blankenburg — Ribeland.

Die geschlossenen Verkehrsvertrage beinhalten insbesondere eine jahrliche Fortschreibung
der Fahrplane aufgrund infrastruktureller Veranderungen und veranderter Bedurfnisse der
Fahrgaste. Diese Fortschreibung wird von der NASA GmbH in Abstimmung mit den kommu-
nalen Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen vorgenommen. AuRerdem werden
seitens der NASA GmbH mittels einer umfangreichen Qualitatsmessung unter anderem die
Punktlichkeit, die Sauberkeit, der Fahrzeugeinsatz und der Service des Angebotes auf ihre
vertragsgemale Erbringung Uberprift und das Leistungsentgelt gemindert oder pdnalisiert.

Die zukiinftige Vergabe von SPNV-Leistungen wird durch den OPNV-Plan beziiglich des
Zeitplans, des Umfangs und der Strukturierung der Netze sowie des Inhalts der Verkehrsver-
trage vorgepragt.

Bei der Vergabe von Verkehrsvertragen sind folgende Eckpunkte als Maligabe zu beachten:

* Die Vergabe erfolgt nach deutschem und europaischem Recht in der Regel im Wettbe-
werb, die Vertrage werden befristet vergeben.

» Der Aufgabentrager bestimmt als Finanzier auch im Wesentlichen die Ausgestaltung
der Leistung.

* Der Leistungsinhalt wird so funktional wie moglich und so konstruktiv wie nétig vorge-
nommen.

+ Die Einnahmen verbleiben grundsatzlich beim Aufgabentrager (,Brutto-Vertrag®), wobei
die Verkehrsunternehmen durch attraktive Anreizkomponenten an der Einnahmenent-
wicklung partizipieren kdnnen. Hintergrund hierfir sind beihilferechtliche Erwagungen
und der Umstand, dass Erlése im Vergabeverfahren nicht sicher Uber die Vertragslauf-
zeit kalkuliert werden kénnen.

» Bei der Vergabe der SPNV-Leistungen auf grenziberschreitenden Strecken ist jeweils
eine Abstimmung mit den benachbarten Aufgabentragern des SPNV durchzufihren.

2.5. Plane und Programme des Landes
2.5.1 Landesentwicklungsplan 2010

Der Landesentwicklungsplan 2010 (LEP) stellt ein Gesamtkonzept zur raumlichen Ordnung
und Entwicklung des Landes Sachsen-Anhalt dar. Er bildet die Grundlage fur eine wirtschaft-
lich, 6kologisch und sozial ausgewogene Raum- und Siedlungsstruktur und koordiniert die
Nutzungsanspriche an den Raum. Der LEP wurde im Dezember 2010 von der Landesregie-
rung als Verordnung beschlossen. Die Verordnung vom 16. Februar 2011 trat am 12. Marz
2011 in Kraft.

Die Vorgaben im LEP unterscheiden zwischen Zielen (Z) und Grundsatzen (G), die unter
Einbeziehung der raumbedeutsamen Fachplanungen eine flexible, zukunftsfahige und auf
langfristige Planungssicherheit gerichtete raumordnerische Gesamtkonzeption fiir das Land
darstellen.
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Ziel des LEP ist es unter anderem, die Verkehrsinfrastruktur fir den OPNV zu einem
integrierten Verkehrssystem und Haltefaktor im landlichen Raum fortzuentwickeln, um eine
landesweite Versorgung der Bevolkerung sicherzustellen.

Das Land orientiert sich bei der Ausgestaltung des OPNV-Netzes gemaR dem LEP an fol-
gende Zielstellungen:

Schienenverkehr

Z 72 — Relationen fur den Personen- und Guterverkehr bedarfsgerecht ausbauen
Z 73 — Einbindung der Oberzentren gewahrleisten

Z 74 — Verbesserung regionaler Erschliefung durch Systemhalte bei Fernverkehrsverbindun-
gen

Z 76 — fur den Verdichtungsraum Magdeburg/Halle sind die umgebenden Mittelzentren in die
Weiterentwicklung des S-Bahn-Systems einzubeziehen bzw. landerubergreifend zu
entwickeln

Z 77 — Integration und Weiterentwicklung des Schmalspurbahnnetzes im Harz fiir den Touris-
mus

OPNV-Gestaltung
Z 33-35 — Maximale Wegezeiten zur Erreichbarkeit zentraler Orte mit dem OPNV

Z 97 — OPNV ist als Haltefaktor zu gestalten

Z 98 — Mittel- und Oberzentren des Landes bedarfsgerecht an den Offentlichen Verkehr
anbinden

Z 99 — flachendeckende Sicherung der Mobilitat durch Angebote des OPNV
Z 100 — Bedeutende Arbeitsplatz- und Ausbildungsstandorte an den OPNV anbinden

Z 101 — Schnittstellen in ihrer Verknipfungsfunktion durch die Verkehrsplanung weiter
aufwerten

Z 102 — Attraktivitatssteigerung des OPNV

Die im OPNV-Plan festgelegte Entwicklung eines integrierten OPNV-Gesamtsystems ist
unter Beachtung landesplanerischer Grundsatze durch die kommunalen Aufgabentrager im
Rahmen ihrer Nahverkehrsplanung zu bertcksichtigen. Unter Bezug der Anpassungen an
den verkehrlichen Bedarf und daraus resultierende Veranderungen in der Verkehrspolitik ent-
sprechen die Festlegungen des LEP im Prinzip denen des fortgeschriebenen OPNV-Plans.

2.5.2 Handlungskonzept ,Nachhaltige Bevolkerungsentwicklung in Sachsen-Anhalt®

Das Handlungskonzept bildet den strategischen Rahmen der Demografie-Politik des Landes.
Es zeigt auf, wie die einzelnen Politikfelder ineinandergreifen, um eine Gesamtantwort auf
die Herausforderungen des Bevolkerungsriickganges und der sich wandelnden Altersstruktur
in Sachsen-Anhalt zu geben.

In dem Handlungskonzept sind die Handlungsgrundsatze definiert, an denen sich die Gestal-
tung des OPNV-Gesamtsystem als Reaktionen auf den demografischen Wandel orientieren
soll. So ist die Ausarbeitung des OPNV-Angebotes so zu verstehen, dass es als attraktives
Verkehrsangebot nutzbar ist und als Haltefaktor wirken kann.



Weiter ist der Fokus auf die Verbesserung des Systemzugangs fir alle Bevdlkerungsgruppen
zu richten und durch einen Mix aus untereinander vertakteten Linienverkehren und flexiblen
Bedienformen mit einem verdichteten Haltestellennetz in der Flache attraktive Angebote in
den vom Bevdlkerungsriickgang betroffenen Landesteilen zu schaffen.

2.5.3 Landesprogramm fur ein geschlechtergerechtes Sachsen-Anhalt

Das Geschlecht als eine der zentralen sozialen Kategorien strukturiert unsere Gesellschaft
malfdgeblich — auch in Anbetracht aller Verschiedenheiten, die sich sowohl unter Frauen als
auch unter Mannern zeigen. Damit die Chancen zwischen den Geschlechtern in unserer
Gesellschaft gleich verteilt werden, hat die Landesregierung am 11. November 2014 das
,Landesprogramm fir ein geschlechtergerechtes Sachsen-Anhalt* beschlossen. Mit dem
Programm beabsichtigt die Landesregierung dem Gerechtigkeitsdefizit zwischen Frauen und
Mannern im Hinblick auf Bildungsabschlusse, berufliche Karrieren und gesellschaftliche oder
politische Teilhabe zu begegnen.

In dem Landesprogramm sind fiir die Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems gleichstellungs-
politische Handlungsbedarfe in den Handlungsfeldern Soziale Gerechtigkeit und Antigewalt-
arbeit herausgestellt.

Zur Sicherstellung einer Mobilitat fur alle Generationen, auch im [&ndlichen Raum, sind in der
OPNV-Planung die unterschiedlichen Bediirfnisse von Frauen und Mannern verschiedener
Kohorten, insbesondere im landlichen Raum, zu bedenken und die Anspriiche von alteren
Menschen, Frauen und Kindern an die Gestaltung von Fahrzeugen und Zugangsstellen zum
OPNV zu beriicksichtigen. Dabei soll insbesondere auch das Ziel der Erhéhung der objekti-
ven und subjektiven Sicherheit verfolgt werden.

2.5.4 Landesaktionsplan ,einfach machen® — Unser Weg in eine inklusive Gesellschaft

Die Landesregierung hat Anfang des Jahres 2013 den Landesaktionsplan Sachsen-Anhalt
.einfach machen® zur Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention (UN-BRK) beschlos-
sen. Er dient der systematischen Erfullung der Pflichten aus der UN-BRK und insbesondere
der in Art. 3 UN-BRK niedergelegten Prinzipien der Selbstbestimmung, der Nichtdiskriminie-
rung, der vollen und wirksamen Teilhabe an der Gesellschaft und der Einbeziehung in die
Gesellschaft, der Achtung vor der Unterschiedlichkeit von Menschen mit Behinderungen und
der Akzeptanz menschlicher Vielfalt, der Chancengleichheit, der Zuganglichkeit, der Gleich-
berechtigung von Mann und Frau und der Achtung vor den sich entwickelnden Fahigkeiten
von Kindern mit Behinderungen und der Achtung ihres Rechts auf Wahrung ihrer Identitat.

An diesen fundamentalen menschenrechtlichen Prinzipien und an der zentralen Leitlinie der
Inklusion werden alle Manhahmen fortwdhrend neu ausgerichtet. Der Landesaktionsplan
verfolgt die Teilhabemalinahmen nachhaltig und ist auf eine Dauer von zunachst zehn
Jahren angelegt. Unter umfassender Beteiligung des Behindertenbeauftragten, des Inklusi-
onsausschusses, des Landesbehindertenbeirats, des Runden Tischs, von Expert/innen aus
Erfahrung und anderen zivilgesellschaftlichen Akteuren wird er fortwahrend evaluiert und
fortgeschrieben.

Dem folgend hat der OPNV fiir Menschen mit Behinderungen die Voraussetzung zu schaf-
fen, hinsichtlich ihrer Mobilitat gleichwertig leben zu kénnen. Durch eine mdglichst weitrei-
chende Barrierefreiheit sind die spezifischen Bedurfnisse von Menschen mit Behinderungen
oder Mobilitatseinschrankungen bei den Zugangsmaglichkeiten und den Informationsange-
boten im OPNV zu berlicksichtigen.
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2.5.5 Klima- und Energiekonzept des Landes Sachsen-Anhalt (KEK)

Ziel des OPNV-Plans ist, das OPNV-Gesamtsystem als attraktive und emissionsarme
Alternative zum MIV zu entwickeln. Dadurch wird die Erreichung der klima- und energiepoli-
tischen Ziele des Landes unterstitzt. Das Klima- und Energiekonzept des Landes Sachsen-
Anhalt (KEK) orientiert sich an den funf Handlungsfeldern des Klimaschutzplans 2050 der
Bundesregierung: ,Energie” (1), ,Gebaude” (2), ,Verkehr* (3), ,Industrie und Wirtschaft* (4)
sowie ,Landwirtschaft, Landnutzung, Forst, Ernahrung® (5).

Im Handlungsfeld Verkehr enthalt das KEK insgesamt 20 Mallnahmen zur Reduktion von
Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030, davon betreffen neun MaRnahmen den OPNYV,
weitere zwei Malinahmen die Vernetzung des OPNV mit dem Individualverkehr.

2.5.6 Intelligente Verkehrssysteme (IVS-Rahmenplan)

Das Land Sachsen-Anhalt hat einen Rahmenplan zur Einfuhrung und Nutzung Intelligenter
Verkehrssysteme (IVS) im StraRenverkehr und im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
in Sachsen-Anhalt (IVS-Rahmenplan) aufgestellt. Der IVS-Rahmenplan in seiner vorliegen-
den Beschluss-Fassung des Kabinetts vom 26.03.2019 beschreibt den Entwicklungspfad fur
eine umfassende Modernisierung des individuellen und &ffentlichen Stralenverkehrs durch
Intelligente Verkehrssysteme in den Planungshorizonten bis 2030. Mit dem Plan wurde der
landesrechtlich relevante Teil der IVS-Richtlinie der EU und des IVS-Aktionsplans der Kom-
mission der EU umgesetzt und ein Gestaltungsrahmen mit Blick auf die Herausforderungen
insbesondere der Digitalisierung geregelt.

Entsprechend der Zielbestimmung des LEP ist es das besondere Merkmal des IVS-
Rahmenplans Sachsen-Anhalt, dass der Landesfachplanung eine konsequent verkehrstra-
gerubergreifende, intermodale Ausrichtung der Verkehrstrager zugrunde liegt und damit die
Voraussetzungen fir ein landesweites, intermodales Mobilitats- und Verkehrsmanagement
geschaffen werden.

Folgende Ziele der Landesentwicklung werden mit dem IVS-Rahmenplan Sachsen-Anhalt fur
den OPNV vorgegeben:

* Auf- und Ausbau sowie Erneuerung der IVS-Infrastruktur zum Erfassen und Nutzbar-
machen von Daten zum Verkehrsangebot, zur Verkehrsnachfrage und zur Angebots-
qualitat sowie zur Ubertragung der Daten.

» Darstellung und Veroffentlichung von Informationen in Auskunfts- und Informations-
plattformen flr die kostenfreie Nutzung sowie Ausstattung der landeseigenen Aus-
kunfts- und Informationsplattformen mit Kauf-, Buchungs- und Abrechnungsfunktionen.

« Einsatz der erfassten Daten (iber den Zustand des OPNV fiir ein intermodales Mobili-
tats- und Verkehrsmanagements.

* Vernetzung der IVS-Systeme und landeseigenen Auskunfts- und Informationsplattfor-
men mit relevanten Systemen andere Systembetreiber zum Zwecken der Berucksich-
tigung grenzuberschreitender Zustandsbeschreibungen fur die Planung intermodaler
Reiseketten Uber Sachsen-Anhalt hinaus.



3.

3.1.

Aspekte der OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt
— Status quo, Herausforderungen und Ziele

Siedlungs-, Verkehrs- und Wirtschaftsstruktur

Sachsen-Anhalt ist ein Flachenland mit einer polyzentrischen Siedlungsstruktur, die sich in
den drei Oberzentren Dessau-Rol3lau, Halle (Saale) und der Landeshauptstadt Magdeburg
und einer Vielzahl von Klein- und Mittelstadten sowie Dorfern widerspiegelt. Mit ca. 110
Einwohnern je Quadratkilometer gehdrt Sachsen-Anhalt zu den dinn besiedelten Bundes-
landern in Deutschland. Auch innerhalb des Landes bestehen diesbeziglich gréRere Unter-
schiede: Wahrend im Norden die Einwohnerdichte bei unter 40 Einwohnern je Quadratkilo-
meter liegt, werden in der Mitte und im Stiden des Landes Werte von bis zu 140 Einwohnern
je Quadratkilometer in den Landkreisen erreicht.

Die Verdichtungstendenzen im sudlichen Landesteil werden durch die Entwicklung des
Ballungsraumes Halle/Leipzig zu einer europaischen Metropolregion ,Mitteldeutschland®
begleitet. In den Ubrigen Landesteilen GUbernehmen die zentralen Orte als Versorgungskerne
fur die Bevolkerung ihres Verflechtungsbereiches Uber den eigenen ortlichen Bedarf hinaus
soziale, kulturelle und wirtschaftliche Aufgaben.

Sachsen-Anhalt verfugt Uber ein gut ausgebautes Schienen- und Strallennetz. Im Schienen-
netz ist durch die DB Netz AG ein weiterer Ausbau von Haupt- und Regionalnetzstrecken
erforderlich. Die grofden Eisenbahnknoten Halle/Leipzig, Magdeburg und Dessau/Rol¥lau
werden derzeit einem aufwandigen Umbau unterzogen.

Im StraRennetz wird der Neu- sowie Um- und Ausbau von Bundesfern-, Landes-, Kreis- und
Gemeindestral’en, wenn auch weniger stark als in den vergangenen Jahrzehnten, fortge-
setzt. Durch GrolRvorhaben, wie der Liickenschluss der Bundesautobahn A 14 nach Norden,
die A 143 (Vervollstandigung der ,Mitteldeutschen Schleife®), die A 36 und die Bundesstralle
B 190n, sowie das Ortsumfahrungsprogramm wird das Bundesfernstralennetz vervoll-
standigt. Die Neu- und Ausbaumaflnahmen im Uberregionalen Stral3ennetz fihren zu einer
hdheren Attraktivitat des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und damit zu einer Nach-
frageverschiebung zulasten des OPNV. Das Ausbauprogramm entlastet die Landes- und
KommunalstraRennetze besonders in den Orten. Da der OSPV auf die Siedlungszentren
orientiert ist und damit der urspriinglichen Stralenfihrung folgt, kann das System an der
innerdrtlichen Entlastungswirkung partizipieren. Dies ist jedoch nur dann gewahrleistet, wenn
die bisherigen Ortsdurchfahrten weiterhin an das Uberregionale Strallennetz angebunden
bleiben und von den Linienbussen umwegfrei befahren werden kdnnen.

Zu Beginn der 1990er Jahre hat in Sachsen-Anhalt, wie in den anderen ostdeutschen Bun-
deslandern auch, neben einem wirtschaftlichen Strukturwandel ein sprunghafter Suburbani-
sierungsprozess mit einschneidenden Veranderungen der strukturellen Rahmenbedingungen
fur den Nahverkehr eingesetzt. Dieser ist gekennzeichnet durch:

Eine Verlangerung der Wege durch raumliche Entmischung und funktionale Trennung
von Wohnen, Arbeiten, Freizeitgestaltung, Versorgung und Dienstleistungen sowie Ab-
bau von emissionsbedingten Nutzungskonflikten.

Eine unzureichende Nutzung von Altindustriestandorten in den Innenbereichen fur Ge-
werbeansiedlungen und wenig dichte Expansion an den Stadtrandern, was zu Flachen-
wachstum und Dichteverlust fuhrt und ebenfalls die Wege verlangert.

Entmischung und Dichteverlust fuhren zu einer Abnahme der Verkehrsbundelung, auf
die der OPNV nur eingeschrankt mit wirtschaftlichen Angeboten reagieren kann.
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Dies hat einen Anpassungsdruck auf nahezu alle Bereiche der 6ffentlichen Daseinsvorsorge,
besonders auf den OPNV, ausgel6st. Die Reorganisation des stadtischen Gefliges im
Rahmen des Stadtumbaus soll zu einer Entlastung der Verkehrssysteme beitragen. Unter
Beachtung der verringerten Zahl von Infrastruktureinrichtungen bei gréReren Einzugsberei-
chen (z. B. Schulen) und veranderten Mobilitdtsanforderungen einer alternden Gesellschaft
(héherer Anteil Nichterwerbstatiger und mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen), sind die
geringer ausgelasteten Nahverkehrsnetze neu zu strukturieren. Der strategische Ansatz des
Stadtumbaus wurde in Sachsen-Anhalt im Rahmen der Internationalen Bauausstellung ,IBA
Stadtumbau 2010“ verfolgt. Neuere Tendenzen des gegenwartigen Strukturwandels sind
weiterhin sinkende Einwohnerzahlen in den Landkreisen und ein gleichzeitiger Trend zur
Ruckbesinnung auf die Lebensqualitat in den Stadten. In den Oberzentren Magdeburg und
Halle (Saale) ist aktuell und in der Prognose wieder ein Einwohnerzuwachs feststellbar bzw.
zu erwarten.

Es liegt im Interesse des Landes, auch neuen, z. T. desintegrierten Industrie-Standorten die
Entwicklungspotentiale fiir den OPNV durch den Einsatz geeigneter Verkehrssysteme auszu-
schépfen, um durch ein attraktives OPNV-Angebot die Mobilitét fir die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter in den Unternehmen zu erhéhen und die Mobilitatskosten fur die Allgemeinheit
durch die Reduktion von Zeit-, Unfall-, Gesundheits- und Staukosten zu senken. Hierzu sind
insbesondere bei der Festlegung der OPNV-Netze die im Landesentwicklungsplan enthal-
tenen ,Vorrangstandorte mit Uberregionaler strategischer Bedeutung fur neue Industriean-
siedlungen® und ,Vorrangstandorte flr landesbedeutsame Industrie- und Gewerbeflachen”
mit dem Ziel zu prifen, die Leistungsangebote und die Zugangsmoglichkeiten fur diese
Standorte herzustellen, zu verbessern.

Im Ballungsraum Halle/Leipzig belegt der Erfolg der S-Bahn Mitteldeutschland seit Inbe-
triebnahme des City-Tunnels in Leipzig auch die unterstiitzende Bedeutung von OPNV-
Angeboten fir Ansiedlungsentscheidungen. Die fir die Tourismuswirtschaft bedeutsamen
Regionen Altmark, Elbe-Borde-Heide, Anhalt-Wittenberg, Halle-Saale-Unstrut und Harz sind
unter anderem von einer leistungsfahigen und einer moglichst weitreichenden barrierefreien
OPNV-Erschlieung abhangig.

3.2. Bevodlkerungs- und gesellschaftspolitische Aspekte

Die demografische Entwicklung in Sachsen-Anhalt ist trotz regionaler Unterschiede auch
weiterhin von einem deutlichen Riickgang der Einwohnerzahlen und einer zunehmenden
Alterung der Bevolkerung gepragt (vgl. Kap. 4.2). Die Landesregierung verfolgt dennoch
das Ziel, die Daseinsvorsorge und Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen in allen Landes-
teilen zu gewahrleisten.

Dem OPNV kommt hierbei eine besondere Bedeutung zu, da er die Erreichbarkeit der
zunehmend in den zentralen Orten konzentrierten Einrichtungen und Arbeitsplatze sicher-
stellt. Angepasst an die veranderte Nachfragestruktur ermoglicht er die Mobilitat und Teilhabe
nicht-automobiler Bevolkerungsgruppen und dient gleichzeitig als Haltefaktor im Iandlichen
Raum. Hiervon profitieren insbesondere auch Senioren und Jugendliche. Auf den starker
nachgefragten Relationen zwischen groReren Stadten sowie in den Oberzentren und deren
Umland tragen attraktive OPNV-Verbindungen zudem wesentlich zur Standort- und Lebens-
qualitat bei.

Seit 2008 wurden mehrere OSPV-Relationen in das Bahn-Bus-Landesnetz aufgenommen.
Diese aufgewerteten Relationen wirken stabilisierend fiir das gesamte OSPV-Angebot des
jeweiligen Verkehrsgebietes und tragen somit zu einer Auspragung des OPNV-Angebots als
,Haltefaktor“ bei. Die Herausforderung flr die Zukunft liegt darin, diese verbesserte Ange-
botsqualitat auch in die Flache zu tragen.



Die Neugestaltung der Busnetze in den Landkreisen kann hierzu ebenso ein Weg sein wie
erganzende ehrenamtliche oder gemeindlich organsierte Angebote.

Ein Ziel des OPNV ist es, die Vereinbarkeit von Familie und Beruf zu unterstiitzen, da
Frauen und Manner mit Kindern unterschiedliche Mobilitatsbedurfnisse haben kénnen.
Besonders im landlichen Raum ist daher eine offensive OPNV-Gestaltung als ,Haltefaktor*
zu berucksichtigen. Nach dem Familienfordergesetz sind unter anderem bei Planungen im
Verkehrswesen deren Auswirkungen auf Familien zu prufen.

Der OPNV hat nach den Ergebnissen der empirischen Mobilitatsforschung einen besonderen
Stellenwert fur die Mobilitat von Frauen und leistet somit auch einen wesentlichen Beitrag

im Sinne des Gender Mainstreamings zur Schaffung gleicher Mobilitatschancen fir alle.
Gemal der Untersuchung Mobilitat in Deutschland (MID 2008) nutzen Frauen in allen
Altersgruppen deutlich 6fter den 6ffentlichen Personennahverkehr und gehen ofter zu Ful3,
wahrend Manner haufiger auf den Pkw zurtickgreifen. Dabei sind die Unterschiede vor allem
auf die jeweiligen Lebenssituationen und -phasen zurtickzufiihren und bilden sich besonders
nach der Familiengriindung heraus. Auswertungen der Fahrgastbefragungen im Bahn-Bus-
Landesnetz bestatigen diese Unterschiede vor allem flir den Busverkehr, wo der Anteil der
Frauen an den erwachsenen Fahrgasten ca. 60 Prozent betragt. Aufgrund dieser héheren
Nutzung durch Frauen sind sie von Veranderungen im OPNV besonders betroffen. Neben
dem OPNV-Angebot ist es erforderlich, auf die Nutzerinnengruppe durch besondere Berlick-
sichtigung ihres subjektiven Sicherheitsempfindens zu reagieren und ihre gleichberechtigte
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben sicherzustellen. Gleichzeitig ist zu prifen, wie das
OPNV-Angebot insbesondere in landlichen Regionen auch fiir berufstatige Méanner attraktiver
gestaltet werden kann.

Die Gesellschaft hat sich der Aufgabe zu stellen, fur Menschen mit Behinderungen die
Voraussetzungen zu schaffen, um gleichberechtigt in ihr leben zu kdnnen. Hinsichtlich der
Zugangsmaoglichkeiten und Informationsangebote im OPNYV ist es daher erforderlich, die
spezifischen Bedirfnisse von mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen durch die Schaffung

von Barrierefreiheit im OPNV zu beriicksichtigen. Nachdem im Bereich des SPNV bereits
europaische Vorgaben fir die Herstellung der Barrierefreiheit bestehen, existiert seit der
Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes auch eine verbindliche Zielstellung fir den
straRengebundenen OPNV. Die Aufgabentrager sind nun gefordert, in inren Nahverkehrs-
planen festzuschreiben, wie diese Ziele konkret erreicht werden sollen und entsprechende
Prioritaten zu setzen. Da absehbar ist, dass insbesondere der barrierefreie Ausbau nahezu
aller Bushaltestellen einen grof3en finanziellen Aufwand nach sich zieht, wird das Land
hierfir zusatzliche Mittel bereitstellen. Darliber hinaus besteht auch an den SPNV-Stationen
sowie bei der barrierefreien Bereitstellung von Informationen noch erheblicher Handlungsbe-
darf.

3.3. Finanzpolitische Aspekte

Der OPNYV als Aufgabe der Daseinsvorsorge ist mit den Fahrgeldeinnahmen auch unter Ein-
beziehung von Ausgleichsleistungen fur die Beférderung von Auszubildenden und Schwer-
behinderten (Fahrgeldsurrogate) in der Regel nicht kostendeckend zu betreiben. Daher bleibt
er auf offentliche Mittel angewiesen.

Die zu erwartende Finanzausstattung der 6ffentlichen Haushalte erfordert, dass bei der
Planung und Organisation des OPNV den Prinzipien von Sparsamkeit und Wirtschaftlich-
keit des Mitteleinsatzes Rechnung getragen wird. Die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
des OPNV-Gesamtsystems verlangt dariiber hinaus von den Aufgabentréagern und Ver-
kehrsunternehmen, maégliche Effizienzpotentiale weiterhin konsequent und in Einzelfallen
konsequenter zu nutzen.
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Die Entwicklung der dem Land zur Verfigung stehenden Mittel aus dem Regionalisierungs-
gesetz unterstreicht diesen Aspekt besonders. Sowohl das Land als Aufgabentrager fur den
SPNV als auch die Landkreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fiir den OSPV se-
hen sich mit der Herausforderung konfrontiert, zunachst im Vergleich zum Jahr 2015 deutlich
mehr Mittel zu erhalten, wahrend diese dann in der Folge zunachst absinken und dann bis
2031 nicht im erforderlichen Mal3e dynamisiert werden. Nur in der Betrachtung der Summe
der Jahre von 2016 bis 2031 ergibt sich im Vergleich zu einer unterstellten Fortschreibung
des alten Gesetzes ein in etwa gleiches Ergebnis.

Bei einer Fortschreibung des Regionalisierungsgesetzes mit seiner nun bestehenden Vertei-
lungsstruktur — insbesondere ohne die aktuell noch vorhandenen Ausnahmeregelungen fur
sieben Bundeslander — wirde sich fur das Land gegenuber einer vergleichsweise unterstell-
ten Fortschreibung der geltenden Verteilung ab dem Jahr 2032 ein Defizit von 23 Prozent
ergeben. Dies trafe SPNV und OSPV gleichermaRen.

Alle MaRnahmen bis 2031 sollten daher darauf ausgerichtet werden, einerseits Kosten zu
senken und Einnahmen zu erhéhen und andererseits Angebot und Nachfrage zu erhohen,
um bei einer neuerlichen Revision des Regionalisierungsgesetzes durch gute Argumente
eine bessere Ausgangsposition zu erreichen.

Ausgehend von einer intensiven politischen Diskussion Uber die Zumutbarkeit der jahrlichen
Preissteigerungen im MDV-Tarif hat der Mitteldeutsche Verkehrsverbund ein Gutachten zu
erginzenden Finanzierungswegen fiir den OPNV in Auftrag gegeben. Die darin betrach-
teten Finanzierungswege reichen von zusatzlichen Abgaben der Grundstlickseigentimer,
Arbeitgeber bzw. Touristen Uber die Erhéhung der Grundsteuer bis hin zu den in den Medien
intensiv diskutierten Burgerticket-Modellen. Auch wurde ein Ansatz untersucht, bei dem

eine zusatzlich Abgabe nur in unmittelbarem Zusammenhang mit einem neu eingerichteten
OPNV-Angebot erhoben wird.

Aufgrund der rechtlichen Rahmenbedingungen und des verwaltungstechnischen Aufwands
ist keiner der Ansatze sofort umsetzbar. Sie bergen zudem juristische Risiken und erfordern
in fast allen Fallen die Schaffung einer Ermachtigungsgrundlage durch eine Anpassung des
Kommunalabgabengesetzes.

3.4. Umwelt- und klimapolitische Aspekte, Energieeffizienz

Heutige Verkehrsmittel des Strallen-, Schiffs-, Luft- sowie in Teilen des Schienenverkehrs
werden im Wesentlichen mit Verbrennungsmotoren auf Basis fossiler Energietrager angetrie-
ben.

Bei der Verbrennung fossiler Energietrager wie Benzin, Diesel, Kerosin und Erdgas wird
Kohlenstoffdioxid (CO2) freigesetzt, welches ein Treibhausgas ist und zur globalen Erwar-
mung beitragt. Die globale Erwarmung fihrt zu einem Klimawandel, der voraussichtlich mit
erheblichen Auswirkungen auf den Menschen verbunden sein wird. Zu nennen sind z. B.
die steigende Haufigkeit von extremen Wetterereignissen (Stiirme, Uberflutungen, Diirren)
und damit verbundene Schaden an Infrastrukturen, die global sehr unterschiedlich verteilt
sein werden. Derzeit entstehen rund ein Viertel aller globalen Treibhausgasemissionen im
Verkehr; in Deutschland betrug der Anteil im Jahr 2014 etwa 18 Prozent1'.

Als Antwort auf diese Herausforderung haben die Mitgliedstaaten der Klimarahmenkonven-
tion der Vereinten Nationen im Jahr 2015 das Pariser Klimaschutzabkommen beschlossen.
Darin wurde der Beschluss gefasst, die globale Erwarmung auf 2 °C gegentber dem
vorindustriellen Zeitalter zu begrenzen. Hierzu sollen bis zum Jahr 2050 die Treibhausga-
semissionen um 80 bis 95 Prozent gegeniber dem Jahr 1990 reduziert werden. Fir den

1 Quelle: Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung.



Verkehrssektor heil3t das, den Ausstol3 von Treibhausgasen in Zukunft nahezu vollstandig zu
vermeiden.

Die Klimaschutzziele stellen eine besondere Herausforderung fur den Strallenverkehr dar,
der 2014 in Deutschland noch mehr als 90 Prozent der verkehrsbedingten CO2-Emissionen
verursachte. Zwar konnten im Bereich der Antriebstechnologien deutliche Effizienzstei-
gerungen erreicht werden. Diese wurden aber durch eine Zunahme der Verkehrsleistung
vollstandig aufgezehrt, so dass die Hohe der Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors
im Jahr 2014 mit 164 Mio. t CO2-Aquivalenten weiterhin auf dem Niveau des Jahres 1990
lag. Bereits fur das Erreichen des im Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung benannten
Meilensteins von 95 bis 98 Mio. t CO2-Aquivalenten bis 2030 sind daher erhebliche Anstren-
gungen erforderlich.

Bei der Verbrennung fossiler Energietrager entstehen Luftschadstoffe und Feinstaube,

die sich insbesondere in Grolistadten konzentrieren und zu erheblichen Belastungen der
lokalen Umwelt fihren kénnen. Durch diese Belastungen kénnen beim Menschen Atemweg-
serkrankungen hervorgerufen werden. Die im Bundes-Immissionsschutzgesetz verankerte
Begrenzung der lokalen Luftschadstoff- und Feinstaubbelastungen stellt somit einen Beitrag
zum Gesundheitsschutz der Bevdlkerung dar. Ergénzend will der OPNV-Plan dazu beitragen,
dass die Schadstoffwerte in Sachsen-Anhalt auch in den kommenden Jahren weiter sinken.

Neben den Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Feinstaubemissionen geht von Verbrennungs-
motoren im Einzelnen und von den hohen Verkehrsbelastungen im Ganzen eine erhebliche
Larmbelastigung aus, die beim Menschen zur Beeintrachtigung der Lebensqualitat bis hin zu
Schlafstérungen und Krankheit fuhren kénnen. Auch deshalb kommt einer attraktiven Ausge-
staltung des OPNV groRe Bedeutung zu.

Trotz seiner umwelt- und gesundheitsschadlichen Wirkungen ist Verkehr heute und in
Zukunft eine der Saulen des gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Zusammenlebens in
Europa. Die Sicherung des Verkehrs ist Grundlage fur den gesellschaftlichen Wohlstand in
Sachsen-Anhalt, Deutschland und Europa.

Zur dauerhaften Gewahrleistung von Mobilitat und Verkehr ist eine grundlegende Weiter-
entwicklung des Verstandnisses von Verkehr und der Verkehrsmittel erforderlich. Hierflr
bedarf es zukunftsfahiger, das heif3t umwelt- und sozialvertraglicher Mobilitatskonzepte und
Verkehrsangebote, die im Wesentlichen auf drei Strategien aufbauen:

* Verkehrsvermeidung: Rdumliche Bundelung von Wohn-, Bildungs-, (Arbeits-,) Ver-
sorgungs- und Freizeiteinrichtungen sowie von Arbeits-, Produktions- und Entsor-
gungseinrichtungen (Konzept der kurzen Wege). Vermeidung von Ausbildungs- und
Berufsverkehren durch Digitalisierung der Bildungs- und Arbeitswelt. Ziel: Senkung des
Energiebedarfs, Verringerung verkehrsbedingter Emissionen, Erhéhung der Lebens-
qualitat sowie Senkung von Infrastruktur- und Betriebskosten.

» Verkehrsverlagerung: Forderung klimafreundlicher 6ffentlicher Verkehrsangebote
(Schienen- und Stralenfernverkehr, OPNV) und klimaneutraler Verkehrsmittel (Fahr-
rad, FuRverkehr) als Alternativen zum MIV durch zielorientierte Angebotserweiterung
und Infrastrukturbereitstellung. Ziel: deutlicher Zuwachs der Anteile des OPNV, FuR-
und Fahrradverkehrs am Verkehrstragermix sowie Entlastung des durch den MIV stark
beanspruchten Stralienraumes.

* Verkehrsoptimierung: Lokal und global emissionsfreie Durchflihrung erforderlicher
Verkehre. Elektrifizierung der Antriebstechnologien, die zudem effizienter als Verbren-
nungsmotoren sind (weniger Energiebedarf fir gleiche Leistung). Bereitstellung des
Energiebedarfes im Verkehr aus regenerativen Energien. Ziel: Reduzierung des fossi-
len Energiebedarfes und der Emissionen (Treibhausgas, Partikel, Larm) im Verkehr.
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Fir das Land Sachsen-Anhalt und den OPNV-Plan bedeuten diese Strategien, darauf hinzu-
wirken, dass:

+ die Siedlungstatigkeit ausschlieRlich auf vorhandene Siedlungsbereiche begrenzt bleibt
und auf Zugangsstellen der bestehenden Massenverkehrsmittel konzentriert wird,

» bestehende Siedlungsbereiche nachverdichtet und Brachen nachgenutzt werden,

* hinsichtlich Nutzeraufkommen und Emissionen vertragliche Einrichtungen in Quartieren
zusammengefihrt werden,

- eine zielorientierte OPNV-Anbindung von Siedlungsbereichen gewahrleistet ist,

« der OPNV als prioritares Verkehrsmittel positioniert und die Angebotsqualitat zielorien-
tiert verbessert wird,

« die Verknuipfung des OPNV mit anderen umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu inter-
modalen Reiseketten ausgebaut wird und

« die Elektrifizierung des OPNV sowohl Schienen- als auch StraRenfahrzeuge betreffend
vorangetrieben wird.

Ein Teil dieser Strategien wurde auch im 2018 veréffentlichen Klima- und Energiekonzept
des Landes Sachsen-Anhalt bertcksichtigt.

Zur Erreichung der sehr umfangreichen Klimaschutzziele sind in diesem OPNV-Plan
Prufbedarfe fur fachlich zweckmafige ZusatzmalRnahmen definiert, deren Gewahrleistung
eine zusatzliche Finanzierung notwendig macht. Im Sinne des maf3geblichen Ziels einer
starkeren Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund (d. h. éffentliche Verkehrsmittel,
Fahrrad- und FuRverkehr) sind dariber hinaus unterstlitzende Malinahmen im Bereich des
Straldenverkehrs sowie der Stadt- und Raumplanung erforderlich. Diese MalRnahmen sind
jedoch nicht Gegenstand des OPNV-Plans.

3.5. Personenfernverkehr

Personenfernverkehr wird im Land aktuell sowohl auf der Schiene als auch auf der Stral3e
angeboten. Die Verantwortung fir den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) liegt geman
Artikel 87e Abs. 4 Grundgesetz als Aufgabe der Daseinsvorsorge beim Bund. Zur Sicherung
durchgéngiger Reiseketten bildet der SPFV mit seinem Angebot den Rahmen fur die Nahver-
kehrsplanung in Sachsen-Anhalt.

Sachsen-Anhalt ist Uber mehrere bedeutende Fernverkehrsachsen an das nationale SPFV-
Netz angeschlossen (siehe Abbildung 1). Von besonderer Relevanz ist dabei die im Rahmen
des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit Nr. 8 (VDE 8) neu- und ausgebaute ICE-Strecke
Hamburg — Berlin — Halle (Saale) — Erfurt — Nirnberg — Miinchen. Hierdurch bestehen
mindestens stlindlich umsteigefreie Verbindungen von Halle (Saale) nach Berlin sowie etwa
zweistlindliche Angebote von Halle (Saale) nach Hamburg, Frankfurt am Main, Nirnberg und
Munchen. Lutherstadt Wittenberg ist durch ICE-Angebote stiindlich ohne Umstieg an Berlin
und Leipzig sowie zweistindlich an Frankfurt (Main), Nirnberg und Miinchen angebunden,;
von Bitterfeld bestehen zweistiindliche Verbindungen nach Berlin, Hamburg, Nirnberg und
Munchen. Die in der Regel stindlich bediente IC-Achse von Hannover tber Magdeburg und
Halle (Saale) nach Leipzig ist in Magdeburg als ,Nullknoten® des Integralen Taktfahrplans
(ITF) strukturbildend fir das SPNV-Angebot.



Erganzt wird das Fernverkehrsangebot durch:

+ die zweistundliche Anbindung der Stadt Stendal durch die IC-Linie Berlin — Hannover —
Amsterdam sowie Einzelhalte von ICE-Zugen in Stendal am Tagesrand,

+ die eigenwirtschaftlich durch die DB Regio AG betriebenen IRE-Zlige Berlin — Hamburg
Uber Stendal und Salzwedel in fernverkehrsahnlicher Qualitat,

* eine tagliche IC-Verbindung Magdeburg — Berlin (— Cottbus) und zurlck (durchgebun-
den aus/nach Hannover — Bremen — Emden),

* eine in der Sommersaison tagliche, sonst an ausgewahlten Verkehrstagen verkehrende
IC-Verbindung Leipzig — Halle (Saale) — Magdeburg — Stendal — Schwerin — Rostock —
Warneminde und zurick,

» Bedienung von Naumburg und Weilienfels durch jeweils eine tagliche ICE-Verbindung
Jena — Leipzig — Berlin und zurlick sowie eine tagliche IC-Verbindung Leipzig — Jena —
Nurnberg — Stuttgart — Karlsruhe und zurlick sowie

+ weitere IC-Angebote in Einzellagen am Freitag und Sonntag.

In den letzten Jahren hat die Deutsche Bahn AG ihre Angebotsstruktur im SPFV grundsatz-
lich stabil gehalten, jedoch einzelne Fahrten oder Halte gestrichen. Dies betraf insbesondere
Leistungen in Tagesrandlagen und am Wochenende sowie in der Mittagszeit, wo empfindli-
che Bedienungslicken entstanden. Diese betreffen teils ganze Linien, teils auch nur einzelne
Halte wie Lutherstadt Wittenberg, Bitterfeld, Halle (Saale) oder Magdeburg. Zudem wurden
durch diese Reduzierungen Anschlisse zum ICE-Netz insbesondere in Braunschweig
aufgegeben, so dass hier in diesen Zeiten zwischen Fernverkehrsziigen aus Sachsen-Anhalt
und weiterfuhrenden ICE-Verkehren zum Teil nur noch mit Wartezeiten von Uber 60 Minuten
umgestiegen werden kann.

Die Station Kéthen wird aktuell bis zum Abschluss der langwierigen Baumalnahmen nur
noch alle zwei Stunden bedient (zwischenzeitlich 2009 bis 2015 stlindlich).

Far die Struktur des heutigen SPNV-Angebots ist die Aufrechterhaltung des heutigen Fern-
verkehrsangebots unerlasslich. Aus Sicht des Landes waren idealerweise mindestens die
Oberzentren des Landes (Magdeburg, Halle (Saale), Dessau-Rollau) miteinander sowie

mit den benachbarten Oberzentren in den Nachbarlandern durch regelmafRige miteinander
glnstig vernetzte SPFV-Angebote zu verbinden. Wichtige Wirtschaftszentren und Flughafen
sollten direkt oder mit wenigen Umstiegen angebunden werden. Zudem sollten Mittelzentren,
die an Fernverkehrsrouten liegen, regelmaRig durch Fernverkehrsziige bedient werden,
sofern in Abstimmung mit dem SPNV nicht andere Losungen sinnvoller sind.

Das Land setzt sich daher beim dafur zustandigen Bund fur eine Fernverkehrsgrundbedie-
nung ein (Bundesratsinitiative). Das Land Sachsen-Anhalt setzt sich fur folgende Mindestbe-
dienungen im Fernverkehr ein:

Mindestens stundliche Bedienung:
+ Halle (S) Hbf (jeweils auf den Relationen Berlin — Erfurt und Hannover — Leipzig),
* Magdeburg Hbf,
* Lutherstadt Wittenberg Hbf (Knotenbahnhof u. a. fur Dessau-RoRlau),

+ Kothen (Knotenbahnhof u. a. fur Dessau-Roflau).
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Mindestens zweistiindliche Bedienung:
» Bitterfeld
+ Stendal

Darlber hinaus wird eine mindestens zweistiindliche Bedienung der Bahnhdfe Dessau Hbf,
Weilkenfels und Naumburg (Saale) Hbf durch Fernverkehrsziige angestrebt.

Allerdings ist zu konzedieren, dass mit der Umsetzung der Neubaustrecke VDE 8 eine
deutlich attraktivere Anbindung des Landes erreicht wurde. Eine weitere Starkung wird durch
die Unterstltzung des Deutschland-Takt-Konzeptes erwartet, in dem die SPNV-Planung zu
berlcksichtigen ist.

Die Deutsche Bahn AG hat zudem ein neues Fernverkehrskonzept vorgelegt, mit dem auf
der Basis der kostengtinstigen IC-2-Zuge (,Doppelstock-IC*) auch in Sachsen-Anhalt voraus-
sichtlich ab 2023 weitere Achsen mit IC-Verbindungen bedient werden sollen. Dies betrafe
die Relationen

* Magdeburg — Berlin — Cottbus,
* Magdeburg — Schwerin,
» Karlsruhe — Nurnberg — Jena — Naumburg — Leipzig.

Alle diese neuen Verbindungen setzen aber eine Anpassung paralleler Nahverkehrsverbin-
dungen und/oder den Abschluss von Tarifkooperationen voraus, die eine Anerkennung von
Nahverkehrsfahrkarten im Fernverkehr beinhalten. Eine Umsetzung solcher integrierten
Konzepte ist daher nur moglich, wenn

» vergabe- und beihilferechtliche Aspekte dies zulassen,
» sich das Angebot fir die Uberwiegende Zahl der Fahrgaste nicht verschlechtert,
» der Aufwand fiir das Land gegenliber dem Status quo nicht steigt.

Mit der Offnung des Personenbeférderungsgesetzes fiir den Fernbusverkehr wurden auch
etliche solcher Angebote in Sachsen-Anhalt eingerichtet. Die Entwicklung dieser Angebote
orientiert sich auf privatwirtschaftlicher Grundlage rein an den Erfordernissen des Marktes.
Eine planerische Einflussnahme des Staates erfolgt lediglich auf der Basis der genehmi-
gungsrechtlichen Moglichkeiten des Personenbeforderungsgesetzes. Aufgrund der sich
dynamisch anpassenden Angebotsstruktur des Fernbusverkehrs wird auf eine detaillierte
Bestandsaufnahme verzichtet. In Sachsen-Anhalt sind unter anderem die Stadte Aschers-
leben, Blankenburg, Bernburg, Dessau-Rol3lau, Halle (Saale), Halberstadt, Kéthen, Mag-
deburg, Merseburg, Quedlinburg, Weillenfels, Wernigerode und Zeitz an das Fernbusnetz
angebunden.

Das Land sieht den Fernbus als klimafreundliches offentliches Verkehrsmittel an, das es zu
unterstltzen gilt. Voraussetzung hierfir ist jedoch, dass kein Verdrangungswettbewerb mit
Bahn-Angeboten erfolgt. Hierflr sind insbesondere faire Wettbewerbsbedingungen gegen-
Uber der Bahn erforderlich. Zur Vermeidung paralleler Strukturen sollten Fernbusse nach
Méglichkeit auch die zentralen Busbahnhofe der groRen Stadte bedienen. Somit ist auch
eine gute Vernetzung mit dem OPNV moglich, der haufig als Zu- und Abbringer fungiert.



Eine angemessene Einbeziehung der Kommunen in die Genehmigung der Haltestellen ist
erforderlich.

Das Land schafft Rahmenbedingungen fur attraktive Fernzug- und Fernbusanbindungen:

» Die Investitionsforderung fur SPNV-Stationen und Busbahnhdfe steht auch zur Nutzung
durch Fernverkehrsangebote zur Verfligung und bericksichtigt gegebenenfalls notwen-
dige fernverkehrsrelevante Ausstattungen;

» Fernverkehrsangebote werden in das Informationssystem INSA integriert und — soweit
entsprechende Daten vorliegen — mit Echtzeitdaten beauskunftet;

» Zubringer-Leistungen des Bahn-Bus-Landesnetzes werden auf regelmafig verkehren-
de Fernverkehrslinien abgestimmt;

» Schaffung von ,letzten Verbindungen® Gber Nahverkehrsreiseketten, damit starkere
Auslastung letzter durchgehender Fernzltge erreicht wird.
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3.6. Digitalisierung

Der digitale Wandel beschreibt einen kontinuierlichen Veranderungsprozess, bei dem mit
Hilfe digitaler Informations- und Kommunikationstechnologien im zunehmenden Mafe unter
anderem Infrastrukturen ausgebaut sowie Anwendungen und Prozesse fortentwickelt wer-
den. Die Digitalisierung umfasst alle Bereiche des 6ffentlichen und privaten Lebens und wird
durch Unternehmen, Individuen, der Gesellschaft und den Staat gleichermallen gefordert
und gefordert. Aufgrund eines immer schnelleren technologischen Fortschritts beschleunigt
sich die Digitalisierung zunehmend.

Auch im Bereich der Mobilitat ist die fortschreitende Digitalisierung deutlich zu erkennen:
Navigationssysteme sind fur zahlreiche Anwendungsfalle verfigbar, Assistenzsysteme
Ubernehmen zunehmend Aufgaben des Fahrzeugflhrers und elektrisch angetriebene auto-
matisierte bzw. autonome Fahrzeuge werden in naher Zukunft Mobilitdt neu interpretieren.

Ebenso erfasst die Digitalisierung immer starker den OPNV: Mit Hilfe von computergesttitz-
ten Betriebsleitsystemen werden Busse und Bahnen im realen Verkehrsablauf gesteuert,
Informations- und Auskunftssysteme informieren den Fahrgast mit Echtzeitdaten jederzeit
Uber Verkehrsangebote und Stérungen im OPNV und bei anderen Verkehrsmitteln und
elektronische Tickets ermdglichen die bargeldlose Buchung und Bezahlung von Verkehrsmit-
teln rund um die Uhr. Durch die nationale und internationale Vernetzung einzelner Systeme
und Mobilitdtsanbieter entstehen grenzenlose Mobilitatsangebote, welche die gesamte
Reisekette von Tur zu Tur abbilden kdnnen.

Ubergeordnete Zielstellung des Landes ist es, die Mdglichkeiten der Digitalisierung zu
nutzen, um die Angebots- und Servicequalitat zu erhéhen und somit die Nutzung des
OPNV noch einfacher und attraktiver zu gestalten. Hierfiir sollen wahrend der Laufzeit des
OPNV-Planes die drei Leitprojekte ,WLAN im OPNV*, ,Echtzeitdaten® (vgl. Kap. 6.4.4) und
.E-Ticket-Sachsen-Anhalt* (vgl. Kap. 6.4.1) umgesetzt werden.

Leitprojekt: WLAN im OPNV

Ziel des Landes ist es, den Fahrgasten im Bahn-Bus-Landesnetz auch wahrend der Fahrt
einen hochwertigen Zugang zum Internet zu erméglichen. Die Qualitat des OPNV sowie
dessen Komfort wird hierdurch gestarkt. Vor diesem Hintergrund strebt das Land an, die
Linien des Bahn-Bus-Landesnetzes sukzessive mit WLAN auszurusten. Im Bereich der
Bahnfahrzeuge ist bereits die Mehrzahl der Fahrzeuge entsprechend ausgeristet. Auch
die auf den Linien des Bahn-Bus-Landesnetzes fahrenden Busse sollen hierzu ausge-
hend von einem Pilotvorhaben in einem Nahverkehrsraum in den kommenden Jahren
entsprechend ausgertstet werden. Neben der Fahrzeugausstattung wirkt das Land zur
Sicherstellung einer stabilen Datenverbindung insbesondere auflerhalb urbaner Rdume
entlang der Landeslinien auf eine weiter verbesserte Netzabdeckung hin.

Im Hinblick auf eine zunehmende Sensibilitdt der Kunden und Mobilitatsdienstleister ist den
Themen Datenschutz und Datensicherheit eine besondere Bedeutung bei der Erstellung
der ,Landesstrategie Digitalisierung von Schiene und Stral3e® sowie der Realisierung von
Malnahmen beizumessen.
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4. Verkehrsmarkt und Nachfrageentwicklung im OPNV in
Sachsen-Anhalt

41. Nachfrageentwicklung

Die Nachfrage im SPNV hat sich in den vergangenen Jahren heterogen entwickelt (vgl.
Anlage 2). Nach dem in den 2000er Jahren die Nachfrage entsprechend der demografischen
Entwicklung gesunken ist, trat in der ersten Halfte des folgenden Jahrzehnts eine Erholung
ein, aktuell entwickelt sich die Nachfrage indifferent. Hintergrund hierfir sind insbesondere
bestehende Qualitatsprobleme aufgrund Streikmalinahmen und einer sehr intensiven Bauta-
tigkeit. Die Nachfrage auf den SPNV-Strecken des Landes Sachsen-Anhalt im Jahr 2016 ist
in Abbildung 2 dargestellt.

Im OSPV war in den vergangenen Jahren in den einzelnen Regionen Sachsen-Anhalts
ebenfalls eine sehr unterschiedliche Entwicklung festzustellen. In Anlage 2 sind die Entwick-
lungen von Angebot und Nachfrage in den Landkreisen und kreisfreien Stadten Sachsen-An-
halts seit 2009 dargestellt. Allerdings ist zu beachten, dass diese Angaben keine Nachfrage
im Schulerverkehr beinhalten.

Besonders positive Entwicklungen sind im Altmarkkreis Salzwedel sowie in den Landkreisen
Borde und Jerichower Land zu verzeichnen; hier hat die Zahl der jahrlich durch den OsPVv
beforderten Personen im Vergleich zu 2009 jeweils um mehr als 40 Prozent zugenommen.

Im Verhaltnis zur Einwohnerzahl wird der OSPV in den Oberzentren Magdeburg und Halle
(Saale) am haufigsten genutzt. Hier finden jeweils mehr als 120 OSPV-Fahrten je Einwohner
und Jahr statt. Auch die Stadt Dessau-Rollau sowie die Landkreise Harz und Saalekreis
weisen eine tberdurchschnittlich hohe Zahl an OSPV-Fahrten je Einwohner auf.
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4.2. Demografischer Wandel

Fir die Planung des OPNV ist die zu erwartende Bevdlkerungsentwicklung der entschei-
dende Faktor. Aktuelle Planungsgrundlage hierfur ist die 6. Regionalisierte Bevolkerungspro-
gnose. Sie zeigt unter anderem auf, wie sich das Wanderungsgeschehen, die Altersstruktur
und die Geburtenzahlen in Sachsen-Anhalt in den nachsten Jahren voraussichtlich entwi-
ckeln werden. Die Berechnungen basieren auf dem Stichtag am 31. Dezember 2014 und den
nach dem Zensus 2011 errechneten Einwohnerzahlen fur Sachsen-Anhalt.

Gemal der Prognose wird die Bevolkerungszahl Sachsen-Anhalts von 2,235 Millionen Per-
sonen im Jahr 2014 auf unter zwei Millionen Personen im Jahr 2030 sinken. Das entspricht
einem Riickgang von 11 Prozent (Ubersicht 2) oder 245.224 Personen in 15 Jahren. Im Jahr
2030 werden in Sachsen-Anhalt dann voraussichtlich noch insgesamt 1.990.324 Personen
leben, davon 1.008.751 weibliche und 981.573 mannliche Personen.

Von dieser Entwicklung werden die Landkreise und kreisfreien Stadte in unterschiedlicher
Intensitat betroffen sein. Die Landeshauptstadt Magdeburg kann einen Zuwachs von 3,8
Prozent erzielen und die Stadt Halle (Saale) einen Zuwachs von 2,6 Prozent, wenn sich

der momentane Trend der Bevolkerungsentwicklung fortsetzt. Magdeburg wiirde dann tber
einen Bevolkerungsstand von 241.056 Personen und Halle (Saale) Gber einen Bevolke-
rungsstand von 238.551 Personen im Jahr 2030 verfligen. Anders sieht es bei der kreisfreien
Stadt Dessau-RolRlau aus. Hier wird ein grof3erer Bevolkerungsverlust von 14,7 Prozent oder
12.236 Personen prognostiziert. In Dessau-Rof3lau wirden im Jahr 2030 dann noch 70.825
Personen leben.

Eine ahnliche Entwicklung ist in den Landkreisen zu erwarten. Die Landkreise Wittenberg,
Salzlandkreis und Mansfeld-Sudharz missen mit voraussichtlichen Bevolkerungsverlusten
zwischen 16 und 19 Prozent bis zum Jahr 2030 rechnen. Am positivsten entwickeln sich die
beiden Landkreise Saalekreis und Bordekreis, die an die Stadt Halle (Saale) bzw. an die Lan-
deshauptstadt Magdeburg grenzen. Beide Landkreise profitieren von ihrer rumlichen Nahe
zu den beiden Oberzentren. In beiden Landkreisen wird jeweils ein Bevolkerungsverlust von
,nur® 12 Prozent erwartet.

Im Land Sachsen-Anhalt bestehen zahlreiche Projekte und Fordervorhaben, die das Ziel
haben, die negativen Auswirkungen des Demografischen Wandels zu begrenzen und den
Bevolkerungsverlust durch die Starkung der Standortattraktivitat einzudammen (vgl. auch
Kap. 2.5.2). Hierzu zéhlen ausdriicklich auch die MaRnahmen, die in diesem OPNV-Plan
definiert werden. Hier seien beispielhaft die Angebote im Bahn-Bus-Landesnetz und die
Konzepte fiir den OPNV in den Landkreisen und kreisfreien Stadten genannt (vgl. Kap. 6.3).

Inwieweit die dort benannten Malinahmen die zuktlinftige Entwicklung der Bevolkerungs-
zahlen beeinflussen, lasst sich kaum abschatzen, da hier zahlreiche weitere dynamische
Einflussfaktoren (z. B. die wirtschaftliche Entwicklung der einzelnen Regionen) eine Rolle
spielen. Es kann jedoch umgekehrt davon ausgegangen werden, dass eine Reduzierung
des OPNV-Angebotes die Attraktivitat etlicher Landesteile verschlechtern und somit zu einer
verstarkten Bevolkerungsabnahme flihren wirde.



Ubersicht 2 Bevélkerungsprognose fiir den Planungshorizont 20302
Kreisfreie Stadte/Landkreise 2014 2030 Veranderung
Anzahl Personen Prozent

Altmarkkreis Salzwedel 86.071 74.039 -12.032 -14,0
Anhalt-Bitterfeld 165.076 141.854 -23.222 -14,1
Borde 172.829 151.375 -21.454 -12,4
Burgenlandkreis 184.055 157.308 -26.747 -14,5
Dessau-RoRlau 83.061 70.825 -12.236 -14,7
Halle (Saale) 232.470 238.551 6.081 2,6
Harz 219.618 190.465 -29.153 -13,3
Jerichower Land 91.359 78.112 -13.247 -14,5
Landeshauptstadt Magdeburg 232.306 241.056 8.750 3,8
Mansfeld-Siidharz 142.054 114.858 -27.196 -19,1
Saalekreis 186.510 163.762 -22.748 -12,2
Salzlandkreis 196.750 162.804 -33.946 -17,3
Stendal 114.668 97.605 -17.063 -14,9
Wittenberg 128.721 107.709 -21.012 -16,3
Sachsen-Anhalt 2.235.548 1.990.324 -245.224 -11,0

Insgesamt verlangsamt sich zwar der Bevdlkerungsriickgang, aber die anhaltende Schrump-
fung und Alterung halt weiter an. Die abnehmenden Bevdlkerungszahlen werden ausschliel’-
lich durch das Geburtendefizit bewirkt, d. h. es werden wesentlich weniger Kinder geboren,
als Sterbefalle in Sachsen-Anhalt registriert werden.

Die Alterung der Bevdlkerung wird sich auch auf die Gestaltung des OPNV in Sachsen-
Anhalt auswirken. In der Bevolkerungsprognose wird zwar ein leichter Anstieg der Gebur-
tenrate in Sachsen-Anhalt auf 1,55 Kinder je Frau bis zum Jahr 2020 angenommen, diese
Entwicklung kann aber die Alterung der Bevolkerung nicht aufhalten. Die Zahl der Sterbefalle
Ubersteigt nach wie vor die der Geburten. Nach der Prognose ist die Anzahl der Geburten
rucklaufig. Damit &ndert sich die Nachfrage nach sozialen Infrastruktureinrichtungen wie
Kindertagesstatten und Schulen. Dies wird sich auch auf den Schulerverkehr auswirken, der
eine wichtige Grundlage fiir den OPNV im landlichen Raum ist.

Bis zum Jahr 2020 wird von einem Geburtendefizit von 17.160 Personen und bis zum Jahr
2030 von einem Geburtensaldo (die Zahl der Lebendgeborenen abziiglich der Zahl der Ster-
befalle) von -19.595 Personen in Sachsen-Anhalt ausgegangen. Weder die Stadte Magde-
burg und Halle (Saale), noch die Landkreise kdnnen bis 2030 einen positiven Geburtensaldo
erzielen. Zwar werden Magdeburg und Halle (Saale) die Geburtenzahl mit durchschnittlich
2.200 Geburten pro Jahr voraussichtlich konstant halten. Dennoch wird fur Sachsen-Anhalt
insgesamt ein Geburtenrickgang von 24 Prozent bis zum Jahr 2030 prognostiziert.

Durch die rucklaufigen Geburtenzahlen verschiebt sich die Altersstruktur in Sachsen-Anhalt
weiter erheblich. Im Prognosezeitraum nimmt nur die Altersgruppe der 65-Jahrigen und
Alteren mit 18 Prozent bis zum Jahr 2030 zu. Die Gruppe der 0- bis unter 15-Jahrigen sinkt
dagegen um 10 Prozent, die der 15- bis unter 35-Jahrigen um 17 Prozent.

2 Quelle: 6. Regionalisierte Bevdlkerungsprognose Sachsen-Anhalt

33



34

Eine Altersgruppe, in der die Berufsfindung, Wohnortwahl und Familiengriindung stattfinden.
Erreichbarkeiten und Mobilitat spielen dabei eine wesentliche Rolle. Die Altersgruppen der
35- bis unter 55-Jahrigen und 55-Jahrigen bis unter 65-Jahrigen verlieren bis 2030 ca. 25
Prozent.

Eine gunstigere Entwicklung ist bei den Wanderungen festzustellen. Seit dem Jahr 2014 hat
Sachsen-Anhalt einen positiven Wanderungssaldo (Differenz zwischen Zu- und Abwande-
rung). Im Jahr 2014 lag dieser bei 4.269 Personen; im Jahr 2015 sogar bei 24.457 Personen.
Der starke Anstieg ist vor allem auf Zuwanderungen aus dem Ausland zurlckzufuhren und
wird sich nach der Bevodlkerungsprognose voraussichtlich nicht in diesem AusmalR fortsetzen.

4.3. Veranderungen einzelner Marktsegmente

Aufgrund der demografischen Entwicklung war auch in der jingeren Vergangenheit ein
weiterer Riickgang des Berufsverkehrs und des Schiilerverkehrs festzustellen. Allerdings
hat sich landesweit ein Auseinanderdriften der Entwicklungen in den Oberzentren einerseits
und in einigen Landkreisen andererseits eingestellt. Insbesondere die Zahl der Schiiler hat
sich in den Oberzentren stabilisiert bzw. wachst sogar wieder. Dies hat direkte Auswirkungen
auf den OPNV.

Auch im Berufsverkehr ist eine weitere Differenzierung festzustellen. Im SPNV ist flachenhaft
zunachst ein weiterer Rlickgang erkennbar, die Spitzenstunden sind weniger ausgepragt

als in der Vergangenheit. Daflir hat die Bedeutung der Verbindung zu Arbeitsplatzzentren
insbesondere aullerhalb des Landes zugenommen. Dies betrifft insbesondere den Standort
Wolfsburg und den Grof3raum Leipzig.

FUr den Tourismus- und Freizeitverkehr ist eine Zunahme festzustellen. Dies betrifft
sowohl die taglichen Wege als auch Wochenendunternehmungen. Grundsatzlich fihren
diese Tendenzen in dem Segment zu einer VergrofRerung des Verkehrsmarktes. Dabei ist
auch die zunehmende Zahl von mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen vor dem Hintergrund zu
berlcksichtigen, dass ein barrierefreier Tourismus in Sachsen-Anhalt nur mit der Schaffung
von Barrierefreiheit im OPNV erreicht werden kann. Bei der in diesem Fahrgastsegment
bestandig steigenden Zahl auch im OPNV mobiler Senioren wirkt sich einerseits die hdhere
Lebenserwartung und somit die absolut steigende Personenanzahl in dieser Altersgruppe

— vor allem bei den Frauen — sowie andererseits die wachsende Freizeitaktivitat dieser
Personengruppe aus.

Die Entwicklung der Fiihrerschein- und PKW-Verfiigbarkeit, die ma3geblich die Erreich-
barkeit der potentiellen Reisenden fiir den OPNYV beeinflusst, lasst sich nur abschatzen.
Insgesamt haben sich in den letzten Jahren aber friher bestehende Unterschiede sowohl
zwischen Jungen und Alten als auch zwischen Mannern und Frauen deutlich nivelliert.
Insgesamt ist vor allem die Zahl der sogenannten ,Zwangskunden®im Bereich der Frauen
und hier der alteren Frauen weiter zuriickgegangen.



4.4. Marktforschung und Big Data

Der Verkehrsmarkt entsteht aus dem komplexen Zusammenwirken raumstruktureller,
stadtebaulicher, wirtschaftlicher und sozialer Verhaltnisse. Vorhandene Infrastrukturen, die
Kapazitaten, die Angebotsqualitat und die Wegekosten verschiedener Verkehrsangebote
beeinflussen maligeblich die resultierende tagliche Verkehrsleistung aller Verkehrstrager.

Die gestalterische Beeinflussung dieses Zusammenwirkens setzt eine umfassende quantita-
tive Kenntnis aller beeinflussenden Faktoren voraus. Auf dieser Basis ist die Erstellung von
Prognosen Uber absehbare Veranderungen der Verkehrsmengen aufgrund von strukturellen
Veranderungen, wie z. B. der demografischen Entwicklung, aber auch aufgrund von gestalte-
rischen Eingriffen, wie neuer Verkehrsangebote, notwendig. Zudem ist die Erfassung nutzer-
gruppenspezifischer Nachfrage- und Verhaltensdaten erforderlich, um im Sinne des Gender
Mainstreaming adaquate Verkehrsangebote (z. B. Ermdglichung komplexer Wegeketten)
erstellen zu kdnnen.

Diese Kenntnis ist aktuell nicht in allen Bereichen im notwendigen Male vorhanden, sie
ist nicht mit strukturierten Datenhaltungen anderer Akteure (z. B. Statistisches Landesamt)
vernetzt. Einige Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Verbinde unterhalten zudem
Prognosemodelle, die nicht oder nicht ausreichend miteinander kommunizieren.

Zudem produzieren automatische Fahrgastzahlsysteme und das elektronische Fahrgeldma-
nagement kinftig in gro3er Anzahl Verkehrsnachfragedaten, die eine wertvolle Grundlage fur
eine effektive Marktbearbeitung sein kdnnen. Deren strukturierte Auswertung und Nutzung ist
bislang aufgrund begrenzter Ressourcen bei allen Akteuren nur in Ansatzen maoglich.

Angesichts des finanziellen Volumens von tiber 400 Mio. €, welches aktuell jahrlich allein in
den OPNV flieRt, ist hier eine deutlich tiefer gehende Grundlagenerarbeitung notwendig.

Leitprojekt: Marktforschung und Big Data

Das Land wird Uber die NASA GmbH die notwendigen Ressourcen zur Verfligung stellen,
um eine kontinuierliche Verkehrsmarktbeobachtung zu gewahrleisten, eine strukturierte
Grundlagendatenhaltung zu gewahrleisten und eine kooperative, abgestimmte Verkn(p-
fung der Verkehrsprognosemodelle zum Nutzen aller Akteure zu gewahrleisten. Dazu
sind Umsetzungsprojekte zu initiieren, wie vorhandene Forschungsansatze zur Operati-
onalisierung von Big Data in den Alltag der Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverblinde zu Ubertragen sind.

4.5. Prognose der Nachfrageentwicklung

GemaR § 3 Abs. 2 OPNVG LSA ist der OPNV-Plan unter Beriicksichtigung der Bevolke-
rungsentwicklung aufzustellen. Dies erfordert die Erstellung einer Verkehrsprognose, um
die Auswirkungen der Bevolkerungsentwicklung auf die Verkehrsnachfrage zu ermitteln und
das langfristig erreichbare Nachfragepotential sowie die Wirkung einzelner MalRnahmen des
integrierten Angebotskonzeptes abschatzen zu kénnen.

Das fur die Landesverkehrsprognose verwendete Verkehrsmodell Sachsen-Anhalts wurde

im Rahmen der Neuaufstellung des ONPV-Plans fortgeschrieben. Es beriicksichtigt im Sinne
des dem OPNV-Plan zugrunde gelegten integrativen Ansatzes die Wechselwirkungen zwi-
schen den Verkehrstragern und liefert eine Prognose fur den offentlichen und individuellen
Personenverkehr in Sachsen-Anhalt. Dabei wurde die Entwicklung des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsleistung der o6ffentlichen Verkehrsangebote bzw. der Straleninfrastruktur fir
die Jahre 2020 und 2030 bestimmt.
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Hierbei sind die nachfolgend aufgefuhrten Fachplanungen sowie Basisdaten des Bundes
und des Landes berucksichtigt worden:

» der Bundesverkehrswegeplan 2030 des Bundes,
» die 6. Regionalisierte Bevolkerungsprognose 2014 — 2030 des Landes Sachsen-Anhalt,

» das gegenwartige Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung im Land Sachsen-
Anhalt,

» die Arbeits- und Schulpendlerbeziehungen des Landes Sachsen-Anhalt,

» die Entwicklung der Verkehrswegenetze des Landes Sachsen-Anhalt (derzeitige Infra-
struktur sowie erwarteter Zustand 2020 und 2030),

« die Angebotsnetze des OPNV und SPFV des Landes Sachsen-Anhalt (derzeit sowie
in den Planungsstufen 2020 und 2030 gemal} der Planungen zum Integralen Taktfahr-
plan, vgl. Kapitel 6.3.2) und

» Daten zur Entwicklung der Wirtschaftsstruktur des Landes Sachsen-Anhalt.

Das prognostische Fahrgastaufkommen des OPNV bis 2030 wird mafgeblich von der
Entwicklung der Bevélkerungszahl und -struktur, der Angebotsentwicklung im OPNV, der
Netzentwicklung im MIV und der Kfz-Motorisierung bestimmt. Nahere Erlauterungen zu den
unterstellten Angebotsnetzen im OPNV kénnen dem Abschnitt 6.3.2 entnommen werden.

Die durchgefiuihrte Prognose hat ergeben, dass trotz des netzweit wirkenden Fahrgastpoten-
tialriickgangs infolge des Bevolkerungsrickganges die Nachfrage auf dem Uberwiegenden
Teil des Streckennetzes mindestens auf dem derzeitigen Niveau gehalten werden kann.
Durch die unterstellten Angebotsverbesserungen ist somit nicht nur ein Nachfrageriickgang
proportional zur Bevoélkerungsentwicklung vermeidbar, sondern es kénnen auf einigen
Strecken (z. B. zusatzliche Fahrgaste gewonnen werden.

Angaben zur konkreten Nachfrage auf den einzelnen Strecken im Jahr 2016 enthalt die
Abbildung 2 (S. 26) und zur Prognose die Abbildung 3. Bei der Bewertung der Prognose-
ergebnisse ist zu beachten, dass darin Effekte begleitender Malnahmen, wie z. B. einer
verbesserten Vermarktung oder veranderten Preisverhéltnissen im MIV und OPNV, nicht
berlcksichtigt sind.
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5. Leitlinien der OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt

Leitlinie 1: Attraktive Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems

Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-Anhalt stellt entsprechend den Grund-
satzen des Landesentwicklungsplans die Erreichbarkeit der Zentralen Orte sicher und
verbindet diese untereinander. Elementare Bestandteile dieses Gesamtsystems sind auch
die Stadtverkehre und feinerschlieRende OPNV-Angebote. Es wird unter den bestehenden
Rahmenbedingungen attraktiv ausgestaltet, damit es den Bedlirfnissen der Bevolkerung
entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Klimaschutzes sowie des
demografischen Wandels gerecht werden kann.

Leitlinie 2: Verkehrstragermix im OPNV-Gesamtsystem

Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-Anhalt ist aus den Teilsystemen des

SPNV und OSPV unter Einschluss flexibler Bedienformen zu entwickeln, die nach ihren
spezifischen Starken unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit, des Umwelt- und Klimaschutzes
einzusetzen (Verkehrstragermix) und mit dem Individualverkehr (Fu®, Rad, MIV) zu vernet-
zen sind.

Leitlinie 3: Aufgabentragerschaften im OPNV-Gesamtsystem

Das OPNV-Gesamtsystem wird aus dem Bahn-Bus-Landesnetz und den kommunalen
Netzen gebildet. Das Landesnetz besteht auf Basis einer raumordnerischen Definition aus
Uberregional bedeutsamen, die kommunalen Netze aus lokal bedeutsamen Nahverkehren.
Bei der Entwicklung des OPNV-Gesamtsystems ist die grundsétzliche Trennung der Zustan-
digkeit von Land und kommunalen Aufgabentragern nach den Verkehrsarten zu bertcksichti-
gen.

Leitlinie 4: Festlegung des Bahn-Bus-Landesnetzes

Im Bahn-Bus-Landesnetz werden SPNV-Angebote und Busverkehre von besonderem
Landesinteresse unabhangig von der Aufgabentragerschaft zusammengefasst, die auf der
Grundlage qualitativer Anforderungen nach raumordnerischen, verkehrlichen, touristischen
und wirtschaftlichen Kriterien im OPNV-Plan definiert werden. Die Aufgabentrégerschaft
der Landkreise und kreisfreien Stadte wird davon nicht berthrt. Davon ausgenommen sind
Einzelfalle nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA.

Leitlinie 5: Angebotsgestaltung im Bahn-Bus-Landesnetz

Das Land konzentriert sich bei der Gestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes auf die Verbin-
dung der zentralen Orte gemaf} Landesentwicklungsplan. Zur wirtschaftlichen Erbringung
der Verkehrsleistungen ist das Angebot entsprechend der hierarchischen Gliederung der
zentralen Orte und der potentiellen Nachfrage zu dimensionieren. Durch die Angebotsgestal-
tung im Landesnetz und die Kommunikation dieser Qualitat ist ein moglichst hoher Anteil am
Verkehrsaufkommen fiir den OPNV zu gewinnen.

Leitlinie 6: Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager

Die kommunalen Netze, die aus den (")SPV-Angeboten unter Einschluss flexibler Bedienfor-
men bestehen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrsplane durch die kommunalen Aufga-
bentrager bzw. ihre Zusammenschlisse zu entwickeln und zu verantworten. Sie berlcksichti-
gen intermodale Reiseketten und sind mit dem Bahn-Bus-Landesnetz zu verknupfen.



Leitlinie 7: Wirtschaftlicher Verkehrstragereinsatz

Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der erreichbaren Angebotsqualitat und der Wirt-
schaftlichkeit festzulegen, wobei die Systemgrenzen zwischen den Verkehrstragern durch-
I&ssiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung zwischen den Verkehrstragern starker
auszupragen ist.

Leitlinie 8: OPNV firr alle Fahrgastgruppen

Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der Kom-
munikation sind die spezifischen Anspriche der einzelnen Fahrgastgruppen in angemes-
sener Weise zu bericksichtigen. Die MalRhahmen sind insbesondere darauf auszurichten,
die Bedurfnisse und Betroffenheiten von allen Fahrgastgruppen in angemessener Weise zu
beriicksichtigen, eine barrierefreie Zuganglichkeit des OPNV-Gesamtsystems zu erreichen
und Nutzungshirden abzubauen.

Leitlinie 9: Integraler Taktfahrplan

Zur Sicherstellung einer regelmafligen Bedienung, mdglichst kurzer Gesamtreisezeiten so-
wie vielfaltiger Anschlussverbindungen folgt die Angebotsplanung im Bahn-Bus-Landesnetz
dem Prinzip des Integralen Taktfahrplans. Die Linien sind dabei sowohl untereinander als
auch mit dem Fernverkehr und den kommunalen OSPV-Linien zu vernetzen. Die Ansatze
zur verkehrstrageribergreifenden Anschlusssicherung sind organisatorisch und technisch
weiterzuentwickeln.

Leitlinie 10: Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegenliber den Fahrgasten sind ein hohes Mal3 an
Pilnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen sowie ein
leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu gewahrleisten.

Leitlinie 11: Kooperation der Akteure fiir integrierte Beférderungsketten im OPNV

Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beforderungsketten liber den eigenen
Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind die OPNV-
Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und raumlich optimierte Verknipfung der
Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheitliche Vertriebswege
zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgabentragern und Verkehrsunter-
nehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Leitlinie 12: Schnittstellen zur Vernetzung des Umweltverbundes

Die Schnittstellen innerhalb des Bahn-Bus-Landesnetzes bzw. zwischen diesem und den
kommunalen Netzen sind bei der Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems ein planerischer
und organisatorischer Handlungsschwerpunkt der Aufgabentrager zur Sicherstellung
verkehrstrager- und verkehrsunternehmensibergreifender Reiseketten. Die intermodale
Vernetzung des OPNV soll weiterentwickelt und geférdert werden. Der Fahrradverkehr und
der FuRgangerverkehr sind als Teilsysteme des Umweltverbundes unabhangig von den
Zustandigkeiten an den Schnittstellen mit dem OPNV zu vernetzen.

Leitlinie 13: Freizeit- und Tourismusverkehr

Im Bereich des Wachstumsmarktes Freizeit- und Tourismusverkehr soll der OPNV als
Alternative zum MIV gestérkt werden. Hierzu sind das Zusammenwirken der OPNV-Akteure

und Tourismusanbieter zu férdern und innerhalb des OPNV-Gesamtsystems zielgruppenspe-

zifische Angebote zu entwickeln. Das Land unterstitzt dabei auch ausgewahlte touristische
SPNV-Angebote, die nicht Teil des Bahn-Bus-Landesnetzes sind.
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Leitlinie 14: Schilerverkehr und Schulzeiten

Bei der Gestaltung der Angebote im Schulerverkehr ist darauf zu achten, dass diese nach
Moglichkeit im bestehenden Verkehrsangebot dargestellt werden kdnnen und dabei den
Betroffenen kurze Reisezeiten bieten. Schulzeiten sollen sich nach Moglichkeit an den
Taktstrukturen des o6ffentlichen Verkehrs orientieren.

Leitlinie 15: Vergaben im OPNV

Vergaben im OPNV sind durch die Aufgabentrager auf der Grundlage der EU-Verordnung
1370/2007 so zu gestalten, dass die Interessen der Fahrgaste, der Aufgabentrager, der
Arbeitnehmer und der Verkehrsunternehmen nach Entfaltung betrieblicher Initiativen und
Sicherung ihrer mittelstadndischen Struktur gleichermalfien bertcksichtigt werden.

Leitlinie 16: Verkehrsverlagerung zum OPNV und emissionsarme Antriebe

Als Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele und zum Schutz der Umwelt sind die im
Verkehr verursachten Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmemissionen signifikant und
dauerhaft zu verringern. Hierzu sind in zunehmenden Mafe auch im OPNV emissionséarmere
bzw. emissionsfreie Antriebskonzepte einzusetzen und durch Angebotsverbesserungen ein
moglichst groRer Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs auf den umweltfreundlichen OPNV zu
verlagern.

Leitlinie 17: Innovative Informations-, Planungs- und Buchungssysteme

Das Verkehrssystem des Landes Sachsen-Anhalt, bestehend aus individuellem und
offentlichen Verkehr, ist durch Nutzung von Innovationspotenzialen hinsichtlich Kapazitat,
Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit sowie Information und Service zu optimieren. Insbesondere
die intermodale Verknlpfung im Verkehrssystem soll durch innovative Informations-,
Planungs- und Buchungssysteme verbessert werden und so zur Erreichung dieser Ziele
beitragen. Dabei sind auch unter Nutzung telematischer Systeme Beitrage zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit, zur Reduzierung der Umweltbelastungen und zur Erreichung nationaler
und internationaler Klimaschutzziele zu erbringen.

Leitlinie 18: Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstrategie

Mafstab fir Férderungen des Landes im Rahmen der Forschungs-, Entwicklungs- und
Innovationsstrategie sind die Offenheit solcher Vorhaben fiir Weiterentwicklungen und Ver-
knupfungen durch Mindeststandards hinsichtlich Kompatibilitat, Schnittstellengestaltung und
geeignetem Zugang.

Leitlinie 19: Vernetzung und Ausbau digitaler Systeme

Der zunehmenden Bedeutung der Digitalisierung im OPNV ist durch den Ausbau der er-
forderlichen Infrastruktur, der Vernetzung der digitalen Systeme und dem Datenaustausch
Rechnung zu tragen.



6. Nahverkehr in Sachsen-Anhalt im 21. Jahrhundert —
Handlungsfelder fur die koordinierte Verkehrsgestaltung
bis 2030

6.1. Vision

Die Staaten der Europaischen Union haben sich ambitionierte Klimaschutzziele gesetzt. Bis
zum Jahr 2050 sollen die Treibhausgasemissionen im Verkehr um 80 bis 95 Prozent gegen-
tUber dem Jahr 1990 vermindert werden. Bereits bis 2030, dem Planungshorizont des OPNV-
Plans, ist im Nationalen Klimaschutzplan der Bundesregierung eine Reduzierung um ca. 40
Prozent vorgesehen. Der OPNV kann und muss hierzu durch den Einsatz emissionsdrmerer
oder emissionsfreier Antriebe einen Beitrag leisten. Ein spurbarer Effekt fir den Umwelt- und
Klimaschutz wird jedoch erst erreicht, wenn es zusatzlich gelingt, einen mdglichst groRen Teil
des Verkehrsaufkommens auf umwelt- und klimafreundliche Verkehrsmittel zu verlagern.

Das Land Sachsen-Anhalt verfolgt daher das Ziel, das OPNV-Angebot unter Beriick-
sichtigung der Effekte des demografischen Wandels so attraktiv zu gestalten, dass mehr
Fahrgaste flir das Gesamtsystem gewonnen werden. Dies soll insbesondere durch eine
zielgerichtete Anpassung und Verbesserung des Fahrplanangebots, die Modernisierung von
Fahrzeugen und Infrastruktur sowie durch die Absenkung von Nutzungshirden geschehen.
Da die bestehenden finanziellen Rahmenbedingungen insbesondere flir die Angebotsaus-
weitungen nur begrenzte Spielrdume zulassen, kénnen die Maknahmen des OPNV-Plans
nur als erste Schritte in diese Richtung angesehen werden. Sie ordnen sich jedoch in eine
langfristige Vision fir die Weiterentwicklung des OPNV im Land Sachsen-Anhalt ein. Zur
langfristigen Sicherung dieser ersten Schritte sowie zur vollstandigen Erreichung der ambiti-
onierten Ziele ist eine Trendwende bei der Ausstattung des Landes mit Regionalisierungsmit-
teln nach 2031 erforderlich.

Diese Vision besteht in einem durchgehenden, vertakteten und aufeinander abgestimmten
Fahrplanangebot, das nahtlose Reiseketten von allen Gemeinden Uber die nachsten Zentren
bis zu den Grofstadten ermoéglicht. Dabei ist jede Gemeinde mdéglichst im Stundentakt,
mindestens jedoch alle zwei Stunden angebunden. An den Schnittstellen sind die Linien
nicht nur untereinander, sondern auch mit dem Individualverkehr verknipft. In den Grof3-
stadten und Mittelzentren werden attraktive Ortsverkehre angeboten, die Verbindungen zu
Supermarkten, Einkaufszentren, Arztpraxen oder Krankenhausern herstellen. Dartber hinaus
bestehen hier mit S-Bahnen und PlusBussen attraktive Stadt-Umland-Verkehre. Gemeinden
ohne eigenen Ortsverkehr organisieren individuelle Angebote in Form von Gemeinde- oder
Burgerbussen, die taglich oder an ausgewahlten Fahrtagen zielgruppenspezifische Mobili-
tatsangebote schaffen. Wahrend die Bewohner der Oberzentren untersttitzt durch Car- und
Bikesharing-Angebote auch ohne eigenen Pkw ihre Mobilitatsbedirfnisse befriedigen
kénnen, macht das OPNV-Angebot in den Ubrigen Landesteilen zumindest den Zweitwagen
verzichtbar.

Im OPNV der Zukunft gehéren bauliche Barrieren sowie bisherige Nutzungshirden im
Bereich der Fahrgastinformation und des Vertriebs der Vergangenheit an. Liniennetze,
Fahrplane und Tarife sind klar und einfach strukturiert und werden sowohl analog, als auch
digital barrierefrei und leicht zuganglich zur Verfugung gestellt. Informationen zu aktuellen
Verkehrsstorungen gelangen unaufgefordert per Smartphone-App oder Anzeigetafeln zu den
Fahrgasten und kdnnen daruber hinaus auch uber eine Telefon-Hotline abgefragt werden.
Statt einer bunten Tariflandschaft gibt es in Sachsen-Anhalt flachendeckend Verkehrsver-
binde, die einen einheitlichen, unternehmensiubergreifenden und kostengunstigen Tarif
organisieren, Fahrplane koordinieren und fir eine einheitliche Benutzeroberfliche des OPNV
sorgen. Ein landesweites E-Ticket-System beseitigt weitere Nutzungshirden und erlaubt
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zudem einen durchgangigen Vertrieb tGber Verbundgrenzen hinweg. Darlber hinaus stellt ein
landesweites System die automatische Sicherung von Anschllissen zwischen den verschie-
denen Verkehrstragern und Verkehrsunternehmen sicher.

Der OPNV der Zukunft besitzt auch ein attraktives Erscheinungsbild und eine moderne
Infrastruktur. Hierzu zahlen insbesondere modern und barrierefrei gestaltete Fahrzeuge mit
einem hohen Fahrkomfort und ausreichend Platz fur Rollstuhle (inkl. Elektro-Scooter), Kin-
derwagen, Fahrrader und Rollatoren. Die Fahrgéaste finden dariber hinaus auch eine zeitge-
male Ausstattung wie z. B. Steckdosen oder Internetzugang vor. Dies gilt auch fur die Busse
des Bahn-Bus-Landesnetzes. An modern und zweckmalig gestalteten Stationen kdnnen sie
wettergeschutzt auf den Zug warten und finden dort alle relevanten Informationen zu ihrer
Bahnfahrt. Die Eisenbahninfrastruktur ermoglicht kurze Reisezeiten und bietet ausreichende
Kapazitaten.

6.2. Grundlagen der OPNV-Gestaltung

6.2.1 OPNV fir alle Fahrgastgruppen

Leitlinien

Leitinie 8 OPNV firr alle Fahrgastgruppen

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Berlcksichtigung der Interessen besonderer Fahrgastgrup-
pen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

+ Bei der Gestaltung des OPNYV sind die in der Anlage 3 genannten besonderen Anspri-
che der dort genannten Nutzergruppen zu berlcksichtigen.

» Bedingt durch die bis heute fortwirkende gesellschaftliche Rollenverteilung bestehen
bei Frauen und Mannern zum Teil unterschiedliche Anforderungen an den OPNV. So
wirken sich insbesondere spezifische Lebenslagen auf das Mobilitadtsverhalten aus, so
dass z. B. Eltern minderjahriger Kinder haufiger eine Vielfalt von Aufgaben und Wegen
miteinander kombinieren. Derartige komplexe Wegeketten aus Berufs-, Besorgungs-
und Begleitungswegen betreffen beide Geschlechter, sie treten jedoch in besonderem
Male bei Frauen auf. Den sich hieraus ergebenden Anspriichen sowie den besonde-
ren Sicherheitsinteressen von Frauen ist bei der Ausgestaltung des OPNV Rechnung
zu tragen.

» Mit der demografischen Entwicklung und der damit verbundenen relativen und abso-
luten Zunahme der Senioren in der Bevolkerung wachst auch deren Bedeutung als
Kundengruppe im OPNV. Die Ausgestaltung der Zugange und Fahrzeuge einerseits
und des Informations- und Vertriebssystems andererseits hat dies zu bertcksichtigen.
Da die Senioren bislang hauptsachlich den motorisierten Individualverkehr nutzen, sind
die Marketingbemiihungen insbesondere auf diese Zielgruppe auszurichten.

+ Kinder und Jugendliche sind heute Stammfahrgaste des OPNV und daher aus Sicht
der Kundenbindung im Fokus der Marketingbemuhungen. Neben der Erschliefung von
Schulen und Freizeiteinrichtungen und der Gewahrleistung der kombinierten OPNV-
und Fahrradnutzung ist im Rahmen einer strategischen Mobilitatserziehung Wissen
Uber die Nutzung von OPNV und Fahrrad zu kommunizieren.



Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Die Ausgestaltung des Fahrplanangebots im Bahn-Bus-Landesnetz folgt dem System des
Integralen Taktfahrplans. Die Fahrten werden somit nicht nur punktuell zu Zeiten hoher Nach-
frage, sondern durchgangig tber den gesamten Tag in einem festen Takt angeboten. Auf
diese Weise steht das OPNV—Angebot auch zu Schwachlastzeiten, insbesondere wahrend
des Vormittags zur Verfigung. Die systematische Verknupfung mit anderen Linien des Lan-
desnetzes, aber auch mit lokalen Angeboten, erhdht die Nutzungsmdglichkeiten erheblich
und bietet somit die Grundlage fiir komplexere Reiseketten. Da jedoch die Besorgungs- und
Begleitwege haufig im Bereich der Nahmobilitat stattfinden, kommt dem in der Verantwortung
der Landkreise und kreisfreien Stadte liegenden OSPV eine besondere Rolle zu.

Mit der Durchsetzung von ITF-Strukturen in weiteren Landkreisen, wie z. B. Altmarkkreis
Salzwedel, Anhalt-Bitterfeld, Wittenberg und Bérdekreis, hat sich aber die Zahl der Regio-
nen, in denen auch im Regionalverkehr komplexe Wegeketten grundsatzlich abbildbar sind,
vergrofert.

Den Ansprichen der Reisenden an die subjektive Sicherheit wurde der Ausstattung vieler
Fahrzeuge mit Kameras zur Videoaufzeichnung sowie mit vermehrtem Einsatz von Kunden-
betreuern Rechnung getragen.

Der vermehrte Einsatz von Kundenbetreuern unterstitzt insbesondere altere Reisende,
die oft einen besonderen Servicebedarf haben. Mit der Wiedereinfihrung des Fahrkarten-
verkaufs im Zug wurde zudem eine Nutzungsbarriere abgebaut. Gerade Senioren hatten
groRen Wert daraufgelegt, Fahrkarten einfach im Zug kaufen zu kénnen und sich nicht den
Herausforderungen digitaler Verkaufssysteme aussetzen zu mussen.

Im Rahmen des Marketings mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen hat die NASA GmbH
eine Vielzahl von Veranstaltungen mit Senioren durchgefihrt, um Vorbehalte bei der Nutzung
des OPNV und diesbezligliche Wissensdefizite abzubauen. Unter diesem Dach besteht auch
das Mobilitatsschulungsprogramm ,Auf Achse mit Bahn und Bus*.

Malnahmen und Wirkungen

Die Ausgestaltung des Fahrplanangebotes im Bahn-Bus-Landesnetz hat zu bericksichtigen,
dass Veranstaltungen insbesondere fiir Frauen auch in den Tagesrandlagen erreichbar sind.
Die Méglichkeit der Bildung differenzierter Wegeketten betrifft insbesondere den OSPV

und ist in den Nahverkehrsplanen der kommunalen Aufgabentrager abzubilden. Bei der
Gestaltung der Fahrzeuge sowie der Zugangsstellen zum OPNV und ihrer Zuwegungen sind
die Ansprlche besonders von alteren Menschen, Frauen und Kindern an die objektive und
subjektive Sicherheit zu beachten.

Das Land betreibt auch weiterhin Uber die NASA GmbH das Projekt ,Auf Achse mit Bahn und
Bus"“. Die Angebote richten sich zum einen an Schulen, zum anderen an Seniorengruppen,
um diese Zielgruppen als Kunden des OPNV zu gewinnen bzw. zuriickzugewinnen.
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6.2.2 Demografische Entwicklung und OPNV

Leitlinien
Leitlinie 1  Attraktive Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems

Leitlinie Angebotsgestaltung im Bahn-Bus-Landesnetz

5
Leitinie 6  Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager
7

Leitlinie Wirtschaftlicher Verkehrstragereinsatz

Handlungsgrundsatze

Der demografische Wandel stellt eine groRe Herausforderung, aber auch eine Chance fir die
Gestaltung des OPNV dar. In Ausformung der verkehrspolitischen Ziele des Handlungskon-
zeptes ,Nachhaltige Bevolkerungsentwicklung in Sachsen-Anhalt 2016 enthalt der OPNV-
Plan das verkehrspolitische Konzept flr die Reaktion auf den demografischen Wandel.

Das Land orientiert sich dabei an folgenden Handlungsgrundsatzen:

» Die Infrastruktur und die Verkehrsleistungen sind an die aus der veranderten Bevdlke-
rungszahl und -struktur resultierende veranderte Verkehrsnachfrage unter Bericksichti-
gung der noch nicht erschlossenen Nachfragepotenziale anzupassen.

+ Die Ausgestaltung des OPNV-Angebotes ist so zu organisieren, dass es als attraktives
Verkehrsangebot nutzbar ist und somit als Haltefaktor wirken kann.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Im Sinne der Anpassungsstrategie wurde eine Umstellung von Bahnangeboten auf Busbe-
dienung umgesetzt (Abschnitt 6.3.1). Einzelne, nur sehr schwach nachgefragte Zugangsstel-
len wurden geschlossen. Im OSPV wurden vermehrt flexible Bedienformen eingefiihrt.

Die Steigerung der Attraktivitat des OPNV im Sinne des Gegensteuerns zeigt sich in den
vielfaltigen MaRnahmen des Verkehrsangebotes (Ausweitung auf ausgewahlten Relationen),
des Bahnhofs- und Schnittstellenprogramms, des Fahrzeugangebotes sowie der Weiterent-
wicklung der bestehenden Tarifkooperationen.

Malnahmen und Wirkungen

GemaR § 3 Abs. 1 OPNVG LSA ist auch weiterhin eine regelmaRige Uberpriifung der OPNV-
Angebote bezglich ihrer Ausnutzung geboten. Im Abschnitt 6.3.1 ist daher das Regularium
zur Uberpriifung der SPNV-Bedienung von Strecken dargestellt. Gleiches gilt fiir die Uber-
prifung von Zugangsstellen zum SPNV im Abschnitt 6.3.6.

Grundlage der Strategie des Landes, das OPNV-Angebot als Haltefaktor auszugestalten, ist
die Definition eines Bahn-Bus-Landesnetzes (Abschnitt 6.3.1), welches als Ubergeordnetes
Netz im gesamten Land eine akzeptable Mindestangebotsqualitat bietet. Im Bahnbereich soll
dies durch schnelle Verbindungen zwischen den zentralen Orten sowie den Regional- und
S-Bahn-Angeboten erflllt werden. Im Busbereich wird die ,Bahnqualitat” auf landesbedeut-
same Buslinien Ubertragen (Abschnitt 6.3.2).

Mit einer Vernetzung zum kommunalen OPNV soll diese Qualitat, ggf. auch durch den
Ausbau flexibler Bedienformen, in die Flache getragen werden. Die Verknupfungsstellen sind
daher entsprechend auszugestalten, auch indem sie flr Auto- und Fahrradfahrer attraktiv
erreichbar sind. Das Land Sachsen-Anhalt wird sich hier Uber das Schnittstellenprogramm
engagieren.



Leitprojekt: Hierarchisierung OSPV-Netze

Um die Erreichbarkeit des Bahn-Bus-Landesnetzes aus allen Landesteilen in akzepta-
bler Angebotsqualitat zu gewahrleisten, sollte in der Verantwortung der Aufgabentrager
fir den OSPV die Hierarchisierung der Netze weiter vorangetrieben werden. Mit einem
Mix aus vertakteten Linienverkehren auf nachfragestarken Achsen und flexiblen bzw.
alternativen Bedienformen in der Flache kénnen auch in den besonders vom Bevoélke-
rungsrickgang betroffenen Landesteilen attraktive Angebote erhalten bzw. geschaffen
werden. Dabei leisten die flexiblen bzw. alternativen Bedienformen ebenso einen Beitrag
zur Gewahrleistung der Nahmobilitat und FeinerschlieRung wie die Orts- und Stadtbusse
bzw. Strallenbahnen in den Zentren. Das Land unterstitzt die Landkreise auf verschie-
denen Wegen bei der Neuausrichtung ihrer vorhandenen Verkehrsangebote an den oben
beschriebenen Handlungsgrundsatzen (Abschnitt 6.3.3 und 6.3.4).

Zur Verbesserung der Feinerschliefung und Erhéhung der Nahmobilitat sollen im Innerorts-
und Nachbarortsverkehr als Ergéanzung zum bestehenden OSPV-Angebot auch ehrenamtli-
che Angebotsformen wie Blrgerbusse entwickelt werden. Zudem sollen Fahrtwiinsche tber
Mobilitatszentralen gebindelt und Kooperationen der unternehmerischen Verkehrswirtschaft
mit den Sozialdiensten initiiert werden, um die Fahrzeuge besser auszulasten und dadurch
im Bereich des MIV Kosten und Energie zu sparen. Dieses Bindel von Angebotsformen
kann nur in konstruktiver Kooperation des Landes mit den Landkreisen und kreisfreien
Stadten sowie den jeweiligen Anbietern der verschiedenen Verkehrsleistungen entwickelt
werden und bedarf einer starken Einbindung der Kommunen vor Ort.

Im landlichen Raum sind ausgewahlte Zugangsstellen baulich so auszugestalten, dass sie
fur die jeweilige Region als zentrale Zugangsstellen zum Bahn-Bus-Landesnetz dienen
kénnen (Abschnitt 6.5.2). Dazu sind auch bei der Fahrplanung die relevanten Anschlisse
vorzusehen.

Eine durchgangige Nutzung der verknlpften Verkehrsangebote ist durch entsprechende
Fahrplaninformation (Abschnitt 6.4.4), Anschlusssicherung, Werbung (Abschnitt 6.4.5)
sowie tarifliche Angebote (Abschnitt 6.4.2) zu gewahrleisten. Darlber hinaus sind geeignete
Informationsangebote fir Zuwanderer aus Kriegs- und Krisengebieten zu schaffen sowie
interkulturelle und sprachliche Kompetenzen bei den Beschéftigten im OPNV zu starken.

Durch die Schaffung eines barrierefreien OPNV-Gesamtsystems, die Bereitstellung
durchgangiger, aktueller und verstandlicher Fahrgastinformationen und die Entwicklung
kundenfreundlicher Vertriebssysteme soll der Systemzugang fiir alle Bevolkerungsgruppen
verbessert werden.

SchlieRlich sind als weitere Grundlagen einer hohen Angebotsqualitat die Umsetzung der
Anforderungen an moderne Fahrzeuge (Abschnitt 6.5.4 und 6.5.5) sowie eine ausgebaute
Strecken- und StralReninfrastruktur zu nennen (Abschnitt 6.5.1 und 6.5.3).
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6.2.3 Barrierefreie Nutzung des OPNV

Leitlinien

Leitinie 8 OPNV fir alle Fahrgastgruppen

Handlungsgrundsatze

Das Land berucksichtigt die Interessen von Fahrgasten mit Behinderungen oder Mobili-
tatseinschrankungen durch die folgenden Handlungsgrundsatze:

»  Gemal UN-Behindertenrechtskonvention, dem Bundesbehindertengleichstellungsge-
setz und dem Behindertengleichstellungsgesetz Sachsen-Anhalt sind die Belange der
mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen mit dem Ziel zu berlcksichtigen, eine barrierefreie
Nutzbarkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs zu erreichen. Diese Vorgabe wird durch die
Zielvorstellung im OPNV-Plan erflillt. Die konkrete Umsetzung der einzelnen Planun-
gen ist in jedem Einzelfall auf die értliche Situation anzupassen.

» Das Land setzt sich das Ziel, eine flachendeckende Stufenfreiheit im SPNV als eine
wesentliche Grundlage fur Barrierefreiheit bis 2030 zu erreichen.

* Im Geltungsbereich des Personenbeférderungsgesetzes wird das Ziel verfolgt, bis zum
1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit fiir die Nutzung des OPNV zu errei-
chen. Hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus von OSPV-Haltestellen bedarf es hierzu
einer Priorisierung bzw. der Definition von begriindeten Ausnahmefallen, die von den
Aufgabentragern in den Nahverkehrsplanen vorzunehmen ist.

» Das Land beteiligt sich Gber die NASA GmbH aktiv in den mit der Barrierefreiheit
befassten Gremien der Verkehrsverblinde und unterstitzt die Aufgabentrager bei der
baulichen Herstellung der Barrierefreiheit an OSPV-Haltestellen mit gesonderten finan-
ziellen Zuweisungen u. a. durch ein neues Foérderprogramm zur Barrierefreiheit.

+ Das Land wirkt auf die Bereitstellung einheitlicher Informationen zur Barrierefreiheit im
OPNV fir eine durchgangige elektronische Fahrplaninformation hin.

» Das Land setzt sich zudem fir eine deutliche Verdichtung des Haltestellennetzes ein,
um die Wege zum OSPV zu verkiirzen und somit ebenfalls einen Beitrag zum Abbau
von Barrieren zu leisten.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Im Bereich des Eisenbahnsystems wird weiterhin am Abbau der bestehenden Barrieren
gearbeitet. Der Fahrplanwechsel im Herbst 2015 war ein wichtiger Meilenstein auf diesem
Weg: Seitdem sind im Bereich des SPNV mit Ausnahme der nostalgisch orientierten Touris-
musverkehre ausschliel3lich zeitgemale Fahrzeuge im Einsatz, die auch den Bedurfnissen
mobilitatseingeschrankter Menschen besonders entgegenkommen. Sie weisen, bis auf
wenige Ausnahmen, groRzligige Mehrzweckbereiche, Stellplatze fir Rollstuhinutzer, eine
rollstuhlgerechte Toilette und eine niedrige Einstiegshohe von ca. 600 mm auf. Alle Fahr-
zeuge sind zudem mit einer automatisch herausfahrbaren Spaltiberbrickung sowie Rampen
ausgestattet.

Auch mit den in den vergangenen Jahren durchgefihrten und zumeist vom Land geférderten
Infrastrukturmalinahmen konnten zahlreiche Barrieren abgebaut werden. So wird bei der
grundhaften Erneuerung von Bahnsteigen in der Regel eine Bahnsteighdhe von 550 mm
hergestellt, die bei der oben genannten Einstiegshéhe von 600 mm minimale Spaltmale
ermaoglicht. Mittlerweile weisen mehr als 80 % der Bahnsteigkanten eine Bahnsteighdhe

von mindestens 38 cm oder héher auf, so dass der Zustieg in die im SPNV eingesetzten



Fahrzeuge mittels Rampen auch fur Rollstuhinutzer méglich ist. Bezogen auf die Reisen-
denzahlen stehen somit fir fast 95 % der Reisenden ausreichend hohe Bahnsteige zur
Verflgung, da die verbleibenden zu niedrigen Bahnsteigkanten oftmals an Verkehrsstationen
mit geringer Nachfrage bestehen.

Weitere Verbesserungen konnten auch im Umfeld der Bahnsteige durch den Neubau von
Rampen oder Aufziigen, die Neugestaltung von Bahnhofsvorplatzen und Busbahnhdfen
sowie im Zuge der Revitalisierung von Empfangsgebauden erreicht werden. Dennoch wird
fur Menschen mit Rollstuhlen im Eisenbahnsystem haufig die Unterstlitzung einer zweiten
Person notwendig bleiben, da zwischen Bahnsteig und Fahrzeug lichtraumprofilbedingt ein
grolerer Spalt bleiben muss, der nur durch eine Rampe und/oder Unterstitzung Gberwindbar
ist. DarUber hinaus bleibt die Erneuerung der Infrastruktur aufgrund der komplexen Randbe-
dingungen und Anforderungen im Eisenbahnsystem weiterhin eine langfristige Aufgabe.

Im Bereich des OSPV konnte mit der Neubeschaffung von Niederflurfahrzeugen im Bus- und
StralRenbahnverkehr ein erheblicher Qualitatssprung erreicht werden. Durch den Einbau von
elektronischen Haltestellenanzeigen und -ansagen sowie eine entsprechende Innenraumge-
staltung wird den Belangen der in ihrer Mobilitat eingeschrankten Menschen immer besser
entsprochen. Nachholbedarf besteht — trotz erheblicher Anstrengungen — noch im Umbau der
Haltestellen, um einen weitgehend stufenlosen Zugang zu ermdglichen. Diese Aufgabe hat
angesichts der Novelle des Personenbeférderungsgesetzes zwischenzeitlich eine besondere
Brisanz erhalten, so dass seitdem bei den Aufgabentragern und Verkehrsverbliinden an Kon-
zepten fur die Umsetzung der im Personenbeférderungsgesetz formulierten Anforderungen
zur vollstandigen Umsetzung der Barrierefreiheit gearbeitet wird.

Malnahmen und Wirkungen

Alle im OPNV-Plan beschriebenen konkreten MaRnahmen, insbesondere mit finanzieller Be-
teiligung des Landes, sind so durchzufiihren, dass sie einen Beitrag zur Erreichung der voll-
standigen Barrierefreiheit leisten. Insbesondere umfasst dies den gesamten Zu- und Abgang
zu Zugangsstellen und Fahrzeugen des OPNV und die Gestaltung von Informationsmedien
und der Vertriebskanale. Diese Ausgestaltung betrifft in analoger Weise die Anforderungen
von Menschen mit Sinnesbehinderungen. Es sind zudem Lésungen zu entwickeln, mit denen
den besonderen Anspriichen von Menschen mit eingeschranktem Sprachverstandnis Rech-
nung getragen werden kann.

Im Bereich der Eisenbahn besteht der grofite Handlungsbedarf bei der Infrastruktur. Hier sind
bestehende Barrieren durch die Erhéhung von Bahnsteigen, den Einbau von Aufziigen oder
Rampen oder die Verlegung der Haltepunkte abzubauen. Allerdings sollte der Umbau nach
Abwagung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses zunachst vorrangig an den Verkehrsstationen
erfolgen, an denen viele Reisende erreicht werden.

Ziel des Landes ist die stufenfreie Zuganglichkeit des Verkehrssystems (vgl. auch Leitprojekt
,Stufenfreiheit* in Kap. 6.5.2). Das Land wird bei der Umsetzung dieses OPNV-Planes
prufen, ob dies bis auf technisch hochproblematische Ausnahmefalle bis 2030 umgesetzt
werden kann. Die stufenfreie Zuganglichkeit ist idealerweise bei einer Bahnsteighdhe von
550 mm und einer Fahrzeugeinstiegshéhe von 600 mm der Fall. In Verbindung mit Rampen
werden von Fahrzeugen mit 600 mm Einstiegshdhe aber auch Bahnsteige mit einer Hohe
zwischen 380 und 760 mm erreicht.

Das Land Sachsen-Anhalt wird daher in Zusammenarbeit mit den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen die bisherige Strategie der Bahnsteigerneuerungen mit einer Regelbahnsteig-
hohe von 55 cm fortsetzen. Im Fokus stehen hier vor allem die Bahnsteige mit einer Hohe
von weniger als 38 cm. Um den Zielerreichungsgrad der Barrierefreiheit zu erhdhen, ist bei
weniger frequentierten Bahnstationen wegen der kiirzeren Planungs- und Umsetzungszeit
interimsweise auch eine Aufhohung auf 38 cm (sogenannter Einfachausbau) moglich.
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Weitere Ausnahmen fur die Abweichung von der Regelh6he 55 cm ergeben sich ggf. bei
bundeslanderiberschreitenden Strecken, wo die dort eingesetzten Fahrzeuge eine entspre-
chende abweichende Einstiegshéhe aufweisen. Eine Ubersicht zum Bahnsteighdhenkonzept
des Landes Sachsen-Anhalt ist in Abbildung 4 dargestellt.
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Bei den SPNV-Fahrzeugen ist der in den letzten Jahren geschaffene hohe Standard hin-
sichtlich der Barrierefreiheit beizubehalten und weiterzuentwickeln. In die Ausschreibungs-
unterlagen fir die Neuvergabe von SPNV-Leistungen sollen daher Vorgaben zur Behebung
erkannter Mangel (z. B. Rutschgefahren oder schlechte Erkennbarkeit von Einbauten oder
Haltestangen) sowie der jeweilige Stand der Technik einflieRen. Dartber hinaus wird in

den Verkehrsvertragen geregelt, dass die Kundenbetreuer im Nahverkehr mobilitatseinge-
schrankten Personen bei Bedarf Hilfe und Unterstiitzung leisten.

Bei der Fahrgastinformation ist das Zwei-Sinne-Prinzip zu bertcksichtigen. Hierzu werden
insbesondere elektronische Medien wie Anzeigetafeln, Fahrgastinformationssysteme in den
Fahrzeugen sowie Smartphone- oder Webanwendungen weiter ausgebaut und hinsichtlich
ihrer barrierefreien Nutzbarkeit optimiert. Diese beispielhaft genannten Systeme dienen
auch als Erganzung vorhandener Informationsmedien, die technisch bedingt nur einen Sinn
ansprechen kénnen (z. B. Druckerzeugnisse). Letztere sollen so gestaltet werden, dass

sie auch fur Menschen mit Sehbehinderungen (ggf. mit technischer Hilfe) lesbar sind. Des
Weiteren soll die Fahrplanauskunft INSA um Informationen zur Barrierefreiheit der Fahr-
zeuge und Infrastruktur erweitert werden, so dass gezielt barrierefreie Verbindungen auch
durchgangig Uber die Landesgrenzen hinweg beauskunftet werden kénnen.

Die Erhéhung des MaRes an Barrierefreiheit im OSPV liegt im Verantwortungsbereich der
kommunalen Aufgabentrager und ist — gemaR den Vorgaben des Personenbeférderungs-
gesetzes — in den Nahverkehrsplanen und Forderrichtlinien zu regeln. Das Land weist auch
unter Bezugnahme auf die von der Ad-hoc-Arbeitsgruppe der Bundesarbeitsgemeinschaft
OPNV der kommunalen Spitzenverbande erarbeitete Handreichung zur ,Vollstéandigen
Barrierefreiheit im OPNV*? darauf hin, dass der Gesetzgeber bei dem Begriff der ,vollstan-
digen“ Barrierefreiheit nicht von einer vollstandigen Nachbesserung des OPNV-Systems bis
2022 ausging. Hierzu wird auf den Wortlaut von § 8 Abs. 3 PBefG verwiesen, wonach bei
Aufstellung des Nahverkehrsplans das ,Ziel zu bertcksichtigen® ist, bis zum 01. Januar 2022
»fur die Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs eine vollstandige Barrierefreiheit zu
erreichen®.

Damit wird nach Einschatzung der Ad-hoc-Arbeitsgruppe und des Landes lediglich die Ver-
pflichtung ausgesprochen, im Rahmen der Nahverkehrsplanung und bei den nachfolgenden
Umsetzungsmaflnahmen das Ziel zu verfolgen, bis 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu
erreichen. Dies bedeutet nicht, dass die Aufgabentrager die bestehenden Barrieren bis zu
diesem Zeitpunkt auch vollstédndig beseitigt haben missen. Der Gesetzgeber hat lediglich die
Erwartung, dass dieses Ziel im Rahmen der Planungen und tblichen Modernisierungszyklen
bereits bis 2022 zu erreichen ist.

Die Ad-Hoc-Arbeitsgruppe halt daher u. a. fest: ,Die Aufgabentrdger haben die Pflicht, sich
mit der gesetzlichen Zielbestimmung zu befassen, die Belange der Barrierefreiheit bei der
Aufstellung eines Nahverkehrsplanes (NVP) angemessen und diskriminierungsfrei zu be-
riicksichtigen und dabei die Verbédnde, Beauftragten und Beiréte der Betroffenen anzuhéren.
Kommen sie dieser Pflicht nach, sind sie keinem erhéhten Klagerisiko ausgesetzt. NVP
haben keinen verbindlichen Rechtscharakter, und es gibt keinen subjektiven Anspruch auf
die Umsetzung einzelner Mallnahmen.*

Die Arbeitsgruppe stellt weiter fest:

+ ,Der Gesetzgeber hat mit der Zielbestimmung eines barrierefreien OPNV bis 2022 kei-
ne neuen technischen Anforderungen definiert: ,Barrierefreiheit” bleibt auch weiter

3 Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbénde: Handreichung ,Vollsténdige Barriere-
freiheit im OPNV* - Hinweise fiir OPNV-Aufgabentrager zum Umgang mit der Zielbestimmung des novellierten
Personenbeférderungsgesetzes, September 2014
http://www.staedtetag.de/fachinformationen/verkehr/071106/index.html



ein Prozess der Annéherung an ein Ideal und ein Kompromiss zwischen den Bed(irfnis-
sen unterschiedlicher Gruppen von Menschen. Eine Freiheit von Hemmnissen fiir alle
Formen von Behinderungen ist realistischerweise nicht zu erreichen. [...]

» Die Definition értlicher Standards zur Barrierefreiheit auf Basis der allgemein anerkann-
ten Regeln der Technik obliegt den Aufgabentrégern in Abstimmung mit den Verkehrs-
unternehmen, Baulasttrdgern und den Verbdnden, Beauftragten und Beirdten der
Betroffenen. [...]

» Die Umsetzung der bei Aufstellung eines NVP erarbeiteten Mallnahmenprogramme zur
Barrierefreiheit ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe. Sie kann nur im Zusammen-
spiel von Aufgabentrégern, Baulasttrdgern und Verkehrsunternehmen erreicht werden
und steht unter dem Vorbehalt des seitens aller Beteiligten Moéglichen und verniinftiger-
weise (finanziell, personell, organisatorisch) Leistbaren.”

Das Land wird daher die Aufgabentrager wahrend eines befristeten Zeitraums bei der
baulichen Herstellung der Barrierefreiheit an OSPV-Haltestellen mit gesonderten finanziellen
Zuweisungen unterstiitzen (vgl. auch Leitprojekt ,OSPV-Haltestellen in Kap. 6.5.3). Die
Aufgabentrager nehmen hierfir eine Kategorisierung der Haltestellen vor, anhand der eine
Auswahl vordringlich umzubauender Haltestellen erfolgen kann. Als Beispiel hierfir wird auf
den ,Leitfaden fiir die Barrierefreiheit im OPNV im Mitteldeutschen Verkehrsverbund“ verwie-
sen. Ziel des Landes ist u. a. eine mdglichst flachendeckende Bereitstellung barrierefreier
Zugangsmaoglichkeiten zum OSPV.

Daruber hinaus kann eine deutliche Verdichtung des Haltestellennetzes die Wege zum
OSPV verkiirzen und somit ebenfalls einen Beitrag zum Abbau von Barrieren leisten. Um
eine bedarfsgerechte und 6konomisch vertretbare Verdichtung des Haltestellennetzes zu
schaffen, erscheint es zweckmalig, diese neuen Haltestellen zunachst in Einfachbauweise
(Mast, Schild) zu errichten, sofern die Einrichtung der Haltestelle ohne umfassende Tiefbau-
maflnahmen mdglich ist und im Ort eine oder mehrere barrierefrei ausgebaute Haltestellen
verfugbar sind. Das Land empfiehlt den Aufgabentragern, hierflr entsprechende Regelungen
in den Nahverkehrsplanen vorzusehen.

Hinsichtlich der konkreten baulichen Ausgestaltung barrierefreier Haltestellen kann der
OPNV-Plan keine Empfehlungen geben. Es wird in diesem Zusammenhang auf die an-
erkannten Regeln der Technik, die gesetzlichen Vorgaben und die darauf aufbauenden
Leitlinien und Empfehlungen der Kommunen, Landkreise und Verkehrsverblinde sowie die
Einbeziehung der Verbande, Beauftragten und Beiraten der Betroffenen verwiesen. Die
Realisierung obliegt den StralRenbaulasttragern.
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6.2.4 Nachhaltigkeit im OPNV

Leitlinien
Leitlinie 1  Attraktive Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems

Leitlinie 16 Verkehrsverlagerung zum OPNV und emissionsarme Antriebe

Handlungsgrundsatze

Die Sicherung der Mobilitat fur die Menschen in Sachsen-Anhalt muss einhergehen mit
einem verantwortungsvollen Einsatz der erforderlichen Ressourcen, um die Angebotsqualitat
und Finanzierung des OPNV auch fiir kiinftige Generation sichern zu kénnen (Generationen-
gerechtigkeit).

Die Reduzierung und perspektivisch vollstandige Vermeidung verkehrsbedingter Treib-
hausgas- und Luftschadstoffemissionen im OPNV ist ein lokaler Beitrag zur Umsetzung
der europaischen Ziele zum Klimaschutz, des Pariser Klimaschutzabkommens sowie zum
Gelingen der Energiewende.

Zur Erreichung der auf das Land herunterzubrechenden Klimaschutzziele ist jedoch vor
allem eine deutliche Verschiebung des Modal Split zugunsten des OPNV, Rad- und FuB-
verkehrs notwendig. Um hier eine entsprechende Massenwirksamkeit zu erreichen, sind
insbesondere verstarkte AngebotsmaRRnahmen im stadtischen OSPV der Oberzentren sowie
im SPNV zwischen den Zentren und in den S-Bahn-Systemen notwendig.

Dariiber hinaus ist auch die Reduzierung der Gerduschemissionen im OPNV ein Beitrag zum
Larmschutz und zur Gesundheitsvorsorge fur diese und nachfolgende Generationen.

Das Land orientiert sich dabei an folgenden Handlungsgrundsatzen:

» Optimierung des Ressourceneinsatzes aus 6konomischer (FahrzeuggrofRe, Fahrplan-
angebot, Betriebskosten) und 6kologischer (Energiebedarf, Emissionen) Sicht,

- Substitution mit fossilen Kraftstoffen angetriebener Fahrzeuge des OPNV und flexibler
Bedienformen durch emissionsarmere bzw. emissionsfreie Antriebskonzepte oder Um-
stellung des Verkehrstragereinsatzes in den Oberzentren von dieselbetrieben Bussen
auf elektrische Stral’enbahnen,

» Bereitstellung des erforderlichen Energiebedarfes aus regenerativen Energien,

+ Attraktivitatssteigerung der Verkehrsangebote auf Achsen bzw. in Relationen mit ho-
hem Verlagerungspotential durch Angebots- und ggf. TarifmalRnahmen,

* Reduzierung des Verkehrsdrucks durch Weiterentwicklung bestehender Raum-, Sied-
lungs- und Quartiersstrukturen nach dem Prinzip der kurzen Wege und durch eine
kleinrdumige Funktionsmischung. Sicherung der Erreichbarkeit mit dem Umweltver-
bund.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Im SPNV werden bereits Uber 60 Prozent der Fahrplankilometer mit elektrischer Traktion
zurtickgelegt; bezogen auf die Personenkilometer sind es Uber 70 Prozent. Durch die inzwi-
schen vollstandig erfolgte Modernisierung der Fahrzeugflotte kommen in diesem Bereich
fast ausschlieBlich energieeffiziente Triebfahrzeuge zum Einsatz, die eine Rickspeisung der
Bremsenergie ins Stromnetz ermoglichen.



Die Verkehrsunternehmen im OSPV haben zur Senkung der Betriebskosten bereits kon-
ventionell angetriebene Busse, die den aktuell geltenden EU-Abgasnormen entsprechen,
beschafft und ihre Fahrzeugflotten kontinuierlich erneuert. Die in Sachsen-Anhalt eingesetzte
Busflotte hat ein Durchschnittsalter von 7,7 Jahren*. Im stadtischen OSPV wird durch den
Ausbau und die Modernisierung bestehender Stralkenbahnsysteme der Anteil rein elektrisch
erbrachter Verkehrsleistungen erhoht.

Das Forschungsprojekt ,,Elektromobilitat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette hat
prototypisch die Beauskunftung multimodaler Reiseketten unter Einbeziehung elektromobiler
Angebote realisiert. Eine dauerhafte Weiterfuhrung der Auskunftsfunktionen wird im Vorha-
ben ,Intermodales E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt® realisiert.

Die Option einer technisch machbaren und wirtschaftlich tragfahigen Einfihrung der Elekt-
romobilitdt im Bereich des derzeit konventionell betriebenen Busverkehrs als Teil des OSPV
wurde mit der Studie ,Untersuchung zur Einfiihrung elektrisch betriebener Linienbusse in
Sachsen-Anhalt unter besonderer Berlicksichtigung von Emissionen und Wirtschaftlichkeit®
(Elektrobusstudie) konzeptionell vorbereitet und nachgewiesen.

Malnahmen und Wirkungen

Grundlage zur Reduzierung der Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen im OPNV ist
die Entwicklung, Erprobung und landesweite Verbreitung von alternativ angetriebenen Fahr-
zeugen fir den OPNV und flexible Bedienformen. Aufgrund des groRen Einsparpotenzials
sind elektrische Antriebskonzepte besonders zu fordern. Das Land wird Mdglichkeiten anbie-
ten, die Forschungs- und Investitionskosten fiir alternative Antriebe anteilig zu finanzieren.

Die Verkehrsunternehmen werden angehalten, ihren Energiebedarf flr elektrisch angetrie-
bene Fahrzeuge im Rahmen der Wirtschaftlichkeit vollstandig aus regenerativen Energien zu
decken.

Neben den Antriebstechnologien ist auch der Verkehrsablauf zu optimieren. Mit Hilfe von IVS
kann eine situationsabhangige, bedarfsgerechte Verkehrslenkung und -steuerung, mit dem
Ziel der Stauvermeidung bzw. einer Verstetigung des Verkehrsablaufes realisiert werden.
Hierdurch wird gleichzeitig ein Beitrag zur Energieeffizienz geleistet.

Voraussetzung fir situationsabhangige MaRnahmen zur Verkehrslenkung und -steuerung
sind Kenntnisse Uber den aktuellen Zustand des Verkehrsnetzes. Mit dem Projekt Verkehrs-
lage Sachsen-Anhalt werden die verkehrsplanerischen Datengrundlagen zur Beeinflussung
des Verkehrsablaufes auf dem strategischen StralRennetz in Sachsen-Anhalt generiert.

Die Veroffentlichung der Verkehrslagedaten wird durch das Projekt intermodales E-Mobi-
litatsportal Sachsen-Anhalt gewahrleistet. Ziel beider Projekte ist die zustandsabhangige,
multimodale Routenoptimierung fir den Nutzer. Im Zusammenwirken mit dem bestehenden
Fahrgastauskunfts- und -informationssystem INSA sollen flir jeden Mobilitatsbedarf verkehrs-
mittelibergreifend die optimalen Reisealternativen ermittelt werden. Damit verbunden ist die
Erwartung, das Verkehrsverhalten des Nutzers zu beeinflussen und so den Umweltverbund
zu starken.

Das Land wird prifen, ob das Fahrplan- und Tarifangebot im Bahn-Bus-Landesnetz in einer
weiteren Ausbaustufe so verbessert werden kann, dass der Anteil des OPNV am Modal
Split deutlich erhéht wird. Dies soll vor allem dort geschehen, wo nachfragestarke und
blindelungsfahige Verkehrsstrome im MIV vorhanden sind. Die Handlungsansatze umfassen
sowohl die Ausweitung der Verkehrsangebote im S-Bahn-Bereich, als auch die Prifung
intelligenter TarifmaRnahmen, die die Fahrgastzahlen erh6hen, ohne die Wirtschaftlichkeit
der Verkehrsangebote zu verschlechtern.

4 Laut Erhebung des VDV aus 2016
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6.3.

Integriertes Angebotskonzept

6.3.1 Bestimmung der OPNV-Netze

Leitlinien

Leitinie 1  Attraktive Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems

Leitlinie

Leitlinie

Leitlinie

Verkehrstragermix im OPNV-Gesamtsystem

Aufgabentragerschaften im OPNV-Gesamtsystem

2
3

Leitlinie 4  Festlegung des Bahn-Bus-Landesnetzes
7

Wirtschaftlicher Verkehrstragereinsatz

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Ausgestaltung der OPNV-Netze an folgenden Handlungs-
grundsatzen:

Die Zuordnung von OPNV-Relationen zum Bahn-Bus-Landesnetz erfolgt auf Basis
eines mehrstufigen Prifverfahrens und orientiert sich an raumordnerischen, verkehrli-
chen, touristischen und wirtschaftlichen Kriterien.

Die weitere Ausgestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes erfolgt durch das Land unter
Einbeziehung der kommunalen Aufgabentrager innerhalb des Planungshorizontes bis
2030.

Fur OSPV-Relationen kommunaler Aufgabentrager, fir die ein besonderes Landesin-
teresse festgestellt wurde, kann durch das Land die finanzielle Mehrbelastung gemaf
§ 8b Abs. 2 OPNVG LSA sowie gemaR dem Erlass des MLV fiir die Férderung von
Busverkehren im Bahn-Bus-Landesnetz GUbernommen werden. Bei den Berechnungen
fir die Zuweisungen nach § 8 OPNVG LSA sind fiir solche OSPV-Relationen die Ein-
gangsgrofRen um den Anteil nach § 8b Abs. 2 Satz 3 OPNVG LSA abzumindern.

Es besteht weiterhin die Mdglichkeit einer Férderung fur die Verknipfung kommunaler
Netze Uber Landkreis- oder Landesgrenzen hinweg, sofern damit mindestens Grund-
zentren Uber die jeweilige Grenze verbunden werden, die Verflechtung des Bahn-Bus-
Landesnetzes erhéht wird und eine blndelungsfahige potentielle Nachfrage besteht.
Die Forderung erfolgt analog der vorgenannten Regelung gegebenenfalls mit abgemin-
derten qualitativen Standards durch Ubernahme der Mehrbelastung bezogen auf ein
Basisjahr (Fahrplan 2017).

Eine Weiterentwicklung des Bahn-Bus-Landesnetzes erfolgt mit der nachsten Fort-
schreibung des OPNV-Planes, sofern dies nicht zwingende Griinde vorher erfordern.

Das Land sorgt fur eine unternehmensuiibergreifende Vermarktung der einheitlichen
Qualitatsstandards im Bahn-Bus-Landesnetz.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Auf der Grundlage des OPNV-Plans wurde zwischen dem Land und den Aufgabentréagern
des OSPV die inhaltliche und formelle Ausgestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes ab-
gestimmt. Somit konnten bis 2018 samtliche im Planungshorizont des OPNV-Plans 2010
vorgesehenen Relationen ins Bahn-Bus-Landesnetz aufgenommen werden, sofern die
hierfur erforderlichen Prifungen ein positives Ergebnis aufwiesen.



Aufgrund des zu geringen Nachfragepotenzials wurden die Relationen Stendal — Nieder-
gorne und Blankenburg — Ribeland — Elbingerode mit negativem Ergebnis geprift und nicht
in das Bahn-Bus-Landesnetz aufgenommen. Fur die Teilrelation Seehausen (Altmark) — Wit-
tenberge wurde zudem die Landesnetzwirdigkeit der Busverbindung aufgrund des parallelen
SPNV in Frage gestellt.

Fur folgende Eisenbahnstrecken wurde der Prufbedarf zum Verkehrstragereinsatz gemalt §
3 Abs. 1 OPNVG LSA abgearbeitet:

« Stendal — Rathenow,

* Magdeburg — Loburg,

» Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg,

» Klostermansfeld — Wippra,

* Merseburg — Schafstadt und

» Berga-Kelbra — Stolberg (hnur Wochenendverkehr).

Im Ergebnis wurde die tagliche SPNV-Bedienung fir die Strecke Stendal — Rathenow
aufrechterhalten. Abbestellt wurde hingegen die Bedienung der Strecken Magdeburg — Lo-
burg, Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg, Klostermansfeld — Wippra (montags bis
freitags), Merseburg — Schafstadt und Berga-Kelbra — Stolberg. Auf nicht mehr im SPNV
bedienten Relationen, aufder Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg, verkehren nun
Buslinien im Landesnetz. Auf der Strecke Klostermansfeld — Wippra wurde ein saisonaler
Verkehr an Wochenenden und Feiertagen fortgesetzt, dessen Bestand bzw. Umfang regel-
mafig evaluiert wird.

Im Zeitraum von 2014 bis 2016 hat das Land alle bis zum Dezember 2012 ins Bahn-Bus-
Landesnetz aufgenommenen Buslinien hinsichtlich ihres Nachfragepotenzials, des verkehrli-
chen Erfolgs und moglicher Malinahmen zur Erhdhung der Potenzialabschdpfung evaluiert.
Im Rahmen dieser Untersuchung wurden auch die Auswahlkriterien zur Festlegung der
landesbedeutsamen Relationen einer Uberpriifung unterzogen.

Die Evaluierung hat ergeben, dass sich das bisherige Verfahren zur Bestimmung des
Bahn-Bus-Landesnetzes und des jeweiligen Verkehrstragereinsatzes mit seinen einzelnen
Prifstufen grundsatzlich bewahrt hat. Insbesondere hat sich die Orientierung am System der
Zentralen Orte als tragfahiger Ansatz erwiesen, der weiterverfolgt werden soll. Differenzierter
stellte sich das Bild bei Linien mit ,sonstiger Funktion im Landesinteresse dar®. Hier wurde
eine Scharfung der Kriterien vorgeschlagen. Zudem sollte sowohl bei der Prufung der Auf-
nahme einer Relation ins Bahn-Bus-Landesnetz, als auch bei der Bemessung des Angebots-
umfangs das Nachfragepotenzial in starkerer Weise berlcksichtigt werden.

Im Ergebnis der Evaluierung wurde bei einzelnen Verbindungen die Landesbedeutsamkeit
in Frage gestellt. Dies betrifft die Relationen Klétze — Gardelegen, Seehausen (Altmark)

— Wittenberge (nur Bus), Bitterfeld — Stumsdorf, Klein Wanzleben — Seehausen (Borde) —
Eilsleben, Querfurt — RoRleben und Querfurt — Réblingen. Gleichzeitig wurde andernorts
die Schaffung neuer, umsteigefreier Direktverbindungen zu bedeutenden Oberzentren bzw.
Orten mit oberzentralen Funktionen empfohlen. Dies soll durch die Anpassung des Linien-
wegs vorhandener Relationen im Bahn-Bus-Landesnetz erfolgen und betrifft die Relationen
Salzwedel — Klétze — Wolfsburg und Genthin — Stendal. Zudem wurde vorgeschlagen, bei
entsprechendem Potenzial auch Verbindungen von Grundzentren in die nachstgelegenen
Oberzentren ins Bahn-Bus-Landesnetz auszunehmen, sofern hierflir eine Landkreisgrenze
Uberschritten werden muss.
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Die Ergebnisse der Evaluierung der Buslinien des Bahn-Bus-Landesnetzes sind in Abbil-
dung 5 zusammenfassend dargestellt. Bereits im Juli 2017 wurde die Relation Bitterfeld

— Stumsdorf aus dem Bahn-Bus-Landesnetz, passend zur Neuvergabe und -gestaltung des
Busverkehrs im Landkreis Anhalt-Bitterfeld, herausgeldst. Die weiteren vorgeschlagenen
Angebotsanpassungen auf den einzelnen Linien werden im Abschnitt ,Mallnahmen und
Wirkungen® des Kapitels 6.3.2 beschrieben.
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MalRnahmen und Wirkungen

Die Entscheidung tiber eine Zuordnung von OPNV-Verbindungen mit besonderem Lan-
desinteresse zum Bahn-Bus-Landesnetz erfolgt in einem mehrstufigen Verfahren unter

Berlicksichtigung raumordnerischer, verkehrlicher, touristischer und wirtschaftlicher Kriterien
sowie unter Beachtung der im Jahr 2007 erfolgten Kreisgebietsreform. Dieses Prufverfahren

wird nachfolgend erlautert und ist in Ubersicht 3 zusammenfassend dargestellt. Die Gibrigen
OPNV-Verbindungen sind Bestandteil der kommunalen Netze, deren Angebotsform die
kommunalen Aufgabentrager in den Nahverkehrsplanen bestimmen.

Ubersicht 3

Entwicklung des OPNV-Landesnetzes

Zentralortliche Verbindung

Hat die zu priifende OPNV-Verbindung eine
Verbindungsfunktion zwischen zentralen
Orten gemal Landesentwicklungsplan?

Nein

Ja

Aufgabentragerschaft
Netzintegrationskosten
Leistungskosten
strategische Planung

Leistungsplanung

Weitere Funktionen im Landesinteresse

Weitere Funktion im Landesinteresse besteht bspw. bei Verbindungen...

1. zu Vorrangstandorten fiir landesbedeutsame Industrie- und Gewerbeflachen,
2. zwischen Grundzentren und Oberzentren, sofern tiber Landkreisgrenzen,

3. zu hoherrangigen zentralen Orten in Nachbarbundeslandern oder

4. zur ganzjahrigen touristischen ErschlieBung

Nein

¢Ja

Wirtschaftlicher Verkehrstragereinsatz
Besteht ein Verkehrsbedarf, der einen wirtschaftlichen
Verkehrstragereinsatz im Taktverkehr ermoglicht?

¢Ja, SPNV ¢Ja, Ospv

Nein

SPNV OspPv OSPv

L Sachsen-Anhalt kommunale kommunale

I Tl Selbstverwaltung Selbstverwaltung

Land Sachsen-Anhalt Land Sachsen-Anhalt entfallen

Land Sachsen-Anhalt kommunale kommunale
Selbstverwaltung Selbstverwaltung

OPNV-Plan OPNV-Plan Nahverkehrsplan

Verkehrsvertrage Nahverkehrsplan Nahverkehrsplan

Bestandteil des
Bahn-Bus-Landesnetzes

Bestandteil der kommunalen
OPNV-Netze




1. Stufe

Prafung der verkehrlichen Bedeutung im Rahmen der Landesplanung

Inhalt der Prifung

Besteht fiir die OPNV-Verbindung eine Verbindungsfunktion zwischen den im Gesetz tiber
den Landesentwicklungsplan des Landes Sachsen-Anhalt festgelegten zentralen Orten oder
bindet diese Verbindung die zentralen Orte an den SPNV an? In dieser Stufe kann neben der
Prifung der SPNV-Strecken, die durch das Land erfolgt, auch auf Initiative der kommunalen
Aufgabentrager eine Priifung von OSPV-Verbindungen erfolgen. Der Begriff ,zentrale Orte
gemal Landesentwicklungsplan® beinhaltet alle Orte mit ,einer besonderen Bedeutung fur
die Versorgung im landlichen Raum® oder analoge Benennungen im Landesentwicklungs-
plan, damit das Bahn-Bus-Landesnetz seinen Wirkungen als Stabilisator der Verkehrsinfra-
struktur und Haltefaktor gerecht werden kann.

2. Stufe

Prufung auf weitere Funktionen im Landesinteresse

Inhalt der Prifung

Besteht fiir die OPNV-Verbindung aus anderen Griinden ein Landesinteresse? Dies ist bei-
spielsweise gegeben bei: Anbindung von Vorrangstandorten mit ibergeordneter Bedeutung
fir neue Industrieanlagen bzw. von Vorrangstandorten fur landesbedeutsame Industrie- und
Gewerbeflachen, Bedeutung fiir bestehende Guterverkehrsanschlie3er, Verbindungen von
Grundzentren Uber Landkreisgrenzen hinweg zum nachstgelegenen Oberzentrum, Verbin-
dungen zu héherrangigen zentralen Orten der Nachbarlander, ErschlieRung im Ordnungs-
raum oder bei touristischer Erschlief3ung.

Handelt es sich um eine OPNV-Verbindung, fir die ein Landesinteresse festgestellt wurde,
wird sie zur Sicherung von Qualitatskriterien im OPNV-Gesamtsystem in die strategische
Planung des Bahn-Bus-Landesnetzes einbezogen. Die Aufgabentragerschaft bleibt davon
unberthrt. Das Bahn-Bus-Landesnetz ist in der Abbildung 6 dargestellt.

OPNV-Verbindungen, fiir die auch in Stufe 2 kein Landesinteresse festgestellt wurde, werden
den kommunalen OPNV-Netzen zugeordnet. Es obliegt den kommunalen Aufgabentragern,
in ihrer Nahverkehrsplanung geméaR § 6 OPNVG LSA unter anderem eine Entscheidung zur
Bedienungsart (Linienverkehr/flexible Bedienformen) zu treffen.

3. Stufe

Prifung des wirtschaftlichen Verkehrstragereinsatzes

Inhalt der Prifung

Wurde in den Stufen 1 oder 2 ein Landesinteresse festgestellt, trifft das Land unter Beteili-
gung der betroffenen Aufgabentrager eine Entscheidung zum Verkehrstragereinsatz gemaf
§ 3 Abs. 1 OPNVG LSA.

Unterschreitet die potentielle Nachfrage einer SPNV-Verbindung, fur die ein Landesinteresse
festgestellt wurde, eine gemessen an der Funktion der Eisenbahn als Massenverkehrsmittel
volkswirtschaftlich nicht vertretbare Grenze, ist den betroffenen Gebietskérperschaften recht-
zeitig anzuzeigen, dass das Land den Verkehrstragereinsatz Uberpruft. Sofern mit dem Bus
im Sinne der Kriterien des § 3 Abs. 1 OPNVG LSA ein gleichwertiges oder sogar besseres
Angebot erbringbar und damit eine deutliche Reduzierung der finanziellen Belastung moglich
ist, sind diese Strecken auf Bus-Bedienung umzustellen, vorausgesetzt, andere Grinde —
unter anderem der Guterverkehr — stehen dem nicht entgegen. Im Falle einer Umstellung
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einer SPNV-Linie auf Bus-Bedienung verbleibt die Aufgabentragerschaft nach § 1 Satz 4
OPNVG LSA im Einzelfall beim Land.

Ist der erwartete Verkehrsbedarf auf einer Relation so gering, dass auch mit Bussen keine
wirtschaftliche Bedienung im vertakteten Linienverkehr mdglich ist, wird die Verbindung den
kommunalen OPNV-Netzen zugeordnet. Es obliegt den kommunalen Aufgabentragern, in
ihrer Nahverkehrsplanung gemaR § 6 OPNVG LSA unter anderem eine Entscheidung zur
Bedienungsart (Linienverkehr/flexible Bedienformen) zu treffen.

Mittelfristiger Entscheidungsbedarf

Fur die Strecke Weillenfels — Zeitz ist konkreter Entscheidungsbedarf zum Verkehrstrage-
reinsatz absehbar. Um eine SPNV-Weiterbestellung Gber Dezember 2024 hinaus zu rechtfer-
tigen ist zu prifen, ob mit unterstitzenden MalRnahmen der Kommunen und des Landkreises
sowie ggf. mit angemessenen infrastrukturellen MalRnahmen an der Bahninfrastruktur und

im Umfeld die zuletzt stark gesunkene Verkehrsnachfrage stabilisiert und wieder gesteigert
werden kann.

Far die Strecke Stendal — Tangermunde ist zum Ablauf des Verkehrsvertrages Ende 2022 die
dann bestehende Verkehrsnachfrage zu bewerten und zu prifen, ob eine Weiterbestellung
gerechtfertigt ist.

4. Stufe

Festlegung von Qualitatskriterien im Bahn-Bus-Landesnetz

Zur Sicherung von Qualitatskriterien im OPNV-Gesamtsystem sind diese in die strategische
Planung des Bahn-Bus-Landesnetzes einzubeziehen. Sie haben gemaR § 3 Abs. 3 OPNVG
LSA sowohl Elemente der mittel- und langfristigen tberregionalen Planung und der Koordina-
tion der einzelnen Angebote, als auch Grundlagen der Kooperationsstrukturen zu enthalten.
Daher sind mindestens folgende Kriterien einzubeziehen:

* Linien- und fahrplanmaRige Abstimmung innerhalb des ITF,

* Mindestbedienungshaufigkeit,

* Fahrzeugqualitat,

* Verknipfung an Schnittstellen,

» weitgehend barrierefreier Zugang, Nutzbarkeit und Sicherheit,

» Ubergreifende Tarife (Tarifverbund, andere Formen der Tarifkooperation und Anerken-
nung von Sondertarifen der DB AG bzw. anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen, z. B.
Sachsen-Anhalt- und Schénes-Wochenende-Ticket u. a. sowie ggf. Anerkennung der
BahnCard),

* gemeinsamer Marktauftritt und
» kostenlose Fahrradmitnahme.

Fir Verbindungen innerhalb des Bahn-Bus-Landesnetzes, die in der Aufgabentragerschaft
der Kommunen verbleiben, gelten die gleichen Qualitatskriterien.

5. Stufe

Festlegungen zur finanziellen Untersetzung der Qualitatskriterien

Verbindungen des Landesnetzes, auf denen das Land SPNV bestellt, befinden sich in der



Aufgabentragerschaft des Landes. Auf der Grundlage der mit den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen geschlossenen Verkehrsvertrage und der leistungsseitigen Planung der SPNV-
Angebote im OPNV-Plan wird eine Einhaltung der Qualitatskriterien gesichert.

Bei Vorteilen fir das OPNV-Gesamtsystem kann das Land in Einzelféllen nach § 1 Satz
4 OPNVG LSA fiir OSPV-Verbindungen, fiir die ein Landesinteresse festgestellt wird, die
Aufgabentragerschaft ibernehmen.

Fir den OSPV liegt die Aufgabentragerschaft und damit die Organisations- und Finanzver-
antwortung nach §§ 1, 4 und 8 OPNVG LSA bei den Landkreisen und kreisfreien Stadten.
Fir OSPV-Relationen von Landesinteresse kann die finanzielle Mehrbelastung fiir die Siche-
rung von Qualitatskriterien vom Land tbernommen werden.

Im Falle eines Interesses auf beiden Seiten kann gemaR § 8b Abs. 2 OPNVG LSA sowie
gemal dem Erlass des MLV fir die Férderung von Busverkehren im Bahn-Bus-Landesnetz
eine Unterstltzung des Angebotes durch Ubernahme dieser Netzintegrationskosten erfolgen.
Diese kann betreffen:

» Ausweitung des Verkehrsangebotes, um Mindestbedienstandards abzusichern,
* Anerkennung von Uberregionalen Tarifangeboten,

» Schaffung von Voraussetzungen fir die kostenlose Fahrradmitnahme und
 Integration in Uberregionale Marketingaktivitaten.

Die unternehmensubergreifende Vermarktung der einheitlichen Qualitatsstandards des
Bahn-Bus-Landesnetzes erfolgt durch eine gesonderte Mittelbereitstellung im Rahmen der
Imageoffensive.

Die infolge der geanderten Kriterien neu aufgenommenen Linien und die Erfolge der vorge-
sehenen Anpassungen sind mit der nachsten Fortschreibung des OPNV-Planes zu evaluie-
ren.

Prufbedarf Verkehrstragereinsatz

Gemal Festlegung in Stufe 3 besteht ein Prifbedarf zum Verkehrstragereinsatz auf den
Bahnverbindungen:

» Stendal — Tangermiinde und

* WeilRenfels — Zeitz.
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Abb. 6 Bahn-Bus-Landesnetz mit zentralen Orten
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6.3.2 Leistungsangebot im Bahn-Bus-Landesnetz

Anmerkungen

Produkte im OPNYV setzen sich insbesondere aus dem Fahrplan (Bedienungszeitraum,
Takt), dem Haltekonzept (Anzahl der Halte, Lage, Ausstattung), der Reisegeschwindigkeit,
den Tarifen, den Fahrzeugen, der Verkniipfung (Anschliisse, Ubergangszeiten), dem Ser-
vice, dem Vertrieb und der Information und Kommunikation zusammen.

Der Fahrplan der in den Integralen Taktfahrplan (ITF) einbezogenen Linien ist idealerweise
SO zu organisieren, dass sich Richtung und Gegenrichtung einer Linie im Knotenbahnhof
(Vollknoten) oder in zeitlicher Néhe vor oder hinter dem Knotenbahnhof (Richtungsknoten)
treffen. In Vollknoten beginnende und endende Linien werden auf die jeweilige Knotenzeit
ausgerichtet. Fiir optimale Verkniipfungsbedingungen werden im Rahmen der Méglichkeiten
Vollknoten unter Einbezug méglichst vieler Linien angestrebt. Voraussetzung fiir die Umset-
zung des ITF ist die entsprechende Ausgestaltung der Strecken- und Bahnhofsinfrastruktur,
die Angebotsgestaltung im Fernverkehr sowie die addquate Dimensionierung der Busstell-
plétze in den Schnittstellen.

Die Kantenzeit ist die Zeit, die flir die Distanz zwischen zwei benachbarten ITF-Knoten
bendtigt wird.

Leitlinien
Leitinie 5 Angebotsgestaltung im Bahn-Bus-Landesnetz

Leitinie 9 Integraler Taktfahrplan

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Angebotsgestaltung im Bahn-Bus-Landesnetz und insbe-
sondere bei der Dimensionierung des Leistungsangebotes des von ihm bestellten SPNV an
folgenden Handlungsgrundsatzen:

* Relationen zwischen zentralen Orten ab der Kategorie Mittelzentrum und dariber
sollen schnell und méglichst stiindlich bedient werden. Auf Strecken mit stindlich oder
zweistundlich vertakteten, taglichen Fernverkehrsangeboten, wie beispielsweise Mag-
deburg — Halle (Saale) und Lutherstadt Wittenberg — Leipzig/Halle, wird auf ein schnel-
les SPNV-Produkt zugunsten der FlachenerschlieRung verzichtet.

* Nachfragestarke Relationen sollen dabei méglichst als umsteigefreie Direktverkehre
ausgebildet werden (mindestens zur Hauptverkehrszeit).

* In den Ordnungsraumen der Oberzentren sind Stadt-Umland-Verkehre in der Regel
mindestens im Stundentakt zu gewahrleisten.

» Das Bahn-Bus-Landesnetz soll die Erreichbarkeit der angebundenen zentralen Orte
montags bis freitags vor 6 Uhr und samstags/sonntags vor 8 Uhr gewahrleisten. Rick-
fahrtmoglichkeiten sollen auch nach 20 Uhr vorhanden sein. Auf nachfragestarken
SPNV-Relationen und im Anschluss an Fernverkehrsangebote sind Fahrtmoglichkeiten
bis 23 Uhr zu gewahrleisten.
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* Im Zeitraum zwischen 8 Uhr und 20 Uhr sind die Linien des Bahn-Bus-Landesnetzes
nach dem Planungsprinzip des ITF mit kurzen Ubergangszeiten raumlich und zeitlich
zu vernetzen. Aulierhalb dieser Zeiten kann zugunsten spezieller Anforderungen im
Tourismus-, Schiler-, Ausbildungs- oder Berufsverkehr von diesem Grundsatz abgewi-
chen werden. Ebenso ist dies moglich, wenn die Infrastruktur sich noch nicht im fir den
ITF erforderlichen Zustand befindet und keine Mdglichkeit besteht, das Angebot ITF-
konform zu gestalten.

« Die Anschlussverkniipfungen im ITF sind weiter zu verbessern. Ubergangszeiten
sind nach Mdglichkeit und unter Beachtung der ortlichen und technischen Randbedin-
gungen so zu gestalten, dass sie fur alle Fahrgastgruppen nutzbar sind.

» Auf SPNV-Strecken mit einer Nachfrage von mehr als 1.500 Reisenden-km je Kilome-
ter Betriebslange kann eine Produktdifferenzierung (RE-Leistungen und RB- bzw.
S-Bahn-Leistungen) erfolgen, um sowohl eine Bedienung mdglichst vieler Stationen,
als auch schnelle Direktverbindungen zwischen den Zentren zu gewahrleisten. Weist
eine Strecke dagegen eine geringere Nachfrage auf oder besteht ein paralleles Fern-
verkehrsangebot, wird im SPNV nur ein Produkt angeboten, dessen Haltekonzeption
sich je nach ErschlieBungs- oder Verbindungsfunktion an den Kriterien fir RE- oder
RB-Leistungen orientiert. Dabei sind auch sogenannte Mischprodukte maoglich.

» Bei der Abwicklung des Schiilerverkehrs ist der SPNV einzubeziehen, sofern SPNV-
Halte im Einzugsbereich der Schulen liegen oder nicht mehr als ein Umstieg zwischen
SPNV und OSPV erforderlich ist.

+ Konkurrierende Parallelverkehre zwischen Linien oder mit Linien des Bahn-Bus-
Landesnetzes sind landesweit zu vermeiden. Dies gilt nicht flr kurze Distanzen (< 10
km) im Zulauf auf Zentren.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Der SPNV im Land Sachsen-Anhalt bietet gemeinsam mit den Bussen im Bahn-Bus-Landes-
netz ein flichendeckendes Angebot, auch wenn die wegen nicht ausreichender Nachfrage
erforderlichen Abbestellungen der vergangenen Jahre in einigen dinn besiedelten Regionen
mit einer starken Orientierung auf den MIV zu einer Beschrankung der Bedienung des SPNV
auf Hauptachsen und wenige Nebenstrecken gefuhrt haben (siehe Kapitel 6.3.1).

Groliere Angebotsanpassungen sind zumeist im Zusammenhang mit Betriebsaufnahmen
von SPNV-Netzen erfolgt. So wurde Ende 2013 erfolgreich das Mitteldeutsche S-Bahn-Netz
(Teil 1) in Betrieb genommen. Voraussetzung hierflir war insbesondere die Inbetriebnahme
des Leipziger City-Tunnels, womit die Einfihrung mehrerer S-Bahn-Linien, unter anderem
zwischen Halle (Saale) und Leipzig tiber Schkeuditz und den Flughafen Leipzig/Halle, ver-
bunden war.

Im Dezember 2015 erfolgte in Verbindung mit der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke
Halle/Leipzig — Erfurt der Fahrplanwechsel mit den meisten Veranderungen seit Ubertragung
der Verantwortung flr den SPNV auf die Lander im Jahr 1996. Angepasst an die veranderten
Fernverkehrsangebote gingen das Mitteldeutsche S-Bahn-Netz (Teil 1) und das Netz Saale-
Thiaringen-Sudharz in Betrieb. Mit den Veranderungen auf den Hauptstrecken gingen zudem
zahlreiche Anpassungen im Nebennetz einher.

Mit dem Fahrplan 2016 sind auch alle Altfahrzeuge, zuletzt modernisiert nach der Wiederver-
einigung, durch fabrikneue Fahrzeuge ersetzt worden. Fur die Reisenden wurde dies u. a.
durch den barrierefreien Einstieg und die Klimatisierung spirbar.

Die zweigeteilte Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke Halle/Leipzig — Erfurt — Nirnberg
sowie die anhaltend hohe Bautatigkeit in der mitteldeutschen Region (zeitgleicher Umbau



der Knoten Halle (Saale), Leipzig und Magdeburg sowie vieler Hauptstrecken) liel teilweise
nur die zeitverzdgerte Umsetzung der Ausschreibungsfahrplane ab Ende 2017 zu. Auch
entwickelten sich die verkehrlichen Anforderungen weiter, bei kontinuierlicher Uberpriifung
der Planungsgrundsétze friherer OPNV-Plane.

Des Weiteren wurde auf der Strecke Halle (Saale) — Halberstadt — Goslar (— Hannover)
Ende 2015 der Neigetechnikeinsatz aufgrund fehlender langfristiger Perspektiven beim
Fahrzeugeinsatz beendet. Bereits ein Jahr zuvor hatte sich das Land Niedersachsen flr
ein neues Betriebskonzept im Westharz entschieden und damit den Weiterbetrieb einer nur
zweistlndlichen Linie Halle — Goslar unwirtschaftlich gemacht. Im Ergebnis wird auf der
Achse Halle (Saale) — Goslar — Hannover ein stundliches RE-Angebot vorgehalten, wobei
Umstiege in Goslar sowie teilweise in Halberstadt erforderlich sind. Gleichzeitig wurde das
SPNV-Angebot zwischen Halle (Saale) und Halberstadt bzw. Bernburg neu geordnet.

Unter den EinzelmalRnahmen sind das 2012 eingefiihrte stiindliche SPNV-Angebot montags
bis freitags zwischen Dessau-RoRlau und Berlin sowie die kontinuierliche Ausweitung des
SPNV-Angebotes zwischen Magdeburg, Haldensleben und Wolfsburg (u. a. Einfihrung einer
RE-Linie) hervorzuheben. Letzteres ist durch anwachsende Verflechtungen im Pendler- und
Freizeitsektor auch innerhalb des Planungshorizontes dieses OPNV-Plans auszubauen.

Das SPNV-Angebot gliedert sich derzeit mit dem Regionalexpress im schnellen Regio-
nalverkehr sowie der Regionalbahn und der S-Bahn im erschlieBenden Verkehr in drei
Produktgruppen.

Malinahmen und Wirkungen

Entsprechend der deutschlandweit in der Regel verwendeten Produktbezeichnungen Regio-
nalexpress (RE), Regionalbahn (RB) und S-Bahn (S) werden diese auch in Sachsen-Anhalt
mindestens flr alle neu ausgeschriebenen Leistungen vorgegeben. Anhand landesweit
einheitlicher Produktbezeichnungen kann das Bahnangebot deutlich besser vermarktet
werden (z. B. in elektronischen Auskunftsmedien).

Der Regionalexpress (RE) verbindet als schnelles Produkt des Regionalverkehrs die
Oberzentren des Landes untereinander sowie mit den Oberzentren benachbarter Lander
und bietet den Ubergang zum Fernverkehr. Kennzeichnend sind die hohe Reisegeschwin-
digkeit und das einheitliche Zugangsstellenkonzept. Die wenigen Zwischenhalte werden in
der Regel durch Produkte des erschlieenden Verkehrs erganzt. Das Land strebt an, dass
Verbindungen zwischen den Oberzentren in der Regel durch den Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) sichergestellt werden. Besteht ein paralleles Fernverkehrsangebot, wird der RE
zu diesem nicht in zeitlicher Konkurrenz geplant.

Die Regionalbahn (RB) Gibernimmt im Bahnnetz erschlielende Aufgaben und bedient daher
in der Regel alle Stationen. Sie bildet das Grundangebot in der Region sowie zwischen
Region und Zentrum und sichert damit auch den Zubringerverkehr zum Regionalexpress.
Innerhalb der Ordnungsraume der Oberzentren bedient die Regionalbahn bei parallelen
S-Bahn-Angeboten nur ausgewahlte Stationen, darunter insbesondere den jeweiligen Haupt-
bahnhof.

Die S-Bahn (S) ist in erster Linie das Grundangebot in den Ballungsraumen, wo sie mit
dichter Zugfolge ganztagig Verbindungen sichert. Dabei wird in Abhangigkeit vom Nachfrage-
potential ein 30-Minuten-Takt oder 1-Stunden-Takt angeboten.

Aufgrund regionaler Gegebenheiten ist eine saubere Unterscheidung zwischen den ein-
zelnen Produkten nicht immer maéglich, so dass oft auch Mischformen umgesetzt werden
mussen. Die Aullienkommunikation beschrankt sich dabei zumeist auf das Produkt, dem die
Funktion der jeweiligen Linie zum Uberwiegenden Teil entspricht. Teilweise werden diese
Angebote auch als StadtExpress vermarktet.
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Die Buslinien im Landesnetz verbinden zentrale Orte gemaf} Landesentwicklungsplan und
bedienen auf ihrem Linienweg in der Regel alle Haltestellen. Ausnahmen bestehen in Orten
mit eigenen Stadtverkehren, wo nur ausgewahlte Haltestellen bedient werden. Entsprechend
ihrer Bedienungshaufigkeit werden sie kiinftig einheitlich als PlusBus (Stundentakt) oder
TaktBus (Zweistundentakt) vermarktet. Darliber hinaus ist angestrebt, die PlusBus-Linien
mit zusatzlichen Komfortmerkmalen weiter aufzuwerten.

Folgende Verbindungen sollen grundsatzlich ohne Umstieg hergestellt werden (Ubersicht 4):

66

Ubersicht 4  Bedienkonzept in Sachsen-Anhalt
Verbindung Produkte Haltekonzept Haufigkeit
Oberzentrum — bevorzugt Fernver- stindlich; erganzt

Oberzentrum (Auf-
gabe des Bundes)

kehr oder schneller
Regionalverkehr

wenige Zwischen-
halte

durch erschlielRen-
den Verkehr

Mittelzentrum mit
Teilfunktion eines
Oberzentrums —
Oberzentrum

sofern vorhanden
Fernverkehr oder
schneller Regional-
verkehr

wenige Zwischen-
halte

zweistundlich bis
stundlich; erganzt
durch erschlieen-
den Verkehr

Oberzentrum — Mit-
telzentrum

sofern vorhanden
Fernverkehr oder
schneller Regional-
verkehr

im Ordnungsraum
wenige Halte, sonst
haufigere Halte

zweistindlich bis
stindlich; wenn
zweistlindlich erganzt
durch erschlie3en-
den Verkehr

Mittelzentrum —
Mittelzentrum (bzw.
Mittelzentrum mit
Teilfunktion eines

schneller Regional-
verkehr oder er-
schlieRender Verkehr

im Ordnungsraum
wenige Halte, sonst
haufigere Halte

in der Summe min-
destens stundlich

Oberzentrums)
im Ordnungsraum | erschlieBender alle Halte stundlich bis halb-
der Oberzentren Verkehr (Bahn, Bus) stundlich
Grundzentrum mit :

. - - erschlieRender e .
Teilfunktion eines zweistundlich bis

. Verkehr (Bahn oder | alle Halte -
Mittelzentrums® — Bus) stindlich
Mittelzentrum
tonder toutistischer | &rSchieBender

Verkehr (Bahn oder | alle Halte bedarfsorientiert

Ziele (auferhalb
zentraler Orte)

Bus)

5 Bzw. Orte mit einer besonderen Bedeutung fir die Versorgung im landlichen Raum.




Im Einzelfall kann von den dargestellten Vorgaben aufgrund besonderer lokaler Gegebenhei-
ten abgewichen werden.

Das Bedienungskonzept beriicksichtigt das Angebot des SPFV und stellt optimale Uber-
gange zu diesem her. Parallele, qualitativ etwa gleichwertige Angebote des Fern- und Nah-
verkehrs sind zu vermeiden. Das SPNV-Angebot des Landes ist umfassend mit dem SPFV
zu verknUpfen. Dafir sind die Vertaktung, die geeignete innere Verknipfung des SPFV selbst
und eine langfristige Stabilitdt seines Fahrplans unabdingbare Voraussetzung.

OPNV-Angebote in Aufgabentragerschaft des Landes verkehren an allen Wochentagen. Eine
Bedienung der Strecken erfolgt in der Regel mindestens im verdichteten Zwei-Stunden-Takt,
die je nach Fahrgastaufkommen und Bedeutung der Strecke intensiviert wird. Durchgehende
Taktverkehre werden mit Ausnahme von nachfrageschwachen Zeiten an den Tagen Montag
bis Freitag von 6 bis 20 Uhr angeboten. Davor und danach wird das Angebot entsprechend
der Nachfrage gestaltet und regelmaRig Uberpruift.

Wochenendangebote werden in der Regel im Taktverkehr gestaltet. Ihre Bedienungshaufig-
keit richtet sich nach der Bedeutung der jeweiligen Verbindung im Wochenendverkehr.

Integraler Taktfahrplan (ITF)

Die Ende der 1990er Jahre begonnene Umsetzung der zweiten Stufe des ITF ist zum
Dezember 2015 abgeschlossen worden. Es bestehen allerdings noch einige Beeintrachti-
gungen in der Infrastruktur durch mehrjahrige, noch andauernde BaumafRnahmen. Nicht alle
ursprunglich fur die zweite Stufe des ITF vorgesehenen Infrastrukturverbesserungen konnten
bislang umgesetzt werden.

Im Rahmen des OPNV-Plan-Prozesses wurde eine Abstimmung mit der DB Netz AG als
wesentlichem Infrastrukturbetreiber zur ITF-Weiterentwicklung im Rahmen einer dritten Pla-
nungsstufe (ITF 2030) gefuhrt. Dabei wurden Ziele der Fahrplangestaltung mit den Planun-
gen zum Infrastrukturausbau abgeglichen und Anforderungen an die Infrastrukturgestaltung
definiert. Um die erforderlichen Reisezeitverkiirzungen zu erreichen, wird der bedarfsge-
rechte Infrastrukturausbau der Knoten und Strecken (Hauptbahnen in der Regel fur eine
Streckengeschwindigkeit von mindestens 120 km/h und Nebenbahnen in der Regel fiir eine
Streckengeschwindigkeit von mindestens 80 km/h) durch die DB Netz AG vorausgesetzt.
Grundséatzlich besteht ein Landesinteresse an einer Gestaltung und Sicherung regionaler
Knoten. Sofern fur die Erreichung der Kantenzeit auch niedrigere Geschwindigkeiten mdglich
sind und Aspekte der Marktfahigkeit der erreichten Reisezeit nicht dagegensprechen, kénnen
davon abweichend auch geringere Streckengeschwindigkeiten ausreichend sein.

Gleichwohl kdnnen Streckenausbauten dazu fihren, dass bereits bestehende Vollknoten in
Richtungsknoten umgewandelt werden. In diesen Fallen wird der groRraumigen Reisezeit-
verklrzung und der Erreichbarkeit Uberregionaler Anschliisse der Vorrang vor einer Heraus-
bildung optimaler regionaler Vollknoten eingeraumt.

Die dritte Stufe des ITF soll vorbehaltlich der Umsetzung der langfristigen Planungen der DB
Netz AG, die den Ausbau einer Reihe von Strecken des Fern- und Ballungsnetzes flr Stre-
ckengeschwindigkeiten von 120 bis 160 km/h sowie den vollstandigen Umbau der Knoten
Halle (Saale) und Magdeburg vorsieht, im Planungshorizont 2030 abgeschlossen werden.
Als Zwischenstufe auf dem Weg zum ITF-Zielzustand 2030 wird der Planungshorizont 2020
definiert. Die wichtigsten Anschlussknoten der beiden Planungshorizonte sind in Abbildung 7
und Abbildung 8 dargestellt.

Far folgende ITF-Knoten besteht weiterhin Optimierungs- bzw. Verbesserungsbedartf:

» Lutherstadt Wittenberg und Gulsten bezuglich einer grundsatzlichen Verbesserung der
Anschlussbeziehungen,
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» Dessau Hbf, Stendal und Sangerhausen aufgrund veranderter Kantenzeiten im Stre-
ckenzulauf,

+ im Knoten Halle (Saale) aufgrund der nicht systematisch vertakteten Fernverkehrsan-
gebote.

Das Prinzip des ITF ist schrittweise umzusetzen, um den OPNV an den Schnittstellen im
Bahn-Bus-Landesnetz auch fahrplanseitig zu verkntpfen. Der ITF vereinigt somit Fahrplane
von Bahn und Bus zu einem netzweit vertakteten OPNV-Angebotssystem.

Ubergangszeiten fiir Anschlussbeziehungen im ITF sind nach Méglichkeit und unter Be-
achtung der ortlichen und technischen Randbedingungen so zu gestalten, dass sie fir alle
Fahrgastgruppen nutzbar sind.
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Den kommunalen Aufgabentragern wird empfohlen, auch Busverbindungen zu integrieren,
die nicht zum Bahn-Bus-Landesnetz gehoéren. Dies betrifft sowohl angebotsorientierte
Verkehre, die folglich Uber eine rhythmisierte Angebotsstruktur verfigen, als auch Linien,
bei denen von einer Nachfragesteigerung ausgegangen werden kann. Fir Sachsen-Anhalt
als polyzentrisches Flachenland, in dem sich der Nahverkehr nicht auf wenige Direktverbin-
dungen konzentriert, ist die Verknlpfung einzelner Linien an Systemknoten unabdingbare
Voraussetzung fiir einen attraktiven OPNV.

Leitprojekt: S-Bahn

Das im Dezember 2013 eingefuhrte mitteldeutsche S-Bahn-System erfreut sich hoher
Beliebtheit und steigender Nutzerzahlen. In Verbindung mit den dynamisch wachsenden
Oberzentren nimmt die Verflechtungsintensitat dieser mit ihnrem Umland und den umlie-
genden Mittelzentren weiter zu. Es besteht daher das Erfordernis, eine Ausweitung des
mitteldeutschen S-Bahn-Systems um bestehende Linien (Umwandlung) vorzunehmen
und die Ergdnzung um zusatzliche Linien/Angebote zu prifen.

Fir folgende Relationen sind zusatzliche Kapazitaten/Angebote/Linien zu prifen:
» Halle (Saale) — Leipzig
* Dessau — Bitterfeld
* Naumburg — Leipzig

* Merseburg — Leipzig (einschlie8lich Prifung einer Verbindungskurve bei GroRkor-
betha)

* Halle (Saale) — Kéthen

» Fur folgende Relationen ist die Umstellung bestehender Linien auf S-Bahn zu pri-
fen:

*  Naumburg — Halle (Saale)
* (Bernburg —) Kénnern — Halle (Saale)
* Lutherstadt Eisleben — Halle (Saale)

Fir den Raum Magdeburg ist zu prifen, ob die S-Bahn Mittelelbe durch weitere Relatio-
nen erganzt werden kann. Im Rahmen dieser Priufung ist ggf. auch eine Elektrifizierung
(siehe Leitprojekt Elektrifizierung des Bahnverkehrs in Kapitel 6.5.1) und ein ggf. notwen-
diger partieller zweigleisiger Streckenausbau zu bewerten.

Leitprojekt: Angebot Plus

Mit Blick auf die Klimaschutzziele ist zur Erreichung einer relevanten CO2-Minderung ein
deutlich starker ausgeweitetes Angebot im OPNV notwendig. Zur Annaherung an diese
Zielstellung ist daher zu prifen, auf welchen Relationen in relevanter Gré3enordnung
Personenkilometer vom MIV auf den OPNV verlagert werden kénnen und welche Ange-
bote hierfir gemacht werden mussten. Dies betrifft aller Voraussicht nach insbesondere
die S-Bahn-Verkehre im Umfeld der Oberzentren Halle (Saale) und Magdeburg sowie
ausgewahlte RE-Verbindungen. Im Rahmen dieser Prifung ist ggf. auch eine Elektrifi-
zierung (siehe Leitprojekt Elektrifizierung des Bahnverkehrs in Kapitel 6.5.1) und ein ggf.
notwendiger partieller zweigleisiger Streckenausbau zu bewerten.
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MafRnahmenkonzept innerhalb der Planungshorizonte 2020 und 2030

In Ubersicht 5 und Ubersicht 6 sind alle SPNV- und OSPV-Verbindungen des Bahn-
Bus-Landesnetzes mit ggf. bestehendem Entwicklungs- und Entscheidungsbedarf unter
Berlcksichtigung linienbezogener Handlungsgrundsatze dargestellt. Dabei sind im SPNV
die Regelungen zur Leistungsanpassung in den Verkehrsvertrdgen und die entsprechenden
Fristen zu bertcksichtigen.

Ubersicht 5  MaRnahmenkonzept bis 2030 fiir alle SPNV-Verbindungen

KBS 203 Abschnitt Lutherstadt Wittenberg — Jiiterbog — Berlin
(- Schwedt/- Stralsund)
Linie RE 3

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen. Eventuelle Anpassungen

im Planungshorizont 2030 kénnten sich mit veranderten Netzzuordnungen zum Dezember
2022 und mit der Neuvergabe zum Dezember 2026 ergeben, wobei aus Sicht des Landes
Sachsen-Anhalt eine hohe Prioritat auf die Einbindung in den ITF-Knoten Lu. Wittenberg
Hbf zur vollen Stunde gesehen wird. Innerhalb eines anderen Verkehrsvertrages (aktuell
MDSB 1) soll das zweistlindliche Grundangebot des RE 3 im Abschnitt Lu. Wittenberg —
Juterbog weiterhin durch einzelne Ziige montags bis freitags im Berufsverkehr erganzt
werden.

Das Land Brandenburg strebt entsprechend seiner Mobilitatsstrategie auf dem Abschnitt
Juterbog — Lutherstadt Wittenberg im Planungshorizont 2030 die Einrichtung eines
60-Min-Takts an. Das Land Sachsen-Anhalt wird prufen, ob es diese Angebotsausweitung
planerisch und finanziell mittragen kann.

KBS 203 Abschnitt Falkenberg — Jiiterbog — Berlin (- Schwedt/- Stralsund)
Linie RE 3

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen. Das Land Brandenburg
strebt entsprechend seiner Mobilitatsstrategie auf dem Abschnitt Jiterbog - Falkenberg
(Elster) im Planungshorizont 2030 die Einrichtung eines 60-Min-Takts an. Das Land
Sachsen-Anhalt wird prifen, ob es diese Angebotsausweitung planerisch und finanziell
mittragen kann.

KBS 204 Stendal — Rathenow (- Berlin)
Linien RE 4, RB 34

Im Planungshorizont 2020 erfolgt bei der RB 34 eine Integration in das Netz Elbe-Altmark
(Betriebsaufnahme Dezember 2018), es sind keine Angebotsveranderungen vorgesehen.
Im Planungshorizont 2030 ist die Neuvergabe beider Linien im Netz Elbe-Altmark (Be-
triebsaufnahme Dezember 2022 oder 2026) vorgesehen. Zielstellung ist der vollstandige
Ersatz der RB 34 durch mindestens zweistundliche Direktverbindungen des RE 4 zwi-
schen Stendal und Berlin. Voraussetzung dafir ist die Elektrifizierung der Stammstrecke,
die seitens der DB Netz AG allerdings nicht terminiert ist. Entsprechend ist noch keine
endglltige Aussage zur langfristigen Netzzugehdrigkeit moglich. Prioritat hat die ITF-
Einbindung in den Knoten Stendal zur halben Stunde mit Anschluss zum Fernverkehr von/
nach Wolfsburg — Hannover sowie in Rathenow zur vollen Stunde.

KBS 207 Dessau — Bad Belzig (- Berlin — Wiinsdorf-Waldstadt)
Linie RE 7




Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen. Im Dezember 2022 soll eine
Neuvergabe im Netz Elbe-Spree (Betriebsaufnahme Dezember 2022) erfolgen, welche die
Fahrung der Linie RE7 nach Senftenberg statt nach Winsdorf-Waldstadt vorsieht. Weiter-
hin hohes Interesse hat das Land Sachsen-Anhalt am Ausbau des Streckenabschnittes
RoRlau — Wiesenburg auf bis zu 160 km/h (abschnittsweise differenziert), um die Reisezeit
zwischen den Oberzentren Dessau-RoRlau, Potsdam und Berlin zu verringern. Eine hohe
Prioritat hat die Einbindung in den ITF-Knoten Dessau zur vollen Stunde, um zeitglnstige
,Rundum-Anschlisse” anzubieten.

KBS 216 Dessau — Lutherstadt Wittenberg — Falkenberg
Linien RE 14, RB 51

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist der RE 14 als Erganzung mit Einzelfahrten
montags bis freitags im Berufsverkehr vorgesehen. Diese sollen auch uber Lu. Wittenberg
Hbf hinaus schnelle, umsteigefreie Direktverbindungen sicherstellen.

Die RB 51 ist das Grundangebot auf dieser Strecke: Im Abschnitt Dessau — Lu. Wittenberg
taglich stindlich, im weiterfhrenden Abschnitt bis Falkenberg (Elster) mindestens zwei-
stiindlich. Bis zur Landesgrenze Sachsen-Anhalt/Brandenburg in Annaburg sind montags
bis freitags Angebotsverdichtungen vorgesehen. Diese Linie soll in die ITF-Knoten Dessau
Hbf, Lu. Wittenberg Hbf und Falkenberg (Elster) zur vollen Stunde eingebunden werden, in
Lu. Wittenberg Hbf zudem noch Anschlisse zum Fernverkehr von/nach Berlin gewahrleis-
ten. Die Umsetzung dieser Pramissen bedingt im Grundtakt eine ca. 15-minltige Standzeit
in Lu. Wittenberg Hbf. Sofern an den Direktverbindungen Halle/Leipzig — Bitterfeld — Fal-
kenberg (Elster) (Verknupfung der Linien S 2/S 8 und RB 51 in Lu. Wittenberg Hbf) festge-
halten wird, ist in der Relation Dessau — Falkenberg (Elster) ein Umstieg notwendig.

KBS 219 Halle (Saale) — Delitzsch — Eilenburg
Linie S 9

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist keine Veranderung vorgesehen. Die Linie ist
in die ITF-Knoten Halle (Saale) Hbf und Eilenburg jeweils zur halben Stunde einzubinden.
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KBS 250 Dessau / Lu. Wittenberg — Bitterfeld — Leipzig / Halle (Saale)
Linien RE13,S 2,S 8

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist eine stetige Uberpriifung des Angebotes
vorgesehen mit dem Fokus auf eventuell notwendige Angebotsausweitungen z. B. auf dem
Abschnitt Dessau — Bitterfeld (Leitprojekt S-Bahn).

Mit Einfihrung der S 2 und S 8 im Fahrplan 2018 sowie den Angebotsausweitungen
zwischen Halle (Saale) und Bitterfeld sowie Leipzig und Bitterfeld auf zwei Fahrten pro
Stunde (30 min-Takt) montags bis freitags ist ein wesentliches Ziel der in den Jahren zuvor
angestrebten Umgestaltung des Verkehrs im Ballungsraum Halle/Leipzig erreicht worden.

Zu priifen und vermeiden sind dagegen Uberholungen durch den Fernverkehr, die aktuell
zu langeren Reisezeiten im Abschnitt Bitterfeld — Lu. Wittenberg fuhren. Stets Prioritat
auch fir kiinftige Konzepte haben bahnsteiggleiche Ubergéange zwischen den Linien in
Bitterfeld der jeweils zweistlindlich wechselnden Direktverbindungen nach Halle (Saale)
und Leipzig.

Beim RE 13 ist in den Planungshorizonten 2020 und 2030 grundsatzlich keine Verande-
rung vorgesehen. Im Rahmen der o.a. Angebotsausweitungen ist abzuwagen, ob diese
ggf. gunstiger durch ein verdichtetes Angebot des RE 13 zwischen Leipzig und Dessau
realisiert werden kénnen. Von der weiteren Entwicklung der Infrastruktur wird abhangen,
ob im Planungshorizont 2030 Reisezeitverkiurzungen erzielt werden kdnnen. Diese ware
nach Ausbau u. a. des Streckenabschnittes Dessau — Wolfen auf 160 km/h sowie nach
Fertigstellung der Umbaumafnahmen im Knoten Leipzig mdglich.

In Dessau und Bitterfeld ist der RE 13 bestmoglich mit den Gbrigen RB- und S-Bahn-
Angebote zu verknupfen.

KBS 254 Magdeburg — Dessau
Linien RE 13, RE 14, RB 42

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen.

Weitere Angebotsverbesserungen im Planungshorizont 2030 hangen insbesondere von
der weiteren Entwicklung der Infrastruktur ab. Dazu zahlt die Verklirzung der Reisezeit
nach Ausbau des Streckenabschnittes Biederitz — Rodleben auf 160 km/h.

Der RE 13 stellt taglich zweistlindlich schnelle Direktverbindung zwischen Magdeburg,
Zerbst, Dessau-Rollau, Bitterfeld und Leipzig her. Nach Realisierung der Infrastrukturaus-
bauten werden verbesserte Fahrlagen unter Beachtung der zahlreichen ITF-Einbindungen
gepruft. Dartber hinaus kdnnte bei positivem Ergebnis der in erster Linie aus Sicht des
Guterverkehrs zu prifenden Reaktivierung und Elektrifizierung der Strecke (Schonebeck-)
Abzw. Seehof — Barby — Gutergllick zweistindlich auch eine der SPNV-Linien (z. B. der
RE 13) Uber diese Strecke verkehren. Die anderen Linien wiirden dann ein stiindliches
Grundangebot auf der Strecke Gber Gommern sicherstellen.

Fir den RE 14 sind das Grundangebot erganzende Einzelfahrten auf der Relation Magde-
burg — Lu. Wittenberg montags bis freitags im Berufsverkehr zu prufen.

Die Bedienung aller Stationen wird durch die RB 42 taglich mindestens zweistlindlich
gewahrleistet. Montag bis Freitag ist das Angebot insbesondere zur Hauptverkehrszeit auf
ein stindliches Angebot zu verdichten. In Magdeburg Hbf ist der ITF-Knoten zur vollen
Stunde zu bedienen. In Biederitz sind Uber-Eck-Anschliisse von/nach Burg (RB 40) sowie
in Rof3lau von/nach Berlin (RE 7) und Lu. Wittenberg (RB 51) zu beachten.

KBS 257 Dessau — Worlitz

Eine Veranderung der saisonalen nachfrageorientierten Bedienung ist durch den Aufga-
bentrager Stadt Dessau-Roflau nicht vorgesehen.




KBS 260 Magdeburg — Burg — Genthin (— Berlin)
Linien RE 1, RB 40

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen.

Im Planungshorizont 2030 (ab Dezember 2022 mit Betriebsaufnahme des Netzes Elbe-
Spree) sehen die Planungen die Beibehaltung des stiindlichen Angebotes der Linie RE1
im sachsen-anhaltischen Abschnitt mit Bedienung der Nullknoten Magdeburg Hbf und
Brandenburg Hbf vor. Die von DB Fernverkehr avisierten IC-Zlige wirden demnach das
Angebot der Linie RE1 in diesem Abschnitt erganzen.

Fir die RB 40 sind im Planungshorizont 2030 spatestens mit der Neuvergabe (Betriebs-
aufnahme Dezember 2028) ebenfalls Anpassungen zu prifen. Diese kdnnen aus den
Angebotsveranderungen des RE 1 und/oder weitergehenden Planungen zum Stadt-
Umland-Verkehr Magdeburg resultieren.

KBS 269 Stendal — Tangermiinde
Linie RB 33

Im Planungshorizont 2030 ist mit Auslaufen des aktuellen Verkehrsvertrages Ende 2022
eine Entscheidung zur weiteren SPNV-Bestellung der RB 33 zu treffen. Hier ist vor allem
die Entwicklung der Nachfrage und der parallel zur Strecke fiihrenden Busangebote zu
beobachten.

Bei positiver Entscheidung kommt neben der Fortschreibung des aktuellen Angebotes
auch eine Durchbindung von/nach Wolfsburg mit den Angeboten der RB 35 in Betracht,
wobei dies die Zuordnung zu einem anderen Ausschreibungsnetz bedeuten wirde. In
diesem Zusammenhang kommt auch eine Untersuchung dieser Strecke im Rahmen des
Leitprojektes Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) in Betracht.

KBS 301 Stendal — Gardelegen — Wolfsburg Hbf
Linie RB 35

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt
(Betriebsaufnahme Dezember 2018).

Perspektivisch, jedoch sehr wahrscheinlich nicht innerhalb des Planungshorizontes 2030,
gibt es in Abhangigkeit der derzeit noch unklaren Infrastrukturentwicklung (Elektrifizierung
der Stammstrecke) Varianten bei der Netzzugehorigkeit. Abzuwagen sind hierbei die
Prioritaten hinsichtlich der Einbindungen in die ITF-Knoten Stendal zur vollen Stunde und
Wolfsburg.

Des Weiteren erfordert die dynamische Entwicklung des Arbeitsstandortes Wolfsburg
moglichst kurzfristige Reaktionen auf die Bedurfnisse der Pendler durch Berlcksichtigung
der maldgeblichen Schichtzeiten. Insbesondere im Einzugsbereich von Gardelegen sind
die Bedurfnisse des Schulerverkehrs zu beachten.
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KBS 305 Magdeburg — Stendal — Uelzen/Wittenberge und
KBS 309 S-Bahn Magdeburg
Linien RE 20, RE 30, S 1

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen. Von der weiteren Entwick-
lung der Infrastruktur wird abhangen, ob im Planungshorizont 2030 Angebotsverbesserun-
gen erreicht werden kdénnen. Dies bezieht sich vor allem auf den Ausbau des Streckenab-
schnittes Zielitz — Stendal auf 160 km/h.

Fir den RE 20 ist in Abstimmung mit der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
das Schliefen von Angebotsliicken durch Bestellung zusatzlicher, landesgrenziiberschrei-
tender Leistungen zu prifen.

Prioritat hat die Einbindung in die ITF-Knoten Magdeburg Hbf und Uelzen jeweils zur
vollen Stunde mit Anschlissen in/aus allen Richtungen. Darlber hinaus ist der Fernver-
kehrsanschluss aus Berlin Richtung Salzwedel — Uelzen und umgekehrt in Stendal zu
beachten.

In Abhangigkeit der langfristigen Gestaltung der RB 32 kann es notwendig werden, dass
zwischen Stendal und Salzwedel bis zu flunf weitere Halte in den RE 20 aufgenommen
werden. Im Planungshorizont 2020 soll mit Inbetriebnahme des zweiten Streckengleises
zwischen Hohenwulsch und Salzwedel eine Vertaktung der RB 32 mdglich werden, was
auch bessere Anschlisse zum Busverkehr ermoglicht.

Im Planungshorizont 2030 besteht jedoch ein Prifbedarf zur Vorhaltung einer eigenen
Linie allein zur Bedienung der Stationen Brunau-Packebusch, Fleetmark, Kladen, Pretzier
und Steinfeld. Auch in Abhangigkeit des Erhalts aller Stationen kann es sinnvoll sein, diese
kinftig in die Linie RE 20 zu integrieren.

Im Planungshorizont 2030 ist ebenfalls eine Verlangerung des RE 30 Gber Magdeburg Hbf
hinaus bis Wittenberge zu prifen, damit entstiinden Direktverbindungen zwischen Witten-
berge, Stendal, Kéthen und Halle (Saale) Hbf.

Im Kontext des ausgeweiteten RE-Angebotes ist die Fortschreibung des S-Bahn-
Angebotes zu bewerten. Im Abschnitt Stendal — Wittenberge wiirde der RE 30 die S 1 mit
Halt an allen Stationen ersetzen. Sudlich von Stendal ist mit Blick auf die unterschiedlichen
Prioritaten der ITF-Einbindung ein moglichst ausgewogenes Angebot zwischen RE- und
S-Bahn-Angeboten zu planen.

Zwischen Magdeburg und Schonebeck ist das im 30-Minuten-Takt verkehrende S-Bahn-
Angebot zu erhalten. Im Rahmen einer umfassenden Variantenbetrachtung sollen die
Vor- und Nachteile der Fihrung zu verschiedenen Endpunkten ermittelt werden. Neben
der Strecke nach Zielitz bietet sich insbesondere die Prifung der Strecken nach Burg und
Haldensleben an.

KBS 308 Magdeburg — Haldensleben — Oebisfelde — Wolfsburg
Linien RE 6, RB 36

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt (Be-
triebsaufnahme Dezember 2018). Im Planungshorizont 2030 ist durch DB Netz der Stre-
ckenausbau auf 120 km/h im Abschnitt Abzweig Glindenberg — Oebisfelde beabsichtigt,
ebenso Anpassungen an den Spurplanen der Bahnhdéfe zur Gewahrleitung von schnelle-
ren Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten. Daruber hinaus ist diese Strecke im Rahmen des
Leitprojektes Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) zu untersuchen.
Innerhalb der Linie RE 6 soll das derzeit auf Einzelfahrten beschrankte Angebot auf einen
Zweistundentakt montags bis freitags im Berufsverkehr ausgeweitet (ohne Halte zwi-
schen Magdeburg-Neustadt und Haldensleben), im ITF-Knoten Haldensleben sollen die
Angebote von RE 6 und RB 36 zur vollen Stunde mit weiterfiihrenden Buslinien verknupft
werden.

Des Weiteren erfordert die dynamische Entwicklung des Arbeitsstandortes Wolfsburg
moglichst kurzfristige Reaktionen auf Nachfrageschwankungen sowie die Ausrichtung des
Angebotes auf die Schichtzeiten.




KBS 310 Magdeburg Hbf — Braunschweig Hbf
Linie RB 40

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen.

Im Planungshorizont 2030 ist spatestens mit der Neuvergabe der Linie (Betriebsaufnahme
Dezember 2028) und in Abhangigkeit moglicher Veranderung auf der KBS 260 eine veran-
derte Verknipfung in Magdeburg Hbf zu prifen.

KBS 315 Magdeburg — Halberstadt — Thale
Linien RE 11, RE 21, RE 31, RB 43

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt
(Betriebsaufnahme Dezember 2018). Die Trennung und Vereinigung in Halberstadt mit
den Linien RE 21 und RE 31 soll im Planungshorizont 2020 und 2030 beibehalten werden.
Diese Strecke ist im Rahmen des Leitprojektes Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe
Kapitel 6.5.1) zu untersuchen.

Zwischen Magdeburg Hbf und Halberstadt werden taglich stiindliche, schnelle Verbindun-
gen gewahrleistet. Mit Abschluss des im Planungshorizont 2020 durch die DB Netz AG
zugesagten Streckenausbaus auf 120 km/h im Abschnitt Dodendorf — Halberstadt wird
eine Verklrzung der Reisezeit mdglich.

Fir die gewachsenen Strukturen im Wohnungs- und Gewerbebereich der Gemeinde Suil-
zetal sowie zur Verkniipfung mit dem OSPV ist beim RE 11 ein Verkehrshalt in Osterwed-
dingen zu prifen. Grundvoraussetzung fur diese Prifung ist der Bau einer Schnittstelle.
Im Zusammenhang mit einer mdglichen Reisezeitreduzierung fur die Relation Magde-
burg — Quedlinburg — Thale ist eine Umwandlung von Quedlinburg von einem Voll- in
einen Richtungsknoten des ITF innerhalb des Planungshorizontes bis 2030 zu prifen
(Voraussetzung Reisezeitverkirzung durch Streckenausbau zwischen Wegeleben und
Thale-Musestieg). Dabei sind die Auswirkungen auf das OSPV-Netz sowie die Anschliisse
zur HSB zu bewerten.

Die RB 43 bedient zwischen Magdeburg und Oschersleben das Stadt-Umland, in Magde-
burg Hbf sind Durchbindungen auf andere Linien des Dieselnetzes zu prifen.

Die Bedienung der Zugangsstelle Blumenberg entfallt zum Dezember 2018.

KBS 325/326 Wernigerode — Drei Annen Hohne — Brocken/Eisfelder Talmiihle — Nord-
hausen

Das Angebot wird zwischen den Gesellschaftern der HSB und den Landern weiterentwi-
ckelt.

KBS 328 (Magdeburg Hbf —) Halberstadt — Blankenburg (Harz)
Linie RE 31

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt
(Betriebsaufnahme Dezember 2018). Diese Strecke ist im Rahmen des Leitprojektes
Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) zu untersuchen. Die Trennung und
Vereinigung in Halberstadt mit der Linie RE 11 soll im Planungshorizont 2020 und 2030
beibehalten werden, um zweistundlich direkte (in der anderen Stunde mit Umstieg in Hal-
berstadt) Fahrtmdglichkeiten zwischen Blankenburg (Harz) und Magdeburg zu realisieren.
Zwischen Halberstadt und Blankenburg (Harz) wird montags bis freitags ein stlindliches,
am Wochenende mindestens zweistlndliches Angebot angestrebt. Im Planungshorizont
2020 ist die Schliellung der Station Bérnecke zu prifen.

Far eine touristische Bedienung der Ribelandbahn Blankenburg (Harz) — Rubeland stellt
das Land finanzielle Mittel zur Verfigung.
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KBS 330 Halle (Saale) — Bernburg/ — Halberstadt — Goslar
Linien RE 4, RE 21, RE 24, RB 44, RB 47

Im Planungshorizont 2020 erfolgt fir alle Linien eine Integration in das Diesel-Netz
Sachsen-Anhalt (Betriebsaufnahme Dezember 2018). Veranderungen im Planungshori-
zont 2030 werden von der Entwicklung der Nachfrage des Ende 2015 eingefiihrten neuen
Betriebskonzeptes sowie der damit verbundenen Aufgabe des Neigetechnikbetriebes
abhangig gemacht. Nicht zuletzt sind auch Infrastrukturerweiterungen (z. B. teilweise
zweigleisiger Ausbau) Voraussetzung fir neue Konzepte. Mit einer gewlinschten Erhéhung
der Streckengeschwindigkeit auf 140 km/h ergeben sich mit Reisezeitverkiirzungen ggf.
weitere planerische Moglichkeiten. Darlber hinaus ist diese Strecke im Rahmen des
Leitprojektes Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) zu untersuchen.

RE 4 und RE 24 bilden zusammen zwischen Halle (Saale) Hbf und Halberstadt ein taglich,
stundliches Angebot. Die nicht ausreichende Kantenzeit und die einzuhaltenden An-
schlisse in Halberstadt (ITF-Knoten zur vollen Stunde) und Halle (Saale) Hbf (Anschluss
an die S-Bahn von/nach Leipzig) erzwingen derzeit eine alternierende Bedienung von
Drohndorf-Mehringen, Freckleben, Frose und Nachterstedt-Hoym sowie das Auslassen
der Stationen Hedersleben-Wedderstedt und Wegeleben.

Zwischen Halberstadt und Goslar schaffen RE 4 und RE 21 ein taglich, stiindliches Ange-
bot. Die nicht ausreichende Kantenzeit und die einzuhaltenden Anschlisse in Halberstadt,
Vienenburg und Goslar erzwingen derzeit eine alternierende Bedienung von Heudeber-
Danstedt, Wernigerode-Elmowerke, Darlingerode und Stapelburg.

Beim RE 21 soll die Trennung und Vereinigung in Halberstadt mit der Linie RE 11 beibe-
halten werden, um direkte Fahrtmdglichkeiten zwischen Goslar, llsenburg, Wernigerode
und Magdeburg zu realisieren.

Die Linie RB 44 erganzt zwischen Halberstadt und Aschersleben die Angebote RE 4 und
RE 24, stellt zudem die Bedienung der Stationen Hedersleben-Wedderstedt und Wegele-
ben sicher.

Die RB 47 bedient im Abschnitt Halle (Saale) — Kénnern alle Unterwegshalte, im Abschnitt
Halle (Saale) Hbf — Halle-Trotha ist eine bestmaoglich zeitliche Verteilung gemeinsam

mit dem S-Bahn-Angebot zu prifen. Im Rahmen des Leitprojektes S-Bahn Ist auch eine
Vermarktung der RB 47 als S-Bahn zu prifen. In Bernburg sollen die Linien RB 47 und
RB 48 betrieblich verknlpft werden, womit neue, zweistlindliche Direktverbindungen z. B.
innerhalb des Salzlandkreises entstehen.

Im Planungshorizont 2030 ist eine Ertiichtigung des Streckenabschnittes Kénnern — Baal-
berge auf 80 km/h vorgesehen, die Bedienung der Stationen Bebitz und Trebitz entfallt
zum Dezember 2018.

KBS 333 Quedlinburg — Gernrode — Alexisbad — Harzgerode/Stiege — Hasselfelde/
Eisfelder Talmiihle

Das Angebot wird zwischen den Gesellschaftern der HSB und den Landern weiterentwi-
ckelt.




KBS 334 Aschersleben — Dessau
Linie RB 50

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt
(Betriebsaufnahme Dezember 2018). Auf dem Abschnitt Kéthen — Dessau soll ein ESTW
errichtet und die Bahnsteige in Dessau-Alten, Dessau-Mosigkau und Elsnigk in einen
zeitgemalen Zustand versetzt werden. Darlber hinaus ist diese Strecke im Rahmen des
Leitprojektes Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) zu untersuchen.

Fir die Stationen Frenz und Osternienburg besteht Entscheidungsbedarf beziglich des
langfristigen Erhalts. Auch soll innerhalb dieses Planungshorizonts Bernburg-Friedenshall
zugunsten der neu errichteten Station Bernburg-Roschwitz dauerhaft geschlossen werden.
Im Planungshorizont 2030 soll das Angebot fortgeschrieben werden, wobei eine Weiterent-
wicklung des ITF-Knoten in Glsten zur vollen Stunde zu prifen ist. Dies setzt zusatzliche
Infrastruktur im Bahnhof Glsten voraus, welche anhand eines Konzeptes zu begriinden
ist. Weitere Angebotsverbesserungen auf der Gesamtstrecke sind abhangig von der
Infrastrukturentwicklung (Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 120 km/h).

KBS 335 Magdeburg — Sangerhausen — Erfurt und Magdeburg — Aschersleben
Linien RE 10, RB 41

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt
(Betriebsaufnahme Dezember 2018). Vom weiteren Ausbau der Infrastruktur wird abhan-
gen, ob beim RE 10 im Planungshorizont 2030 Angebotsverbesserungen erreicht werden
kénnen. Dazu zahlt die Ausgestaltung des ITF-Knoten Gisten zu einem Nullknoten mit
,Rundum-Anschlissen® sowie die Verkirzung der Reisezeit nach Ausbau des Strecken-
abschnittes Gusten — Blankenheim auf bis zu 120 km/h. Daruber hinaus ist diese Strecke
im Rahmen des Leitprojektes Elektrifizierung des Bahnverkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) zu
untersuchen. Auf dem Gebiet des Freistaates Thiringen wirde das Land Sachsen-Anhalt
das Auslassen von mehreren Halten begrif3en.

Fir die RB 41 soll das Angebot grundsatzlich fortgeschrieben werden, wobei eine Weiter-
entwicklung des ITF-Knoten in Gusten zur vollen Stunde zu prufen ist.

KBS 337 Klostermansfeld — Wippra

Eine Veranderung der saisonalen nachfrageorientierten Bedienung ist durch den Aufga-
bentrager Landkreis Mansfeld-Sudharz nicht vorgesehen.
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KBS 340 Magdeburg Hbf — Kéthen — Halle (Saale) und Magdeburg — Bernburg
Linien RE 30, RB 48

Beim RE 30 soll im Planungshorizont 2020 die betriebliche Verknipfung mit der Linie RE
18 Halle (Saale) Hbf — Jena-Gdschwitz geprift werden. Auf den gemeinsam mit anderen
Linien bedienten Streckenabschnitt Magdeburg Hbf — Calbe (Saale) ist im Rahmen des
Leitprojektes S-Bahn die Haltekonzeption zu Uberprifen.

Im Planungshorizont 2030 ist eine Verlangerung tber Magdeburg Hbf hinaus bis Witten-
berge angedacht, damit entstliinden Direktverbindungen zwischen Wittenberge, Stendal,
Koéthen und Halle (Saale) Hbf.

Prioritat hat die Einbindung in den ITF-Knoten Halle (Saale) Hbf mit Anschluss an den
Fernverkehr von/nach Erfurt — Minchen sowie Magdeburg Hbf mit Anschllissen zur halben
Stunde.

Die RB 48 wird im Planungshorizont 2020 in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt integriert
(Betriebsaufnahme Dezember 2018). In Bernburg sollen die Linien RB 47 und RB 48 be-
trieblich verknupft werden, womit neue, zweistlindliche Direktverbindungen z. B. innerhalb
des Salzlandkreises entstehen.

Unabhangig davon sind Landkreis, Kommunen und Busunternehmen aufgefordert, mit
einer optimalen VerknUpfung aller Aktivitdten mit dem Bahnangebot zur Steigerung der
Nachfrage beizutragen. Hierbei geht es auch um die (Berufs-) Schilerbeférderung.

Im Planungshorizont 2030 ist zur Anbindung von Bernburg und Calbe (Saale) an Mag-
deburg mindestens Montag-Freitag eine Direktverbindung Bernburg — Magdeburg Hbf
im 2-Stunden-Takt vorgesehen. Zu allen anderen Zeiten wird in Calbe (Saale) Ost der
Anschluss an die Linie RE 30 hergestellt.

Eine nachhaltige, wesentliche Steigerung der Reisendenzahlen ist insbesondere dann
moglich, wenn

« die vollstandige Beseitigung noch verbliebener Langsamfahrstellen im Streckenab-
schnitt Calbe (Saale) West — Bernburg-Waldau erfolgt, um durchgéangig eine Geschwin-
digkeit von 80 km/h zu ermdglichen,

« der Bau einer Verbindungskurve zwischen Abzweig Tornitz und Abzweig Seehof umge-
setzt wird und

+ das OSPV-Angebot keine Konkurrenz zum Bahnangebot darstellt (z. B. Schiilerverkehr
zwischen Bernburg und Schénebeck).

KBS 501.3 Halle (Saale) — Schkeuditz — Leipzig Hbf — Markkleeberg-Gaschwitz
Linie S 3

Im Planungshorizont 2020 ist die bereits schon seit Jahren beabsichtigte Durchbindung
der S 3 nach Halle-Nietleben vorgesehen. Dies ist erst nach Fertigstellung des Bahnhofs-
umbaus in Halle (Saale) moglich. In diesem Zusammenhang ist auch die FUhrung dieser
Linie von/nach Halle-Trotha zu prifen, so wie dies seit Dezember 2015 bereits erfolgt.

Im Planungshorizont 2030 sind mit der Neuvergabe der SPNV-Leistungen im Netz MDSB
| zu Ende 2025 in Abstimmung mit dem Zweckverband flr den Nahverkehrsraum Leipzig
ggf. weitere Angebotsveranderungen zu prufen, die insbesondere auf die wachsende
Nachfrage zwischen den beiden Oberzentren Halle (Saale) und Leipzig reagieren.

KBS 501.5 Halle (Saale) — Flughafen — Leipzig Hbf — Altenburg — Zwickau
Linien S 5x und S 5




Im Planungshorizont 2020 ist eine Verdichtung des Angebotes zwischen Halle (Saale) Hbf
und dem Flughafen zu realisieren. Zusammen mit der Linie S 3 gibt es dann vier Fahrten
je Stunde und Richtung in der Punkt-zu-Punkt-Bedienung Halle (Saale) — Leipzig.

Im Planungshorizont 2030 sind mit der Neuvergabe der SPNV-Leistungen im Netz MDSB
| zu Ende 2025 in Abstimmung mit dem Zweckverband flr den Nahverkehrsraum Leipzig
ggf. weitere Angebotsveranderungen zu prufen, die insbesondere auf die wachsende
Nachfrage zwischen den beiden Oberzentren Halle (Saale) und Leipzig reagieren.

KBS 501.7 S-Bahn Halle (Saale)
Linie S 7

Das Angebot der S 7 zwischen Halle (Saale) Hbf und Halle-Nietleben geht im Planungs-
horizont 2020 in der Linie S 3 auf, womit vom Stadstteil Halle-Neustadt kinftig alle 30 min
Direktverbindungen von/nach Leipzig geschaffen werden.

Im Rahmen des Leitprojektes ,S-Bahn“ ist zu prifen, ob das heutige Angebot der RB 75
Halle (Saale) Hbf — Lu. Eisleben als S-Bahn vermarktet werden soll. Hierfir sind Anpas-
sungen an der Signaltechnik erforderlich, um die Halte Silberhéhe und Sudstadt auch

in Richtung Halle (Saale) Hbf bedienen zu kénnen. Fir den Abschnitt Halle (Saale) Hbf

— Halle-Trotha ist zu prifen, ob die S-Bahn nach Leipzig gefiihrt werden kann und wie die
RB 47 dieses S-Bahn-Angebot sinnvoll erganzen kann.

KBS 550 Leipzig Hbf — Zeitz — Gera — Saalfeld
Linien RE 12, RB 22

Im Planungshorizont 2020 ist durch die DB Netz AG ein teilweiser Ausbau des Strecken-

abschnittes Leipzig — Zeitz auf 120 km/h vorgesehen. Dies ist Voraussetzung, um die von
Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thuringen geforderte Anbindung der Linien RE 12 und RB
22 in Leipzig Hbf an den Fernverkehr von/nach Berlin zu realisieren und gleichzeitig den

ITF-Knoten Zeitz zur halben Stunde zu bedienen.

Daruber hinaus ist diese Strecke im Rahmen des Leitprojektes Elektrifizierung des Bahn-
verkehrs (siehe Kapitel 6.5.1) zu untersuchen.

KBS 551 WeiRenfels — Zeitz
Linie RB 76

Es ist keine Veranderung des Angebotskonzeptes vorgesehen. Allerdings ist im Planungs-
horizont 2030 eine Entscheidung zur weiteren SPNV-Bestellung der RB 76 zu treffen. Hier
ist vor allem die Entwicklung der Nachfrage zu beobachten.
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KBS 560/580 Halle (Saale) / Leipzig — Naumburg — Jena — Saalfeld/Erfurt — Eisenach
Linien RE 15, RE 16, RE 17, RE 18, RB 20, RB 24

Beim RE-Angebot in Richtung Leipzig wird im Planungshorizont 2030 — unter Mitwir-
kung des Zweckverbandes fir Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL) — eine Beschleunigung
der Linien mindestens im Abschnitt Leipzig Hbf — Markranstadt durch das Auslassen von
mehreren Halten unterstellt. Dies ware durch ein zusatzliches S-Bahn-Angebot zu kom-
pensieren, welches ggf. bis nach Merseburg oder Weiltenfels und Naumburg (Saale) Hbf
ausgeweitet werden soll (Leitprojekt S-Bahn). Aus Sicht des Landes Sachsen-Anhalt hat
die Einbindung in den ITF-Knoten Leipzig Hbf mit Anschluss an den Fernverkehr von/nach
Berlin Prioritat.

Fir die RE-Leistungen in Richtung Erfurt ist in den Planungshorizonten 2020 und 2030
keine Veranderung vorgesehen. Aus Sicht des Landes Sachsen-Anhalt wird die Prioritat
bei der Einbindung in den ITF-Knoten Erfurt Hbf mit Anschluss an den Fernverkehr von/
nach Munchen gesehen.

Zur Beschleunigung der RE-Leistungen in Richtung Halle (Saale) besteht weiterhin ein
hohes Interesse des Landes Sachsen-Anhalt am gesamthaften Ausbau des Streckenab-
schnittes Halle-Ammendorf — GroR3korbetha auf 160 km/h, um die Reisezeit zwischen dem
Oberzentren Halle (Saale) und Jena sowie den Mittelzentren Wei3enfels und Naumburg/
Saale zu verringern.

Beim RE 18 Halle (Saale) Hbf — Jena-Gdschwitz erfolgt im Planungshorizont 2020 zum
Dezember 2018 die Betriebsaufnahme (Laufzeit bis Ende 2023). In diesem Zusammen-
hang soll die betriebliche Verknlpfung mit der Linie RE 30 Magdeburg Hbf — Halle (Saale)
Hbf geprift werden. Prioritat hat die Einbindung in den ITF-Knoten Halle (Saale) Hbf mit
Anschluss an den Fernverkehr von/nach Berlin.

Die Erganzung zum RE-Angebot im ,Naumburger Kreuz“ stellen RB-Angebote mit
Bedienung aller Stationen dar. Am Wochenende ist ein stindliches statt zweistlindliches
Angebot zur Abschépfung des hohen Nachfragepotentials im Stadt-Umland von Halle
(Saale) zu prufen.

KBS 585 Naumburg/Saale Ost — Wangen
Linie RB 77

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt
(Betriebsaufnahme Dezember 2018) unter Beibehaltung des aktuellen Angebotes.

Im Planungshorizont 2030 sind Angebotsveranderungen von der weiteren Entwicklung
der Infrastruktur abhangig. Vom Land wird hier ein Streckenausbau auf 80 km/h vorausge-
setzt.

In Abstimmung mit dem Freistaat Thiringen kdnnen SPNV-Leistungen zwischen Wangen
und Artern geprift werden.

KBS 586 Merseburg — Querfurt
Linie RB 78

Im Planungshorizont 2020 ist eine Neuvergabe der RB 78-Leistungen ggf. zusammen
mit der RB 76 (KBS 551) geplant. Unabhangig davon muss sich das Angebotskonzept
stets an der Entwicklung der Angebote auf der Strecke KBS 580 (RE 16, RE 18, RB 20)
orientieren, um in Merseburg zeitginstige Anschliisse mindestens von/nach Halle (Saale)
zu gewahrleisten.

Daraus leitet sich auch das Ergebnis der Priifung zur Verlangerung nach Querfurt-West
ab.




KBS 590 Halle (Saale) — Sangerhausen — Nordhausen — Kassel
Linien RE 9, RE 19, RB 75

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist fir den RE 9 keine Veranderung vorgese-
hen. Aus Sicht des Landes Sachsen-Anhalt liegt die Prioritat bei der Einbindung in den
ITF-Knoten Halle (Saale) Hbf zur vollen Stunde mit Anschluss an den Fernverkehr von/
nach Berlin.

Beim RE 19 wird im Planungshorizont 2030 die Inbetriebnahme des elektronischen
Stellwerkes (ESTW) in Sangerhausen und damit die gemaf Ausschreibung geforderte
Trennung und Vereinigung der Linien RE 19 Halle (Saale) Hbf — Leinefelde und RB 59
Halle (Saale) Hbf — Erfurt Hbf angenommen.

Zur stundlichen ErschlieBung der Gemeinde Sidharz ist ein Verkehrshalt in Rof3la zu
prufen. Grundvoraussetzung sind Verbesserungen an der Strecken- und Bahnhofsinf-
rastruktur (Erhéhung Streckengeschwindigkeit und/oder Beseitigung schienengleiche
Bahnsteigzugange).

Das stlindliche, am Wochenende zweistliindliche Angebot der RB 75 Halle (Saale) Hbf —
Lu. Eisleben kann perspektivisch als S-Bahn vermarktet werden (Leitprojekt S-Bahn). In
Fahrtrichtung Halle (Saale) Hbf sollten in diesem Zusammenhang auch die Halte Stdstadt
und Silberhéhe mitbedient werden. Daflr ist allerdings neue Stellwerkstechnik notwendig.
Die Weiterfihrung einzelner Fahrten montags bis freitags zur Hauptverkehrszeit nach
Sangerhausen und Nordhausen soll unabhangig davon erhalten werden zur Erganzung
des Grundangebotes RE 9 und RE 19. Insgesamt ist die Infrastruktur mit einer Strecken-
héchstgeschwindigkeit von meist 100 km/h auf der Gesamtstrecke in einem unbefriedigen-
den Zustand und verhindert die Schaffung von attraktiven SPNV-Angeboten mit Blick auf
die parallele Autobahn A 38.

KBS 594 Sommerda — GroRBheringen
Linie RB 27

Zum Dezember 2017 wurde das SPNV-Angebot im Abschnitt Buttstaddt — Gro3heringen
durch den Freistaat Thiringen und das Land Sachsen-Anhalt abbestellt, nachdem der
Prufbedarf zur generellen Zukunft der Verbindung aufgrund der geringen Nachfrage ab-
gearbeitet wurde. Damit verloren zwei Stationen mit Berihrungspunkt zu Sachsen-Anhalt,
Eckartsberga und Tromsdorf, ihre SPNV-Anbindung.
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Ubersicht 6 MaRnahmenkonzept bis 2030 fiir alle OSPV-Verbindungen des Bahn-Bus-
Landesnetzes

Salzwedel — Gardelegen — Haldensleben (- Magdeburg)
Linie 100

Aufgrund des vorhandenen Fahrgastpotenzials ist eine schrittweise Erhéhung des
Fahrtenangebotes zu einem weitgehend stlindlichen Angebot zu prifen. Dabei sollte der
Abschnitt Salzwedel — Gardelegen vorrangig umgesetzt werden, wobei fur die zusatzlich
einzurichtenden Fahrten eine direkte Linienfihrung zwischen den beiden Zentren ange-
strebt wird. Daruber hinaus ist die Ausweitung des Bedienzeitraums sowie die Verdichtung
von Haltestellen in den zentralen Orten und in Letzlingen zu prufen.

Salzwedel — Arendsee — Seehausen (Altmark)
Linie 200

Eine Fahrzeitverkiirzung der Linie ist anzustreben. Hierzu ist die Anbindung kleinerer
Ortschaften per Rufbus bzw. alternativ als Anrufhaltestellen zu priifen und das Angebot
mdglichst einheitlich Gber den gesamten Tag vorzusehen. Eine Bedienung der Orte Zehren
und Héwisch innerhalb eines solchen Systems kénnte zu einer verbesserten Anschlussge-
staltung in Salzwedel und Seehausen fihren. Der Abschnitt Seehausen — Wittenberge ist
aus der Landesférderung herauszulésen.

Salzwedel — Klotze
Linie 300

In Salzwedel, Beetzendorf und Klétze sind MaRnahmen zur Verbesserung der Feiner-
schlieung zu prifen.

Klo6tze — Oebisfelde/Wolfsburg
Linie 300

Aufgrund der Ausrichtung der Pendlerstrome in Richtung Niedersachsen ist eine Neuaus-
richtung der Linie von Salzwedel Uber Kl6tze und Kunrau nach Wolfsburg zu prufen. Zur

Erschlielung des Fahrgastpotenzials ist zwischen Klétze und Wolfsburg ein Stundentakt
anzustreben.

Gardelegen — Klotze
Linie 400

Aufgrund des geringen Fahrgastpotenzials ist das Herausldsen dieser Relation aus dem
Bahn-Bus-Landesnetz vorgesehen.

Havelberg — Gléwen
Linie 900

In diesem Abschnitt ist der Angebotsumfang im Landesnetz auf einen Zweistundentakt zu
reduzieren. Erganzende Angebote sind ggf. ohne Landesférderung einzurichten.

Stendal/Tangermiinde — Schonhausen — Havelberg
Linie 900

Das Angebot soll im Raum Stendal/Tangermiinde neu strukturiert und mit der Relation
Jerichow/Genthin verknulpft werden. Daruber hinaus ist eine weitere Beschleunigung der
Relation Havelberg — Stendal zu prifen. Die stiindlichen Fahrmoéglichkeiten (Mo-Fr) sollen
erhalten bleiben.

Rathenow — Havelberg

Im Planungshorizont ist die Uberflihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Genthin — Jerichow — Tangermiinde/Stendal
Linie 742




Das Angebot soll im Raum Stendal/Tangermunde neu strukturiert und mit der Linie 900
verknUpft werden. Ziel ist die Schaffung umsteigefreier Verbindungen zwischen Genthin
und Stendal sowie die Herstellung von Anschlissen von und nach Havelberg. Dartber

hinaus ist eine weitere Verdichtung des Fahrtenumfangs zum Stundentakt zu prufen.

Magdeburg — Méckern — Loburg
Linie 720

Im Planungshorizont ist die weitere Verdichtung des Angebotes zum Stundentakt vorgese-
hen.

Haldensleben — Seehausen (Borde) — Oschersleben
Linie 600

Zwischen Rottmersleben und Drackenstedt ist eine veranderte Linienfihrung tber Ei-
chenbarleben zu prifen. Das Angebot soll im Planungszeitraum aufgrund der geringen
Nachfrage und des geringen Potenzials mafvoll ausgedinnt werden.

Haldensleben — Wolmirstedt
Linie 601

Diese Relation ist in die ITF-Knoten Haldensleben und Wolmirstedt einzubinden. Es ist
eine direktere Linienflihrung sowie die Einrichtung weiterer Haltestellen in Haldensleben
zu prufen. Daruber hinaus ist eine systematische Vertaktung der Linie zu gewahrleisten.

Magdeburg — Wanzleben — Seehausen (Borde) — Eilsleben
Linie 602

Das Angebot ist zwischen Magdeburg und Wanzleben in Kombination mit der Linie 603 zu
verdichten. Die Einrichtung von Expressfahrten zwischen Wanzleben und Magdeburg ist
zu prufen. Zwischen Seehausen (Borde) und Eilsleben ist die Relation aus dem Landes-
netz herauszulsen.

Oschersleben — Wanzleben
Linie 603

Zwischen Klein Wanzleben und Oschersleben ist das Angebot zu systematisieren. Das
Angebot ist zwischen Magdeburg und Wanzleben in Kombination mit der Linie 602 zu
verdichten

Magdeburg — Irxleben
Linie 614

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Gewerbegebiet Osterweddingen — Magdeburg
RB 43 und Linie 659

Aufrechterhaltung als Erganzung zum SPNV-Angebot sowie Verknipfung mit diesem in
Osterweddingen.

Halberstadt — Osterwieck — Vienenburg
Linie 210

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Wernigerode — Blankenburg
Linien 230 und 250

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.
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Blankenburg — Quedlinburg
Linie 230

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Blankenburg — Thale
Linie 250

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Quedlinburg — Aschersleben
Linien 140 und 240

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Magdeburg — Egeln

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Aschersleben — Hettstedt — Lutherstadt Eisleben
Linien 410 und 420

Fir die Verbindung Hettstedt — Lutherstadt Eisleben Uber die ,Grunddoérfer ist aufgrund
des Nachfragepotenzials langfristig die Ausweitung auf einen 30-Minuten-Takt zu prifen.

Lutherstadt Eisleben — Querfurt
Linie 700

Sudlich von Querfurt ist die Verbindung aus dem Landesnetz herauszulésen, da hier kein
hinreichendes Nachfragepotenzial mehr gesehen wird. Zwischen Lutherstadt Eisleben und
Querfurt sind geringfliigige Anpassungen des Angebotsumfangs zu prufen.

(Sangerhausen -) Berga-Kelbra — Stolberg
Linie 450

Die Einrichtung eines sauberen Zweistundentaktes ist zu forcieren.

Hettstedt — Wippra — Sangerhausen
Linie 460

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Zeitz — Meuselwitz (- Altenburg)
Linie 844

Es ist zu prifen, inwieweit eine Durchbindung der Linie bis nach Altenburg umgesetzt
werden kann. In Abhangigkeit vom Ergebnis kann das Angebot als zweistlindliche Verbin-
dung im Landesnetz verbleiben.

Zeitz — Profen — Hohenmolsen
Linie 850

Im Planungshorizont ist die Verbindung Uber Profen insbesondere wegen der ErschlieRung
der Gemeinde Elsteraue herzustellen. Die Linienfuhrung Hohenmdlsen - Zeitz ist unter
Beachtung der ubrigen Verkehre des Landesnetzes auszugestalten. Fir diese Verbindung
ist kunftig ein durchgehendes zweistundliches Angebot vorgesehen.

WeiRenfels — Hohenmolsen
Linie 800

Im Planungshorizont ist grundsatzlich keine Veranderung vorgesehen.

Zeitz — Naumburg
Linie 820




Im Planungszeitraum ist die Einfuhrung einer direkten stundlichen Linienfihrung unter
Einbeziehung des Gewerbegebietes ,Sachsen-Anhalt Sud“ vorgesehen.

Leipzig — Liitzen

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Merseburg — Giinthersdorf (- Leipzig)
Linie 131

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Querfurt — Roblingen
Linie 705

Im Planungshorizont ist das Herausldsen dieser Achse aus dem Landesnetz vorgesehen,
da hier kein hinreichendes Nachfragepotenzial mehr gesehen wird.

Merseburg — Schafstadt — Querfurt
Linie 728

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Halle (Saale) — Bad Lauchstadt

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz ggf. unter Einbezie-
hung der Linie 728 zu prufen.

Halle (Saale) — Z6rbig

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Halle (Saale) — Lobejiin

Im Planungshorizont ist die Uberflihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Halle (Saale) — Salzmiinde

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.

Grafenhainichen — Dessau
Linie 310

Im Planungshorizont ist keine Veranderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Bitterfeld — Stumsdorf
Linie 440

Diese Linie wurde mit Wirkung zum 01.07.2017 aus dem Landesnetz herausgelost, da
eine die Linie begriindende Verbindungsfunktion zentraler Orte bereits auf einem anderen
Linienweg mit Neuordnung des Liniennetzes im Landkreis Anhalt-Bitterfeld hergestellt
wird.

Dessau — Aken

Im Planungshorizont ist die Uberflihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.
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6.3.3 OPNV in den Oberzentren

Leitlinien
Leitlinie 1  Attraktive Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems
Leitinie 6 Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager

Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beforderungsketten im OPNV

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Unterstiitzung der kommunalen Aufgabentrager in Bezug auf
die Gestaltung des OPNV in den Oberzentren an folgenden Handlungsgrundsétzen:

« Der OPNV in den Oberzentren ist wichtiger und integraler Bestandteil des OPNV-Ge-
samtsystems in Sachsen-Anhalt. Er dient in besonderem Male der Sicherstellung der
stadtischen Mobilitat und leistet einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung urbaner
Lebensqualitat sowie zur Erreichung der Klimaschutzziele. Seine Planung und Finan-
zierung liegt bezogen auf StralRenbahn- und Stadtbusverkehre in der Verantwortung
der kommunalen Aufgabentrager. Regionale OPNV-Linien ergéanzen dieses System.

» Das Land starkt die oberzentralen Funktionen durch Planung, Bestellung (SPNV) und
Finanzierung qualifizierter Stadt-Umland-Verkehre im Bahn-Bus-Landesnetz.

+ Das Land unterstiitzt Investitionen in die stadtischen OSPV-Infrastrukturen mit Kofinan-
zierung aus Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, des Entflechtungs-
gesetzes bzw. entsprechender Nachfolgeprogramme.

* Im Sinne einer effizienten Mittelverwendung und eines integrierten und aufeinander
abgestimmten Verkehrs- und Tarifangebotes sind Kooperationen zwischen den OPNV-
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen im Umfeld der Oberzentren erforderlich.
Das Land wird den Auf- und Ausbau dieser Kooperationen planerisch und finanziell
unterstutzen.

» Bei der Ausgestaltung des Verkehrsangebotes in den Oberzentren ist auf eine Verwirk-
lichung der gleichstellungspolitischen Ziele hinzuwirken. Hierzu kdnnen insb. die Unter-
stitzung komplexer Wegeketten von Eltern minderjahriger Kinder und die Berucksichti-
gung der spezifischen Sicherheitsbedirfnisse von Frauen beitragen.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Die Oberzentren Dessau-Rollau, Halle (Saale) und Magdeburg verfligen Uber gut ausge-
baute stadtische OPNV-Systeme. Basis daflr waren die in den Nachwendejahren getatigten
Investitionen in den Fahrzeugpark und die Infrastruktur, verbunden mit StralRenbahnnetzer-
weiterungen in allen drei Stadten. Uber die Nahverkehrsplane werden die Angebote definiert.

Das Angebot setzt sich aus StralRenbahn-, Stadtbus- und Quartiersbuslinien zusammen,
wobei die Strallenbahnlinien und einige besonders stark nachgefragte Stadtbuslinien die ver-
kehrliche Hauptlast tragen. Dabei wird in Abhangigkeit von der jeweiligen Fahrplansystematik
in der Regel ein Grundtakt von 10 oder 15 Minuten (montags bis freitags) angeboten. Durch
Uberlagerungen mehrerer Linien auf den innenstadtnahen Strecken ergeben sich an vielen
Stellen noch dichtere Takte. Das Stadtbusangebot ist zumeist auf die Strallenbahnlinien an
verschiedenen Knotenpunkten zeitlich und raumlich abgestimmt. Der Nachtverkehr wird nach
unterschiedlichen Konzepten angeboten, sowohl auf den Angebotsumfang, also auch auf
den Fahrzeugeinsatz bezogen.



Der Anteil des OPNV an den im innerstadtischen Verkehr zurlickgelegten Wegen betrug im
Jahr 2013 in der Landeshauptstadt Magdeburg 15,7 Prozent, in Halle (Saale) 21,1 Prozent
und in der deutlich kleineren Stadt Dessau-RoRlau 6,4 Prozent der Wege (Quelle: SrV 2013).
Im Vergleich zur vorangegangenen Haushaltsbefragung im Jahr 2008 konnte in Halle (Saale)
eine Zunahme des OPNV-Anteils um 2,4 Prozentpunkte, in der Landeshauptstadt Magde-
burg eine Abnahme um 5,6 Prozentpunkte und in Dessau-RolR¥lau eine nahezu konstante
Entwicklung festgestellt werden. Alle drei Oberzentren konnten in dem Zeitraum eine deutli-
che Zunahme des FuRverkehrs verzeichnen. In der Landeshauptstadt Magdeburg hat zudem
auch der Fahrradverkehr zulasten des OPNV zugenommen. Der MIV-Anteil ist in allen drei
Oberzentren gesunken. Bei der Bewertung der Angaben ist zu berticksichtigen, dass in
Magdeburg wahrend der zweiten Halfte des Jahres 2013 erhebliche Angebotseinschrankun-
gen infolge von Hochwasserschaden bestanden. Darlber hinaus wurde in SrV 2013 erstmals
eine exaktere Erhebungsmethodik angewandt, die kurze Wege wie z. B. Zwischenstopps
praziser erfasst.

Das OSPV-Netz der Landeshauptstadt Magdeburg befindet sich seit mehreren Jahren

im Umbruch und ist stark vom Baugeschehen gepragt. Treiber hierfur ist das Projekt ,2.
Nord-Sud-Verbindung®, welches in insgesamt sieben Bauabschnitten einen Aus- und Neu-
bau des StralRenbahnnetzes bis Ende 2019 unterstellt. Einige Angebotsverbesserungen
konnten die Magdeburger Verkehrsbetriebe bereits umsetzen. Hierzu zahlen die Eroffnung
der Neubaustrecke ins Wohngebiet Reform und zum Bdrdepark im Dezember 2012 sowie
der barrierefreie Ausbau der Haltestellen in der Leipziger Stralle, die Beschaffung weiterer
Niederflurtriebwagen und der nahezu vollstandige Ersatz der alten Tatra-Triebfahrzeuge, die
Inbetriebnahme neuer Anlagen zur dynamischen Fahrgastinformation sowie die Neuausrich-
tung des Spat- und Nachtverkehrs im Sommer 2015. Seitdem ist das Liniennetz baubedingt
erheblichen infrastrukturellen Einschrankungen und immer wiederkehrenden Veranderungen
unterworfen.

In Halle (Saale), wo ausschlief3lich die StralRenbahnlinien die verkehrliche Hauptlast tragen,
konnten in der Vergangenheit mehrere wichtige Neubaustrecken (u. a. Halle-Neustadt

und Blschdorf) in Betrieb genommen werden. Einen weiteren Schwerpunkt stellte die
Erneuerung der Bestandsinfrastruktur dar. Das im Jahr 2014 begonnene ,Stadtbahnpro-
gramm Halle” soll — entsprechend eines kommunalpolitischen Grundsatzbeschlusses — mit
finanzieller Unterstitzung des Bundes und des Landes bewirken, dass die infrastrukturellen
Voraussetzungen fir einen sicheren, schnelleren und OPNV-bevorrechtigten StralRenbahn-
betrieb bis zum Jahr 2025 hergestellt werden kénnen. Dem Stadtbahnprogramm liegen eine
Liniennetzgestaltung und ein Angebotskonzept zugrunde, welches die Weiterentwicklung
eines bedarfsorientierten, strategischen Nahverkehrsangebots der HAVAG ermdéglichen wird.
Als erste Stufe dieses Programms wurde im Jahr 2013 der Ausbau der Linie 1 Stidstadt —
Frohe Zukunft gestartet.

Das OSPV-Netz der Stadt Dessau-RoRlau konnte nach den umfangreichen Sanierungen

in den 1990er-Jahren und der Neubeschaffung von Niederflurtriebwagen und Niederflur-
Erdgasbussen in den friihen 2000er-Jahren weitgehend konstant aufrechterhalten werden.
Jedoch wurde zum Juli 2016 der Linienast zur Kreuzbergstralle dauerhaft auf Busverkehr
umgestellt, so dass aktuell zwei Strallenbahnlinien das Stadtgebiet erschlieen. Eine Beson-
derheit stellte bis zum 30. Juni 2017 die Aufteilung des Liniennetzes auf zwei Betreiber dar:
Wahrend das Liniennetz im Sidteil der Doppelstadt einschliel3lich des StralRenbahnnetzes
durch die Dessauer Verkehrsgesellschaft mbH betrieben wurde, war fiir den Bereich RofRlau
die Otto-Muller-Omnibusbetrieb GmbH verantwortlich. Inzwischen ist die Dessauer Verkehrs
GmbH alleiniger Betreiber des Nahverkehrsnetzes der Stadt Dessau-Rof3lau.

In allen drei Oberzentren bestehen bereits Tarifkooperationen. Wahrend jedoch Halle (Saale)
und die Landeshauptstadt Magdeburg vollstandig im Gebiet von Verkehrsverbunden liegen,
die auch in angebotsplanerischer Hinsicht koordinierend tatig sind, gibt es mit dem ABW-Tarif
in Dessau-RoRlau nur ein auf Zeitkartennutzer beschranktes Tarifangebot fiir Ubersteiger.
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Die Oberzentren Magdeburg und Halle (Saale) verfiigen tber eigene S-Bahn- bzw. Stadt-
Umland-Bahnsysteme, die auch innerstadtische Verkehrsaufgaben Gbernehmen. In der
Landeshauptstadt Magdeburg zahlt hierzu insbesondere die Linie S 1, die im Betrach-
tungszeitraum als S-Bahn Mittelelbe ausgehend von Schénebeck-Bad Salzelmen bis nach
Stendal und Wittenberge erweitert wurde. Die im OPNV-Plan 2010 — 2015/2025 angedachte
Schaffung eines mehrere Strecken umfassenden Regio-S-Bahn-Systems flr den Grol3raum
Magdeburg wurde dagegen bislang nicht weiterverfolgt. Hier verkehren in der Regel weiter-
hin RE/RB im Stundentakt. Im Rahmen des Leitprojektes ,S-Bahn* soll fir den Raum Magde-
burg eine Evaluierung und Weiterentwicklung der S-Bahn Mittelelbe durchgefihrt werden.

Umgesetzt wurden dagegen die ersten zwei Stufen des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes
im Raum Leipzig/Halle. Hiervon profitiert in Sachsen-Anhalt insbesondere die Stadt Halle
(Saale), wo mit Stand Dezember 2017 funf S-Bahn-Linien verkehren.

Das Oberzentrum Dessau-RofRlau wird seit Dezember 2015 stiindlich von der Linie S 2 in/
aus Richtung Leipzig — Bitterfeld angefahren. Des Weiteren bestehen zwischen den Orts-
teilen Meinsdorf, Rodleben, RoRRlau und der Kernstadt Dessau SPNV-Angebote (RE/RB)
mindestens im Stundentakt.

Malnahmen und Wirkungen

Im Bereich der Stadt-Umland-Verkehre wurden seitens des Landes folgende Angebotsveran-
derungen umgesetzt bzw. sind in den kommenden Jahren vorgesehen:

* Dezember 2017: Linie S 5X/S 5 Halle (Saale) — Leipzig Uber Flughafen Leipzig/Halle im
angenaherten 30-Minuten-Takt montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit, Auswei-
tung des S-Bahn-Angebotes zwischen Halle (Saale) und Leipzig auf vier Fahrten je
Stunde und Richtung.

* Dezember 2017: Linie S 8 Halle (Saale) — Bitterfeld im 30-Minuten-Takt montags bis
freitags, am Wochenende stundlich, zudem Weiterfuhrung im zweistindlichen Wechsel
nach Dessau und Lutherstadt Wittenberg; Ersatz und Ausweitung des bisherigen RE/
RB-Angebots.

* Dezember 2017: Linie S 9 Halle (Saale) — Eilenburg im 120-min-Takt sowie Verstarker
montags bis freitags, Ersatz RB 75.

» Dezember 2019: Schaffung von Direktverbindungen Halle-Nietleben — Halle-Neustadt
von/nach Leipzig sowie Einbindung des S-Bahn-Angebots auf der Relation Halle-Trotha
— Halle (Saale) Hbf in das liberregionale S-Bahn-System. Dabei ist eine Uberlagerung
jeweils stiindlicher Verkehre Halle (Saale) Hbf — Halle-Trotha — Kénnern (— Bernburg)
und Halle-Trotha — Halle (Saale) Hbf zu einem Ziel stdlich von Halle (Saale) vorgese-
hen. Fir die Strecke Halle (Saale) — Lutherstadt Eisleben ist ebenfalls die Einbeziehung
ins S-Bahn-Netz voranzutreiben.

Die beschriebenen MaRnahmen dienen der Abrundung des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes
in der Stadt Halle (Saale) sowie in deren Umland und verdeutlichen durch die einheitliche
Kommunikation die Zugehorigkeit der Angebote zum S-Bahn-System.

Darlber hinaus bestehen folgende Prifbedarfe, welche in Kap. 6.3.2 naher ausgeflihrt
werden:

» Erweiterung des mitteldeutschen S-Bahn-Systems im Raum Anhalt, in den Raum
Mansfeld-Siidharz und im sudlichen Sachsen-Anhalt,

* Neustrukturierung und ggf. Erweiterung der S-Bahn Mittelelbe,



* Angebotsausweitungen im Bahn-Bus-Landesnetz im Umland von der Landeshaupt-
stadt Magdeburg und Halle (Saale).

Des Weiteren fordert das Land auch weiterhin mit dem Schnittstellenprogramm (vgl. Kap.
6.5.2) MaRnahmen im direkten Bahnhofsumfeld, wobei die Kommunen einen Eigenanteil zu
tragen haben. Im Rahmen dieses Programms konnen grundsatzlich auch die Umfelder der
SPNV-Zugangsstellen in den Oberzentren neugestaltet werden, sofern dort eine Verknip-
fungsfunktion zu anderen Verkehrsmitteln gegeben ist.

Das Land wird zudem den weiteren Ausbau der bestehenden Verkehrs- und Tarifkooperati-
onen unterstltzen. Dabei stehen insbesondere die in Kap. 6.4.2 beschriebenen Zielvorstel-
lungen flr eine raumliche Erweiterung der Verkehrsverbiinde im Fokus. Das Land empfiehlt,
dass die Verbundgesellschaften neben der Weiterentwicklung des Verbundtarifs auch die
fortlaufende Abstimmung der Nahverkehrsplanungen der einzelnen Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen in geeigneter Weise unterstlitzen. Hierbei ist insbesondere in Unter-
nehmensverblinden zu beachten, dass die betroffenen Aufgabentrager frihzeitig einbezogen
werden, da nur diese Uber eine Anpassung des Verkehrsangebotes entscheiden konnen.
Koordinationsbedarf kann sich insbesondere bei grenziberschreitenden Verkehren und in
die Oberzentren einbrechenden Regionalbuslinien ergeben.

In der Zustandigkeit der Aufgabentrager des OSPV in den Oberzentren ist im Geltungszeit-
raum des OPNV-Plans die Umsetzung mehrerer bedeutender Projekte vorgesehen, die im
Folgenden nachrichtlich genannt werden:

Investitionsschwerpunkte der Landeshauptstadt Magdeburg werden in den nachsten Jahren
vor allem der Bau der Zweiten Nord-Sud-Verbindung, der Ersatzneubau des Strombrucken-
zuges und die Fertigstellung der Eisenbahnuberfuhrung Ernst-Reuter-Allee sein. Dartber hi-
naus ist die Beseitigung von Schaden am August-Bebel-Damm und in der HerrenkrugstralRe
geplant. Im Zusammenhang mit dem grundhaften Ausbau wichtiger Strallenzuge wie z. B.
dem Nordabschnitt der Leipziger Stral3e, der Grol3en Diesdorfer Stral3e, der Halberstadter
Stralle, dem Nordabschnitt des Breiten Wegs und der Lineburger/Libecker Strale werden
auch die Gleisanlagen und Haltestellen modernisiert. FUr die Erweiterung des Liniennetzes
ist zudem die Anschaffung neuer Niederflurgelenktriebwagen und neuer Niederflurbusse
erforderlich.

Die Stadt Halle (Saale) wird sich in den kommenden Jahren auf die Anwendung der 2016
beschlossenen Verkehrspolitischen Leitlinien bei Verkehrsprojekten konzentrieren. Diese
sehen eine starkere Ausrichtung der stadtischen Verkehrspolitik auf den Umweltverbund vor.
Das 2014 beschlossene Stadtbahnprogramm Halle unterstiitzt dieses Ziel und soll daher
weiter umgesetzt werden. Gleiches gilt fir die Mallnahmen ausgehend vom 2017 gefassten
Stadtratsbeschluss (ber die Szenarien zur kiinftigen Ausgestaltung des stadtischen OPNV.
Die Stadt Halle (Saale) hat zudem unter Federfihrung der HAVAG gemeinsam mit dem
Saalekreis und unter Hinzuziehung externer Fachberatung an den Themen ,Vermeidung
von Parallelverkehren® und ,Optimierung der Verknupfung des Stadt- und Regionalverkehrs*
gearbeitet. Entsprechende Vorschlage liegen in einem Gutachten vor, werden in den jewei-
ligen Nahverkehrsplanen verankert und sollen in den kommenden Jahren in eine konkrete
Umsetzung gehen.

In Dessau-RolRlau ist der Bau der Zentralhaltestelle Kavalierstra’e und die Umgestaltung der
Schnittstelle am Bahnhofsplatz Dessau geplant. Zudem wird der Einsatz elektrisch angetrie-
bener Busse angestrebt. Darlber hinaus steht hier wie auch in der Landeshauptstadt Mag-
deburg und in Halle (Saale) die schrittweise Herstellung der Barrierefreiheit und der weitere
Ausbau der Fahrgastinformationssysteme an. Zur Reduzierung der Komplexitat der heutigen
Tarifstruktur wird eine Vollintegration in den MDV gepruft.
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6.3.4 OSPV in den Landkreisen

Leitlinien

Leitlinie 1  Attraktive Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems
Leitinie 6 Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager
Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beforderungsketten im OPNV

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Unterstiitzung der kommunalen Aufgabentrager in Bezug auf
die Gestaltung des OSPV in den Landkreisen an folgenden Handlungsgrundsétzen:

« Der OSPV in den Landkreisen liegt in der Verantwortung der kommunalen Aufgaben-
trager. Er dient neben der Sicherstellung des Schilerverkehrs in besonderem Malle
auch der Mobilitatssicherung der gesamten Bevolkerung, indem er entsprechend den
Grundsatzen des Landesentwicklungsplans die Erreichbarkeit der Zentralen Orte
sicherstellt und diese untereinander verbindet. Bei seiner Ausgestaltung ist auf eine
Verwirklichung der gleichstellungspolitischen Ziele hinzuwirken. Hierzu kdnnen insb. die
Unterstitzung komplexer Wegeketten von Eltern minderjahriger Kinder und die Berlck-
sichtigung der spezifischen Sicherheitsbedirfnisse von Frauen beitragen.

» Das Land unterstitzt Planungsvorhaben der kommunalen Aufgabentrager, welche eine
starkere Ausrichtung des von ihnen verantworteten OSPV-Angebots auf Berufs-, Ein-
kaufs- und Freizeitwege und die Nahmobilitdt sowie die Einfihrung von Taktverkehren
und systematisch miteinander verknUpften Verkehrsangeboten zum Ziel haben.

« Zur Verbesserung des Verstandnisses fiir die neuausgerichteten OPNV-Systeme un-
terstiitzt das Land die kommunalen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen bei der
Durchfiihrung von Kommunikationskampagnen.

» Das Land stellt den Verkehrsunternehmen auf Wunsch im Zusammenhang mit der
Einfihrung von flexiblen Bedienformen Serviceleistungen des Callcenters innerhalb
des Informationssystems Nahverkehr Sachsen-Anhalt (INSA) als Bestellmoglichkeit zur
Verfugung.

* Das Land unterstutzt Gemeinden und burgerschaftliche Initiativen bei der Neueinrich-
tung von eigenstandigen Orts- und Nachbarortsverkehren, sofern diese das bestehen-
de OPNV-Angebot sinnvoll ergéanzen und iberwiegend aus lokalen bzw. kommunalen
Quellen finanziert werden.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Die OSPV-Angebote sind in den einzelnen Landkreisen sehr unterschiedlich ausgestaltet.
Wahrend in den Gebieten einiger Aufgabentrager bedarfsorientiert geplante und stark auf
den Schiilerverkehr ausgerichtete Buslinien vorherrschen, wurden die OSPV-Angebote in
anderen Landesteilen bereits auf vertaktete und hierarchisch strukturierte Linien umgestellit.
Diese Neustrukturierungen erfolgten in einigen Fallen auf Initiative der Aufgabentrager oder
kommunalen Verkehrsunternehmen, in anderen Fallen als Ergebnis von Genehmigungswett-
bewerben.

In allen Landkreisen und kreisfreien Stadten sind flexible Bedienformen etabliert, wobei das
Taxi- und Mietwagengewerbe in der Regel in die Angebotsstruktur einbezogen wird. Flexible
Bedienformen ermdglichen eine deutlich kostenglinstigere Bereitstellung von vertakteten und



angebotsorientierten OPNV-Angeboten in Zeiten und Raumen mit sehr geringer Nachfrage.
Mehrere Landkreise haben die hierdurch freigelenkten Mittel genutzt, um gleichzeitig das
Angebot auf starker nachgefragten Hauptlinien auszuweiten und zu systematisieren. Zur
Organisation der flexiblen Bedienformen nutzt ein zunehmender Teil der Verkehrsunterneh-
men das durch das Land zur Verfigung gestellte INSA-Callcenter.

Im o. g. Zeitraum hat das Land mehrere Vorhaben zur Neuausrichtung der kommunalen
OPNV-Netze an den Bediirfnissen des Jedermannverkehrs (v. a. Berufs-, Freizeit- und
Einkaufswege) sowohl finanziell als auch durch die aktive Beteiligung der NASA GmbH in
den Projektlenkungskreisen unterstutzt. Hierbei handelt es sich um Netzkonzeptionen fir den
Burgenlandkreis und Teile des Salzlandkreises, die derzeit noch vor der Umsetzung durch
die kommunalen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen stehen. In die genannten Vor-
haben waren die jeweiligen Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbunde
sowie teilweise auch die betroffenen Kommunen eng eingebunden.

In den Stadten Halberstadt und Naumburg sowie im Korridor Halle (Saale) — Merseburg —
Bad Durrenberg bestehen zusatzlich zum Busangebot auch StralRenbahnverkehre. Da sich
die Siedlungs- und Bevdlkerungsstrukturen in den genannten Gebieten deutlich von denen
der Oberzentren unterscheiden, ist ein wirtschaftlicher Stralkenbahnbetrieb hier jedoch mit
grolien Herausforderungen verbunden.

Fir die Naumburger Straldenbahn, die ausschlie3lich mit historischen Fahrzeugen verkehrt
und zunachst als Touristenbahn konzipiert war, wurde Ende 2010 eine gesonderte Férderung
in § 8b des OPNVG LSA verankert. Seitdem wurde das Angebot sukzessive in den Stadt-
verkehr integriert und zum Dezember 2015 auch die Anerkennung des MDV-Tarifs erreicht.
Die beiden anderen Stral’enbahnbetriebe im Harz und im Saalekreis werden anteilig aus
Mitteln des § 8a OPNVG LSA finanziert. Um den Erhalt der StraRenbahnlinie 5 zwischen
Halle (Saale), Merseburg und Bad Durrenberg zu sichern, musste jedoch im Jahr 2017 eine
erganzende Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Saalekreis, der HAVAG und dem
Land abgeschlossen werden (Laufzeit bis 2021).

Malinahmen und Wirkungen

Durch den anhaltenden demografischen Wandel und dem damit einhergehenden Bevol-
kerungsriickgang werden sich ohne Gegensteuern auch in Zukunft die wirtschaftlichen
Randbedingungen fiir den OSPV in den Landkreisen weiter verschlechtern. Gleichzeitig wird
es aufgrund der steigenden Motorisierung und der damit einhergehenden Erwartungshaltung
an Mobilitatsangebote immer schwieriger, die verbleibende Bevolkerung fur die Nutzung

des OPNV zu gewinnen. Um die Wirtschaftlichkeit des OSPV nicht weiter zu verschlechtern,
muss der klassische Linienverkehr durch eine deutlich erhdhte Qualitat neue Fahrgaste
gewinnen.

Die vom Land unterstitzten Planungsvorhaben haben gezeigt, dass die Steigerung der
potenziellen Fahrgastnachfrage unter bestimmten Voraussetzungen auch im Rahmen der
vorhandenen Finanzmittel mdglich sein kann. Basierend auf den Erkenntnissen der Pilot-
vorhaben gibt das Land daher fiir derartige Umstrukturierungen von OSPV-Liniennetzen der
Landkreise folgende planerische Empfehlungen:

» Hierarchisierung des Liniennetzes in regionale Hauptachsen, regionale Nebenlinien
und Stadtverkehre unter Beachtung der zentralortlichen Struktur,

» einheitliche und direkte Linienwege sowie weitgehender Verzicht auf Schleifen- und
Stichfahrten auf den regionalen Hauptachsen und in den Stadtverkehren,

* Ausweitung bzw. Qualifizierung des Stadtverkehrsangebots in den Mittelzentren sowie
Verbesserung der FeinerschlielRung,
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* Prifung der Einsatzmoglichkeiten flexibler Bedienformen auf den regionalen Nebenlini-
en sowie auf ausgewahlten Stadtverkehrslinien,

+ EinfUhrung von Taktverkehr (auch im Bereich flexibler Bedienformen),
» systematische Anschllsse zu anderen Bus- und Bahnlinien,
+ Erhéhung der Haltestellendichte in besiedelten Bereichen,

+ weitgehende Integration des Schulerverkehrs in den Taktverkehr, erforderlichenfalls
Einsatz von Erganzungslinien,

* Umsetzung von Schulzeitstaffelung und
» offensive Kommunikation und Vermarktung des Angebots.

Im Zusammenhang mit der genannten offensiven Kommunikation und Vermarktung des
Angebots empfiehlt das Land, die Hierarchie des Netzes auch mit entsprechenden Marken
zu kommunizieren. Dafir wird empfohlen, die von MDV und NASA GmbH gemeinsam
entwickelten Marken PlusBus und TaktBus zu nutzen.

Das Land erwartet von den C)SPV—Angeboten der Landkreise, dass sie insbesondere im
landlichen Raum, aber auch in den Zentren den Einzugsbereich von Zugangsstellen des
Bahn-Bus-Landesnetzes erweitern (Sammel- und Verteilfunktion der OSPV-Angebote).
Konkurrierende Parallele Bedienungen zu Relationen des Bahn-Bus-Landesnetzes ebenso
wie Parallelangebote von flexiblen Bedienformen zu den klassischen OSPV-Angeboten der
kommunalen Netze sind hingegen zu vermeiden. Die Prifung auf ein Vorliegen konkurrieren-
der Parallelverkehre erfolgt im Einzelfall.

Das Land wird bei entsprechendem Bedarf auch kinftig Planungsvorhaben der Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen unterstiitzen, die sich an diesen Pramissen orientieren
(vgl. auch Leitprojekt ,Hierarchisierung OSPV-Netze“ in Kap. 6.2.2). Dies umfasst auch die
Unterstutzung bei der Durchfuhrung von KommunikationsmaRnahmen gegenuber Entschei-
dungstragern und Betroffenen sowie zur Vermarktung der neuen Liniennetze.

Als Kooperationspartner fur flexible Bedienformen steht den Unternehmen neben eigenen
Ressourcen und Subunternehmen das ortliche Taxi- und Mietwagengewerbe zur Verfugung.
Aus betriebswirtschaftlichen Grinden wird im Rahmen der Organisationsgestaltung erwartet,
dass das vom Land zur Verfugung gestellte INSA-Callcenter verstarkt genutzt wird. Dabei
sollen neben der reinen Bestellannahme Uber das INSA-Callcenter kunftig auch dispositive
Funktionen nutzbar sein.

Eine wesentliche Zugangsvoraussetzung fiir das OPNV-System sind Angebote im Bereich
der Nahmobilitat und eine ausreichende Feinerschliefung. Mit der Umsetzung der oben ge-
nannten Empfehlungen zur Verdichtung des Haltestellennetzes und zur Starkung der Stadt-
verkehre in den Mittelzentren kann hierzu ein wichtiger Beitrag geleistet werden. Bezuglich
der in diesem Zuge notwendigen Neuanlage von Haltestellen sind insbesondere fir mogliche
Haltestellenstandorte an Hauptstral’en innerhalb des Landes grof3e Unterschiede in der
Genehmigungspraxis der regionalen StralRenverkehrsbehorden festzustellen. Hierdurch kann
nicht in allen Gebieten der gewlinschte Effekt der verbesserten Zugangsvoraussetzungen
zum OPNV erreicht werden. Das Land setzt sich daher fiir einen intensiveren Erfahrungsaus-
tausch zwischen den beteiligten Akteuren ein (bspw. Verkehrsverblinde, Verkehrsunterneh-
men, Aufgabentrager und Stralenverkehrsbehoérden).

In kleineren Gemeinden koénnen jedoch in der Regel keine lokalen Angebote durch die
Landkreise finanziert werden. Das Land setzt hier auf die Initiative der Gemeinden sowie der
Birgerschaft und erprobt derzeit pilothaft im Rahmen des EU-Interreg-Projekts RUMOBIL,
inwieweit derartige Angebote durch finanzielle Anreize (Finanzierung eines Kleinbusses,



Unterstltzung ehrenamtlicher Fahrer) geschaffen werden kénnen. Die im Rahmen dieses
Projekts gewonnenen Erkenntnisse — auch aus den PilotmaRnahmen in den beteiligten
Partnerlandern — sollen auf ihre Umsetzbarkeit in Sachsen-Anhalt gepruft werden.

6.3.5 Ausschreibungsnetze im SPNV

Leitlinien
Leitlinie 15  Vergaben im OPNV

Handlungsgrundsatze

Ausgangspunkt fur die Betrachtung von Netz- bzw. Losgro3en ist die Gesamtmenge der vom
Land Sachsen-Anhalt und ggf. von den beteiligten Aufgabentréagern jeweils zu vergebenden
SPNV-Leistungen. Die Aufteilung in Ausschreibungsnetze erfolgt auf Basis der folgenden
Handlungsgrundsatze. Zeitlich sind die Ausschreibungsnetze als gestaffelte Einzelvergaben
aufgeteilt.

+ Attraktivitat sowohl fur mittelstandische, als auch fir gro3e und somit finanzkraftige
Unternehmen: Deutschlandweit gibt es eine vergleichsweise geringe Anzahl an finanz-
kraftigen Bewerbern fir SPNV-Leistungen. Auf die vielfaltig auf den Markt gebrachten
Ausschreibungen bewerben sich in der Regel keine Mittelstandler und auch nur weni-
ge der grofRen Unternehmen. Erfahrungen zeigen, dass fur international operierende
Unternehmen Los- bzw. NetzgréRen von unter 3 Mio. Zugkilometern wirtschaftlich nicht
interessant sind. Anforderung ist daher, nach Berlicksichtigung eines verkehrsfach-
lich zutreffend ermittelten Netzzuschnitts, soweit dann noch méglich, die Netz- bzw.
LosgrofRe sowohl fir Mittelstandler als auch fur groRe Unternehmen interessant zu
gestalten. Dabei sind Netz- bzw. Losgrofien zwischen 3 und 5 Mio. Zugkilometern
anzustreben. Durch eine entsprechende Vertragsgestaltung soll sichergestellt werden,
dass trotz der internationalen Ausrichtung einiger Bewerber stets ein regionaler Bezug
gewahrt wird und die Ansprechbarkeit vor Ort gegeben ist.

+ ,Gesundes Verhaltnis* zwischen fixen und variablen Kosten: Beim Betrieb eines SPNV-
Unternehmens stehen immer die fixen Kosten der Verwaltung und Fahrzeugbeschaf-
fung den variablen Kosten flr Infrastrukturnutzung, Betrieb und Personal gegenlber.

Je kleiner das Netz gewahlt wird, umso ungunstiger wird dieses Verhaltnis. Es ist daher
ein Optimum zwischen einem aufgrund der Zerteilung in Lose/Netze erreichbaren Wett-
bewerbs-/Vergabegewinn und der Minimierung der fixen Kosten durch obere Begren-
zung der Zahl der Auftragnehmer anzustreben.

» Wirtschaftliche Leistungserbringung und Einsatz von Betriebsmitteln: Innerhalb von
Linien bestehen betrieblich nicht selten Verflechtungen, welche bei Aufteilung in klei-
nere Gebiets- bzw. Streckenlose entfallen wirden. Dies wiederum wirde zu einem
Mehrbedarf an Betriebsmitteln (Fahrzeuge, Personal) fihren und somit zu héheren
Belastungen der offentlichen Haushalte. Die Verflechtungen beziehen sich auf mogli-
che Verknupfungen einzelner Linien, um einen hohen Einsatzgrad der Betriebsmittel
zu erreichen. Zudem ist bei der Bildung der Ausschreibungsnetze auf einen moglichst
einheitlichen Einsatz von Betriebsmitteln wie Fahrzeugen zu achten. Dies bezieht sich
auf die erforderlichen GefalRgroRen, die Traktionsart und Ausstattungsanforderungen.

» Betreuung der Vertrage durch den Auftraggeber: Besonderes Charakteristikum des
Geschaftes im Schienenpersonennahverkehr ist, dass auch die Auftraggeber wahrend
der Vertragslaufzeit einen teilweise erheblichen Betreuungsaufwand haben. Es ist
daher das Ziel, die Zahl der zu betreuenden Vertrage auf maximal 10 bis 12 zu begren-
zen.
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Status quo und Bilanz 2010 — 2017

In Sachsen-Anhalt sind in den vergangenen Jahren fast alle Leistungen im Wettbewerb ver-
geben worden. In der Mehrzahl der Falle wurden langlaufende Vertrage mit einer Laufzeit bis
15 Jahre geschlossen. Es wurden die in der Abbildung 9 dargestellten Netze ausgeschrieben
und wie folgt vergeben:

,Nordharz* an die Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH (heute firmierend als Trans-
dev Sachsen-Anhalt GmbH) mit einer Laufzeit von Ende 2005 bis Ende 2017. Der Ver-
trag wurde zur Angleichung der Laufzeit an den Verkehrsvertrag Altmark-Bérde-Anhalt
um ein Jahr bis Dezember 2018 verlangert.

Netz ,Altmark-Bérde-Anhalt“ an die Elbe Saale Bahn (Teil der DB Regio AG) mit einer
Laufzeit von Ende 2006 bis Ende 2018,

Netz ,Sachsen-Anhalt-Sid“ an die Burgenlandbahn (Teil der DB Regio AG) mit einer
Laufzeit von Anfang 2007 bis Ende 2018,

,Netz Stadtbahn“ an die DB Regio AG und die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH mit einer
Laufzeit von Ende 2012 bis Ende 2022,

~Mitteldeutsches S-Bahn-Netz“ (MDSB) an die DB Regio AG mit einer Laufzeit von
Dezember 2013 bis Dezember 2025,

,Netz Nord-Sud“ an die DB Regio AG mit einer Laufzeit von Dezember 2014 bis De-
zember 2026,

,Dieselnetz Ostthiringen“ (DNOT) an die Erfurter Bahn GmbH mit einer Laufzeit von
Juni 2012 bis Dezember 2024,

,Elektronetz Sachsen-Anhalt Nord“ an die Elbe-Saale-Bahn mit einer Laufzeit von De-
zember 2013 bis Dezember 2028,

Netz ,Saale-Thiringen-Sudharz” an die Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH mit einer
Laufzeit von Dezember 2015 bis Dezember 2030,

»Mitteldeutsches S-Bahn-Netz Il (MDSB Il) an die DB Regio AG mit einer Laufzeit von
Dezember 2015 bis Dezember 2030 und

,Dieselnetz Sachsen-Anhalt“ an die Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH mit einer
Laufzeit von Dezember 2018 bis Dezember 2032.

Zudem ist die Vergabe von weiteren kleineren Strecken und Netzen mit kiirzeren Laufzeiten
erfolgt. Hintergrund hierflr ist eine Synchronisierung von Vertragslaufzeiten mit anderen
Verkehrsvertragen, in welche die kleineren Strecken Uberflhrt werden sollen. Dies sind:

Strecke Stendal — Rathenow an die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH mit einer Laufzeit
von Dezember 2015 bis Dezember 2018 und hieran anschlieRend das Netz ,Elbe-
Altmark® an die HANSeatische Eisenbahngesellschaft mbH mit einer Laufzeit von
Dezember 2018 bis Dezember 2022. Im Anschluss ist fur den Zeitraum Dezember
2022 bis Dezember 2026 eine nochmalige Vergabe innerhalb eines Verkehrsvertrages
»Elbe-Altmark® vorgesehen. Erst dann sind nach aktuellem Stand die infrastrukturellen
Voraussetzungen geschaffen, die Strecke Stendal - Rathenow ab Dezember 2026 vor-
aussichtlich in den Verkehrsvertrag ,Netz Nord-Sid“ zu Uberfihren.

Linie ,RX 4 Halle (Saale) — Goslar“ an die Transdev Sachsen-Anhalt GmbH mit einer
Laufzeit von Dezember 2015 bis Dezember 2018. Die Leistungen wurden ab Dezember
2018 mit dem Vertrag ,Dieselnetz Sachsen-Anhalt” neu vergeben.



Linie ,RE 18 Halle (Saale) — Jena-Gdschwitz“ an die DB Regio AG mit einer Laufzeit
von Dezember 2018 bis Dezember 2023. Im Anschluss sollen die Leistungen entweder
dem dann neu zu vergebenden Vertrag ,E-Netz Franken® oder dem Vertrag ,Elektro-
netz Sachsen-Anhalt Nord zugeordnet werden. Fur die Zuordnung zu letztgenanntem
Vertrag wurde eine entsprechende Verlangerungsoption integriert.
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Abbildung 9
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Abbildung 10
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MalRnahmen und Wirkungen

Mit der kontinuierlichen Vergabepraxis des Landes konnte die Leistungsqualitat im SPNV in
den zurtckliegenden Jahren deutlich gesteigert werden. Zudem wurden die erforderlichen
Ausgleichsleistungen an die beauftragten Verkehrsunternehmen auf einem wirtschaftlich
vertretbaren Niveau bei deutlich verbesserter Qualitat gehalten. Diese Praxis soll auch in den
kommenden Jahren unter Beachtung des OPNV-Plans beibehalten werden.

In den Jahren bis 2025 ist die Vergabe folgender Netze vorgesehen:

* Netz ,Geiseltal-Elster mit einer voraussichtlichen Laufzeit von Dezember 2019 bis
Dezember 2024 bzw. Dezember 2032. Das Verfahren soll im Jahr 2018 abgeschlossen
werden. Im Anschluss ist eine Angliederung an den dann neu vergebenen Verkehrsver-
trag ,Dieselnetz Ostthiringen® oder eine Insellésung vorgesehen.

* Netz ,Elbe-Spree” als Nachfolgevertrag fur das Netz ,Stadtbahn® mit einer voraussicht-
lichen Laufzeit von Dezember 2022 bis Dezember 2034.

» ,Dieselnetz Ostthiringen® mit einer voraussichtlichen Laufzeit von Dezember 2024 bis
Dezember 2036

« Mitteldeutsches S-Bahn-Netz“ mit einer voraussichtlichen Laufzeit von Dezember
2025 bis Dezember 2037

» Mogliche Vergabe der Leistungen im Netz der HSB

Der Abbildung 10 kédnnen die Netze entnommen werden, die in den nachsten Jahren neu
vergeben werden. Eine detaillierte Gesamtschau bezlglich Inhalt, Umfang und Laufzeit ist
zusatzlich in der Anlage 4 dargestellt.

6.3.6 Bestandsprufung von Bahnstationen

Leitlinien

Leitlinie 7  Wirtschaftlicher Verkehrstragereinsatz

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Bestandspriifung von Bahnstationen an folgenden Hand-
lungsgrundsatzen:

+ Das Land verfolgt mit seiner Verkehrspolitik einen moglichst wirtschaftlichen und nach-
fragegerechten Verkehrsmittelmix. Bahn, Bus und flexible Bedienformen sollen jeweils
entsprechend ihrer Starken eingesetzt werden.

» Da die Vorhaltung von Zugangsstellen mit hohen Kosten — sowohl fir die regelmaRige
Instandsetzung als auch fiir den Betrieb — verbunden ist, sind alle bestehenden Bahn-
stationen im Land kontinuierlich hinsichtlich ihrer Fahrgastnachfrage zu Uberprtfen.

* Wenn die Zahl der taglichen Ein- und Aussteiger einer Station eine fachlich bestimmte
Grenze unterschreitet oder anderweitiger Handlungsbedarf besteht, ist eine detaillierte
Prufung hinsichtlich einer SchlieBung einzuleiten.

* In dem Prufprozess sind die derzeitige Nachfrage, das vorhandene Nachfragepotential,
die Bedeutung der Station fur den Tourismus sowie flr den Schilerverkehr, die stadte-
bauliche Einbindung und die Bedienung durch den OSPV auszuwerten und gegen die
zukunftigen Investitions- und Betriebskosten sowohl im Bahn-, als auch im Busverkehr
abzuwagen.



» Eine Prifung hinsichtlich einer Neuanlage oder Verlegung einer Bahnstation ist einzu-
leiten, wenn hierdurch ein héheres Fahrgastpotential oder eine bessere stadtebauliche
Einbindung des SPNV erwartet werden.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Im Betrachtungszeitraum 2010 — 2017 wurden fiir eine Reihe von Stationen Prifungen zur
Neuanlage, Verlegung oder SchlieBung von Zugangsstellen durchgefiihrt. Fir das Land ist
es von besonderem Interesse, Neuanlagen bzw. Verlegungen dort zu ermdglichen, wo das
Fahrgastpotential und die Einbindung des SPNV in die jeweiligen Stadtstrukturen deutlich
verbessert werden kénnen, etwa als Ergebnis neuer Siedlungsentwicklungen. Das Land
handelt hier aus eigener Initiative unter Einbeziehung der Kommunen oder aufgrund positiv
entschiedener Anfragen von Kommunen.

Auf diese Weise konnten die Stationen Coswig, Forderstedt, Freyburg, Karsdorf, Lutherstadt
Wittenberg-Piesteritz (Zusammenlegung mit Lutherstadt Wittenberg West) und Reinsdorf
(ehemals Vitzenburg) an verkehrlich guinstigere Standorte verlegt sowie die Stationen Calbe
Stadt und Naumburg-RofR3bach neu angelegt werden. Beschlossen und bereits in der Um-
setzung befindet sich aulerdem die Verlegung der Station Bernburg-Friedenshall (zukunftig
Bernburg-Roschwitz). Ein positives Prifergebnis liegt des Weiteren fur die Neuanlage der
Stationen Sennewitz entlang der Strecke Halle (Saale) — Halberstadt sowie Stendal Hoch-
schule an der Strecke Stendal — Wittenberge vor. Beide Vorhaben befinden sich derzeit im
Planungsprozess.

Fir andere Stationen wurden Prifungen hinsichtlich einer SchlieBung durchgefihrt. Neben
einer kontinuierlich schwachen Nachfrage und fehlender Aussichten zur Erhéhung des
Nachfragepotentials waren in vielen Fallen zusatzliche Faktoren ausschlaggebend, wie
beispielsweise kurzfristige Investitionsbedarfe oder neu strukturierte Angebotskonzepte.

Im Falle der schwach nachgefragten Stationen Bebitz, Blumenberg, Grol3 Quenstedt, Hor-
dorf, JUtrichau, Klebitz, Krottorf, MeRdorf, ThielRen und Trebitz wurde nach intensiver Prifung
und Abwagung der Interessen von Allgemeinheit und direkt Betroffenen die SchlieRung
festgelegt und umgesetzt. Fir weitere Stationen ergab der Prifprozess einen Erhalt auf
Probe oder ein bedingt positives Priifergebnis; diese sind der Ubersicht 7 zu entnehmen und
auch in Abbildung 11 dargestellt.
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Ubersicht 7 Ergebnisse der Priifung von Bahnstationen im Zeitraum 2010 — 2018

Bahnstation

KBS

Priifergebnis

Priifungen zur Neuanlage von Bahnstationen

Calbe Stadt 340 Neuanlage erfolgt
Koéthen-RUsternbreite 334 Negatives Prifergebnis
Naumburg-Rof3bach 585 Neuanlage erfolgt

Osterweddingen Ost 315 Negatives Prufergebnis

Sennewitz 330 Elc;sr:ﬂ\;lzs Prufergebnis, Neuanlage in
Stendal Hochschule 305 Positives Prifergebnis, Neuanlage in

Planung

Priifungen zur Verlegung von Bahnstationen

in Umsetzung (zukunftig Bernburg-

Bernburg-Friedenshall 330/334 Roschwitz)

Coswig 216 Verlegung erfolgt

Forderstedt 335 Verlegung erfolgt

Freyburg (Unstrut) 585 Verlegung erfolgt

Karsdorf 585 Verlegung erfolgt

Lutherstadt Wittenberg-Piesteritz | 216 Verlegung erfolgt

Lutherstadt Wittenberg West 216 Verlegung erfolgt

Reinsdorf 585 Verlegung erfolgt

RoRla 590 Negatives Prifergebnis (Verbleib am bishe-

rigen Standort)

Priifungen zur SchlieBung von Bahnstationen

Bebitz 330 SchlieRung erfolgt

Bindfelde 269 Bedingt positives Prifergebnis*
Blumenberg 315 SchlieRung erfolgt

Bornecke 328 Bedingt positives Prifergebnis*
Frenz 334 Erhalt auf Probe*

Grof3 Quenstedt 315 SchlieRung erfolgt

Hamerten 204 Erhalt auf Probe*

Hordorf 315 SchlielRung erfolgt

Jutrichau 254 SchlieRung erfolgt

Klebitz 250 SchlieRung erfolgt

Krottorf 315 SchlielRung erfolgt

Mefdorf 305 SchlieRung erfolgt

Neundorf (Anhalt) 335 Erhalt auf Probe
Ochtmersleben 310 Bedingt positives Prufergebnis




ThieRen 207 SchlieRung erfolgt

Trebitz (bei Kénnern) 330 SchlieRung erfolgt
Zeddenick 259 Ei(;,]ri\éleﬁung erfolgt mit Abbestellung der

* Aufgrund aktueller Entwicklungen besteht neuerlicher Prifbedarf.

Malinahmen und Wirkungen

Eine Prifung hinsichtlich der Neuanlage einer Zugangsstelle erfolgt dort, wo ein deutliches
Verbesserungspotential bezliglich Fahrgastpotential und stadtebaulicher Einbindung des
SPNV vorhanden ist und der hierdurch entstehende Nutzen die Kosten der Neuanlage
Uberwiegt. In die Betrachtung einzubeziehen sind unter anderem:

» die potentielle Nachfrage,

» die Lage des Haltepunktes, insbesondere die ErschlieBung von Siedlungsstandorten,
touristischen Zielen oder Gewerbestandorten,

» die Integrierbarkeit in den ITF,

+ eventuelle Reisezeitverlangerungen fur durchfahrende Reisende,
* Mehreinnahmen durch zusatzliche Reisende sowie

» die erwarteten Investitions- und Betriebskosten.

Die Verlegung von Zugangsstellen wird ebenfalls dann untersucht, wenn am neuen Standort
eine Verbesserung hinsichtlich des Fahrgastpotentials und der stadtebaulichen Einbindung
des SPNV erwartet werden. Zu den Voraussetzungen zahlen hier unter anderem:

* Nachfragesteigerungen durch zusatzliche Nutzer,
* In der Regel auch eine Verbesserung der Barrierefreiheit.

Die Prufung einer Station hinsichtlich einer SchlieRung erfolgt derzeit, wenn die Zahl der
werktaglichen Ein- und Aussteiger bei einem Zwei-Stunden-Takt weniger als 30 und bei
einem Ein-Stunden-Takt weniger als 50 betragt. Den Betreibern sowie den betroffenen Ge-
meinden wird in der Regel eine Karenzzeit eingerdaumt, um durch eigene Anstrengungen eine
Steigerung der Nachfrage zu ermoglichen. Dies kann durch die Verlagerung von Schuler-
und Berufspendlerverkehren auf die Bahn, die Modifizierung von gegebenenfalls bestehen-
den Parallelverkehren, die Verknupfung mit anderen Busverkehren oder durch die Integration
in touristische Aktivitdten und intensiveres Marketing fir das Bahnangebot geschehen.

Eine SchlieRung wird nur dann vorgenommen, wenn mindestens einer der nachfolgend
genannten Grlnde vorliegt:

» erheblicher Investitionsbedarf (dies kann unter Umstanden auch dazu fihren, dass eine
Karenzzeit nicht angeboten werden kann),

+ relevante Reisezeitverkurzung fur durchfahrende Reisende (gilt insbesondere, wenn
nur bei Nichtbedienung einer Station ein bedeutsamer Anschluss hergestellt werden
kann),

» Einsparung von Fahrzeugumlaufen aufgrund der Reisezeitverklrzung,
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» systematische Bedienung der Station lasst sich aufgrund fahrplanseitiger Randbedin-
gungen nicht gewahrleisten.

Die Prufung zur SchlieRung einer Bahnstation kann im Ergebnis eines der folgenden vier
Entscheidungsszenarien aufweisen:

e Positiv — flr den Erhalt: Die Bahnstation bleibt erhalten und wird weiterhin bedient.

» Bedingt positiv: Die Bahnstation bleibt zunachst erhalten. Falls ein erhdhter Investitions-
bedarf aufkommt, ist der Standort erneut zu untersuchen.

* Negativ — Erhalt auf Probe: Die Prufung fallt im Ergebnis tendenziell negativ aus, die
Bahnstation wird jedoch zunachst mit einer Karenzzeit von bis zu drei Jahren weiterbe-
trieben. AnschlieRend erfolgt eine erneute Prufung.

* Negativ — SchlieRung: Die Bahnstation wird geschlossen.

Angesichts verschiedener kurz- und mittelfristiger Investitionsbedarfe sind auch zukiinftig
mehrere schwach nachgefragte Stationen hinsichtlich einer SchlieRung zu prifen. Dies
betrifft die Stationen Kladen, Osternienburg, Riestedt und Steinfeld.

Auch fir diejenigen Stationen, deren Prifung zundchst einen Erhalt auf Probe oder ein
bedingt positives Ergebnis ergab (Bindfelde, Bornecke, Frenz, Hamerten und Neundorf), ist
nach Ablauf der Karenzzeit bzw. bei anstehendem Investitionsbedarf eine erneute Prufung
durchzufthren.

Hinsichtlich der Verlegung von Bahnstationen sind Prifungen fir die derzeitigen Stationen
Gutergliick (Bahnstrecke Magdeburg — Dessau), Krumpa (Bahnstrecke Merseburg — Quer-
furt), Vinzelberg (Bahnstrecke Stendal — Wolfsburg) sowie Leuna Werke Nord (Bahnstrecke
Halle (Saale) — Naumburg — Erfurt) vorgesehen. Die Neuanlage einer Bahnstation wird fir
die Gemeinden Dribeck und Sennewitz (beide Bahnstrecke Halberstadt — Goslar), Hal-
densleben Ost (Bahnstrecke Magdeburg — Wolfsburg) und Klein Schierstedt (Bahnstrecke
Dessau — Aschersleben) geprift.

Alle hier genannten aktuellen Priifbedarfe zur SchlieRung, Verlegung und Neuanlage sind in
der folgenden Ubersicht dargestellt.



Ubersicht 8

Aktuelle Prifbedarfe flir Bahnstationen

Bahnstation

KBS

Anmerkungen

Aktuelle Priifbedarfe fiir Bahnstationen

Drubeck 330
Haldensleben Ost 308
Klein Schierstedt 334
Sennewitz 330

Priifungen zur Verlegung von Bahnstationen

Gutergliick 254
Krumpa 585
Vinzelberg 301
Leuna Werke Nord 560/580

Priifungen zur SchlieBung von Bahnstationen

Erneute Prufung bei erhdhtem Investitions-

Bindfelde 269 bedarf

Bérmecke 308 E;r;eal#e Prifung bei erhéhtem Investitions-
Frenz 334 Erneute Prifung nach Ablauf der Karenzzeit
Hamerten 204 Erneute Prufung nach Ablauf der Karenzzeit
Kladen 305

Neundorf (Anhalt) 335

Osternienburg 334

Riestedt 590

Steinfeld 305

Abbildung 11 enthalt eine Ubersicht der umgesetzten Mainahmen des OPNV-Plans 2010-
2015/2025 sowie der hier definierten Prifauftrage.
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6.3.7 Verknupfung mit dem Fahrradverkehr

Leitlinien
Leitlinie 2  Verkehrstragermix im OPNV-Gesamtsystem

Leitlinie 12  Schnittstellen zur Vernetzung des Umweltverbundes

Leitlinie 13  Freizeit- und Tourismusverkehr

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Verkniipfung des OPNV mit dem Fahrradverkehr an folgen-
den Handlungsgrundsatzen:

» Die Ziele des Nationalen Radverkehrsplans und des Radverkehrsplans des Landes
Sachsen-Anhalt sind Grundlage flr die Vernetzung des Fahrradverkehrs mit dem
OPNV.

* Im Rahmen der Nahverkehrsplanung des Landes und der Kommunen sind durch die
Vernetzung des Fahrrades mit den Verkehrsmitteln Bahn und Bus durchgangige Befér-
derungsketten zum gegenseitigen Vorteil der Teilsysteme zu entwickeln. Dadurch wird
der OPNV ergéanzt und der Aktionsradius des Fahrrades im Alltagsverkehr erweitert.

» Zur Nutzung der Wachstumspotentiale des Fahrradtourismus sind die Uberregionalen
touristischen Radwege (Radwege der Klassen 1 und 2 des Landesradverkehrsnetzes)
und deren Verknupfung mit dem Bahn-Bus-Landesnetz unabhangig von deren Baulast
im OPNV-Plan darzustellen und in die Schnittstellengestaltung einzubeziehen.

* Der Alltagsverkehr mit Fahrradern sowie der Fahrradtourismus werden durch die kos-
tenlose Fahrradmitnahme im SPNV und auf ausgewahlten Linien des OSPV durch das
Land unterstutzt.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Der Nationale Radverkehrsplan und der Radverkehrsplan des Landes Sachsen-Anhalt sind
die Planungsgrundlagen fur den Fahrradverkehr auf Bundes- und Landesebene. In beiden
Planen werden die grundsatzlichen Leitlinien fiur die Férderung des Fahrradverkehrs in

den kommenden Jahren dargestellt — ausgerichtet auf neue verkehrspolitische Herausfor-
derungen, wie beispielsweise die Forderung des Fahrradverkehrs im landlichen Raum als
gleichberechtigtes Verkehrsmittel, die Forderung des Umweltverbundes in den Stadten als
Alternative zum MIV oder die zunehmende Elektromobilitat im Fahrradverkehr. Grundsatzlich
geht der Nationale Radverkehrsplan davon aus, dass Radverkehrsrouten bzw. Radwege
unabhangig von ihrer Baulast untereinander ein Netz bilden und dieses mit dem OPNV
verknUpft wird. Dieser Grundsatz wird auch im Radverkehrsplan des Landes Sachsen-Anhalt
aufgegriffen. In einigen Landkreisen und Gemeinden werden diese beiden Grundsatzpapiere
bereits durch kommunale Radverkehrskonzepte konkretisiert.

In Sachsen-Anhalt wurde in den vergangenen Jahren ein Netz tberregionaler Radwege
aufgebaut und ausgeschildert. Es entspricht dem systematischen Ansatz des OPNV-Plans,
die Uberregionalen Radwege mit dem Bahn-Bus-Landesnetz zu verknipfen und diese
Schnittstellen als Planungsgrundlage im OPNV-Plan auszuweisen. Diese Verkniipfungen
sind in Abbildung 12 dargestellt.

In den Zligen und Bussen des Bahn-Bus-Landesnetzes ist die Mitnahme von Fahrradern
kostenfrei moglich. Im SPNV sind aufgrund der hohen Nachfrage teilweise bereits Engpasse
zu verzeichnen. Dies betrifft insbesondere die Bahnverbindungen Halle (Saale) — Leipzig,
Magdeburg — Dessau sowie Aschersleben — Dessau. Im Busverkehr kommen auf Relationen
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mit starker Nachfrage Fahrradhecktrager o. &. zum Einsatz. So wurden beispielsweise im
Altmarkkreis Salzwedel sowie in den Landkreisen Harz und Jerichower Land zuséatzliche
Kapazitaten fir die Fahrradmithnahme mit Unterstitzung des Landes beschafft.

Malinahmen und Wirkungen

Die Qualitat der Verknipfung des OPNV mit dem alltags- und tourismusrelevanten Fahrrad-
verkehr wird im Wesentlichen durch folgende MalRnahmen bestimmt:

« Ausstattung der Schnittstellen zum OPNV mit (geschiitzten) Fahrradabstellanlagen,
Fahrradparkhausern bzw. Fahrradstationen,

« Schaffung der Méglichkeit einer Fahrradbeférderung im OPNV unter Beachtung der da-
fur notwendigen Kapazitaten im Sinne einer optimalen Vernetzung der Verkehrstrager,

* Ausbau der Auskunftssysteme fir intermodales Reisen (Mobilitatsportal) und

» gezielte Vermarktung der Mitnahmemdglichkeit und den sich daraus ergebenden Vor-
teilen flr den Reisenden.

Das Land Sachsen-Anhalt strebt die Beibehaltung und Ausweitung der kostenlosen Fahrrad-
mithahme im gesamten OPNV des Landes an. Es stellt sich aber auch den Problemen, die
aus dem Erfolg dieser Mallnahme wachsen. Bei im SPNV auftretenden Kapazitatsproblemen
sind daher unter Einbeziehung diverser Beteiligter Mallnahmen abzuwagen, die Abhilfe
schaffen. Dies betrifft in der Reihenfolge der Prioritat:

» die Schaffung optimierter und ggf. ausgeweiteter Abstellkapazitaten in den Fahrzeugen
beispielsweise in Form einer saisonalen Erweiterung durch Ausbau von Sitzen,

» die Optimierung der Fahrzeugumlaufplanung zur Schaffung punktuell ausgeweiteter
Mitnahmekapazitaten,

» die Ausweitung attraktiver Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen und Haltestellen,
» die Unterstitzung von Fahrradverleihsystemen und
» den einzelfahrtbezogenen Ausschluss der Fahrradmitnahme.

Je nach Strecke und Tageszeit werden sich weiterhin Kapazitatsengpasse bei Nachfrages-
pitzen nicht ganz vermeiden lassen. In diesem Fall gilt: Fahrgaste mit Rollstliihlen oder mit
Kinderwagen sowie Fahrgaste ohne Fahrrader haben Vorrang. Eine kombinierte Nutzung
von Fahrrad und Bahn ist dennoch auch hier mdglich.

Fur den OPNV wird die Qualitat der Vernetzung mit den Uiberregionalen Radwegen wesent-
lich von der Umsetzung folgender MaRnahmen bestimmt:

» Beschilderung der Radwege auf der Grundlage des touristischen Leitsystems in Sach-
sen-Anhalt sowohl an der Wegstrecke, als auch an den Schnittstellen mit dem OPNV
und an markanten Stellen in den Gemeinden bzw. in den Stadten und

» Einbindung der Orte mit besonderer touristischer Praferenz in das Bahn-Bus-Landes-
netz.
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Abb. 12 Verkniipfung des Bahn-Bus-Landesnetzes mit den liberregionalen Radwegen

Uberregionale Radwege Strecken
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6.3.8 Tourismus und Freizeitverkehr

Leitlinien

Leitlinie 13  Freizeit- und Tourismusverkehr

Handlungsgrundsatz

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Tourismus- und Freizeitverkehrs an folgen-
dem Handlungsgrundsatz:

+ Im OPNV-Gesamtsystem sind die Potentiale des Freizeit- und Tourismusverkehrs ver-
starkt zu nutzen und damit die wirtschaftliche Entwicklung zu férdern. Hierfur sind eine
Sicherstellung bzw. Verbesserung der Anbindung der touristischen Zielregionen des
Landes einschlieBlich ihrer Zentren, ein Angebot von Spat- und Nachtverkehren in den
Ordnungsraumen und die flachendeckende Verfligbarkeit von OPNV-Angeboten fiir
den allgemeinen Freizeitverkehr erforderlich.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Weite Teile Sachsen-Anhalts sind touristisch bedeutsam. In Sachsen-Anhalt erfahrt der
Tourismus-, Sport- und Freizeitverkehr eine standig wachsende Bedeutung. Sein Anteil im
SPNV betragt werktags an allen zurtickgelegten Wegen ca. 15 Prozent, am Wochenende
etwa 40 Prozent.

Im SPNV-Angebot wird dieser Nachfrageentwicklung durch eine entsprechende Angebotsge-
staltung Rechnung getragen, beispielsweise durch Rickreisemdglichkeiten nach dem Ende
kultureller Veranstaltungen, durch die Erschlief3ung touristischer Aufkommensschwerpunkte
wie der ,Arche Nebra“ oder durch Angebote, die sich in besonderem Malie am touristischen
Bedarf orientieren. Zusatzlich bestehen auf diese Nachfragegruppe zugeschnittene Nahver-
kehrsangebote, wie etwa Direktziige zwischen groflden Zentren und touristischen Regionen.
Generell bestehen im Umfeld der Oberzentren auf wichtigen Relationen insbesondere am
Wochenende Fahrtmdglichkeiten in den spaten Abendstunden.

Das Land unterstitzt zudem GroRRveranstaltungen wie den Sachsen-Anhalt-Tag, das Win-
zerfest in Freyburg oder das Stadtfest ,Luthers Hochzeit® in Lutherstadt Wittenberg mit der
Finanzierung umfangreicher Zusatzverkehre.

Darlber hinaus unterstitzt das Land die Uberwiegend touristischen Bahnangebote auf den
Netzen der Harzer Schmalspurbahnen (HSB) und der Dessau-Worlitzer Eisenbahn (DWE).
Der umfangreiche Regelfahrplan wird vor allem im Harz auch durch zahlreiche Sonder-
fahrten zu bestimmten Veranstaltungen erganzt. Derartige Fahrten werden ebenso wie die
Fahrten auf den Brocken in der Regel im Rahmen des durch den Landervertrag gegebenen
Budgets durch die Harzer Schmalspurbahnen GmbH erbracht.

Im OSPV ist die Ausrichtung auf den Tourismus- und Freizeitverkehr landesweit sehr diffe-
renziert. Insbesondere im Harzkreis, aber auch in einigen anderen Landkreisen, stehen auch
am Wochenende touristisch attraktive Busangebote zur Verfugung. In anderen Regionen mit
touristischer Bedeutung bestehen Busverkehre im Bahn-Bus-Landesnetz. In den Oberzent-
ren Magdeburg und Halle (Saale) wird in den Abend- und Nachtstunden ein fur den Freizeit-
verkehr relevantes Grundangebot vorgehalten.

Malinahmen und Wirkungen
Bedienung und besondere Angebote

Um die Potentiale im Freizeit- und Tourismusverkehr verstarkt zu nutzen, sollen besonders
bedeutende touristische Zentren und Regionen durch die Angebote des Bahn-Bus-Landes-



netzes angebunden werden. Daher wird der Tourismus als Kriterium bei der Entwicklung des
Bahn-Bus-Landesnetzes berlcksichtigt. Damit soll erreicht werden, dass:

» die besonders bedeutenden touristischen Regionen ohne SPNV-Anbindung in das
Bahn-Bus-Landesnetz eingebunden und damit eine attraktive OSPV-Anbindung erhal-
ten und

» das besondere Engagement der Region und der touristischen Trager zur besseren Ver-
marktung des Verkehrsangebotes auf denjenigen Nebenstrecken des SPNV erfolgt, fir
die im Rahmen der Prufung des Verkehrstragereinsatzes eine weitere Bestellwirdigkeit
untersucht wird.

Die Erreichbarkeit der bedeutenden touristischen Zentren und Regionen soll im Bahn-Bus-
Landesnetz durch attraktive Angebote, die in angemessenem Umfang auch die Tages-
randlagen und das Wochenende umfassen, sichergestellt werden. Dabei werden folgende
MafRnahmen geprift und ggf. umgesetzt:

» Anbindung der Zielregionen mit der Bahn direkt zum nachsten Uberregional bedeuten-
den Knotenbahnhof,

» Schaffung und Erhaltung von Méglichkeiten zum Verkehren von Zusatz- und Sonder-
verkehren an ausgewahlten Zugangsstellen in Abstimmung mit den zustandigen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen (insbesondere Blankenburg, Wernigerode, Quedlinburg,
Thale, Bad Schmiedeberg, Salzwedel, Arendsee, Freyburg, Nebra und Kéthen),

» Direktverkehre zur umsteigefreien Anbindung der Zielregionen an die Ballungsraume
auf stark nachgefragten Relationen an ausgewahlten Tagen (Umsetzung der langerfris-
tigen Bestellung der Wochenendverbindung Berlin — Harz),

» Schaffung einer geeigneten Anbindung neuer Tourismusattraktionen, wie etwa beim
Fundort der ,Himmelsscheibe von Nebra“ bei Wangen umgesetzt,

* Angebote von Zusatzverkehren zu GrofRveranstaltungen im Sport- oder Kulturbereich
sowie

* Angebote von Spatverkehren am Wochenende in den Ordnungsraumen.

Das Land wird unter der Voraussetzung des regionalen Engagements weiterhin besondere
touristische Angebote im SPNV-Bereich aul3erhalb der eigenen Leistungsbestellung unter-
stutzen. Das betrifft u. a. die Forderung der Harzer Schmalspurbahnen, der Dessau-Worlitzer
Eisenbahn, der Heidebahn (Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg — Eilenburg), der
Rubelandbahn (Blankenburg — Ribeland) und der Wipperliese (Klostermansfeld — Wippra)
als Beitrag fur die Unterstutzung eines Eisenbahntourismus von Uberregionaler Bedeutung.
Die Befahrbarkeit der Infrastruktur ist Voraussetzung. Der Umfang der Unterstitzung (an-
lassbezogen, saisonal oder ganzjahrig) richtet sich nach der touristischen Relevanz, der
Fahrgastpotenziale und der tatsachlichen Nachfrage im jeweiligen Einzelfall.

Mit Blick auf die Vermarktung des Eisenbahnverkehrs im Bahn-Bus-Landesnetz besteht
die Notwendigkeit, insbesondere bei HSB und DWE eine zweckmalige Ankopplung an das
Landesnetz zu finden, auch wenn auf den genannten Angeboten nicht alle Kriterien des
Landesnetzes erfullt werden.
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Leitprojekt: Langfristige Sicherung der HSB

Fir die HSB besteht als Finanzierungsgrundlage der bereits seit Uber 20 Jahren unver-
anderte Landervertrag. Dieser ist nicht mehr passfahig zur bestehenden eisenbahnrecht-
lichen und regulatorischen Landschaft. Zudem ist zu prifen, ob der bestehende Wirk-
mechanismus einer konstanten Sockelfinanzierung ber den Vertrag und einer weiteren
Finanzierungssaule, die im Wesentlichen durch den Brockenverkehr getragen wird, auch
langfristig nachhaltig ist. Ziel eines gemeinsam mit dem Unternehmen durchzufiihrenden
Entwicklungsprozesses sollte es sein, die vertragliche Basis den neuen rechtlichen Gege-
benheiten anzupassen und zu prifen, ob fir die langfristige Stabilisierung des bestehen-
den Angebotes alle Handlungsmoglichkeiten des Unternehmens, der Gesellschafter, der
Lander Sachsen-Anhalt und Tharingen und der nutznielRenden Touristiker ausgeschopft
sind.

Bei der Finanzierung von SPNV-Sonderverkehren im Rahmen der Verkehrsvertrage und bei
Vereinen lasst sich das Land von folgenden Grundsatzen leiten:

» Eine Finanzierung erfolgt, wenn eine besondere ereignisbezogene Nachfrage sich mit
den vorhandenen Fahrten bzw. mit vertraglich méglichen Kapazitatserweiterungen
nicht befriedigen lasst. Dabei handelt es sich nicht um die Nachfrage durch homogene
Gruppen, die fUr sich selbst Sonderfahrten organisieren kénnten.

* Zu bestimmten Anldssen oder zur touristischen Stimulierung kénnen durch Vereine
organisierte Sonderfahrten unterstitzt werden, sofern sie zur verbesserten Erreich-
barkeit von nachfragestarken Ereignissen oder touristischen Regionen beitragen und
eine entsprechend geeignete Eisenbahninfrastruktur verfiigbar ist. Dies betrifft insbe-
sondere die Bahnstrecken Stal¥furt — Egeln, Biederitz — Altengrabow, Kéthen — Aken,
Wangen-Roldleben, Salzwedel - Klétze sowie die Heidebahn (Bad Schmiedeberg
— Eilenburg), die Finnebahn (Laucha — Saubach) und die Arendseebahn (Salzwedel —
Geestgottberg). Dabei ist durch die Vereine mit einer entsprechenden konzeptionellen
Untersetzung der Bedarf zu begrinden.

Touristische Vernetzung und Vermarktung

Die touristischen Angebote des Landes sollen starker mit dem OPNV vernetzt werden (vgl.
Abbildung 12). Dies betrifft insbesondere:

» Verknupfung der Uberregionalen Radwege in Sachsen-Anhalt an den Schnittstellen des
Bahn-Bus-Landesnetzes,

+ Sicherstellung der Information tiber Fahrtmdglichkeiten im OPNV an den iiberregiona-
len Radwegen und Informationen (iber diese im OPNYV,

+ Einbindung der Angebote des Landes zum barrierefreien Tourismus,

» Einbindung der touristischen Netzwerke und der Jahreskampagnen der Investitions-
und Marketinggesellschaft Sachsen-Anhalt mbH (IMG) in das Marketing der Verkehrs-
unternehmen und umgekehrt,

* Initiierung von Kooperationen zwischen Verkehrsunternehmen und touristischen Anbie-
tern im Rahmen des Verkehrsvertragsmarketings und der Kommunikation des Bahn-
Bus-Landesnetzes,

« verstarkte Zusammenarbeit der touristischen Leistungsanbieter und der OPNV-Unter-
nehmen bei der Gestaltung kombinierter Ticketangebote,
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» Bericksichtigung der zunehmenden Internationalitat der Reisenden durch eine mehr-
sprachige Ausflihrung von Informationen,

+ Beachtung der zunehmenden Zielgruppe der aktiven Senioren durch eine entsprechen-
de barrierefreie Gestaltung der Infrastruktur und Fahrzeuge sowie

» Unterstlitzung von Aktivitaten im Bereich historischer Eisenbahnen im Falle der Vernet-
zung und der Entwicklung von gemeinsamen Vermarktungsstrategien.

Der zunehmenden Bedeutung des Fahrradtourismus ist verstarkt Rechnung zu tragen.
Neben der anzustrebenden Mithahme von Fahrradern in Bussen und Bahnen sind die
Schnittstellen entsprechend den Belangen des Fahrradtourismus zu entwickeln. Dazu geho-
ren sowohl bauseitige Mallnahmen, wie geeignete Abstellmdglichkeiten, als auch eine gut
sichtbare, konsequente Ausschilderung touristisch relevanter Wege und Ziele an den OPNV-
Schnittstellen.

Diese Mallnahmen lassen am Wochenende sowie ggf. auch in nachfrageschwachen Zeiten
an Wochentagen eine Nachfragesteigerung im OPNV erwarten. Dar(iber hinaus ergeben
sich durch eine gute Verkehrsanbindung auch sekundare Effekte fur die regionale Tourismus-
wirtschaft.

6.3.9 Schuler- und Ausbildungsverkehr

Leitlinien

Leitlinie 14  Schiulerverkehr und Schulzeiten

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei seinen Empfehlungen zur Gestaltung des Schiiler- und Ausbil-
dungsverkehrs an folgenden Handlungsgrundsatzen:

» Durch die weitgehende Integration des Schulerverkehrs in das vertaktete Grundange-
bot sowie die Verlagerung von Schilerverkehren auf ausgewahlte Bahn-Relationen
sind die Mdglichkeiten der Reduzierung der Gesamtkosten fiir den OPNV auszuschdp-
fen.

» Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und zur Erh6hung der Qualitat des Schuler-
verkehrs sind durch die Landkreise und kreisfreien Stadte als Trager der Schulerbefor-
derung und OPNV-Aufgabentrager die Moglichkeiten des § 71 des Schulgesetzes des
Landes Sachsen-Anhalt, z. B. durch Staffelung von Schulanfangs- und -endzeiten oder
die Ausweitung der Schuloffnungszeiten, zu nutzen. Dabei sind auch die Mal3gaben
bezlglich der Ganztagsschulen zu beachten.

» Das Zusammenwirken dieser Malinahmen soll neben den beabsichtigten wirtschaftli-
chen Effekten einen Beitrag zur Verklirzung der Schulwegzeiten besonders im landli-
chen Raum leisten.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Der Schulerverkehr wird mit wenigen Ausnahmen, in denen eine Ubernahme durch den
SPNV erfolgt, von den Kommunen in ihrer Funktion als Trager der Schulerbeférderung und
OPNV-Aufgabentrager organisiert und ist weitestgehend in den Linienverkehr integriert.
Insbesondere seine Finanzierung nach § 9 OPNVG LSA stellt einen wesentlichen Deckungs-
beitrag fiir das OPNV-System in den landlichen Raumen dar.
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Die Verkehrsunternehmen stellen unter Verwendung der Mittel nach § 9 OPNVG LSA fir
den Ausbildungsverkehr ermafigte Fahrkarten zur VerfiUgung. Fur Schulerinnen und Schuler
der Klassenstufen 1 bis 10 werden diese Fahrkarten von den Landkreisen und kreisfreien
Stadten erworben und gemaft dem Schulgesetz des Landes Sachsen-Anhalt den Schilerin-
nen und Schulern kostenlos angeboten. Seit 1. August 2009 werden auch die Schilerinnen
und Schler der Schuljahrgange 11 und 12/13 der Gymnasien und Gesamtschulen und der
vollzeitschulischen Bildungsgénge der beruflichen Schulen (Berufsfachschulen, Fachschu-
len, Fachoberschulen, Fachgymnasien) bis auf eine Eigenbeteiligung von 100 € jahrlich von
den Kosten fir die Schilerbeférderung entlastet.

Der Demografische Wandel wirkt sich unmittelbar auf den Schulerverkehr aus. So sank die
Gesamtschulerzahl in Sachsen-Anhalt infolge von Abwanderung und geringer Geburtenraten
im Schuljahr 2009/2010 auf ihr bisheriges Minimum von 173.799 Schilern.®Im Zuge dieser
negativen Entwicklung wurden zahlreiche Schulstandorte geschlossen und die Schuleinzugs-
bereiche vergréfliert. Auch die Fahrwege fur die Schiler haben sich deutlich vergréfzert. Ob-
wohl die Gesamtschulerzahl an allgemeinbildenden Schulen seit dem Schuljahr 2010/2011
bedingt durch Familiengriindungen geburtenstarker Jahrgange wieder kontinuierlich zunimmt
(Jahrgang 2016/2017: 191.601 Schdiler), wurde die Zahl der allgemeinbildenden Schulen
weiter reduziert. Sie ist im Zeitraum von 2009/2010 bis 2016/2017 von 949 auf 872 gesun-
ken’.

Diese gegenlaufige Entwicklung hat zu einem Anstieg der Fahrleistungen und Wegelangen
im Schulerverkehr sowie insgesamt zu einem hoéheren Anteil an sogenannten Fahrschulern
geflihrt. Gleichzeitig sehen sich die Verkehrsunternehmen mit zusatzlichen Herausforde-
rungen durch die in einigen Landkreisen erfolgte Aufgabe von definierten Schuleinzugsbe-
reichen sowie durch die zunehmende Konkurrenz der einzelnen Schulstandorte mit ihren
unterschiedlichen inhaltlichen Ausrichtungen und durch private Bildungseinrichtungen
konfrontiert.

Um eine wirtschaftliche Schulerbeférderung zu erreichen und gleichzeitig auf die langfristig
absehbare Entwicklung der Bevdlkerungsstruktur zu reagieren, haben mehrere Aufgabentra-
ger und Verkehrsunternehmen OPNV-Konzepte erarbeitet, die eine noch starkere Integration
der Schulerbeférderung in den vertakteten Jedermannverkehr vorsehen. Diese Konzepte
bedingen jedoch eine starkere Blindelung der Verkehrsstrome sowie eine engere Abstim-
mung zwischen Schulen, Schulverwaltungsdmtern und den OPNV-Akteuren.

Malinahmen und Wirkungen

Die Organisation der Schulerbeférderung ist Aufgabe der kommunalen Aufgabentrager. Im
Sinne eines moglichst wirtschaftlichen Ressourceneinsatzes und einer hohen Angebotsqua-
litat — sowohl fiir Schiiler, als auch fiir alle anderen Fahrgastgruppen — gibt der OPNV-Plan
des Landes Sachsen-Anhalt hierzu folgende Empfehlungen:

+ Es wird empfohlen, in den Schulerverkehrssatzungen auch weiterhin qualitative Stan-
dards fur die Schulerbefdrderung aufzunehmen und deren Anforderungen und finan-
zielle Untersetzung in die Nahverkehrsplane zu integrieren. Bei der Festlegung der
maximal zuldssigen Beforderungszeiten sollten die geografischen Besonderheiten der
jeweiligen Gebiete sowie die sich verandernden Schulnetzstrukturen bertcksichtigt
werden.

e Im Hinblick auf die bis 2030 wieder deutlich abnehmende Zahl der Schiiler, die stei-
gende Rolle des OPNV im Umweltverbund als Alternative zum MIV und die absehbare
Zunahme an Senioren (vgl. Kap. 4.2) sollte eine einseitige Ausrichtung des Fahrplanan-
gebotes auf den Schilerverkehr vermieden werden. Das Land empfiehlt zur Sicherstel-

6 Quelle: Bildungsbericht Sachsen-Anhalt 2015
114 7 Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt



lung eines wirtschaftlichen und attraktiven OPNV-Angebotes in der Flache vielmehr die
weitgehende Integration des Schulerverkehrs in das auf die Hauptachsen ausgerichte-
te, vertaktete Busangebot (vgl. Kap. 6.3.4).

» Zur Unterstitzung dieses Ansatzes und zur Verringerung des Fahrzeugbedarfs in den
Spitzenstunden bedarf es in der Regel einer Anpassung und Staffelung der Schulan-
fangs- und Schulendzeiten. Hierzu wird empfohlen, in konstruktiven Dialog mit den be-
troffenen Schulen, Schiler- und Elternvertretungen sowie den Schulverwaltungsamtern
zu treten. Dabei sollten auch die Vorteile, die sich aus der Bereitstellung eines vertak-
teten Grundangebots fur die Flexibilitat der Schuler insbesondere vor dem Hintergrund
ausgeweiteter Schuléffnungszeiten (Nachmittagsangebote) ergeben, herausgestellt
werden.

» Die aktuelle Schulentwicklungsplanung und die daraus herrihrenden weiteren Schul-
wege, insbesondere zu den Gymnasien, eréffnen die Moglichkeit, Schilerverkehre auf
ausgewahlten Relationen auf die schnellere Bahn zu verlagern und so Ressourcen im
Busbereich und Kosten beim Land zu sparen. Hiervon sollte Gebrauch gemacht wer-
den. Generell sollte in den Nahverkehrsplanen eine Verklrzung der Beférderungszeiten
im Schulerverkehr durch Ausrichtung auf schnelle Achsen u. a. des Bahn-Bus-Landes-
netzes vorgesehen werden.

Im Rahmen der Landesinitiative ,Familienfreundliches Sachsen-Anhalt® ist die Schulbussi-
cherheit zu behandeln. Dabei wird das Land auf einen angemessenen Ausgleich zwischen
den Interessen der Schilerinnen und Schiler und ihrer Eltern einerseits sowie denen der

Verkehrsunternehmen und der Aufgabentrager nach einer wirtschaftlichen Erbringung der
Verkehrsleistungen andererseits hinwirken.

Die OPNV-Aufgabentrager haben ebenso wie die Schulen, Eltern und Schiiler ein hohes In-
teresse an einer belastbaren und dauerhaften Schulentwicklungsplanung. Im Rahmen einer
engen Abstimmung zwischen Schulnetz- und Nahverkehrsplanung sollte daher sichergestellt
werden, dass bei Entscheidungen zur Festlegung von neuen oder zu erhaltenden Schul-
standorten auch die Qualitat der OPNV-Anbindung in geeigneter Weise Beriicksichtigung
findet. Als problematisch fir die OPNV-Gestaltung haben sich zudem die sehr begrenzten
Spielrdume zur Festlegung der Schulanfangszeiten (derzeit zwischen 7.00 und 8.15 Uhr)
sowie die zunehmende Diversifizierung der inhaltlichen Schwerpunkte der einzelnen Schulen
erwiesen, welche eine weitere Verlangerung der Schulwege hervorrufen.
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6.4.

Management und Kooperationen

6.4.1 Vertrieb

Leitlinien

Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beforderungsketten im OPNV

Leitlinie 19  Vernetzung und Ausbau digitaler Systeme

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Vertriebs an folgenden Handlungsgrundsat-

zen:

Der Fahrkartenvertrieb wird als eine wesentliche Zugangshurde fur die Fahrgaste bei
der Nutzung des OPNV verstanden. Er soll daher so ausgestaltet sein, dass jeder Fahr-
gast, gleich ob er Dauernutzer oder Seltennutzer ist, einfach und unmittelbar seinen
Fahrkarten erwerben kann.

Dabei sind die Maglichkeiten digitaler Technologien genauso zu nutzen wie herkdmmili-
che Vertriebswege.

Mittelfristiges Ziel ist die weitgehende Umstellung auf ein durchgangiges und flachen-
deckendes elektronisches Fahrgeldmanagement (E-Ticket), Gber das die verschiede-
nen Verbund- und Unternehmenstarife im Land gekauft werden kdnnen.

Gleichzeitig sind Anstrengungen darauf auszurichten, dass die Zahl der Schwarzfahr-
ten minimiert wird.

Der personalbediente Vertrieb sollte in Richtung komplexer Mobilitatsberatungsstellen
weiterentwickelt werden, Doppelstrukturen/-angebote sind zu vermeiden.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Der Vertrieb von Fahrkarten wurde im Berichtszeitraum im Wesentlichen nach unter-
nehmensbezogenen Interessen entwickelt. Mit Blick auf den SPNV hatte sich das Land im
Wesentlichen auf die Vorgabe funktionaler Anforderungen beschrankt. Obwohl die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen sich selbst das Ziel gesetzt haben, trotz Wettbewerb ein bindi-
ges Vertriebssystem zu erhalten, werden sie ihrer Anforderung nicht gerecht. Die folgenden
Punkte verdeutlichen, dass konkretere Vorgaben des Landes notwendig sind, um ein effizi-
entes und fur den Fahrgast logisches sowie komfortables Vertriebssystem vorzuhalten:

Aufgrund der funktionalen Vorgaben im seinerzeit groRen Verkehrsvertrag konnte die
DB Regio AG ein weitgehendes Verbot des Fahrkartenvertriebs im Zug installieren,
was insbesondere fir Altere die Unsicherheit bei der Mitfahrt deutlich vergréRert hat.
Im Dezember 2015 wurde dieser Zustand beendet, seitdem haben entweder alle Zlge
Kundenbetreuer an Bord, die — ggf. gegen Aufpreis — Fahrkarten verkaufen, oder es
stehen Fahrkartenautomaten im Zug zur Verfligung.

Bei der Mehrzahl der Netze wurde die Besetzung aller Ziige mit Kundenbetreuern, die
auch die Schwarzfahrerquoten minimieren, bereits umgesetzt. Verbleibende Licken
werden weitgehend bis Dezember 2019 gefllt.

Mit den seit 2012 umgesetzten Verkehrsvertragen wurden neue Standards zur Verflg-
barkeit von personalbedienten Vertriebsstellen im SPNV und Fahrkartenautomaten an



den Stationen gesetzt. Dabei sollte insbesondere auch die Prasenz von beratendem
Personal an ausgewahlten Stationen sichergestellt werden. Dies steht in Korrespon-
denz mit der Vorhaltung funktionierender Empfangsgebaude, die auf die personalbe-
dienten Vertriebsstellen als ,Ankermieter angewiesen sind. In der Praxis haben einige
Eisenbahnverkehrsunternehmen diese Aufgaben jedoch im Sinne der eigenen Kosten-
minimierung an kleine Einzelhandler wie z. B. Zeitungskioske Ubertragen, die hierflr
Provisionen oder geringe Zuschusse erhalten und z. T. die Anforderungen nur schwer
erfullen kénnen.

» Fahrkartenautomaten an den Stationen stehen z. T. in Konkurrenz mit den personalbe-
dienten Vertriebsstellen und fallen aktuell einem hohen Mal} an Vandalismus anheim.

» Da es zwischen den Verkehrsvertragen Laufzeitiiberschneidungen gibt und verschie-
dene Verkehrsnetze die gleichen Stationen beinhalten, gibt es in den Vertragsvorgaben
Dopplungen und Widerspriche in den Anforderungen an personalbediente Verkaufs-
stellen und stationdre Automaten, z. B. gleiche Standorte und unterschiedliche Off-
nungszeiten. Es ist deshalb notwendig, eine vertragsubergreifende Regelung zu finden,
um Doppelstrukturen und heterogene Vertriebsstrukturen zu unterbinden.

» Seit 2012 ist das Land Uber Bruttovertrage an den Fahrgelderldsen beteiligt und hat
daher ein essentielles Interesse an einem funktionierenden Vertriebssystem.

Weitere strategisch bedeutsame Entwicklungen haben sich im Berichtszeitraum im Bereich
des elektronischen Ticketerwerbs ergeben. So wurde in den Verblinden MDV und marego
der Verkauf von Einzelfahrkarten mit dem Handyticketsystem easy.GO eingefuhrt. Im marego
ist zudem der Verkauf von Tickets im Online-Shop umgesetzt. Fir beide Verkaufssysteme
liefert INSA die Fahrplan- und Tarifauskunft.

Aulerhalb der Verblinde wird der Fern- und Nahverkehrstarif der Deutschen Bahn AG Uber
den DB Navigator verkauft. Verschiedene weitere Apps (z. B. Trainline, Moovel, Qixxit) bieten
derzeit ebenfalls Handytickets im Bahnverkehr in Deutschland an. Der Markt ist grundsatzlich
sehr dynamisch und wachst standig, sodass die Gefahr besteht, fir den Kunden untber-
sichtlich zu werden. Marktgetriebene Lésungen werden aber absehbar den OSPV-Vertrieb in
Regionen, die keinem Verbund angehdren, nicht abdecken.

Im Bundesforschungsprojekt ,Elektromobilitat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette*
wurden erstmals die verschiedenen Handyticket-Buchungssysteme in der Region (easy.
GO, DB Navigator) und die Fahrplanauskunft in einer Pilot-App zusammengefihrt und dem
Nutzer bereitgestellt. Dem Nutzer wurde damit im Testbetrieb ein einheitlicher Zugang zu
den unterschiedlichen Buchungssystemen angeboten. Das war ein erster Schritt in Richtung
eines landesweit einheitlichen elektronischen Vertriebsweges.

Aktuell untersucht das Land, vertreten durch die NASA GmbH, die Umsetzung einer Chip-
karte und im Bundesforschungsprojekt ,MobilitatsHub* die Entwicklung eines landesweiten
Handyticketsystems aufbauend auf den Ergebnissen des Projekts ,Elektromobilitat Mittel-

deutschland — Grune Mobilitatskette®.

MaRnahmen und Wirkungen

Die in den aktuellen Verkehrsvertragen definierten Vertriebsstandards sollen fortgefuhrt und
weiterentwickelt werden. Dabei ist der Mix der verschiedenen Vertriebswege vor dem Hinter-
grund der Anforderungen der Reisenden und Unternehmen einerseits sowie der absehbaren
technischen Entwicklung andererseits festzulegen. Dies betrifft insbesondere die Frage der
Verflgbarkeit und der Verortung von Automaten (im Zug, am Bahnsteig), die kiinftige Rolle
des stationaren personalbedienten Vertriebs und des Vertriebs Uber den Kundenbetreuer.
Des Weiteren sind klnftig bis auf Ausnahmen alle Zuge mit Kundenbetreuern zu besetzen,
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die neben der Mobilitdtsberatung und dem Fahrkartenverkauf auch die Einnahmesicherung
durchflhren. Damit soll die Schwarzfahrerquote minimiert werden.

Gemal dem aktuellen Koalitionsvertrag soll eine ,landesweite E-Ticket-Losung® bis 2020
umgesetzt werden. Damit sollen insbesondere ein durchgangiger Vertrieb uber Verbundgren-
zen hinweg ermoglicht und die fur die Einfuhrung derartiger Systeme erforderlichen Ressour-
cen gebundelt werden. DarUber hinaus erwartet das Land von E-Ticket-Losungen folgende
Vorteile fur die Fahrgaste und Verkehrsunternehmen:

» Senkung der Nutzungshiirden durch automatische Fahrpreisberechnung und bargeldlo-
se Zahlungsmaglichkeiten (insbesondere bei Check-in-/Check-out-Systemen o. a.),

» Ermdglichung flexibler Tarifmodelle (z. B. kilometerbasierte Ansatze oder Bestpreisbe-
rechnung),

* Reduzierung des Vertriebsaufwands insbesondere bei der Stammkundenverwaltung
und beim Bargeldmanagement sowie

» Erhebung von Datengrundlagen fir eine leistungsbasierte Einnahmeaufteilung.

Die NASA GmbH biindelt deshalb die Aktivitaten in diesem Bereich und entwickelt landesweit
funktionierende E-Ticket-Systeme, die moglichst auf den in den Verblnden und bei den
Verkehrsunternehmen bestehenden Systemen aufbauen (vgl. auch Leitprojekt ,E-Ticket
Sachsen-Anhalt®). Noch zu priifen ist, ob diese landesweiten E-Ticket-Systeme reine
Handyticketanwendungen sein sollen, auf Grundlage von Chipkarten aufgebaut werden

oder beide Systeme parallel notwendig sind. Die Integration aller Tarife im Land in das zu
entwickelnde Vertriebssystem ist mindestens flr den Gelegenheitsverkehr sicherzustellen.
Als Grundlage hierflr soll das bestehende INSA-System erweitert werden, um auch als
mindestens landesweite Tarifauskunft zu dienen.

Leitprojekt: E-Ticket Sachsen-Anhalt

Das Land strebt an, Gber die NASA GmbH im Zusammenwirken mit den Verkehrsunter-
nehmen und Verkehrsverblinden ein landesweit einheitliches E-Ticketsystem in Sachsen-
Anhalt umzusetzen. Das E-Ticket soll bis 2020 verwirklicht werden und verbund- und
unternehmensubergreifend sowie verkehrsmittelibergreifende Bezahlfunktionen beinhal-
ten.

Mit Blick auf den Vertrieb im SPNV wird das Land kiinftig seine Vorstellungen nicht mehr
funktional, sondern konstruktiv einbringen.

Leitprojekt: Vertrieb

Das Land wird in einem gesonderten Projekt priifen, ob und welche Bestandteile des
Vertriebs (Automaten, personalbedienter Vertrieb, Aboverkauf, ...) gesondert vergeben
werden. Prifmalstab der Untersuchung ist eine kundenfreundliche und gleichzeitig
kosteneffiziente Ausgestaltung, die Vermeidung von Doppelstrukturen und -standorten,
die Vorhaltung von Mobilitdtszentralen in Kooperation mit regionalen OSPV-Verkehrsun-
ternehmen sowie in Verbindung mit der Stabilisierung von Standorten flir Empfangsge-
baude, die Sicherstellung zukunftsfahiger Arbeitsplatze bzw. Geschaftsmdglichkeiten in
diesem Bereich.

Im Fall eines positiven Prifergebnisses sind die diesbezliglichen Regelungen in den be-
stehenden Vertragen rickabzuwickeln und es ist eine gesonderte Vergabe vorzunehmen.
Ein entsprechender Ressourceneinsatz zur Steuerung auf Landesebene ist Gber die NASA
GmbH sicherzustellen.



6.4.2 Tarife und Kooperationen

Leitlinien
Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beférderungsketten im OPNV

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der Tarife und der Kooperationen an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

+ Im OPNV-Gesamtsystem soll die tariflich optimierte Verknlpfung der Teilsysteme nach
dem Prinzip ,Ein Netz — ein Fahrplan — ein Tarif” erfolgen, wonach in Zusammenarbeit
des Aufgabentragers fiir den SPNV, der Aufgabentrager fiir den OSPV und der Ver-
kehrsunternehmen in ausgewahlten Kooperationsraumen die Strukturen fur Verkehrs-
verbunde zu schaffen sind. Es besteht ein Landesinteresse an Tarif- und Verkehrs-
kooperationen, die kostenglnstig organisiert werden und landesweit eine preisgunstige
und tariflich durchgebundene Nutzung unterschiedlicher Verkehrsangebote ermagli-
chen sowie an einer landesweit kompatiblen Fahrplangestaltung.

» Das Land wird die Vorbereitung von Kooperationen unter Achtung des Subsidiaritats-
prinzips durch eine finanzielle Férderung begleiten und sich daran als Aufgabentrager
des SPNV Uber die NASA GmbH beteiligen. Das schliel3t eine Moderation und die
Bereitstellung personeller Ressourcen ein.

» Das Land beteiligt sich als Aufgabentrager fir den SPNV an regionalen Kooperationen,
soweit sie auch als Insellésung kompatibel sind und der politische Wille der kommuna-
len Akteure vorhanden ist, sie im Interesse der Fahrgaste flachendeckend zu verknip-
fen.

» Das Land unterbreitet fir den Fall, dass kommunale Aufgabentrager eine tber eine re-
gionale Kooperationslésung hinausgehende Tarif- und Verkehrsverbundbildung anstre-
ben, aus Grinden der Ubergreifenden raumordnerischen Wirkung Vorschlage fir eine
regionale Zuordnung.

» Das Land fordert die Markteinfiihrung von Angeboten, die in Tarifkooperationen entwi-
ckelt werden, soweit sie die Leistungskraft der kommunalen Aufgabentrager Uberstei-
gen.

» Das Land unterstiitzt, soweit sinnvoll, die Reduzierung der Tarifvielfalt durch Auswei-
tung von Verbundstrukturen und durch die Schaffung neuer verkehrsmittelibergreifen-
der Tarifangebote.

» Das Land setzt sich daflr ein, dass bei der Tarifgestaltung das jeweilige Preis-Leis-
tungs-Verhaltnis und die Konkurrenzsituation zum MIV berucksichtigt werden und dass
der OPNV auch fiir einkommensschwache Gruppen bezahlbar bleibt.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Das Land hat sich zum Ziel gesetzt, dass die Aufgabentrager ein mdglichst landesweit
abgestimmtes OPNV-Angebot sowie ein kompatibles Tarifsystem entwickeln, in das Bahn-
und Busangebote einbezogen sind. Dieses Ziel wurde im Suden Sachsen-Anhalts mit der
Grindung des MDV im Jahr 2001 erreicht.

Weiterhin wurde im Dezember 2010 der marego gegriindet. Dieser schliel3t die Landes-
hauptstadt Magdeburg sowie die Landkreise Borde, Jerichower Land und Salzlandkreis ein.
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Regionale Tarifkooperationen bestehen auflerdem im Harzkreis (ohne konsequente Integra-
tion des SPNV) und bei Zeitkarten im Osten des Landes als ,,Anhalt-Bitterfeld-Wittenberg*-
Tarif (ABW-Tarif). Hinzu kommen weitere Tarifkooperationen auch zwischen SPNV und
OSPV. (Ubersicht 9)

Aulerhalb der beiden Verbundgebiete MDV und marego ist die Tariflandschaft in Sachsen-
Anhalt durch unterschiedliche Tarife, wie Entfernungs-, Teilstrecken-, Zonen-, Flachenzonen-
oder Einheitstarife gepragt. Sie sind im Sinne einer landesweiten Reisekette bisher kaum
kompatibel.

Eine durchgehende Tarifauskunft besteht nicht.

Ubersicht 9  Tarifkooperationen zwischen SPNV und OSPV

Kooperation und Gebiet Inhalt der Kooperation

Mitteldeutscher Verkehrsverbund | Vollstandiger landesgrenziiberschreitender Tarif- und
(MDV) Verkehrsverbund in den Stadten Halle (Saale) und
Leipzig sowie den Landkreisen Burgenland und
Saalekreis sowie angrenzenden Kreisen in den
Freistaaten Thiringen und Sachsen

Magdeburger Regionalverkehrs- Vollstandiger Tarif- und Verkehrsverbund in der LH
verbund — marego Magdeburg und den Landkreisen Borde, Jerichower
Land und Salzlandkreis unter Anbindung einzelner
Orte in den Landkreisen Altmarkkreis Salzwedel,
Stendal und in den benachbarten Landern Nieder-
sachsen und Brandenburg

,Anhalt-Bitterfeld-Wittenberg“-Tarif | Ubersteigertarif fiir Zeitkarteninhaber auf den Ei-
(ABW-Tarif) senbahn-, Stralienbahn- und Buslinien in der Stadt
Dessau-RoRlau, in den Landkreisen Anhalt-Bitterfeld
und Wittenberg

Schiulerferienticket Sonderangebot fir die Dauer der Sommerferien mit
Gliltigkeit im gesamten OSPV und SPNV im Land
Sachsen-Anhalt und im sachsischen und tharingi-
schen Teil des Mitteldeutschen Verkehrsverbunds
(MDV) sowie auf einzelnen Strecken Uber diesen
Raum hinaus; die Herausgabe des Schulerferienti-
ckets ist in Sachsen-Anhalt Gegenstand der Bestim-
mungen des Familiengesetzes

Sachsen-Anhalt-Ticket Vollstandige Anerkennung des Tarifangebotes in allen
Verkehrsmitteln der Verkehrsverbinde MDV und
marego, in den Bussen des Landesnetzes sowie in

der Heidebahn

Schones-Wochenende-Ticket In den Bussen des Landesnetzes Sachsen-Anhalt
wird das ,, Schones-Wochenende-Tickets“ der DB AG
anerkannt;

HarzMobilCard (HMC) Herausgabe eines Halbpreistickets (Kindertarif) im

Landkreis Harz unter Beteiligung aller Verkehrsunter-
nehmen des SPNV und des OSPV der Region




HarzTourCard (HTC)

Gemeinsames Drei-Tages-Ticket aller OPNV-Unter-
nehmen fir Touristen (Einzelpersonen und Familien)
im Landkreis Harz

Selketalticket Gemeinschaftsticket zwischen der HSB und der HVB
GmbH

WiselCard Tarifkooperation zwischen der Kreisbahn Mansfelder
Land GmbH (Bahnstrecke Klostermansfeld — Wippra),
der HSB, der HVB GmbH und der VGS mbH

City-Ticket Anerkennung City-Tickets der DB AG in der LH

Magdeburg und Halle (Saale)

Anerkennung BahnCard im Bus-
Landesnetz

Bei umgesetzten Busverkehren des Bahn-Bus-Lan-
desnetzes erfolgt die Anerkennung der BahnCard 25,
50 und 100 (Berechtigung zum Kauf einer ermaligten
Einzelfahrkarte)

Ubersicht 10

Tarifkooperationen innerhalb des OSPV

Kooperation und Gebiet

Inhalt der Kooperation

Verkehrs- und Tarifgemeinschaft
Ostharz (VTO)

Anerkennung von Fahrkarten der Harzer Verkehrsbe-
triebemit dem Zielpunkt Halberstadt bei der Halber-
stadter Verkehrs GmbH

Verkehrsgesellschaft Sidharz
(VGS)

Einheitlicher OSPV-Tarif in den Landkreisen Mansfeld
Siudharz und Kyffhauserkreis (letzterer im Freistaat
Thuringen)

Verkehrsgesellschaft Sidharz
(VGS)

Kooperationsvereinbarung zur Anerkennung von
Fahrkarten des marego in Aschersleben
Gegenseitige Anerkennung von Zeitkarten auf
gemeinsam mit der KVG Salzland betriebenen Linien-
abschnitten

Kooperationsvereinbarungen zur gegenseitigen
Anerkennung von Zeitfahrkarten mit Personennahver-
kehr Merseburg-Querfurt, Omnibusbetrieb Saalekreis,
Harzer Verkehrsbetriebe GmbH, Zelltho-Reisen,
Frank Weber Busbetrieb und mehreren Unternehmen
im Freistaat Thuringen; erweiterte Kooperationsver-
einbarung zur einheitlichen Fahrpreisgestaltung in
der Region mit Zelltho-Reisen und Busbetrieb Frank
Weber

Linie 700 (Kupfer-Wein-Linie)

Einheitlicher Tarif zwischen Verkehrsgesellschaft
Sudharz, PNVG Merseburg-Querfurt und PVG Bur-
genlandkreis

Vetter GmbH

Gegenseitige Anerkennung von Fahrkarten auf
gemeinsam betriebenen Relationen mit Verkehrsun-
ternehmen des MDV.
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HATIX Kostenfreie Nutzung des OSPV fiir kurtaxzahlende
Urlauber, Anerkennung bei HVB GmbH, VGS und
HVG GmbH

HVB und KVG Gegenseitige Tarifanerkennung fur Zeitfahrkarten

Bereich Dessau, Anhalt-Bitterfeld, | Anerkennung von Fahrkarten in Uberschneidungs-
Wittenberg bereichen zwischen Dessauer Verkehrsgesellschaft
mbH und Vetter GmbH

Im SPNV, der in Aufgabentragerschaft des Landes Sachsen-Anhalt erbracht wird, werden
aullerhalb der Verbundgebiete MDV und marego die Tarife angewendet, die den glltigen
Tarifen der DB AG entsprechen. Darin enthalten sind auch regionale Tarifangebote, wie das
Sachsen-Anhalt-Ticket oder das Hopperticket. Im Bereich der Verkehrs- und Tarifgemein-
schaft Ostharz (VTO) wird mit der HarzMobilCard eine Vielfahrer-Bonuscard flr die erma-
Rigte Nutzung samtlicher offentlicher Verkehrsmittel angeboten. Im gleichen Bereich besteht
mit der HarzTourCard (HTC) ein auf Touristen zugeschnittenes Angebot.

Bei einer Reisekette, die sich Uber straRen- sowie schienengebundene OPNV-Angebote
erstreckt, muss der OPNV-Fahrgast aufRerhalb der Verbundgebiete gegenwartig unterschied-
liche Fahrkarten I6sen. Das gilt nicht fur die Nutzerinnen und Nutzer von Zeitkarten des
ABW-Tarifs.

Eine Sonderstellung hat das Schulerferienticket. Es ist ein gemeinsames Imageprodukt der
Verkehrsunternehmen und des Landes und wurde fur Schulerinnen und Schuler entwickelt,
um sie flr Mobilitatsangebote im OSPV und SPNV zu begeistern. Es gilt landesweit sowie im
sachsischen und thuringischen Teil des MDV-Gebietes. In den benachbarten Bundeslandern
kdnnen damit zudem die jeweils ersten Bahnhofe erreicht werden.

Zur Starkung des Umweltverbundes und der Férderung des Tourismus in Sachsen-Anhalt
gilt in allen Nahverkehrsziigen in Sachsen-Anhalt die Uber die Verkehrsvertrage geregelte
kostenlose Fahrradbeférderung im SPNV. Eine entsprechende Vereinbarung gilt auch fir
die regionalen Busunternehmen des OSPV im sachsen-anhaltischen Teil des MDV. Dartiber
hinaus ist in der Férderung der OSPV-Linien des Bahn-Bus-Landesnetzes die kostenlose
Fahrradmitnahme festgelegt. Auch die meisten Busunternehmen gewahrleisten die kosten-
lose Fahrradmitnahme.

MalRnahmen und Wirkungen

Derzeit wird, mit Unterstitzung des Landes, eine Erweiterung des marego um den Altmark-
kreis Salzwedel sowie den Landkreis Stendal untersucht. Zudem erfolgt aktuell eine Unter-
suchung zur Verbunderweiterung des MDV um die Landkreise Anhalt-Bitterfeld, Wittenberg
sowie die Stadt Dessau-RoRlau. Eine Teilintegration soll zum Dezember 2019 nur fur den
SPNV umgesetzt werden. Die vollstandige Verbundintegration ist von den Ergebnissen der
laufenden Untersuchung der betroffenen OSPV-Aufgabentrager und deren Entscheidungen
abhangig.

Das Land regt daruber hinaus eine Integration aller bislang noch nicht in Verblnden organi-
sierten Landkreise in einen der beiden bestehenden Verblnde an. Der Zuordnungsvorschlag
erfolgt auf Basis der bestehenden Pendlerbeziehungen. Im Landkreis Harz bestehen auch
starke Pendlerbeziehungen nach Niedersachsen, wofiir entsprechende Ubergangsrege-
lungen zu schaffen sind. Aus raumordnerischer und verkehrsplanerischer Sicht wird daher
folgende regionale Zuordnung empfohlen:



* marego: Landkreis Harz
* MDV: Landkreis Mansfeld-Sidharz

In jedem Fall sollte bei einer solchen Zuordnung das Schwergewicht der Pendlerbeziehun-
gen im Berufs- und Ausbildungsverkehr Prioritat haben.

Leitprojekt: Flachendeckende Verbundstrukturen

Das Land wird die Umsetzung flachendeckender Verbundstrukturen nach Moglichkeit mit
den beiden Verbinden MDV und marego vorantreiben und dabei die jeweiligen Verbinde
und Gebietskorperschaften unterstitzen. Ggf. wird das Land mit eigenen Initiativen auf
die Betroffenen zugehen.

An den Grenzen zwischen Verkehrsverbliinden und/oder Tarifkooperationen sind raumliche
Ubergangslosungen zu finden. Hierfiir ist nach Méglichkeit ein gemeinsamer Tarifpunkt zu
schaffen, sodass die Verbundtarife nahtlos aneinandergrenzen.

Far von mehreren Unternehmen bediente Bus-Relationen des Bahn-Bus-Landesnetzes ist
die Anwendung gemeinsamer Tarife umzusetzen. Die Méglichkeit der Durchtarifierung zum
SPNV, z. B. durch Anerkennung des Bahntarifs, ist zu prifen.

Fir die Harzregion ist die Entwicklung eines verkehrsmittel- und landeribergreifenden
Angebotes zu prufen. Die Untersuchung hierzu erfolgt bereits und wird unter der Moderation
der NASA GmbH von den betroffenen SPNV-Aufgabentragern unterstitzt.

MalRgebliche Entscheidungskriterien des Landes als Aufgabentrager des SPNV sind der
Umfang der Verkehrsstrome, die aus der jeweiligen Kooperationsvariante zu erwartenden
Vorteile einschlieRlich des verkehrswirtschaftlichen Erfolges fur die Verkehrsunternehmen
und der damit fir das Land verbundene Kostenrahmen. Unter denselben Gesichtspunkten
werden auch die kommunalen Aufgabentrager zu entscheiden haben. Es kann davon
ausgegangen werden, dass der Ausbau von Kooperationen in einem mehrjahrigen Prozess
erfolgen wird, dessen Tempo wesentlich von den zur Verfugung stehenden Mitteln, sowohl
monetar als auch personell, und der Moderation des Landes abhangt.

Das Land Sachsen-Anhalt als SPNV-Aufgabentrager strebt bei weiteren regionalen Tarifan-
geboten die integrierte Nutzung von Bahn und Bus an. Um OPNV-Potentiale bei Berufspend-
lerinnen und -pendlern auszuschopfen, erfordert die Einfihrung von Jobtickets besondere
Aufmerksamkeit.

Das Land Sachsen-Anhalt unterstitzt die Einflihrung von Jobtickets, Semestertickets sowie
Schuler- und Berufsschultickets, unter der Voraussetzung, dass sie verkehrsmittel- und/
oder landerubergreifend gelten und der Bedarf festgestellt werden kann. Fir Berufsschuler
wird vorrangig die (Teil-)Erstattung der Fahrtkosten per Richtlinie durch das Ministerium far
Bildung angestrebt.

Uber die Landesgrenzen hinaus strebt das Land Sachsen-Anhalt tarifliche Ubergangsrege-
lungen dort an, wo das bestehende Fahrgastaufkommen besondere tarifliche Regelungen
rechtfertigt bzw. eine tarifliche Verbesserung dazu fihren kann, neue Fahrgaste zu gewin-
nen.

Eine landesweite Tarifauskunft wird erarbeitet.
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Mit Blick auf die Aufgabentragerschaft des Landes im SPNV und die Ausgestaltung kinftiger
Verkehrsvertrage im Brutto-Verhaltnis (Einnahmen stehen dem Aufgabentrager/Auftraggeber
zu) wird auf folgende Grundsatze der Tarifbildung orientiert:

» die Preisbildung muss einerseits den Wert der Leistung und die vorhandenen Steige-
rungen der Energie- und Personalkosten widerspiegeln,

e im relativen Verhaltnis zu den Kosten des MIV sollten sich die Preise im SPNV unter-
proportional entwickeln,

* eine innovative Preisbildung sollte die Tarifgerechtigkeit berticksichtigen (an den Nutze-
rinteressen orientierte Zeitkartentarife, Best-Preis-Ermittlung, Zielgruppenorientierung),

+ Pauschalpreisangebote sollen die Verstandlichkeit des Tarifs fur den Fahrgast vereinfa-
chen und damit Potential zur Neukundengewinnung bieten.

Bei Vergaben von Verkehrsleistungen wird das Land auch weiterhin die Mitwirkung des
kinftigen Verkehrsunternehmens an bestehenden oder sich ggf. noch bildenden Verkehrs-
verbunden vorgeben.

6.4.3 Qualitat, Service und Sicherheit

Leitlinien

Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Qualitat, Service und Sicherheit an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

» Fur die Sicherung der Qualitats- und Serviceleistungen sowie die Gewahrleistung eines
akzeptablen Sicherheitsniveaus im SPNV gelten die in den geschlossenen Verkehrs-
vertragen vereinbarten Regelungen. Danach werden bei Nichteinhaltung der vereinbar-
ten Qualitatsstandards vom Land Abzige vom Bestellerentgelt vorgenommen. Auch im
Rahmen zukunftiger Vergaben wird dieses System mit entsprechenden Aktualisierun-
gen in die Vertragsgestaltung einbezogen.

e Fur Busverkehre im Bahn-Bus-Landesnetz wird die Qualitat durch den Erlass des MLV
fur die Férderung dieser Busverkehre geregelt.

+ Die Sicherung der Qualitats- und Serviceleistungen im OSPV obliegt den kommunalen
Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen. Die Standards werden in den Nahver-
kehrsplanen verankert.

« Das Land strebt fiir den OPNV insgesamt eine Uber die EU-Regelungen hinausgehen-
de Gestaltung der Kundenrechte (Garantien bei Qualitatsmangeln) an.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Im SPNV sind in den Verkehrsvertragen die Anforderungen an Qualitat und Service defi-
niert. Dies betrifft insbesondere die Plnktlichkeit und Anschlusssicherheit, den Grad der
Besetzung der Zige mit Kundenbetreuern, die Ausstattung der Stationen, die Zugbildung,
die Sauberkeit, die Sicherheit, den Vertrieb, die Schadensbeseitigung und die Durchfuhrung
von Busersatzverkehren. Die Unternehmen sind verpflichtet, Abweichungen von den Qua-
litatsvereinbarungen umfangreich zu dokumentieren. Uber zusétzliche Kontrollen prift die
NASA GmbH die Vollstandigkeit und Korrektheit der Meldungen. Die Abweichungen werden
entsprechend den jeweiligen vertraglichen Regelungen finanziell bewertet. Fiir Beschwerden



von Fahrgasten stehen zusatzlich Servicetelefonnummern der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men zur Verfugung.

Seitens der Fahrgaste werden zum Teil mangelhafte Reaktionen der der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen auf erwartbar eintretende GroRRstérungen, z. B. aufgrund besonderer
Witterungsverhaltnisse, moniert.

Durch dieses Qualitatsmanagement wurde im Zeitraum zwischen 2010 und 2015 ein wesent-
licher Teil des Bestellvolumens von insgesamt 1,538 Mrd. € einbehalten. Insgesamt wurden
im genannten Zeitraum 32,5 Mio. € aufgrund von Zugausfallen und 33,7 Mio. € aufgrund von
Qualitadtsmangeln nicht ausgezahlt.

Im OSPV sind die Anforderungen an Qualitatskriterien in den Nahverkehrsplanen verankert,
die aufgrund der 6rtlichen Besonderheiten differieren. Dartber hinaus gelten fur die Buslinien
des OSPV-Landesnetzes einheitliche Qualitatskriterien, die in einem entsprechenden Erlass
des MLV definiert sind. Die Anforderungen umfassen insbesondere den Fahrzeugstandard,
die Beférderung von Fahrradern, Kinderwagen und Rollstiihlen sowie die Fahrgastinforma-
tion.

Die Entwicklung des Service gewinnt einen hoheren Stellenwert. Die Anfang der 2000er
Jahre aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten eingeschlagene Richtung der Reduzierung der
Kundenbetreuer auf den Zigen wurde korrigiert. Die Erfahrungen zeigten eine Reihe negati-
ver Wirkungen. Neuvertrage wurden fast ausschlie3lich mit einer Besetzungsquote von 100
Prozent ausgeschrieben. Damit soll den berechtigten Serviceanforderungen der Fahrgaste
entsprochen werden.

MaRnahmen und Wirkungen

Die in den Verkehrsvertragen des SPNV festgelegten Qualitatsstandards werden weiterent-
wickelt und den veranderten Rahmenbedingungen angepasst. Sie sind somit als Ausschrei-
bungskriterium fur zukinftige Vergaben nutzbar. Die Dimensionierung von Minderungen und
Pdnalen ist vor dem Hintergrund der von den EVU schwer beeinflussbaren Baumalinahmen
und Unwetterereignissen kontinuierlich zu reflektieren. Zur Verbesserung von Qualitat und
Service im OPNV-Gesamtsystem sind folgende Malinahmen umzusetzen:

» Sicherstellung nutzerfreundlicher, verkehrsmittellibergreifender, landesweiter Fahrplan-
und Tarifauskunfte und echtzeitbezogener Fahrgastinformation an den Zugangsstellen,
in den Zuagen und tUber mobile Dienste,

* Aufbau eines kundenfreundlichen, unternehmensuibergreifenden Vertriebssystems im
Zusammenhang mit Tarifkooperationen,

+ Ausweitung der Anschlusssicherung im SPNV und zwischen SPNV und OSPV,

» Aufstellung eines MalRnahmenplans Gro3stérungen, der insbesondere Malnahmen zur
Verbesserung der Fahrgastinformation und der Reisendenbetreuung enthalt sowie

» Gewabhrleistung einer hohen Sicherheit der Fahrgaste sowohl an den Zugangsstellen
als auch in den Zlgen.

Die Ausgestaltung der Verkehrsvertrage im SPNV als Brutto-Vertrage (Einnahmen gehen
an den Aufgabentrager) und die erkannten Servicebedurfnisse machen folgende Vorgaben
notwendig:

* Festlegung mdglichst hoher Kundenbetreuerquoten in den Ausschreibungen zur Si-
cherstellung eines hohen Serviceniveaus einerseits und einer Einnahmesicherung
andererseits,
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* Vorgaben zur Ausgestaltung eines kundenfreundlichen und einnahmesichernden Ver-
triebssystems,

» Prifung der Férderung der Bereithaltung von stationaren Service- und/oder Beratungs-
personalen an ausgewahlten Stationen mit einer Ein-, Um- und Aussteigerzahl von
mehr als 2.000 Ein- und Aussteigern pro Tag, ggf. auch 1.000 Ein- und Aussteigern pro
Tag,

» Unterstlitzung der entsprechenden Trager bei der Einrichtung von Bahnhofsmissionen
oder vergleichbarer Einrichtungen sowie

» sukzessive Ausrustung der Fahrzeuge mit WLAN (vgl. auch Leitprojekt ,WLAN im
OPNV*in Kap. 3.6).

Zur Verbesserung der Sicherheit in den Fahrzeugen und auf den Stationen des SPNV prft
das Land die Umsetzung folgender MalRnahmen:

» Vorgabe von Aufzeichnungskameras bei der Neuvergabe von Verkehrsleistungen bzw.
Forderung bei bestehenden Vertragen,

» Forderung von Aufzeichnungskameras an Stationen mit Vandalismusschwerpunkten
sowie

» Vorgaben fur den Einsatz von Sicherheitspersonal bei der Neuvergabe von Verkehrs-
leistungen bzw. Férderung bei bestehenden Vertragen.

Leitprojekt: Kundenrechte

Da die per EU-Verordnung geregelten Fahrgastrechte im OPNV wenig praktikabel sind,
strebt das Land in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen eine daruber hinaus
gehende Regelung (Qualitatsversprechen, freiwillige Garantie) an, die mit finanzieller
Unterstutzung des Landes getroffen werden kann. Sofern dies ggf. mit weiteren beteilig-
ten Aufgabentragern vereinbart werden kann, sind solche Vorgaben auch bei kinftigen
Vergaben im SPNV zu integrieren.

Die Qualitatskriterien fur die Buslinien im Bahn-Bus-Landesnetz werden fortlaufend weiter-
entwickelt. Gepruft wird insbesondere die Aufnahme folgender Anforderungen:

» Klimatisierung bzw. Teilklimatisierung der Fahrzeuge,
» Erweiterung der Mehrzweckbereiche,
* Ausrlstung der Fahrzeuge mit WLAN und USB-Lademdoglichkeiten sowie

» verkehrstrageribergreifende Anschlusssicherung.

6.4.4 Fahrgastinformations-, Auskunfts- und Anschlusssicherungssysteme
Leitlinien

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beforderungsketten im OPNV
Leitlinie 17  Innovative Informations-, Planungs- und Buchungssysteme

Leitlinie 19  Vernetzung und Ausbau digitaler Systeme



Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Fahrgastinformationssystemen sowie Be-
triebsleit- und Anschlusssicherungssystemen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

» Zum Abbau von Zugangshemmnissen ist eine Fahrplan- und Tarifauskunft vorzuhalten,
welche die Belange aller Fahrgastgruppen, insbesondere mobilitdtsbeeintrachtigter
Menschen beriicksichtigt. Die Informationen zum OPNV-Verkehrsangebot sind ver-
standlich aufzubereiten. Der zunehmenden Internationalitat der Reisenden ist nach
Méglichkeit durch eine mehrsprachige Ausflihrung von Informationen Rechnung zu
tragen.

» Das Land wird seine Aktivitaten zur Unterhaltung und Férderung des landesweiten
Nahverkehrsinformationssystems (INSA-Auskunft) einschlief3lich rechnergestitztem
Betriebsleitsystem (INSA-RBL), dem intermodalen E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt,
der dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen und der Datendrehscheibe innerhalb
des OPNV-Gesamtsystems verstarken und in Abstimmung mit kommunalen Aufgaben-
tragern, den Verkehrsunternehmen und Verkehrsverblinden weiterentwickeln.

* Qualitative Standards fur die Anschlusssicherung, eine unternehmensibergreifende
Fahrplaninformation sowie eine Auskunft Gber Beférderungs- und Wegeketten zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrstragern sind umzuset-
zen.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Als verkehrstrager- und unternehmensubergreifende Fahrplanauskunft steht INSA als App,
im Internet unter www.insa.de und als Telefonauskunft zur Verfiigung. Uber INSA wird der
OPNV in Sachsen-Anhalt einschlieRlich des sachsischen und thiringischen Teils des MDV
sowie der bundesweite Bahnverkehr abgebildet. INSA ist zudem in das bundesweite System
,DELFI* (Durchgangige Elektronische Fahrgastinformation) eingebunden.

Bei Verkehrsvertragen im SPNV ist die Datenbereitstellung flir INSA Teil der vereinbarten
Leistungen.

INSA wurde in den vergangenen Jahren um Funktionalitdten wie die Redaktion und Beaus-
kunftung von Stérungsmeldungen, adressscharfe Auskulnfte, personliche Fahrplane und
kartografische Online-Auskunfte (Haltestellenumgebungskarten) erweitert. Die Belange von
Menschen mit Sehbehinderungen konnten mit der Integration einer Nur-Text-Version bertck-
sichtigt werden.

INSA-Apps wurden fur die gangigen Smartphone-Betriebssysteme Android OS, iOS sowie
Windows Phone entwickelt.

INSA informiert Uber die Tarife in den Verbinden marego und MDV. INSA leistet die Tarif-
berechnung fir die Handyticket-App ,easy.GO" in den Verbundgebieten marego und MDV
sowie im marego-Online-Shop.

Auf Grundlage des erfolgreichen Forschungsvorhabens ,Regio-Info* entschied sich das Land
daflr, INSA zu einer Echtzeitdaten-Zentrale zu entwickeln. Dazu werden alle Fahrzeuge des
OPNYV in Sachsen-Anhalt zur Ubermittlung von Standortmeldungen an INSA ertiichtigt und
die erforderliche Qualitat der Echtzeitdaten laufend gesichert. INSA leistet die Ansteuerung
mehrerer hundert dynamischer Fahrgast-Informationsanzeigen (DFI) verschiedener Typen.

Bei der Vorhaltung von DFI aul3erhalb des Bahnnetzes wurden zwei Wege eingeschlagen:
Einerseits steht den Unternehmen die Anmietung (inkl. Service) oder der Kauf von Regio-DFI
fur kleinere Haltestellen des OSPV zur Verfiigung. Anderseits wurden etlichen Kommunen
Ubersichts-DFI fiir Busbahnhéfe und groRere Schnittstellen gefordert.
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Betrieben werden diese wiederum durch die Kommunen oder die Verkehrsunternehmen.
Dies hat zu einer sehr zersplitterten Landschaft an Typen und gré3eren Problemen bei der
langfristig nachhaltigen funktionsfahigen Vorhaltung dieser Gerate geflhrt.

INSA wurde zu einem rechnergestutzten Betriebsleitleitsystem (RBL) entwickelt, um Ver-
kehrsunternehmen ohne eigenes RBL die Nutzung eines solchen Systems flr die Optimie-
rung ihrer Betriebsablaufe inkl. Anschlusssicherung zu ermaoglichen. Die INSA-Datendreh-
scheibe ermdglicht den Austausch von Fahrzeitprognosen zwischen Verkehrsunternehmen
mit eigenem RBL.

Die INSA-Telefonauskunft ist unter einer landesweiten Rufnummer erreichbar und leistet
neben der Verbindungsauskunft die Buchung flexibler Bedienformen und weitere spezielle
Dienste flir Verkehrsunternehmen. Anfragen kénnen auch per E-Mail beantwortet werden,
um beispielsweise den Anforderungen von Menschen mit Gehdrlosigkeit gerecht zu werden.

Malnahmen und Wirkungen

Zukunftig ist INSA zu einer komplexen Bindelungsstelle der dynamischen Fahrplaninforma-
tion und Anschlusssicherung im Land weiterzuentwickeln. Es werden die Voraussetzungen
geschaffen, um Fahrgasten und Verkehrsunternehmen Fahrzeitprognosen auf Grundlage
von Echtzeitdaten zur Verfligung stellen zu konnen. Ziel ist die flachendeckende Verflgbar-
keit von Fahrzeitprognosen flr Verkehrsteilnehmer. Voraussetzung hierfir ist die laufende
Sicherstellung der Qualitat von Echtzeit- und Prognosedaten (vgl. auch Leitprojekt ,Echtzeit-
daten®).

Leitprojekt: Echtzeitdaten

Das Land unterstitzt Gber die NASA GmbH die Verkehrsunternehmen bei der Erzeugung,
Ubermittlung und Verarbeitung von Echtzeitdaten im OPNV. Hierfiir werden durch die
NASA GmbH erforderliche technische Ausristungen (Bordrechner bzw. Fahrkartendru-
cker) bei Bedarf zur Verfliigung gestellt und relevante Hintergrundsysteme (INSA/Daten-
drehscheibe) vorgehalten.

Ziel des Landes ist es, bis 2020 landesweit qualitativ hochwertige Echtzeitdaten zur Ver-
fugung zu haben, mit denen eine umfassende Fahrgastinformation in Echtzeit realisiert
werden kann. Als Informationskanéle sind die landesweiten Auskunfts- und Informations-
portale INSA und das intermodale E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt sowie dynamische
Fahrgastinformationsanzeigen zu nutzen. Die Daten sollen auch Dritten zur Verfiigung
gestellt werden.

Daruber hinaus sind die Echtzeitdaten zur Optimierung des Betriebes anzuwenden und
insbesondere sollen sie auch der technischen Anschlusssicherung im OPNV dienen. Die

NASA GmbH stellt hierfur die Hintergrundsysteme zur Verfugung.

INSA wird schrittweise zur Beauskunftung aller Tarife im Land ertlichtigt. Ziel ist, dass INSA
zuklnftig die Tarifberechnung als Grundlage fir ein landesweit durchgangiges E-Ticket leis-
tet. Daruber hinaus soll INSA kiinftig auch in der Lage sein, sadmtliche flexible Bedienformen
(inkl. Richtungsband- und Flachenbetrieb) sowohl zu beauskunften als auch Bestellungen
per App zu ermdglichen. Um die Einrichtung flexibler Bedienformen im OPNV zu erleichtern,
werden die daflir bendétigten Buchungssysteme und Dispositionssysteme, die von Verkehrs-
unternehmen und dem INSA-Callcenter verwendet werden, weiter qualifiziert.

INSA wird zudem um Informationen zur barrierefreien Nutzung des OPNV und entspre-
chende Abfragemdglichkeiten erweitert.

Daneben werden die technischen und organisatorischen Mdglichkeiten weiterentwickelt, um
eine Anschlusssicherung im OPNV-Gesamtsystem umsetzen zu kdnnen. INSA wird weiter



qualifiziert als Werkzeug fir die unternehmenstibergreifende Anschlusssicherung sowie als
Dienst fUr die Buchung von Anschlissen (Umsetzung der Ergebnisse aus dem Bundesfor-
schungsprojekt AMPER — Betreuter Anschluss mit Navigation).

Aufgrund der oben genannten gestiegenen qualitativen Anforderungen, insbesondere im
Hinblick auf dispositive Fragestellungen sowie zur Etablierung eines langfristig stabilen An-
sprechpartners fur Kunden und Unternehmen, soll geprift werden, ob das INSA-Call-Center
bei der NASA GmbH internalisiert werden kann.

Das Land unterstutzt die Weiterentwicklung der Fahrgastinformation sowie die Schaffung
der Voraussetzungen flir Kommunikation in den bzw. zwischen den Verkehrsunternehmen.
Das Programm umfasst neben der Bereitstellung der Ressourcen innerhalb von INSA die
Forderung von

« dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen fiir kleine Zugangsstellen des OPNV
(,Regio-DFI%),

» dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen fur gro3e Schnittstellen und Umsteigean-
lagen des OPNV und

» Komponenten fir die Gewinnung der Echtzeitdaten aus den Fahrzeugen (z. B. Fahr-
kartendrucker oder mobile Terminals).

Das Land pruft, die Vorhaltung und den Betrieb von DFI an Zugangsstellen des Bahn-Bus-
Landesnetzes bei der NASA GmbH zu konzentrieren und dort die dafir notwendigen Kapazi-
taten zu schaffen.

Um die Einrichtung flexibler Bedienformen im OPNV zu erleichtern, werden die dafiir bené-
tigten Buchungssysteme, die von Verkehrsunternehmen und dem INSA-Callcenter verwen-
det werden, weiter qualifiziert.

Seitens der kommunalen Aufgabentrager sollen Anforderungen an die Datenlieferung fur
INSA in den Nahverkehrsplanen verankert und bei der Erteilung von Genehmigungen
bertcksichtigt werden. Die Verpflichtung der Unternehmen zur Veréffentlichung von Fahrpla-
nen wird durch die Fahrgastinformationsleistungen, die durch INSA erbracht werden, nicht
beruhrt.

Die Mobilitdtszentralen der Verkehrstrager, die aus wirtschaftlichen Grinden nur bei einer
entsprechenden Nachfrage eingerichtet werden kénnen, werden auch in Zukunft einen
wichtigen Beitrag bei der Fahrgastbetreuung und -information leisten.

Im Auftrag des Landes Sachsen-Anhalt baut die NASA GmbH ein landesweites intermodales
E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt (Mobilitdtsportal) auf und betreibt es dauerhaft. Das Mobi-
litatsportal gibt unter anderem Auskunfte Uber Verbindungen im 6&ffentlichen Verkehr, Routen
im Stral3enverkehr sowie Reichenweiteninformationen der Elektromobilitat. Es bundelt
nutzliche Informationen zu allen Verkehrsmitteln im Landverkehr mit aktuellen Meldungen zur
Verkehrssituation im Sachsen-Anhalt und im Verkehrsgebiet des MDV. In dem Mobilitatspor-
tal werden die aktuelle Verkehrslage in Sachsen-Anhalt wiedergegeben, die aktuellen Bau-
stellen aufgelistet und mogliche Stérungen im StralRen- und 6ffentlichen Verkehr abgebildet.
Darlber hinaus werden routenbezogene Wetter-, Parkraum- und Elektrotankstelleninforma-
tionen in dem Mobilitatsportal dargestellt. Erganzend werden Events, Veranstaltungen und
Tourismusinformationen aufgefuhrt und fur eine alternative Routenberechnung verwendet.

Zukunftig wird es mdglich sein, intermodale Reiseketten auch flur geteilte Fahrzeuge (Sha-
ring-Modelle) Uber das Mobilitatsportal zu beauskunften, zu buchen und abzurechnen.

Fir die fortschreitende Digitalisierung sind Daten, die elektronisch verarbeitet werden
koénnen, eine wertvolle Ressource, wenn sie flr jedermann zuganglich gemacht werden.
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Diese sogenannten offenen Daten (engl. Open Data) er6ffnen die Chance, durch eine breite
Nutzung interessierter Abnehmer einen Mehrwert zu generieren. Zudem kdnnen sie Impulse
fur neue Geschaftsmodelle und Innovationen geben.

Mit ihren Auskunftssystemen INSA und dem Mobilitatsportal verflugt die NASA GmbH bereits
Uber eine Vielzahl an Verkehrs- und Mobilitatsdaten, die Uber die eigenen Auskunftsportale,
Apps und anderen Medien dem Nutzer zur Verfugung gestellt werden. Der Umfang wird in
den nachsten Jahren mit der zunehmenden Verfugbarkeit von Echtzeit- und Tarifdaten noch
weiter ansteigen. Demgegenuber steht eine zunehmende Anzahl an Abnehmern, die diese
Daten fur die Verwendung in ihren eigenen Systemen nutzen mochte. Daher wird das Mobili-
tatsportal perspektivisch auch bei Dritten integriert werden kénnen.

Leitprojekt: Open Data

Das Land verfolgt das Ziel des gegenseitigen Austausches aller notwendigen Daten,
Informationen und Meldungen fir die bundesweit und perspektivisch europaweit durch-
gehende Fahrgastinformation, den elektronischen Verkauf von Fahrkarten sowie fur
begleitende Services, wie z. B. von Bike- und Car-Sharing-Anbietern. Die NASA GmbH
setzt sich hierzu in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen mit dem Thema offene
Daten und deren Weitergabe an Dritte systematisch auseinander. Die Partner entwickeln
eine Strategie, um die Weitergabe relevanter Daten, Informationen und Meldungen zu
ermoglichen. Technisch sind der Zugang und die Bereitstellung von Daten, Informationen
und Meldungen fur Dritte dauerhaft zu gewahrleisten. Dabei missen die technischen
Hintergrundsysteme und die Leistungsfahigkeit der Systemarchitektur auf die Bereitstel-
lung der Daten ausgerichtet werden.

6.4.5 Marketing

Leitlinien

Leitinie 5 Angebotsgestaltung im Bahn-Bus-Landesnetz

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich beim Marketing an folgenden Handlungsgrundsatzen:

» Das produktbezogene Marketing ist Aufgabe der Verkehrsunternehmen. Im SPNV wer-
den hierfur Vorgaben in den Verkehrsvertragen gemacht.

» Das Land unterstiitzt das produktbezogene Marketing durch eigene Aktivitaten fir eine
unternehmensibergreifende Kommunikation der Qualitat im Bahn-Bus-Landesnetz
(Dachmarke) sowie durch tbergreifende Initiativen zur Verbesserung des Images des
OPNV.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Wie die Erfahrungen der Verkehrsunternehmen zeigen, bedarf ein attraktives Verkehrsan-
gebot auch entsprechender Vermarktung, heil3t Kommunikation auf den verschiedensten
Wegen, damit es bekannt und angenommen wird.

Im SPNV-Marketing hatte sich das Land bis 2015 umfassend selbst engagiert, und zwar Gber
die NASA GmbH im groRen Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG. Im Zuge von Ausschrei-
bungen wurden inzwischen den Verkehrsunternehmen Aufgaben fiir das produktbezogene
Marketing Ubertragen. Die NASA GmbH Uberwacht die Umsetzung dieser Vorgaben gemein-
sam mit den anderen beteiligten Aufgabentragern, koordiniert die Vermarktung unterneh-
mensubergreifender Tarifangebote und setzt thematische und 6értliche Schwerpunkte.



Mit einer umfassenden und intensiven Kampagne startete 2009 eine Imageoffensive fiir den
gesamten OPNV des Landes (,starker Nahverkehr“). Kern der Kampagne war die Vermark-
tung und Kennzeichnung des Bahn-Bus-Landesnetzes mit der Wort-Bild-Marke <O> Mein
Takt. Das Logo ist inzwischen umfassend eingefihrt und findet sich u. a. an nahezu allen
Nahverkehrszligen, an vielen SPNV-Zugangsstellen sowie an den Bushaltestellen des Bahn-
Bus-Landesnetzes. Seit Frihjahr 2016 erscheint auch das Kundenmagazin Auf Achse unter
dem Dach dieser Marke und berichtet Gber Themen des gesamten Bahn-Bus-Landesnetzes.
Einen wichtigen Beitrag zum Marketing im Bahn-Bus-Landesnetz leistet das seit Jahren
bewahrte Mobilteam, speziell geschulte Promoter, die taglich in Bahn und Bus Kontakt zu
den Fahrgasten halten.

Das Land verdffentlichte jahrlich das Fahrplanbuch Sachsen-Anhalt. Es enthielt die Fahr-
plane aller Linien des Bahn-Bus-Landesnetzes sowie im touristischen Teil die jahrlichen
Marketingschwerpunkte des Landes. Im OSPV werden mit Unterstiitzung des Landes
Fahrplanfaltblatter fur alle Buslinien des Bahn-Bus-Landesnetzes herausgegeben und an die
Haushalte an den jeweiligen Linien verteilt.

Die Aktivitaten fir das Image des gesamten OPNV des Landes (also auch Angebote auRer-
halb des definierten Landesnetzes) werden seit 2016 gebuindelt unter der Marke INSA — Der
starke Nahverkehr. Nutzer und potenzielle Fahrgéste werden damit auf das OPNV-Angebot
insgesamt aufmerksam gemacht und gleichzeitig auf die landesweite elektronische Fahr-
planauskunft INSA. Eine groRe Reichweite, Akzeptanz und Alltagsrelevanz wurde vor allem
durch die Kooperation mit Radiosendern und deren Grol3veranstaltungen erzielt.

MalRnahmen und Wirkungen

Die Verkehrsvertradge im SPNV enthalten umfassende quantitative und qualitative Vorgaben
fur das Marketing. Dabei werden die Marketingbudgets so bemessen, dass sowohl eine
flachendeckende Wahrnehmung des SPNV-Angebotes in der Offentlichkeit als auch eine
gezielte Bewerbung der angebotenen Produkte sichergestellt werden kann. Die Verkehrs-
vertrage sehen zudem umfassende Mitspracherechte der Aufgabentrager vor, sodass das
Land Uber die NASA GmbH insbesondere die thematischen und 6rtlichen Schwerpunkte der
Marketingaktivitaten, aber auch grundsatzliche Entscheidungen zur Verwendung der Mittel
beeinflussen kann. DarUber hinaus soll das Zusammenwirken der beauftragten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Marketing koordiniert und so die Ubergreifende Abstimmung sowie
die Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele sichergestellt werden.

Das Land sorgt Uber die NASA GmbH fiir die Durchsetzung und Kommunikation der unter-
nehmens- und verkehrstragertbergreifenden einheitlichen Angebotsqualitat im Bahn-Bus-
Landesnetz. Hierzu wird die etablierte Marke <O> Mein Takt fortgefiihrt und weiterentwickelt.
Folgende Kommunikationsschwerpunkte sind unter dieser Marke vorgesehen:

+ die Vermarktung der einheitlichen Angebotsqualitat im Bahn-Bus-Landesnetz (Steige-
rung der Bekanntheit, Verbesserung des Images, Information Uber Qualitdtsmerkmale
und tarifliche Besonderheiten),

» die Vermarktung einzelner Linien und Korridore vornehmlich im Bahn-Bus-Landesnetz
in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen sowie ggf. Verbiinden (lokale Ansprache
zur Nachfragesteigerung),

» die Herausgabe unternehmenstbergreifender Medien zur Fahrgastinformation im
Bahn-Bus-Landesnetz,

» die Kommunikation der Rolle des Landes bei der Gestaltung und Fdrderung eines at-
traktiven OPNV-Angebotes fiir Sachsen-Anhalt (vorzugsweise in der Kundenzeitschrift
~Auf Achse).
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Aufgrund des im Zusammenhang mit den neuen Medien deutlich veranderten Informations-
verhaltens der Reisenden ist mangels relevanter Nachfrage eine Herausgabe des Fahrplan-
buches klnftig nicht mehr vorgesehen. Alternativ werden weiterhin gedruckte Linienfahrplane
und ausgewabhlte touristische Informationen kostenlos fur die Fahrgaste zur Verfugung
gestellt.

Unter der neuen Dachkommunikation INSA — Der starke Nahverkehr wird sowohl die weiter
auszubauende, landesweite Fahrplanauskunft als auch das in der Auskunft enthaltene
Gesamtangebot im OPNV in Sachsen-Anhalt vermarktet. Hierzu zahlen neben dem Bahn-
Bus-Landesnetz auch die Strallenbahnen und Busse in den Stadten sowie die regionalen
Busverkehre.

In Abstimmung mit Verkehrsunternehmen, anderen Aufgabentragern und Verkehrsverblinden
werden Aktionen in ausgewahlten Verkehrskorridoren und an Strecken zur unternehmens-
ubergreifenden Vermarktung der Verkehrs- und Tarifangebote durchgefiihrt. In diesem
Zusammenhang wird auch die Rolle der landesweiten Fahrplanauskunft INSA bei der Integ-
ration aller OPNV-Angebote hervorgehoben und weiter ausgebaut.

Dariuber hinaus stellt das Land finanzielle Mittel bereit fr:
- die Imagepflege des OPNV insgesamt,

» die Herausgabe unternehmensibergreifender Fahrplan- und Tourismuspublikationen
sowie

+ die unternehmensubergreifende Kommunikation neuer Angebote (vgl. Kap. 6.3.4).
6.4.6 Mobilitatsmanagement

Leitlinien

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beférderungsketten im OPNV

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich beim Mobilitatsmanagement an folgenden Handlungsgrundsatzen:

* Durch Mobilitdtsmanagement soll die Wahrnehmung des Umweltverbunds verbessert,
der Zugang vereinfacht und letztendlich die Nachfrage des OPNV-Angebotes gestei-
gert werden. Das Land setzt hierbei insbesondere auf Beratungsangebote, die Bereit-
stellung verstandlicher Informationen sowie auf die Initiierung von Kooperationen.

» Flr ausgewanhlte Zielgruppen (insbesondere Schiler und Senioren) werden Schulun-
gen und Informationsveranstaltungen zur Nutzung des landesweiten OPNV-Angebotes
durchgeflhrt.

» Das Land berat Gemeinden, Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen bei der ziel-
gruppengerechten Kommunikation ortlicher Mobilitatsangebote und vermittelt geeignete
Kooperationspartner. Fur grol3e Arbeitgeber werden Beratungsangebote fur die Umset-
zung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements geschaffen.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Das Land betreibt Gber die NASA GmbH (friher gemeinsam mit DB Regio) das Projekt ,Auf
Achse mit Bahn und Bus®. Die Angebote richten sich zum einen an Schulen, zum anderen an
Seniorengruppen, um diese Zielgruppen als Kunden des OPNV zu gewinnen bzw. zurlick-
zugewinnen. Umgesetzt wird das Projekt mit technischer Unterstutzung der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und mit geeigneten gesellschaftlichen Partnern.



Daruber hinaus wurden folgende MaRnahmen durchgefuhrt:
* Leitung und Mitwirkung der NASA GmbH am Arbeitskreis Unstrutbahn,

» Entwicklung von Standards fir eine verbesserte Fahrgastinformation an Haltestellen
und Bahnhofen im Rahmen der Facharbeitsgruppe ,Systemzugang® des MDV,

« Beratung von Verkehrsunternehmen bei der Gestaltung von Ubersichtsplanen und
sonstigen Medien zur Fahrgastinformation sowie

» Gesprache mit groRen Arbeitgebern zu erforderlichen Anpassungen am Fahrplan so-
wie Information zu bestehenden JobTicket-Angeboten.

MalRnahmen und Wirkungen

Das Land starkt mit seinem Mobilititsmanagement den Umweltverbund (OPNV, Fahrrad,
FuBwege) und setzt vor allem auf einen besseren Zugang zum System fir alle Menschen
und Organisationen.

Das Land unterstltzt im Mobilitatsmanagement lokale und regionale Initiativen durch Be-
ratung von Akteuren im Verkehrsmarkt, die Vermittiung von Kooperationspartnern und die
Schulung relevanter Zielgruppen. Hierzu zahlen:

* Anschub betrieblichen Mobilititsmanagements in landesbedeutsamen Gewerbegebie-
ten sowie von Mobilitatszentralen an Schnittstellen des Bahn-Bus-Landesnetzes,

+ Beratung von Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen, Gemeinden und privaten Vor-
habentragern zu Fahrgastinformation, Wegeleitung, Marketing und Mobilitdtsmanage-
ment,

» Mitwirkung in Arbeitsgruppen der Verkehrsverblinde zur Verbesserung des Systemzu-
gangs,

» Fortfliihrung des unternehmensuibergreifenden Schiler- und Seniorenprojekts,

* \Verbesserung der Informationsangebote in verschiedenen Landessprachen sowie Be-
reitstellung von Informationen zum OPNV fur Integrationskurse sowie

» ein landesweites Vertriebsnetz mit personlicher Bedienung und unternehmensubergrei-
fenden Informationen.

Ergdnzend zum OPNV kénnen Car- und Bike-Sharing Teil einer intermodalen, stadtischen
Mobilitat sein. Car- und Bike-Sharing sind bereits in den Oberzentren Sachsen-Anhalts
etabliert. Dennoch bleibt ihr Nutzerpotenzial noch bei weitem unausgeschopft. Zum Car- und
Bike-Sharing, die auf gemeinschaftliche, bedarfsorientierte Nutzung von Fahrzeugen ausge-
richtet sind, treten seit einiger Zeit neue Mobilitatsformen wie z. B. Tlr-zu-Tur-Fahrdienste.
Dabei werden verschiedene individuelle Fahrtwiinsche geblndelt und Teilstrecken gemein-
sam mit dem gleichen Fahrzeug zurtickgelegt. Diese modernen Mobilitatsformen verbreiten
sich vor allem durch Internetplattformen, die bequem die Planung, Buchung und Abrechnung
von Fahrten auf Seiten der Nutzer sowie die relativ einfache Disposition und Routenplanung
auf Seiten der Betreiber ermdéglichen, sehr schnell.

Im Hinblick auf die Nutzung des Car- und Bike-Sharing sowie neuer Mobilitdtsformen ist
festzustellen, dass u. a. der Informationsstand bei einigen Gebietskérperschaften nicht
hinreichend ist. Diese Themen finden in ihren Planungsdokumenten oder in ihrem Fuhrpark-
und Mobilitatsmanagement meist keine Bericksichtigung.
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Das Land wird daher:

+ prifen, inwieweit Sharing-Angebote in der Landesverwaltung genutzt oder Dienstfahr-
zeuge als Sharing-Angebote zur Verfligung gestellt werden kénnen; dabei sollen vor
allen Elektrofahrzeuge genutzt werden,

» die Gebietskorperschaften durch Aufklarung, fachliche Begleitung und Schulung fur
Sharing-Angebote und neue Mobilitatsformen sensibilisieren;

» den Dialog zwischen Sharing-Anbietern und Gebietskorperschaften sowie den ortli-
chen Verkehrsunternehmen fordern, um unter anderem tarifliche Kooperationen im
Bereich des Car- und Bike-Sharing auszubauen.

6.4.7 Beschaftigte im OPNV

Leitlinien
Leitlinie 15  Vergaben im OPNV

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der Arbeitsbedingungen im OPNV an folgendem
Handlungsgrundsatz:

+ Das Handeln aller Akteure im OPNV ist darauf auszurichten, dass Arbeitsbedingungen
und tarifliche Randbedingungen so ausgestaltet werden, dass fir attraktive Arbeitsplat-
ze auch ausreichend Interessenten zur Verfligung stehen und diesen ein langfristiges
Bleibeinteresse vermittelt wird.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Aufgrund des demografischen Wandels und der allgemeinen positiven Entwicklung am
Arbeitsmarkt hat sich die Situation im Verkehrsgewerbe in den letzten Jahren grundlegend
geandert. Wahrend in der Vergangenheit in der Regel ausreichend Interessenten fur Ausbil-
dungs- und Arbeitsplatze im OPNV zur Verfiigung standen, miissen sich seit etwa 2010 die
Arbeitgeber sehr bemuihen, alle notwendigen Stellen zu besetzen. Besonders problematisch
ist dies bei den Berufsgruppen Triebfahrzeugfiihrer und Kundenbetreuer. Das Problem
verstarkt sich massiv bei kurz laufenden Verkehrsvertragen im SPNV oder vor Auslaufen
eines Vertrages. Durch Personalmangel bedingte Fahrtausfalle sowohl im bestellten SPNV
und im OSPV, die z. T. auch im Zusammenhang mit Krankheitswellen auftraten, illustrieren
die Problemlage, welche auch bundesweit zu finden ist und nicht als landesspezifisches
Problem gesehen werden kann.

Die Verkehrsunternehmen berichten von Nachwuchsproblemen insbesondere bei den ge-
ringer qualifizierten Tatigkeiten, z. B. im Reinigungs- und Sicherheitsbereich. Die typischen
Berufsbilder der OPNV-Branche sind nicht selten mit unattraktiven Arbeitszeiten und Konflikt-
potential beim Umgang mit den Fahrgasten verbunden. Trotz attraktivem Lohngeflige werden
junge, potentielle Nachwuchskrafte hierdurch abgeschreckt und wahlen andere Berufsfelder.

Malnahmen und Wirkungen

Zur Verbesserung der Situation sind folgende Malinahmen bereits in Kraft getreten oder
befinden sich in der Vorbereitung:

* Gemal Landesvergabegesetz ist bei SPNV-Vergaben vorzugeben, dass die bietenden
Unternehmen einen als reprasentativ festgestellten Tarifvertrag anwenden. Die Fest-
stellung, welche Tarifvertrage als reprasentativ gelten, erfolgt durch das Ministerium



fur Arbeit, Soziales und Integration des Landes Sachsen-Anhalt. Damit soll einerseits
Lohndumping ausgeschlossen werden, andererseits bleibt die Verantwortung fur die
Ausgestaltung der Tarife bei den Tarifpartnern.

+ Gemall dem Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen soll bei SPNV-Vergaben ein
Ubergang des Personals vom Alt- zum Neubetreiber angeordnet werden. Damit soll
den Beschaftigten betreiberunabhangig eine langfristige Perspektive gegeben werden.
Zudem erhalt der Neubetreiber die Mdglichkeit, das vorhandene und mit dem Netz
vertraute Personal zu Gbernehmen. Hierbei ist vorgesehen, dass den Arbeitnehmern
die Rechte eingerdumt werden, die ihnen bei einem Ubergang nach § 613 des Burgerli-
chen Gesetzbuches zustehen wirden.

* In den Verkehrsvertragen werden Mallnahmen zur Vorhaltung von Personalreserven
oder Ausbildungsquoten fir die problematischen Berufsgruppen festgelegt.

*  Weiterhin werden Mdglichkeiten zur Koordinierung und Unterstutzung der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen bei Aufbau und Pflege eines gemeinsamen Personalpools
gesehen.

Zur Stabilisierung des Taxi-Gewerbes ist es ratsam, dass die Verkehrsunternehmen des
strallengebundenen OPNV keine 100-prozentige Eigenproduktionsquote anstreben, sondern
insbesondere Leistungen der flexiblen Bedienformen auch an Taxi-Unternehmen vergeben.

Leitprojekt: Arbeitskraftesicherung

Das Land wird einen Pakt zur Arbeitskraftesicherung fur das Verkehrsgewerbe in
Sachsen-Anhalt moderieren und als Aufgabentrager fir den SPNV mitgestalten. Gemein-
sam mit den Aufgabentragern fiir den OSPV, mit den Verkehrsunternehmen bzw. den
jeweiligen Verbanden und den Gewerkschaften sollen Instrumente identifiziert und nach
Méoglichkeit umgesetzt werden, mit denen eine langfristig stabile Personaldecke abge-
sichert werden kann, die notwendig ist, um einen attraktiven und verlasslichen OPNV
vorzuhalten.

6.5. Infrastruktur und Fahrzeuge

6.5.1 Schieneninfrastruktur

Leitlinien
Leitlinie 8 OPNV fir alle Fahrgastgruppen

Leitinie 9  Integraler Taktfahrplan

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich ungeachtet der vorrangigen Zustandigkeit des Bundes flr die Schie-
neninfrastruktur bei seinen Forderungen gegeniber den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
an folgenden Handlungsgrundsatzen:

* Die fiur einen attraktiven SPNV erforderlichen Malinahmen sind unter der Vorausset-
zung einer langfristigen Perspektive der zu bestellenden Verkehrsleistungen zeitnah zu
planen und zu realisieren.

» Die Streckendurchlassfahigkeit soll eine hinreichende Betriebsstabilitdt garantieren,
veranderte Betriebskonzepte sollen mittel- bis langfristig umsetzbar bleiben und SPNV
sowie Schienenguterverkehr sollen sich nicht gegenseitig behindern.
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Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung wird das normalspurige Netz in Haupt- und
Nebenbahnen gegliedert. Diese unterscheiden sich vor allem durch die Trassierungs- und
Sicherungs-elemente, die wiederum die jeweils zulassigen Streckenhdchstgeschwindigkeiten
determinieren. Fir das Infrastrukturmanagement hat die DB Netz AG ihr Streckennetz in
Fern- und Ballungsnetze sowie Regionalnetze gegliedert.

Das gegenwartig in Sachsen-Anhalt im SPNV bediente Eisenbahnstreckennetz umfasst
insgesamt rund 1.567 Kilometer normal- und rund 115 Kilometer schmalspurige Strecken.
Betreiber dieser Schienenwege sind die DB Netz AG, die Dessauer Verkehrs- und Eisen-
bahngesellschaft mbH (DVE — im Bereich der Dessau-Woérlitzer Eisenbahn), die Deutsche
Regionaleisenbahn GmbH (DRE - im Bereich der Strecken Pratau — Eilenburg und Nebra
— Wangen), die Fels Netz GmbH, die Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB) und die
Zossenrail Betriebsgesellschaft mbH.

Die DB Netz AG konnte in den vergangenen Jahren nur einen Teil des Netzes auf ein den
bundedeutschen Standards entsprechendes Niveau bringen. Dies betrifft einen gréReren Teil
der Strecken im elektrifizierten Fern- und Ballungsnetz (Hochstgeschwindigkeit 120 — 160
km/h), aber nur den kleineren Teil der Strecken im Regionalnetz (Hochstgeschwindigkeit 120
km/h bei Hauptbahnen und 80 km/h bei Nebenbahnen). Strecken vorbildlicher Sanierung
stehen dabei Strecken mit grobster Vernachlassigung, wie z. B. die Strecke Biederitz — Rod-
leben, gegenlber (Darstellung der heutigen Infrastrukturqualitat siehe Abbildung 13).

Zur Beurteilung der Betriebsqualitat, insbesondere bezlglich der fur die Durchlassfahigkeit
notwendigen Infrastrukturelemente, haben Land und DB Netz AG gemeinsam ein Gutachten
beauftragt, dessen Ergebnisse eine wichtige Grundlage fur die weitere Arbeit an der Konzep-
tion der Infrastruktur sind (ITF-Studie der DB Netz AG und der NASA GmbH aus 2014/2015).
Die Ergebnisse werden allerdings seitens der DB Netz AG bislang nur teilweise bericksich-
tigt.

Im Betrachtungszeitraum konnten folgende MafRnahmen, zum Teil mit Unterstlitzung des
Landes, umgesetzt werden:

» Bahnstrecke Halberstadt — Magdeburg (im Bau),
* Knoten Magdeburg (im Bau),

» Knoten Dessau-RofRlau (im Bau),

* Knoten Halle (Saale) (im Bau),

+ Ersatz herkdmmlicher Stellwerkstechnik durch Elektronische Stellwerke (ESTW) im
Rahmen der genannten KnotenmalRnahmen,

» abschnittsweiser zweigleisiger Ausbau Stendal — Salzwedel — Uelzen (im Bau) sowie

* Ausbau der Strecke Calbe (Saale) — Bernburg auf 80 km/h
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Abbildung 14
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Abb. 14 Zielzustand der im SPNV benoétigten Streckeninfrastruktur (Planungshorizont 2030)
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MalRnahmen und Wirkungen

Im Fern- und Ballungsnetz sind die Anstrengungen der DB Netz AG auf die Modernisierung
der Leit- und Sicherungstechnik mittels zentraler Elektronischer Stellwerke gerichtet. Dies
schafft zwar die Voraussetzungen fir die Anhebung der Streckengeschwindigkeiten auf 120
bis 160 km/h, in der Vergangenheit durchgefiihrte MalRnahmen schranken jedoch aufgrund
der damit verbundenen RationalisierungsmaflRnahmen bei Infrastrukturelementen die
Méoglichkeiten der Fahrplangestaltung mittel- bis langfristig ein. Bei laufenden und kiinftigen
Infrastrukturprojekten muss der Erhalt einer ausreichenden betrieblichen Flexibilitat bertck-
sichtigt werden. Die Geschwindigkeitsanhebungen erfolgen zudem in der Praxis oft erst in
langem zeitlichem Abstand zu den sicherungstechnischen MaRhahmen.

Fir die Regionalnetze halt das Land im Grundsatz den Ausbau der Strecken, verbunden

mit einer Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf bis zu 120 km/h bei Hauptbahnen

und mindestens 80 km/h bei Nebenbahnen, fiir erforderlich. Erst diese Geschwindigkeiten
ermoglichen attraktive Reisegeschwindigkeiten von 80 — 90 bzw. 50 — 60 km/h. Von diesem
Grundsatz kann abgewichen werden, sofern fur die Erreichung der notwendigen ITF-
Kantenzeit eine niedrigere Geschwindigkeit ausreichend ist und Aspekte der Marktfahigkeit
der erreichten Reisezeit nicht dagegenstehen. Die grundsatzlichen Anforderungen an den
Ausbauzustand der Strecken hinsichtlich Streckengeschwindigkeit und Ein- oder Zwei-
gleisigkeit sind in der Abbildung 14 dargestellt. Die zur Umsetzung des ITF erforderlichen
Voraussetzungen (ITF-Studie der DB Netz AG und der NASA GmbH aus 2014/2015) wurden
darin berucksichtigt. Besondere Ausbaubedarfe sind ebenfalls aufgefiihrt. Eine vollstandige
Aufstellung aller Planungen befindet sich in der Anlage 5. Zur Kostenreduktion ist der Einsatz
von Standards der nichtbundeseigenen Eisenbahnen zu prifen.

Der Bund hat eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung mit der DB Netz AG in Kraft
gesetzt, bei der seitens des Landes Zweifel bestehen, ob langfristig eine hinreichende
Instandhaltung des Netzes gewahrleistet wird, ausreichend Mittel fur Verbesserungen der
Infrastruktur zur Verfigung stehen und eine effiziente Bewirtschaftung der Nebennetze
mdglich ist. Das Land behalt sich daher vor, zu prifen, ob mit innovativen Betreiberlésungen
Uber Dritte insbesondere die Infrastruktur der Regionalnetze gesichert und langfristig weiter
verbessert werden kann.

Das Land setzt sich dafir ein, das auch nichtbundeseigene Eisenbahninfrastrukturen anteilig
Uber den Bund finanziert werden kénnen.

Unbenommen von der Zustandigkeit und Finanzierungsverantwortung des Bundes stellt das
Land im Rahmen eines Beschleunigungsprogramms flir qualitatserhéhende MalRnahmen
erganzende finanzielle Mittel zur Verfigung. Dieses Programm steht grundsatzlich auch fiir
Investitionen in Strecken Dritter zur Verfligung, auf denen SPNV in Aufgabentragerschaft des
Landes erbracht wird.

Das Land wirkt im Rahmen seiner Moéglichkeiten darauf hin, dass die fur eine gute Betriebs-
qualitat und die fiir flexible Betriebskonzepte notwendigen Kreuzungs- und Uberholméglich-
keiten sowie Wende- und Abstellanlagen erhalten bleiben, ausgebaut bzw. neu geschaffen
werden. Dabei sind in geeigneter Weise auch Infrastrukturreserven zu gewahrleisten. Das
Land sieht seine Forderung mit den Ergebnissen aus den vorliegenden gemeinsamen
Untersuchungen begrindet.

Die infrastrukturellen Anforderungen der Umgestaltung des SPNV-Angebotes in den Ord-
nungsraumen Halle/Leipzig und Magdeburg sind zu bericksichtigen und bis zum Zeitpunkt
der Umsetzung dieser Angebote zu realisieren.

Im Netz der HSB unterstitzt das Land Bestrebungen des Unternehmens, die Kapazitat der
Brockenstrecke z. B. durch den Bau zusatzlicher Kreuzungsbahnhofe zu erhéhen.
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Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030)

Der in 2016 beschlossene BVWP 2030 sieht im vordringlichen Bedarf fur die Strecke Halle
(Saale) — Magdeburg — Stendal — Uelzen den Ausbau insbesondere fur den Guterverkehr

im sogenannten Wachstumskorridor Ost vor. Ein umfassender Ausbau ist jedoch nur im
Abschnitt Stendal — Uelzen vorgesehen. Das Land setzt sich dafur ein, die Zahl der aus-
zubauenden Elemente zu erhdhen. Dies betrifft die Einbeziehung des Streckenabschnittes
Stendal — Wittenberge, den vollstandigen Ausbau fur 160 km/h, zusatzliche Blockstellen und
zusatzliche Uberholgleise fir den Glterverkehr. Gleichfalls im vordringlichen Bedarf befindet
sich die Stammstrecke Oebisfelde — Rathenow, die elektrifiziert und fir 160 km/h ausgebaut
werden soll.

Bislang nur im potentiellen Bedarf befindet sich die Strecke Lehrte — Magdeburg — RoR¥lau.
Das Interesse des Landes ist hier insbesondere auf die Aufnahme der Strecken in den
vordringlichen Bedarf des BVWP ausgerichtet.

Leitprojekt: Bundesverkehrswegeplan

Das Land wird fur die genannten drei Strecken einen Anforderungskatalog erarbeiten und
mit dem Bund und der DB AG diskutieren, damit das Ausbauprofil der gesetzten Mal3nah-
men optimal den tatsachlichen Erfordernissen angepasst werden kann und damit fur die
Strecke des potentiellen Bedarfs eine Integration in den vordringlichen Bedarf ermoglicht
werden kann.

Deutschlandtakt

Das Land unterstitzt die Aktivitaten des Bundes zur Einfihrung des Deutschlandtaktes

als Planungsgrundlage und verknlpftes Netz. Im Deutschlandtakt soll die Infrastruktur
ausgerichtet auf ein optimal verknlpftes System ausgebaut werden, in dem die Systemge-
schwindigkeit und nicht die Geschwindigkeit auf einzelnen Strecken im Vordergrund steht.
Das Land wird aber auch darauf achten, dass auch weiterhin im Fernverkehr die geforderten
Mindestbedienungen gewahrleistet werden. Auch muss der SPNV sinnvoll verknipft werden.
Aus dem Deutschlandtakt herriihrende Ausbaubedarfe sollten nach Mdglichkeit im Hauptnetz
realisiert werden und Optimierungen nicht zu Lasten der Nebennetze erfolgen.

Bedeutung fiir den Giiterverkehr

Das vom SPNV genutzte Schienennetz besitzt in der Regel auch eine Bedeutung im
Guterverkehr. Dabei ist einerseits die ErschlieBungsfunktion (Guteranschlisse und Hafenan-
bindung) fir die Logistik wichtiger Wirtschaftsunternehmen zu nennen. Andererseits verflgt
eine Reihe von Strecken Uber eine wichtige Netzfunktion fir den Durchgangsguterverkehr.
In diesem Zusammenhang besteht das Interesse des Landes, dass Strecken wie z. B.

Halle (Saale) — Nordhausen, die fir die Entwicklung des mitteldeutschen Raumes zu einer
Verkehrs- und Logistikkompetenzregion wesentlich sind, auch fur den Express-Guterverkehr
nutzbar gemacht werden.

Das Schienennetz in Sachsen-Anhalt ist in Bezug auf den Guterverkehr von bundesweiter
Bedeutung: Es hat eine wichtige Netzfunktion fir die Abwicklung der Hafenhinterlandver-
kehre in sudostlicher Richtung. Weiterhin ist das sachsen-anhaltische Chemiedreieck — der
industrielle Ballungsraum um die Stadte Halle (Saale), Bitterfeld und Merseburg — einer der
groften solitaren Guterverkehrserzeuger.

Bei der Entwicklung des SPNV spielt der Guterverkehr insofern eine wichtige Rolle, dass
insbesondere der SPNV wichtige Deckungsbeitrage zur Absicherung der Wirtschaftlichkeit
der Streckeninfrastruktur liefert, die dem Guterverkehr zugutekommen.



In diesem Zusammenhang setzt sich das Land dafir ein, mit Blick auf den Guiterverkehr eine
Reaktivierung und Elektrifizierung der Schienenverbindung Abzw. Seehof — Barby — Guter-
gluck als Entlastungs- und Ausweichroute im ,Ostkorridor® und im TEN-Korridor Orient/East
— Med zu prtfen. In diesem Zusammenhang ware dann auch eine Nutzung durch den SPNV
zu prufen.

Leitprojekt: Elektrifizierung des Bahnverkehrs

Zur Vermeidung der CO2-Emissionen im Eisenbahnverkehr ist eine weitgehende Elek-
trifizierung des Bahnverkehrs anzustreben. Grundsatzlich besteht die Moglichkeit, die
Strecken zu elektrifizieren (Fahrdraht) oder die Fahrzeuge mit Motoren auszuristen,

in denen Wasserstoff oder auch fossile Brennstoffe in Energie umgewandelt werden.
Kombiniert mit einer Batterie wirde dies ebenfalls einen weitgehend elektrischen Antrieb
ermoglichen. Diese Fragestellung ist insbesondere unter Einbezug des Guterverkehrs zu
untersuchen, da dieser ebenfalls in groRer Intensitat das Dieselnetz befahrt.

Folgende Strecken wurden in einer Vorauswahl seitens der NASA GmbH fiir eine Elektri-
fizierung mit Fahrdraht als untersuchungswiirdig eingestuft:

» 204/269/301 Wolfsburg — Stendal — Rathenow/Tangermtiinde

« KBS 254 Abzw. Seehof — Barby — Giiterglick im Rahmen Reaktivierungsprifung
+ KBS 308 Wolfsburg — Haldensleben — Abzw. Glindenberg

» KBS 315/328 Magdeburg — Halberstadt — Thale/Blankenburg

+ KBS 330 Goslar — Halberstadt — Aschersleben — Halle

+ KBS 334 Aschersleben — Gusten — Kéthen — Dessau

» KBS 335 Schoénebeck — Gusten (— Sangerhausen)

* KBS 550 Leipzig-Plagwitz — Zeitz — Gera

Daruber hinaus kénnen insbesondere durch die Prifauftrage geman der Leitprojekte
S-Bahn und Angebot Plus (siehe Kapitel 6.3.2) weitere Strecken in die Untersuchung
aufgenommen werden. Bei einem positiven Prufergebnis ist bei kreuzenden Stralenbau-
malnahmen eine zukunftige Elektrifizierung zu bericksichtigen.

Bei Erhalt und Ausbau der Streckeninfrastruktur mit Blick auf die Anforderungen des SPNV
sind die erforderlichen Kapazitaten flir die qualitatsgerechte Abwicklung des Glterverkehrs
bereitzuhalten.

Neubau Zugbildungsanlage Halle (Saale)

Der Neubau des Rangierbahnhofs dient der Verlagerung der Zugbehandlungsaufgaben in
Mitteldeutschland von Leipzig-Engelsdorf und Dresden-Friedrichstadt nach Halle-Ost.

Bei der Modernisierung werden in der Zugbildungsanlage u. a. der bestehende Ablaufberg
gedreht und fast 40 Kilometer Gleis sowie 135 Weichen verlegt. Das Vorhaben dient der
Schaffung von Voraussetzungen zur Umsetzung einer effizienten Produktion im Einzelwa-
genladungsverkehr und soll 2019 in Betrieb genommen werden.
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6.5.2 Stationen und Schnittstellen
Anmerkungen:

Stationen sind Bahnhoéfe und Haltepunkte im Schienenverkehr. Bei den Stationen wird eine
Untergliederung in die Bestandteile Verkehrsstation, die alle betrieblich relevanten Anlagen
wie Bahnsteige und Zugénge umfassen, sowie Empfangsgebéude vorgenommen.

Schnittstellen sind die Ubergangspunkte zwischen SPNV, OSPV und den iibrigen Ver-
kehrsmitteln. Sie bilden in der Regel das stddtebaulich-architektonische Eingangstor zum
erschlossenen Ort und sind mit Abstellanlagen fiir Verkehrsmittel des Individualverkehrs
kombiniert.

Leitlinien
Leitinie 8 OPNV fir alle Fahrgastgruppen

Leitlinie 11 Kooperation der Akteure fiir integrierte Beférderungsketten im OPNV

Leitlinie 12  Schnittstellen zur Vernetzung des Umweltverbundes

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Stationen und Schnittstellen an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

» Da der Grad der Vernetzung der einzelnen Verkehrsarten zum Verkehrstragermix von
der Qualitat der Schnittstellen bestimmt wird, bilden sie einen planerischen Schwer-
punkt. Es wird zwischen Schnittstellen mit einer Verkntpfungsfunktion im Bahn-Bus-
Landesnetz und sonstigen Schnittstellen unterschieden.

+ Da die bauliche Qualitat der Schnittstellen die Nutzbarkeit des OPNYV fiir alle Fahrgast-
gruppen gewahrleisten muss, sind sie barrierefrei zu errichten bzw. umzugestalten.
Damit soll eine:

* Verbesserung der Aufenthaltsqualitat unter Berlcksichtigung der objektiven und
subjektiven Sicherheit,

+ raumliche und zeitliche Verkniipfung der Verkehrsmittel des OPNV,
* kombinierte Nutzung von Park&Ride bzw. Bike&Ride sowie

» bessere Erreichbarkeit des Verkehrssystems durch neue oder verlegte Zugangs-
stellen erreicht werden.

» Die Verkehrsstationen des SPNV sind einschliel3lich ihrer Umfelder zu sanieren und
den aktuellen baulichen Standards (z. B. Regelbahnsteighthe von 55cm) anzupassen.
Ihre Zugange sind barrierefrei zu gestalten. Dabei sind stadtebaulich-architektonische
Aspekte, insbesondere solche des Denkmalschutzes, angemessen zu beachten.

» Fir die Empfangsgebaude sind neue Nutzungen zu suchen. Sollte dies scheitern, sind
insbesondere verfallende Gebaude zlgig abzureilen.

- Die Gestaltung der Schnittstellen erfolgt unter Einbeziehung aller betroffenen OPNV-
Aufgabentrager, der StralRenbaulasttrager sowie der Baulasttrager fur den Fahrrad- und
Fulkgangerverkehr.



Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Im SPNV in Sachsen-Anhalt werden derzeit 3348 Stationen bedient. Davon befinden sich
30 im Bereich der Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB), 5 entlang der Strecke Dessau
— Worlitz, 6 entlang der Strecke Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg — Eilenburg,
9 entlang der Strecke Klostermansfeld — Wippra und 1 an der Strecke Blankenburg — Ri-
beland.

Seit 1996 wurden im normalspurigen Netz 104 Stationen ganz oder teilweise erneuert.

Dies erfolgte z. T. im Rahmen von Streckenausbauten mit Finanzierung durch Bundesmittel
oder mit Eigenmitteln der Bahn, aber auch durch Férderung aus dem Bahnhofsprogramm.
Beispielhaft seien die im Betrachtungszeitraum umgesetzten Bahnhofsvorhaben Bernburg,
Coswig, Freyburg, Laucha, Lutherstadt Wittenberg Altstadt, Merseburg, Sangerhausen und
Wolfen genannt. Gleichzeitig konnte bei zahlreichen Stationen eine Verbesserung der Barri-
erefreiheit erreicht werden. Der derzeitige Umsetzungsstand des Bahnhofsprogramms ist in
Abbildung 15 dargestellit.

Hinsichtlich der Sanierung und Wiederbelebung von Bahnhofsgebauden konnten in den
zurtckliegenden Jahren vielversprechende Ansatze entwickelt und zum Teil umgesetzt
werden. Im Rahmen dieses Programms konnten wichtige Impulse fir die Revitalisierung

der haufig auch architektonisch wertvollen Gebaude gesetzt werden. Seit 2008 wurden an

8 Standorten REVITA-Malnahmen realisiert (siehe Abbildung 17). Die mit Landesunterstit-
zung umgesetzten MaRnahmen in Bernburg, Haldensleben, Sangerhausen und Thale zeigen
hier beispielgebende Lésungen auf.

Weiter an Bedeutung gewonnen hat der den Stationen des SPNV vorgelagerte Bereich
durch die Realisierung von Schnittstellenmalinahmen. Seit 1996 wurden an 100 Standorten
SchnittstellenmalRnahmen realisiert (siehe Abbildung 16). Beispielhaft seien die im Betrach-
tungszeitraum umgesetzten Schnittstellenvorhaben in Bad Diirrenberg, Coswig, Forderstedt,
Halle-Nietleben, Landsberg, Merseburg, Schénebeck und Weiltenfels genannt.

Von grofRer Relevanz ist die Zuganglichkeit der Fahrzeuge fiir mobilitdtsbeeintrachtigte
Menschen in der Regel durch eine passfahige Bahnsteig- und Fahrzeugeinstiegshéhe sowie
eine entsprechende Zuganglichkeit des Bahnsteiges durch niveaugleiche Zugange, Rampen
oder Aufzige. In den letzten Jahren konnten etliche Mallnahmen realisiert werden, trotzdem
besteht hier immer noch ein grof3er Nachholbedarf.

8 Inkl. Wangen.
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Abbildung 15
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Abbildung 16
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Abbildung 17
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MalRnahmen und Wirkungen

Das Land fasst seine auf Stationen, Empfangsgebaude und Schnittstellen bezogenen Aktivi-
taten in der Bahnhofsinitiative zusammen, die aus mehreren konkreten Férderprogrammen
besteht.

Mit der Rahmenvereinbarung zum Bahnhofsprogramm wird die laufende Vereinbarung
Uber den Zeitraum 2010 bis 2018 in einer bundesweit neuen Qualitat fortgeflhrt, wobei flr
den Zeitraum zwischen 2014 und 2018 mehr als 50 Projekte mit einem Gesamtinvestitions-
volumen von ca. 57 Mio. € fest verabredet sind. Hiervon tragt das Land ca. 23,5 Mio. €, die
Gegenfinanzierung erfolgt aus Mitteln des Bundes und der DB Station&Service AG. Damit
kann das Land Sachsen-Anhalt sicherstellen, dass ein erheblicher Teil der Uber die Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (Vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und der Deutschen Bahn Uber die Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur) bundesweit zur
Verfligung stehenden Mittel fiir Projekte in Sachsen-Anhalt gebunden wird. Das Land strebt
an, die Rahmenvereinbarung tber 2018 hinaus zu verlangern.

Das Bahnhofsprogramm sieht vor allem den Ausbau der Bahnsteige, die angemessene
Ausstattungserganzung und -erneuerung der Verkehrsstationen und die Verbesserung der
unmittelbaren Zuwegung zu den Bahnsteigen vor. Hierbei haben die Anforderungen von
mobilitatsbeeintrachtigten Menschen angemessen Berlicksichtigung zu finden, wie beispiels-
weise durch die Anlage von Rampen und Aufzligen. Das Bahnhofsprogramm beinhaltet
aullerdem die Verlegung und Neuanlage von Zugangsstellen zur Erhéhung des Erschlie-
Rungsgrades der Strecken.

Ubersicht 11  Ausbaustandards von Zugangsstellen des SPNV in Sachsen-Anhalt®

Stations-klassi- kategoriespezifische Basisleis- | zusatzliche Standards
fizierung der DB tungen der DB Station&Service | (auch zur Ausstattung des
Station&Service AG | AG" Umfelds/der Schnittstellen)
Kategorie 7 » Bahnsteig

* Bahnhofsnamensschild

* Fahrplanaushang

* Flachen fur Fahrkartenautoma-
ten und Entwerter

*  Wegeleitsystem

* regelmalige Reinigung

» Abfallbehalter

» Koordination durch 3-S-Zent-
rale

» Infoflachen fir Eisenbahnver-
kehrsunternehmen

9 Die Ausbaustandards kénnen bei Stationen mit rein touristischer Bedeutung abweichend definiert werden.
10 Quelle: INBP der DB Station&Service AG, gltig ab 01.01.2018.
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Kategorie 6 zusatzlich: » Beschallungsanlage
» befestigter Bahnsteig
- Sitzgelegenheit « barrierefreier Bahnsteig-
*  Wetterschutz zugang
» Sitzgelegenheit
*  Wetterschutz bestehend
aus Dach, Riuckwand und
ausreichend breiten Sei-
tenwanden
» vandalismusresistente
Ausstattung
» Umgebungsplan
» Park&Ride-Anlage (ggf.
mit Kiss&Ride-Bereich)
* Uberdachte Bike&Ride-
Anlage
Kategorie 5 zusatzlich: zusatzlich fakultativ:

» Bahnhofsuhr/Zeitangabe » Taxistand

* Dynamische Reisendeninforma-
tion (nur Fahrplanabweichun-
gen)

Kategorie 4
Kategorie 3 zusatzlich: zusatzlich fakultativ:

» dynamische Reisendeninforma- | « DB Information
tiondynamische Reisendenin- » Tourismusinformation
formation (Fahrplan und -Fahr- | « SchlieRfacher
planabweichungen)

Kategorie 2 zusatzlich:

» Bahnsteigabschnittsmarkierung

» Service-Mitarbeiter (auch zeit-
weise)

Kategorie 1 zusatzlich:

(in Sachsen-Anhalt

nicht vorhanden) *  DB-Information

... im stadtischen * Verknipfung zum stadtischen

Bereich: OPNV unter Anwendung dyna-
mischer Fahrgastinformation
(Regio Info)

+ ggf. Fahrkartenverkauf Mobili-
tatsberatung (oder Hinweis auf
nahe gelegene Beratungsstel-
le)/Stadtplan
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... in Gebieten mit « Umfassende Tourismusinforma-
touristischer Bedeu- tion

tung: » Fahrradverleih

e Schliel3facher

» Stadtplane und Touristische

Karten
... im Bahn-Bus- * Kurze, barrierefreie Wege zwi-
Landesnetz: schen Bus und Bahn

* Ausschilderung der Wege

* DFI/Regio-Info-System

» Fahrkartenverkauf der verschie-
denen Verkehrstrager

» Haltestellenschild Bus mit Hal-
testellenname, Linien, Zielen

* Bushaltestelle mit Sonderbord
und Wetterschutz

Mindeststandards sind eine saubere und gepflegte Anlage der Stationen (Bahnsteige und
Zugangswege) sowie des stadtebaulichen Umfelds mit grundlegenden Angeboten zur Siche-
rung einer ausreichenden Aufenthaltsqualitat sowie Informationen Gber das Verkehrsange-
bot. Bei der Sanierung von Bahnsteigen sind diese in der Regel mit einer Héhe von 550 mm
auszufihren. Ausnahmen bilden Strecken, die mit Blick auf einen konkreten Fahrzeugeinsatz
mit einer anderen Bahnsteighdhe ausgeristet werden. Die streckenbezogenen Standards
sind in der Anlage 5 aufgefiihrt. Langfristig sollen die Bahnsteige der bereits umgebauten
Zugangsstellen an die streckenbezogenen Standards angepasst werden.

In Ausnahmefallen ist die langfristige Beibehaltung niedrigerer Bahnsteighdhen vertretbar,
wenn aufgrund geringer Ein- und Aussteigerzahlen ein Umbau volkswirtschaftlich nicht
angemessen ware und eine Schliefung ebenfalls nicht zu deutlich positiven Effekten im
Gesamtsystem fuhren wirde.

Es besteht Innovationsbedarf fur kostengiinstigere Baustandards als die, die seitens der DB
Station&Service AG angewandt werden. Dies betrifft auch Bauformen, die zu einer grofieren
Vandalismusresistenz flhren.

Leitprojekt: Stufenfreiheit

Das Land wird ein Konzept entwickeln, ob und mit welchem Aufwand bis 2030 fir alle
Bahnstationen im normalspurigen Netz des Landes die stufenfreie Zuganglichkeit her-
stellbar ist. Diese ist auch dann gegeben, wenn aufgrund variierender Bahnsteighohen
zwischen 38, 55 und 76 cm eine fahrzeugbezogene Rampe zum Einsatz kommen muss.

Vorhandene Empfangsgebaude sind grundsatzlich zu erhalten, indem Nutzungen gesichert
oder neue gefunden werden. Sofern dies nicht moglich ist, sind in Abstimmung mit den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Kommunen und den Denkmalschutzbehdrden Abriss-
maflnahmen zu prufen. Zur Verbesserung der Attraktivitdt des Bahnhofsumfeldes sollten
nicht mehr genutzte und mit Ruinen versehene Flachen um die Bahnsteige und entlang der
Strecken beraumt werden, da diese das Image des Systems Eisenbahn stark belasten. Das
Land stellt im Rahmen eines Abrissprogramms gesonderte Mittel zur Verfiugung. Fordermittel
fur die Planung und den Umbau der Empfangsgebaude stellt das Land Uber das Programm
REVITA (Revitalisierung von Empfangsgebauden) bereit. Fir AbrissmalRnahmen werden in
begrindeten Fallen ebenfalls Fordermittel gewahrt.
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Das Schnittstellenprogramm des Landes férdert seit 1996 MaRnahmen im direkten Bahn-
hofsumfeld, die durch die Kommunen getragen werden. Bei der Gestaltung der Schnittstellen
ist insbesondere ihre Verknlpfungsfunktion auszubilden. Dabei ist zwischen einer Verknuip-
fung innerhalb des Bahn-Bus-Landesnetzes, zu bedeutenden lokalen OSPV-Netzen und zu
sonstigen bedeutenden Einzelverbindungen zu unterscheiden. Bei der Gestaltung ist auch
Aspekten des Schilerverkehrs Rechnung zu tragen. Das Schnittstellenprogramm umfasst
ausdricklich auch MaRnahmen an Stationen ohne Verknlpfungsfunktion im OPNV, wo
entsprechende Anlagen zur Verknlpfung mit dem Rad- und Autoverkehr geschaffen werden
kénnen. Im Rahmen des Schnittstellenprogramms kénnen kinftig auch MaRnahmen mit
Verkniipfungsfunktion zu bedeutenden lokalen OSPV-Netzen und zu sonstigen bedeutenden
Einzelverbindungen sowie — nach Einzelfallprifung — auch Projekte von herausgehobener
Bedeutung innerhalb kommunaler Netze geférdert werden.

Schnittstellenmalnahmen sind prioritéar an Verknitpfungspunkten des Bahn-Bus-Landesnet-
zes umzusetzen. Dies betrifft insbesondere die raumliche und fahrplanseitige Verknupfung
der angebundenen 6ffentlichen Verkehrsmittel und die Schaffung von Stellplatzen far
Park&Ride und Bike&Ride. Aullerdem sind die kommunalen Rad- und FulBwegenetze einzu-
binden. Dies betrifft sowohl die Rad- und Gehwege, die Beleuchtung und Beschilderung als
auch die stadtebauliche Integration. Langfristig soll an allen Zugangsstellen des Bahn-Bus-
Landesnetzes eine optimale Verknupfung mit den jeweils relevanten tbrigen Verkehrsmitteln
erreicht werden.

An ausgewabhlten Schnittstellen ist die Verknlpfung des Bahn-Bus-Landesnetzes mit den
Uberregionalen Radwegen sowie den seitens des Ministeriums fir Wirtschaft, Wissenschaft
und Digitalisierung des Landes Sachsen-Anhalt definierten tourismusrelevanten Orten des
Landes zu gestalten. Die Verknlpfung zu diesen Wegen und Orten ist in der Abbildung 12
auf Seite Seite 109 dargestellt.

Lage, Anzahl und Ausstattung der Zugangsstellen sind an die Anforderungen eines moder-
nen, attraktiven und wirtschaftlichen OPNV anzupassen.

Bei den oben genannten Programmen und bei der Vergabe von Verkehrsleistungen sind die
in der Ubersicht 11 benannten wesentlichen Standards zu berticksichtigen.

Bei der Umsetzung von FérdermalRnahmen im Bahnhofs-, REVITA- und Schnittstellenpro-
gramm ist insbesondere darauf zu achten, dass sogenannte Angstraume’ beseitigt bzw.
nicht neu geschaffen werden, um die subjektive und objektive Sicherheit zu erhéhen.

Das Land Sachsen-Anhalt unterstutzt die Ausristung von Schnittstellen und Zugangsstellen
mit dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen (DFI).

11 Angstraume sind Flachen mit unzureichendem Lichteinfall bzw. nicht ausreichender Beleuchtung, uniber-
sichtliche Nischen, Ecken mit illegaler Abfallentsorgung, isolierte Parkplatze sowie siedlungsfern gelegene
150 Zugangsstellen des OPNV.



6.5.3 OSPV-relevante StraReninfrastruktur und Haltestellen

Leitlinien
Leitinie 6 Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager

Leitlinie 8 OPNV fir alle Fahrgastgruppen

Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der OSPV-relevanten StraReninfrastruktur an
folgenden Handlungsgrundsatzen:

« Beim Neu- sowie Um- und Ausbau des Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestra-
RBennetzes sollte den Anforderungen des OPNV durch rechtzeitige und umfassende
Einbeziehung der OPNV-Aufgabentrager in die Planungen Rechnung getragen werden.

» Bei der Gestaltung der Haltestellen sind neben einer optimalen Erschliefungswirkung
insbesondere die Wechselwirkungen mit den Netzen des Umweltverbundes und die
Belange von Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatsbeeintrachtigung zu bertck-
sichtigen.

+ Um Zugangshiirden zum OPNV-System abzubauen, fordert das Land den barrierefrei-
en Bau- und Ausbau von OSPV-Haltestellen, die Verdichtung des Haltestellennetzes
sowie die Verbesserung der Ausstattung von Haltestellen mit Informationsmedien.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Mit dem Um- und Ausbau bzw. Neubau der Stral3eninfrastruktur wird ein wesentlicher Beitrag
zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit und der Verkehrssicherheit, zur Senkung der Betriebs-
kosten und zur Verbesserung der Bedingungen des OSPV in Sachsen-Anhalt geleistet.

Die den Landkreisen zur Erfullung ihrer Aufgaben als Trager der StralRenbaulast gewahrten
Zuweisungen aus Mitteln des Finanzausgleichsgesetzes des Landes Sachsen-Anhalt unter-
stlitzen den Ausbau der Kreisstralden. Der kontinuierliche Ausbau des kommunalen Stra-
Rennetzes wird mit Férdermitteln nach § 3 Abs. 1 des Entflechtungsgesetzes unterstitzt. Die
Investitionen in die Infrastruktur ermoglichen den verstarkten Einsatz von Niederflurbussen.
In den Stadten mit Strallenbahnen werden die Férderungen der grundhaften Erneuerung von
Stralden mit der Erneuerung der vorhandenen Stralenbahnstreckeninfrastruktur verknupft.

Hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus von OSPV-Haltestellen besteht vor allem abseits der
Strallenbahnnetze der Oberzentren noch erheblicher Nachholbedarf. Dies gilt unabhangig
von der jeweiligen Baulasttragerschaft und betrifft besonders den landlichen Raum. Um eine
systematische und sukzessive Herstellung der Barrierefreiheit zu ermoglichen, erarbeiten
Aufgabentrager und Verkehrsverbiinde derzeit entsprechende Richtlinien und Prioritaten-
listen. Gleichzeitig werden Konzepte erarbeitet, um das Niveau der Fahrgastinformation an
Bushaltestellen deutlich tber die gesetzlich geforderten Mindestvorgaben hinaus anzuheben.

MaRnahmen und Wirkungen

Der Ausbau der Landes- und KreisstraRen mit inren Einrichtungen fir den OSPV, besonders
der Haltestellen, hat einen erheblichen Einfluss sowohl auf die Liniennetzgestaltung und
Qualitat des OSPV als auch auf den Verschleit des Omnibusfuhrparks. Die Investitionen
sollen zu einer Steigerung der Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit des OPNV-Gesamtsys-
tems beitragen.
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Im Zusammenhang mit Strallenbaumalnahmen wird eine vertiefte und rechtzeitige
Abstimmung zwischen den StralRenbaulasttragern und den Aufgabentragern bzw. Verkehrs-
unternehmen des OSPV angeregt, um die aus BaumalRnahmen resultierenden Mehraufwen-
dungen fur die Erbringung von Verkehrsleistungen zu vermeiden. Durch eine rechtzeitige
Information der Verkehrsunternehmen zu geplanten Sperrungen durch den Strallenbaulast-
trager, wird dem Verkehrsunternehmen eine rechtzeitige und maéglichst umfassende Fahr-
gastinformation (iber die daraus resultierenden Anderungen im Fahrplan ermdglicht. Sind
vernetzte Verkehrsangebote des Regionalverkehrs betroffen (z. B. PlusBus, Taktbus, etc.)
sind die Sperrungen in Folge von Baumafnahmen nach Méglichkeit so zu gestalten, dass
die Entstehung von Fehlanschliissen vermieden wird.

Haltestellen dienen der Erschliel3ung der jeweiligen Ortschaften und sind eine essenti-

elle Voraussetzung fiir den Zugang zum OPNV-System. Unter dem Gesichtspunkt der
zunehmenden Alterung der Bevolkerung besteht landesseitig gro3es Interesse an einer
Verbesserung der Erschliefungswirkung durch die Anlage zuséatzlicher Haltestellen entlang
vorhandener und neuer Linien. Somit sollen insbesondere die FuRwege zu wichtigen Zielen
wie Supermarkten, Krankenhauser und Arzten, aber auch zu bisher unzureichend erschlos-
senen Siedlungen verkurzt werden. Zur Minimierung der Haltestellenaufenthaltszeiten sowie
zur Erhéhung der Sicherheit, des Fahrkomforts und der Aufenthaltsqualitat sind Busbuchten
innerorts moglichst zu vermeiden.

Leitprojekt: OSPV-Haltestellen

Das Land fordert den barrierefreien Neu- und Ausbau von OSPV-Haltestellen sowie die
Verbesserung der Fahrgastinformation an OSPV-Haltestellen mit einem gesonderten
Programm. Ziel ist die flachendeckende Bereitstellung barrierefreier Haltestellen, die
Senkung von Nutzungshirden und damit die Steigerung der Attraktivitat des gesamten
OPNV-Systems. Die Baulasttrager haben insbesondere beim Neubau von barrierefreien
Haltestellen sicherzustellen, dass die Erreichbarkeit dieser Haltestellen in deren Ein-
zugsbereich durch eine entsprechend barrierefrei ausgebaute Zuwegung gewahrleistet
ist. Weitere Ausfiihrungen zur barrierefreien Gestaltung von OSPV-Haltestellen enthalt
Kapitel 6.2.3.

Reisedauer und die Plinktlichkeit sind wichtige Qualitatsmerkmale im OSPV. In den Stadten
ist der OSPV daher auch zukiinftig durch Straenbahn- und Busbevorrechtigungen zu
beschleunigen. Neben der Verbesserung der Qualitdtsmerkmale fir die Kunden entstehen
durch die Bevorrechtigung wirtschaftliche Vorteile fir den OSPV, da fiir den gleichen
Angebotsumfang weniger Einsatzstunden fiir Personal und Fahrzeuge anfallen. Eine Be-
schleunigung kann auch bei regionalen OSPV-Linien sinnvoll sein, wenn dadurch gréRere
Fahrzeitverklrzungen erreicht und/oder die zur Einhaltung und Stabilisierung des ITF erfor-
derlichen Fahrzeitreserven freigesetzt werden. Das Land erachtet es daher flr sinnvoll, das
Thema Busbeschleunigung nicht mehr nur auf innerstadtische MaRnahmen zu beschranken,
sondern auch auferértliche MalRnahmen anzugehen.

Pauschalisierte Aussagen zum Beschleunigungsbedarf auf Hauptlinien des Regionalverkehrs
sind derzeit nicht moglich. Fir eine intensive Beschaftigung und Identifikation von Bedarfsfal-
len ist eine grundlegende Bedarfsanalyse unter Einbeziehung der Aufgabentrager, Verkehrs-
unternehmen und Stral3enbaulasttréger erforderlich. Die verkehrspolitischen Zielstellungen
der Kommunen sind bei der Umsetzung punktueller MalRnahmen zu bertcksichtigen.
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6.5.4 Fahrzeuge des Schienenpersonennahverkehrs

Leitlinien

Leitinie 8 OPNV fir alle Fahrgastgruppen

Leitlinie 9 Integraler Taktfahrplan

Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Leitlinie 16  Verkehrsverlagerung zum OPNV und emissionsarme Antriebe

Handlungsgrundsatze

Bei Ausschreibungen und dem Abschluss von Verkehrsvertragen im Bereich des Fahr-
zeugeinsatzes im SPNV orientiert sich das Land gegentber den Verkehrsunternehmen an
folgenden Handlungsgrundsatzen:

* Das Land nimmt keine Fahrzeugférderung vor. Die Fahrzeugbeschaffung und -vorhal-
tung obliegt nach den bestehenden Verkehrsvertragen dem jeweils vertraglich gebun-
denen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Im Einzelfall sind Unterstitzungen des Landes
zur Finanzierung von Neufahrzeugen mittels bestimmter Garantieinstrumente moglich.

» Zur Einhaltung der angestrebten Kantenzeiten des Integralen Taktfahrplans sind die
fahrzeugtechnischen Voraussetzungen zu schaffen. Dies hat in der Regel durch den
Einsatz beschleunigungsstarker, schneller Fahrzeuge zu erfolgen.

* Den besonderen Bedurfnissen mobilitdtsbeeintrachtigter Menschen ist entsprechend
der einschlagigen rechtlichen Bestimmungen Rechnung zu tragen.

» Zur optimalen Anpassung an die Nachfrage sind wirtschaftliche und umweltfreundliche
Fahrzeuge einzusetzen, die eine Optimierung von Fahrzeugumlaufen und der Betriebs-
leistung pro Fahrzeug sowie eine Flexibilisierung des Triebwageneinsatzes erlauben.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

In Sachsen-Anhalt wurde der Bestand an schnelleren, komfortableren und wirtschaftlicheren
Fahrzeugen nach Vergabe aller Leistungen im Rahmen eines formellen Verfahrens deutlich
erhoht. Seit Dezember 2015 sind im Land nur noch moderne bzw. aufwandig modernisierte
Fahrzeuge mit einem Baujahr ab 1996 im Einsatz. Es wird somit ein hohes Mal} an Be-
hindertenfreundlichkeit erreicht, der Uberwiegende Teil der Fahrzeuge ist barrierefrei nach
neusten Anforderungen.

Die DB Regio AG setzt auf den nicht elektrifizierten Strecken im Netz ,Altmark-Bérde-Anhalt*
sowie der Pfefferminzbahn ausschlief3lich Dieseltriebwagen der Baureihen VT 641 und VT
642 ein. Auf dem von der Netz ,Sachsen-Anhalt Sid“ verkehren Dieseltriebwagen des Typs
LVT/S (VT 672) der Burgenlandbahn.

In den Netzen ,Nordharz* und ,RX 4 Halle (Saale) — Goslar‘ kommen moderne Dieseltrieb-
wagen vom Typ VT 640 bzw. VT 648 ein der Transdev Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH zum
Einsatz.

Auf den Strecken des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes setzt die DB Regio AG moderne
elektrische Triebwagen vom Typ E-Talent Il (ET 442) ein. Dies beinhaltet auch die Leistungen
des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes Il. Die baugleichen Fahrzeuge unterscheiden sich

durch eine abweichende Innenausstattung, da im MDSB |l neben S-Bahn-Leistungen auch
schnelle Expressverkehre (Magdeburg — Dessau-Roflau — Leipzig) enthalten sind.
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Die DB Regio AG setzt zudem auf den Strecken des ,Elektronetzes Sachsen-Anhalt Nord*
moderne Doppelstockgarnituren und modernisierte elektrische Triebwagen vom Typ ET 425
ein. Die Triebwagen werden dabei vornehmlich auf den Strecken der S-Bahn Mittelelbe und
auf Regionalbahnstrecken in der Altmark eingesetzt. Die Doppelstockgarnituren bedienen die
schnellen Expressleistungen zwischen Halle (Saale), Magdeburg, Stendal, Salzwedel und
Uelzen sowie Regionalbahnleistungen zwischen Burg, Magdeburg und Braunschweig.

Im ,Dieselnetz Ostthlringen® verkehren vergleichsweise moderne Dieselfahrzeuge der
Erfurter Bahn vom Typ VT 650.

Auch im Netz ,Saale-Thiringen-Stdharz®, welches durch die Abellio Rail Mitteldeutschland
GmbH betrieben wird, kommen moderne elektrische Triebwagen vom Typ ET 442 (E-Talent
II) zum Einsatz. Die Fahrzeuge ahneln jenen des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes Il der DB
Regio und weisen innen eine anndhernd gleiche Ausstattung auf. Zudem wird das Unterneh-
men im ,Dieselnetz Sachsen-Anhalt”, welches im Wettbewerb gewonnen werden konnte,
neue moderne Dieselfahrzeuge vom Typ Lint41 (VT 648) einsetzen. Diese Fahrzeuge wer-
den ab Dezember 2018 die jungsten und modernsten im Land Sachsen-Anhalt sein.

Auf der Linie Stendal — Rathenow setzt die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH moderne Diesel-
fahrzeuge vom Typ RS1 (VT 650) und an Wochenenden GTW (VT 646) ein.

Zudem werden auf den auf Tourismus ausgelegten Strecken unterschiedlich moderne
Fahrzeuge eingesetzt. Die Kreisbahn Mansfelder Land setzt auf der Strecke Klostermansfeld
— Wippra altere Dieseltriebwagen (Esslinger Triebwagen, 2. Bauserie) ein. Diese wurden
modernisiert, sodass ein Zustieg mobilitatseingeschrankter Fahrgaste ermaoglicht wurde. Die
DB Regio AG setzt auf der Strecke Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg — Eilenburg
(Heidebahn) moderne Dieseltriebwagen vom Typ VT 642 ein. Auf der Ribelandbahn kom-
men Dampfzige mit historischen Wagen unterschiedlicher Bauarten zum Einsatz. Auch auf
der Strecke Dessau — Worlitz verkehren besondere Fahrzeuge in Gestalt von doppelstdcki-
gen Dieseltriebwagen (VT 670).

Die Anforderungen von mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen im Sinne eines barrierefreien
Zugangs konnen gegenwartig von allen im Regelverkehr eingesetzten Fahrzeugen weitge-
hend erflllt werden. Die Mehrzahl der Triebwagen (Diesel und Elektro) haben eine Einstiegs-
hohe von ca. 500 bis 600 mm. Dies gewahrleistet von der Mehrzahl der Bahnsteige im Land
Sachsen-Anhalt einen niveaufreien Einstieg in die Fahrzeuge. Fur niedrigere und hohere
Bahnsteighohen von 380 mm bis 500 mm und von 650 mm bis 760 mm wird mittelfristig z. T.
in Verbindung mit fahrzeuggebundenen Rampen ein stufenfreier Einstieg von allen Stationen
maoglich sein. Fur Stationen mit einer Bahnsteighdhe von weniger als 380 mm haben Fahr-
zeuge einzelner Netze eine zusatzliche Trittstufe zur Uberwindung des Héhenunterschieds.
Mittelfristig sollen derartige Bahnsteighéhen im Land nicht mehr vorhanden sein.

Alle im Land im Rahmen von Verkehrsvertragen eingesetzten Fahrzeuge sind mit einer
Klimatisierung des Fahrgastraumes ausgestattet. Die Elektrofahrzeuge haben zudem
moderne Fahrgastinformationssysteme, gewahrleisten eine einfache Fahrradbeférderung,
bieten Steckdosen an Sitzplatzen und weisen ein hohes Mal} an Komfort und Beinfreiheit
auf. Zudem wird durch den Einsatz von Mobilfunk-Repeatern ein verbesserter Empfang fir
mobile Telekommunikationsgerate unterstutzt und in einzelnen Fahrzeugen gibt es innovative
Anordnungen von Sitzbereichen.

Mit Ausnahme der Fahrzeuge vom Typ ET 425 erreichen alle Elektrofahrzeuge eine Hochst-
geschwindigkeit von 160 km/h. Somit kann die Streckenhéchstgeschwindigkeit ausgenutzt
werden. Die Dieselfahrzeuge erreichen eine Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h, ein Grol3-
teil 140 km/h, was der Streckenhdchstgeschwindigkeit der Dieselstrecken im Land entspricht.

Die HSB setzt neben den Traditionsdampfziigen auch Dieseltriebwagen alterer wie neuerer
Bauart ein.



Die Beschaffung der letzten Fahrzeuggeneration wurde durch das Land Sachsen-Anhalt und
den Freistaat Thuringen geférdert.

Malinahmen und Wirkungen

Bei der Neuvergabe von SPNV-Leistungen wird grundsatzlich der Einsatz neuer oder
neuwertiger Fahrzeuge (Redesign) vorgegeben. Die Fahrzeuge missen vor allem einen
hohen Beschleunigungswert erreichen, kurze Fahrgastwechselzeiten erméglichen und eine
grundsatzliche Passfahigkeit zu den Bahnsteighdhen an den flir den Einsatz vorgesehenen
Linien erlauben.

Zudem ist vorgesehen, die Fahrzeuge weiterhin den gestiegenen Komfortanspriichen der
Fahrgaste bezlglich Sitzplatzgestaltung sowie der Verfugbarkeit von Tischen, Steckdosen
und Gepackablagemoglichkeiten zu genigen. Hierzu zahlen auerdem moderne Fahrgas-
tinformationssysteme und die verbesserte Mdglichkeit zur Nutzung von Kommunikations-
geraten wahrend der Fahrt. Bisher geschah dies seitens des Landes durch den Einsatz

von Mobilfunk-Repeatern. Im nachsten Schritt soll den Fahrgasten ein direkter Zugang zum
Internet Uber die Fahrzeuge angeboten werden. Hierzu soll in den kommenden Vergabe-
verfahren das Vorhandensein eines WLAN-Systems vorgeschrieben werden (vgl. auch
Leitprojekt ,WLAN im OPNV* in Kap. 3.6). Das System kann durch ein fahrzeuginternes
Informationssystem erganzt werden, welches neben der Fahrgastinformation auch Nachrich-
ten, Wetterprognosen, Musik, Serien und Filme bereithalt und dem Fahrgast wahrend der
Fahrt kostenfrei zur Verfugung steht. In den Fahrzeugen des ,Dieselnetzes Sachsen-Anhalt*
ist ein solches System zu realisieren. Zudem realisiert das Land Sachsen-Anhalt mit der DB
Regio AG in einem Pilotprojekt die Umsetzung eines WLAN- und Informationssystems im
Vertrag ,Elektronetz Sachsen-Anhalt Nord*.

Fir neu zu beschaffende Fahrzeuge sind mindestens die in der Ubersicht 12 aufgefiihrten
Qualitatsstandards zu erfillen.

12 Die Qualitatsstandards kdnnen bei Fahrzeugen mit rein touristischer Bedeutung abweichend definiert
werden.

13 Die Bau- und Betriebsordnung fiir StralRenbahnen stellt geringere Anforderungen an die Sicherungstechnik
der Strecke, bei entsprechenden Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge (z. B. besonders wirksame
Bremsen). Das wird dann wichtig, wenn Strecken durch StraRenraume gefuhrt werden oder als Neu- oder
Wiederinbetriebnahme (kostengiinstig) gemal der Bau- und Betriebsordnung fiir Strallenbahnen betrieben
werden sollen.



156

Ubersicht 12

Qualitatsstandards fir neu zu beschaffende Fahrzeuge im Bahn-Bus-
Landesnetz'?

Standardziel

Umsetzung

hoher Fahrgast-
komfort und
Barrierefreiheit

komfortable Sitze mit ausreichenden Abstandsmalfien und bewegli-
chen Armlehnen an allen Sitzen; Klimatisierung des Fahrgastraumes;
optische und akustische Fahrgastinformationssysteme; Komponenten
fur die Gewinnung und Ubermittlung von Echtzeitdaten; Komponenten
fur die Anschlusssicherung, insbesondere zur Information im Zubrin-
ger, ob der Abbringer wartet; Mehrzweckraume fur Gepack-, Fahrrad-,
Kinderwagen- und Rollstuhimitnahme; leistungsfahige Klimaanlage
bzw. BelUftungsanlage; ggf. Bewirtschaftungseinrichtungen; barriere-
freie Toilette in allen Fahrzeugen und zusatzliche Toiletten in Fahrzeu-
gen, die langere Linien bedienen; moderne Kommunikationssysteme
wie WLAN oder darauf aufbauende bzw. moderne Systeme; ggf.
moderne Fahrkartenautomaten; modernes Innendesign mit besondere
Designelementen (bspw. Beleuchtung); ggf. hochwertige 1. Klasse;
Moglichkeiten zum Aufladen von elektronischen Geraten

Fahrgastfreundli-
che und barriere-
freie Gestaltung
des Einstiegs

automatische Turen; ausfahr- oder klappbare Rampe zur Spaltiiber-
briickung; Niederflureinstieg (soweit technisch méglich), ansonsten
Vorhaltung eines Hubliftes in Fahrzeugen mit einer Einstiegshéhe
grofler 600 mm Uber Schienenoberkante

helles, freundliches Erscheinungsbild innen u. auf3en; transparente
Bauweise, um die Durchsichtigkeit vom Fuhrerstand durch das

Sicherheit fur die . . s

Fahrgéste gesamte Fahrzeug zur sqmalen Kon_’FroIIe sm_herzustellen sowie Video-
aufzeichnung; Notrufeinrichtungen fur Fahrgaste, hohe Begleitquote
durch Zugpersonale

Erflllung der Hochstgeschwindigkeit bis zu 160 km/h; gutes Beschleunigungs- und

betrieblichen Bremsvermdgen bei allen im Land vorkommenden Witterungsverhalt-

Anforderungen nissen; automatische Kuppelbarkeit

Wirtschaftlichkeit

hohe Laufleistungen; geringe Wartungs- und Energiekosten; kos-
tensenkende Betriebstechnologien (z. B. automatische Kupplung,
automatische Bremsprobe); Einrichtung fiir Einpersonenbetrieb
(Sicherheitseinrichtungen, ggf. Fahrkartenautomat); Vandalismusresis-
tenz; an die Nachfrage angepasste Fahrzeuggrélie und Anpassungs-
moglichkeit der Sitzplatz- und Fahrradmitnahmekapazitat; ggf. Eignung
fur besondere Einsatzbedingungen (Steilstreckentauglichkeit, Einsatz
gemal der Bau- und Betriebsordnung fiir StraBenbahnen'); Selektive
Freigabe einzelner Turen an kurzen Bahnsteigen); Interoperabilitat

zukunftsfahige
Bauweise

Erfillung kommender héherer Abgas- und Larmemissionsvorschriften
sowie Klimaschutzziele schon bei Inbetriebnahme; niedriger Innenge-
rauschpegel; niedrige Energieverbrauchswerte; weitgehende Recyc-
lingfahigkeit




6.5.5 Fahrzeuge des Strallenpersonennahverkehrs

Leitlinien
Leitinie 8 OPNV fir alle Fahrgastgruppen
Leitlinie 10  Qualitat, Komfort und leichte Zuganglichkeit

Leitlinie 16 Verkehrsverlagerung zum OPNV und emissionsarme Antriebe

Handlungsgrundsatze

Das Land orientiert sich bei der Unterstitzung der kommunalen Aufgabentrager in Bezug auf
den Fahrzeugeinsatz im OSPV an folgenden Handlungsgrundsatzen:

+ Die Fahrzeugfinanzierung im OSPV erfolgt grundsétzlich im Rahmen der Finanzver-
antwortung der Aufgabentrager nach OPNVG LSA. Das Land priift, ob eine subsidiare
Finanzierung von Neu- und Ersatzbeschaffungen von StralRenbahnfahrzeugen moglich
ist.

» Die GroRRe der zu beschaffenden Fahrzeuge ist am tatsachlichen Bedarf auszurichten.
Dabei sind die Effekte der demografischen Entwicklung sowie die besonderen Anforde-
rungen im Bereich flexibler Bedienformen zu berlcksichtigen.

* Den Bedurfnissen mobilitdtseingeschrankter Fahrgaste ist im Rahmen der gesetzlichen
Bestimmungen durch eine barrierefreie Gestaltung Rechnung zu tragen. Darlber hin-
aus kommt ein stufenfreier Einstieg allen Fahrgastgruppen zugute.

» Das Bahn-Bus-Landesnetz verbindet landesbedeutsame zentrale Orte und bildet das
Riickgrat im OPNV-Netz. Auf den Buslinien des Landesnetzes wird daher eine beson-
ders hohe Fahrzeugqualitat erwartet, die als Mafstab fur die kiinftige Entwicklung im
Ubrigen Linienbusverkehr angesehen werden kann.

» Der Einsatz von Linienomnibussen der aktuell glltigen EU-Abgasnorm und die Imple-
mentierung von alternativ angetriebenen Linienomnibussen mit emissionsarmen bzw.
-freien Antrieben leisten einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der verkehrs- und
umweltpolitischen Zielstellungen des Landes Sachsen-Anhailt.

» Zur Sicherstellung einer verkehrsmittel- und verkehrsunternehmensubergreifenden
Anschlusssicherung unterstutzt das Land die Verkehrsunternehmen bei der Ausstat-
tung der Linienomnibusse mit der fur die Gewinnung von Echtzeitdaten erforderlichen
Technik.

Status quo und Bilanz 2010 — 2017

Das Land hat sich mit der Anderung des OPNVG LSA aus der Fahrzeugférderung als Re-
gelférderung zurlickgezogen. Zusatzlich zu den bereits auf die kommunalen Aufgabentrager
Ubertragenen Mitteln wurde 2010 eine entsprechende Aufstockung vorgenommen, um den
kommunalen Aufgabentragern zu ermdglichen, Investitionen der Verkehrsunternehmen aus
den Zuweisungen nach § 8 Abs. 3 OPNVG LSA zu finanzieren.

Mit dem OPNVG LSA wurde die Verantwortung fiir Investitionen in den Fahrzeugbereich

auf die kommunalen Aufgabentrager Ubertragen. In ihrer Zustandigkeit liegt damit auch die
Bestimmung von Standards, die bei der Fahrzeugbeschaffung einzuhalten sind. Dabei haben
die kommunalen Aufgabentrager Ubergeordnete rechtliche Vorgaben wie die Behinderten-
gleichstellungsgesetze des Bundes und des Landes zu beachten. Auf der Grundlage der
Nahverkehrsplane sind Instrumente fur die Sicherung der Standards unter Beachtung beihil-
ferechtliche Anforderungen zu entwickeln. Darunter fallt auch der Einsatz von emissions- und
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larmarmen Fahrzeugen. In Sachsen-Anhalt erfullen derzeit lediglich 12 Prozent der Linien-
omnibusse die aktuell gultige EU Abgasnorm Euro-1V. Das Durchschnittsalter der Fahrzeuge
entspricht mit 8,9 Jahren in etwa dem aller Bundeslander (8,7 Jahre). Im Linienbusverkehr
verkehren in Sachsen-Anhalt momentan 78 Prozent aller Busse mit Diesel und 22 Prozent
mit Gas. Gegenwartig befindet sich in Sachsen-Anhalt kein Hybrid- oder Elektrobus im
Linienbusverkehr im Einsatz™.

Die Busse, die im Landesnetz verkehren, erfullen bereits einen guten und werbewirksamen
Qualitatsstandard. So ist die kostenlose Mithahme von Rollstuhlen, Kinderwagen und
Fahrradern durch das Vorhandensein eines Mehrzweckbereiches abgesichert. Zudem wird
ein barrierefreier Einstieg ermoglicht (Niederflurbus, Low-Entry-Bus oder Hublift). Die Busse
verfugen Uber dynamische Fahrgastanzeigen und eine automatisierte Haltestellenansage.

Zur Gewinnung von Echtzeitdaten fur die Fahrgastinformation und Anschlusssicherung hat
das Land im Dezember 2011 und im Mai 2017 einen Rahmenvertrag uber die Entwicklung
und Lieferung von Bordrechnern bzw. Fahrkartendruckern fiir Linienbusse, Kleinbusse,
Taxen und fir den stationaren Einsatz einschlie3lich der erforderlichen Software abgeschlos-
sen.

Malnahmen und Wirkungen

Damit das Bahn-Bus-Landesnetz auch weiterhin ein positiver Boschafter fir den OPNV bleibt
und eine Vorreiterrolle hinsichtlich der Fahrzeugausstattung in Sachen Fahrgastkomfort
einnimmt, werden die Qualitatskriterien fortlaufend weiterentwickelt. So ist derzeit geplant,

in Abstimmung mit den Aufgabentrégern und Verkehrsunternehmen des OSPV erfolgreiche
Ansatze aus anderen Bundeslandern (insbesondere PlusBus) zu tbernehmen und weiterzu-
entwickeln. Dazu gehoren:

» die Einfuhrung einer fahrgastwirksamen Klimatisierung (ggf. auch als Teilklimatisie-
rung),

+ die Erweiterung der Mehrzweckbereiche, so dass kunftig mindestens zwei Rollstuhle,
zwei Kinderwagen oder zwei Fahrrader gleichzeitig beférdert werden kénnen,

+ Ausriistung der Fahrzeuge mit WLAN (vgl. auch Leitprojekt ,WLAN im OPNV* in Kap.
3.6),

» Ausrlstung der Fahrzeuge mit USB-Lademdglichkeiten sowie
» werbewirksame Auflengestaltung der Fahrzeuge.

Die Herausforderungen der Energiewende, des weltweiten 6kologischen Wandels und nicht
zuletzt die Verpflichtungen im Bereich der Luftqualitat bilden den Rahmen flir eine zukunfts-
orientierte Verkehrs- und Umweltpolitik auf internationaler und nationaler Ebene. Die daftr
erforderlichen Effizienzsteigerungen sollen insbesondere durch die verkehrstrageribergrei-
fende Elektrifizierung der Fahrzeugflotte und die Nutzung von regenerativ erzeugter Energie
erfolgen. Hierflr ist es erforderlich, die Sektoren ,Verkehr und ,Energie” deutlich starker als
bislang miteinander zu verbinden (Sektorenkopplung).

14 Die Daten wurden im Rahmen der Elektrobusstudie 2015/2016 erhoben (https://www.nasa.de/kompetenz-
158 zentrum/elektrobusstudie/).



Leitprojekt: Elektromobilitit im OSPV

Das Land unterstitzt Aufgabentrager und die Verkehrsunternehmen bei der Einflihrung
von OSPV-Fahrzeugen mit alternativen Antrieben. Dazu z&hlen neben teil- und voll-
batterieelektrisch angetriebenen Fahrzeugen auch gas- und brennstoffzellenangetriebene
Fahrzeuge. Ein wichtiges Instrument hierbei ist die Forderrichtlinie ,Alternative Antriebe®.
Darlber hinaus leistet die NASA GmbH — gestltzt auf die Entwicklung des aktuellen
Stands der Technik, der kontinuierlichen Marktbeobachtung und der Berticksichtigung
von Betriebserfahrungen aus vergleichbaren Projekten — einen direkten Wissenstransfer
an potenzielle Anwender in Sachsen-Anhalt. Unterstiitzt werden diese Bestrebungen
durch den engen Kontakt mit Verbanden, Herstellern und relevanten Akteuren.

Mit der fortlaufenden Unterstiitzung der OSPV-Verkehrsunternehmen bei der Modernisierung
ihrer Bordrechner bzw. Fahrkartendrucker leistet das Land einen Beitrag dazu, die Fahr-
gastinformationssysteme INSA und das intermodale E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt zu
Echtzeitauskiinften fir den OPNV auszubauen und perspektivisch ein landesweites Konzept
zum elektronischen Fahrgeldmanagement (E-Ticket) in Sachsen-Anhalt zu entwickeln und
sukzessive umzusetzen.

Die Bordrechner bzw. Fahrkartendrucker, die die NASA GmbH an Verkehrsunternehmen ver-
mietet, spielen in Verbindung mit dem dazugehdrigen Hintergrundsystem und den diversen
Schnittstellen zur Datenlbertragung und Kommunikation dabei eine zentrale Rolle. Mit ihren
zusatzlichen Funktionen ermoglichen sie den Abbau von Zugangsbarrieren, die Ansprache
zusatzlicher Nutzergruppen und leisten somit einen Beitrag zur finanziellen Absicherung des
OPNV-Systems.
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7. Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstrategien im
OPNV

Mit den fortschreitenden Moglichkeiten der Digitalisierung, dem Auftreten neuer, innovativer
Angebote auf dem Mobilitatsmarkt und dem zunehmenden Wunsch nach effizienteren und
klimafreundlichen Mobilitatsangeboten haben sich die Anspriiche der Fahrgaste und der
Politik an den OPNV gewandelt. Sie erwarten neben einem verlasslichen und attraktiven
Verkehrsangebot in zunehmenden Male eine bessere Vernetzung der einzelnen Verkehrs-
trager, eine aktuelle und verkehrstrageribergreifende Fahrgastinformation und die Nutzung
umweltfreundlicher Antriebe.

Im Mittelpunkt der Forschungsaktivitadten des Landes stehen daher insbesondere die Digitali-
sierung des offentlichen Verkehrs einschlie3lich der landesweiten und Ianderubergreifenden
Systemvernetzung, die Multi- und Intermodalitat sowie neue Antriebstechnologien und die
Verwendung alternativer Antriebe im OPNV. Dariber hinaus stellt sich mit der Entwicklung
automatisierter und autonomer Fahrzeugsteuerungen und dem Markteintritt neuer, z. T.
taxiahnlicher Mitfahrdienste die Frage nach deren kunftiger Rolle im Mobilitatsmix.

Absehbare thematische Schwerpunkte der Forschungsprojekte sind somit:
* Informationssysteme und Datenmanagement,
» Elektronisches Fahrgeldmanagement (E-Ticket),
» Starkung der Zubringer zum Bahn-Bus-Landesnetz,
» Fodrderung alternativer Antriebe und
* Auswirkungen des automatisierten und autonomen Fahrens

Darlber hinaus erfolgt im Rahmen des bei der NASA GmbH angesiedelten Kompetenzzent-
rums fur Intelligente Verkehrssysteme, Grune Mobilitat und Logistik ein enger Austausch mit
den im Bereich des MIV angesiedelten Mallinahmen des IVS-Rahmenplans.

Die Forschungsaktivitaten des Landes im Bereich des OPNV sollen einen Beitrag leisten zur
Bereitstellung durchgehender Reiseketten, zur Senkung der Zugangshiirden zum OPNV,
zur Steigerung der Gesamtattraktivitat des Umweltverbundes sowie zur Reduzierung der
Umweltbelastungen und der Erreichung der Klimaschutzziele. Erfolgreich umgesetzte For-
schungsprojekte sollen nach Moglichkeit in den dauerhaften Betrieb tiberfihrt werden und
landesweit zum Einsatz kommen.

In diesem Zusammenhang unterstitzt das Land auch Initiativen des Bundes, wie z. B. die
BMVI-Initiative ,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr* sowie Initiativen in
Sachsen-Anhalt, die angewandte Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationvorhaben mit
Bezug zum OPNV planen und durchfiihren.

7.1. Informationssysteme und Datenmanagement

Mit dem landesweiten Nahverkehrsinformationssystem INSA bietet das Land bereits seit
vielen Jahren ein durchgéangiges Auskunftssystem fur alle Bahnen und Busse in Sachsen-
Anhalt. Dabei steht INSA nicht nur als Website und Smartphone-App zur Verfigung, sondern
versorgt auch im Hintergrund zahlreiche Auskunfts- und Informationssysteme wie dynami-
sche Fahrgastinformationsanzeiger und Anwendungen Dritter wie easy.GO.



Da die Nutzer eine hohe Verlasslichkeit der dargestellten Daten erwarten, konzentrieren sich
die Entwicklungstatigkeiten und Investitionen stark auf die Gewinnung verlasslicher Echt-
zeitinformationen und die Vernetzung mit weiteren Datenlieferanten (vgl. auch Leitprojekt
.Echtzeitdaten® in Kap.6.4.4). Parallel zur Verbesserung der Datenqualitat soll jedoch auch
der Funktionsumfang von INSA ausgebaut werden. Aktuelle und zukinftige Forschungs- und
Entwicklungsthemen umfassen daher:

+ die Einfuhrung einer unternehmens- und verkehrsmittelibergreifenden Anschlusssi-
cherung einschliellich Kommunikation zwischen Verkehrsunternehmen und Fahrgast
(Landesprojekt ,AMPER — Betreuter Anschluss mit personlicher Navigation®, 2015 bis
2018),

» die Benachrichtigung des Fahrgastes wahrend der Reise durch den Verkehrsdienstleis-
ter zu relevanten Ereignissen, die sich auf seine Reiseroute auswirken,

» den Ausbau der Informations- und Leitsysteme im Sinne eines integrierten, landeswei-
ten Verkehrsmanagements,

+ die Erweiterung von INSA zur Beauskunftung und Buchung vollflexibler Bedienformen,

« die Vernetzung der OPNV-Echtzeit-Datendrehscheibe der NASA GmbH mit OPNV-
Datendrehscheiben in benachbarten Bundeslandern (vgl. IVS-Rahmenplan-Mallinahme
1.12)

Der Ausbau (vgl. auch Malktnahmen in Kap. 6.4.4) erfolgt dabei in Umsetzung der verkehrs-
und innovationspolitischen Zielsetzungen des Landes, wobei die Schwerpunkte insbeson-
dere auf MalRnahmen zur Reduzierung der Umweltbelastungen und der Erreichung der
Klimaschutzziele liegen. Zudem wird das Land an der Umsetzung der Roadmap zur digitalen
Vernetzung im &ffentlichen Personenverkehr des BMVI mitwirken.

7.2. Elektronisches Fahrgeldmanagement (E-Ticket)

Ein weiterer Forschungsgegenstand ist die Entwicklung eines landesweiten, verkehrsmittel-
uUbergreifenden E-Ticket-Systems. Dieses soll zum einen die Zugangshirden zum OPNV-
System senken und zum anderen multi- und intermodales Verkehrsverhalten férdern. Die
Schaffung eines E-Ticket-Vertriebs auf der Grundlage der im Land vorhandenen Systeme ist
Leitprojekt des OPNV-Plans (vgl. Kap. 3.6) und Gegenstand des IVS-Rahmenplans (Mal3-
nahmen 11.14-17).

Erste Ansatze hierzu lieferte bereits das 2016 abgeschlossene Bundesforschungsprojekt
~Elektromobilitat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette”. Das Bundesforschungsprojekt
,MobilitatsHub* (2017 bis 2018) baut auf diesen Erkenntnissen auf und hat die Entwicklung
einer landesweit tragfahigen Losung zum Ziel. In einem spateren Schritt soll das E-Ticket-
Angebot auch in die INSA-App integriert und somit allen Fahrgasten zur Verfliigung gestellt
werden.

7.3. Starkung der Zubringer zum Bahn-Bus-Landesnetz

Das Land unterstutzt die Entwicklung neuer Mobilitatsformen, Services und Geschafts-
modelle, die der Starkung des OPNYV, insbesondere auch im landlichen Raum, dienen. In
diesem Sinne unterstitzt das Land Ansatze zur Forderung und zum Ausbau von Bike- und
Carsharing-Angeboten, Initiativen zur Erprobung von Burgerbussen und neue Methoden zum
Abbau von Zugangshiirden zum OPNV.
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Bisher wurden folgende Forschungs- und Entwicklungsprojekte mit Bezug zu diesem The-
menkomplex durchgeflhrt:

+ Einbindung von Buchungsfunktionen fiir den OPNV und E-Car- und Bike-Sharing-An-
geboten in eine auf dem intermodalen E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt aufbauende
,Grune Mobilitatsketten-App“ in ausgewahlten Pilotregionen (Bundesforschungsprojekt
~Elektromobilitat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette®, 2013 bis 2016),

»  Weiterentwicklung dieses Ansatzes zu einem landesweiten und durchgangigen Vertrieb
von Tickets fur Bus und Bahn sowie Car- und Bike-Sharing mit Smartphones (Bundes-
forschungsprojekt ,MobilitatsHub®, 2017 bis 2018),

* Anwendung einer aktiven Mobilitatsberatung (Active Mobility Consultancy) zum Abbau
von Zugangshemmnissen zum OPNV (EU-Projekt ,smartmove®, 2014 bis 2016),

+ beispielhafte Entwicklung neuer Angebote im Bereich der individuellen Elektromobilitat
als Zubringer zum Bahn-Bus-Landesnetz in Iandlichen Regionen einschlie3lich ver-
kehrstrageribergreifender Fahrgastinformation (Bundesforschungsprojekt ,move@06v*,
2014 bis 2017) und

+ pilothafte Unterstiitzung von gemeindlichen Initiativen zur Einrichtung von Blrgerbus-
sen (EU-Interreg-Projekt ,RUMOBILY, 2016 bis 2019).

7.4. Forderung alternativer Antriebe

Ausgehend von dem umweltpolitischen Ziel, die Emissionen des motorisierten Verkehrs in
den kommenden Jahren spirbar zu verringern, strebt das Land mittel- bis langfristig die
Umstellung der Fahrzeugflotten im OPNV auf alternative Antriebe an.

Welche Maglichkeiten hierzu im Bereich des OSPV bestehen, hat die im Jahr 2016 im
Auftrag des Landes durchgefuhrte Machbarkeitsstudie zur ,Untersuchung zur Einfihrung
elektrisch betriebener Linienbusse in Sachsen-Anhalt unter besonderer Berlcksichtigung
von Emissionen und Wirtschaftlichkeit* gezeigt. Die Studie war ein wesentlicher Baustein zur
Erarbeitung der Landesstrategie Elektromobilitat fir den Verkehrsbereich.

Das Land wird die Einfihrung der Elektromobilitdt im OSPV und bei flexiblen Bedienformen
unterstiitzen und begleiten (vgl. auch Leitprojekt ,Elektromobilitat im OSPV* in Kap. 6.5.5).
Insbesondere unterstiitzt es die Forschung und Erprobung innovativer, emissionsfreier
Antriebstechnologien fir Stral’e und Schiene mit dem Ziel, diese landesweit einzufiihren und
konventionelle Antriebstechnologien zu ersetzen. Im Fokus stehen dabei batterieelektrische
und wasserstoffbasierte Antriebstechnologien. Die Verkehrsunternehmen werden angehal-
ten, ihren Energiebedarf flr elektrisch oder mit Wasserstoff betriebene Fahrzeuge vollstandig
aus regenerativen Energien zu decken.

Auch im SPNV kann die Einfihrung alternativer Antriebe eine sinnvolle Option darstellen,
insbesondere wenn eine Elektrifizierung von SPNV-Strecken wirtschaftlich nicht umsetzbar
ist. In diesem Zusammenhang wird das Land ausgehend von den Erfahrungen in anderen
Bundeslandern mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen Vorlaufprojekte zur Erprobung von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben durchfiihren (siehe Leitprojekt ,Elektrifizierung des
Bahnverkehrs® in Kap. 6.5.1).

Fir das Bus-Landesnetz wird das Land prufen, inwieweit in der Anreizfinanzierung Klima-
schutzvorgaben starker Berucksichtigung finden kénnen.



Weitere Projekte im Bereich alternativer Antriebe:

+ Weiterentwicklung und Ausbau des landesweiten Mobilitatsportals bei der NASA
GmbH (vgl. IVS-Rahmenplan-Malnahme I1.1),

» Elektromobilitat an Bahnhofen (vgl. IVS-Rahmenplan-MafRnahme 11.7),

* Aufbau eines intermodalen Elektro-Verkehrsmanagements (vgl. IVS-Rahmenplan-Maf-
nahme 11.11),

*  Umweltorientiertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement (vgl. IVS-Rahmenplan-Mal3-
nahme l11.4),

» Landesprojekt ,Elektromobilitat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette® (2016 bis
2020).

7.5. Auswirkungen des autonomen Fahrens

Mit der Einfihrung des autonomen Fahrens wird ein erheblicher Wandel in den Bereichen
Verkehr, Mobilitat, Wirtschaft und Gesellschaft verbunden sein. Es ist abzusehen, dass die
Abgrenzung zwischen OPNV und MIV (einschlieBlich Mietwagen, Taxis und Car-Sharing) zu-
nehmend flieRend sein wird. Im Extremfall kdnnten die im PBefG enthaltenen Kategorisierun-
gen nicht mehr konzeptuell begriindbar sein, sodass das Land bzw. die Landkreise ihre Rolle
als Aufgabentrager grundsatzlich Gberdenken muissten, um die Mobilitat als Daseinsvorsorge
anderweitig sicherzustellen. Gleichzeitig sind die Wirkungen des autonomen Fahrens in der
Fachwelt umstritten.

Daher wird sich das Land von Beginn an mit den Wirkungen des autonomen Fahrens aus-
einandersetzen und die Zielstellungen etwaiger Pilotprojekte transparent kommunizieren.
Die Einfuhrung und Verbreitung dieser Technologie kann nur im &ffentlichen Dialog erfolgen.
Daher sind neben der technischen und rechtlichen Entwicklung auch eine konsequente
Offentlichkeitsarbeit und ergebnisoffene Beteiligungsmaglichkeiten erforderlich. Insbeson-
dere ist die Abgrenzung zwischen 6ffentlich und privat initiierten Mobilitdtsangeboten zu
diskutieren.

Leitprojekt: Autonomes Fahren

Das Land wird die Entwicklung des autonomen Fahrens im OPNV beobachten und den
Wissenstransfer zwischen dem Land, den Kommunen, den Forschungseinrichtungen,
den Verkehrsunternehmen und der Offentlichkeit gestalten. Es gilt zu eruieren, unter
welchen Umstanden das autonome Fahren eine umweltfreundliche und sozialvertragliche
Technologie sein kann, um sie fur die Personenbeforderung nutzbar zu machen.
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Anlage 1: Entwicklung Regionalisierungsmittel bis 2031
Zuweisungen des Bundes an das LG JCLE I:andes arldie
Jahr Land Sachsen-Anhalt OSPV-Aufq_abentrager gemaR § 8
OPNVG LSA
2018 428.691.381,99 € 48.841.316,59 €
2019 423.157.305,29 € 48.210.812,68 €
2020 417.276.514,09 € 47.540.807,18 €
2021 411.046.911,44 € 46.831.061,17 €
2022 411.456.252,59 € 46.877.697,90 €
2023 411.747.150,81 € 46.910.840,27 €
2024 411.915.209,55 € 46.929.987,41 €
2025 411.946.518,99 € 46.933.554,53 €
2026 413.356.357,24 € 47.094.179,07 €
2027 414.683.478,98 € 47.245.379,62 €
2028 415.914.539,89 € 47.385.635,85 €
2029 417.065.649,68 € 47.516.783,15 €
2030 418.123.443,12 € 47.637.298,81 €
2031 425.649.665,10 € 48.494.770,18 €
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Anlage 2: Entwicklung von Angebot und Nachfrage

Entwicklung von Angebot und Nachfrage im SPNV

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Angebot (Mio. Fahrplankm) | 24,3 | 24,6 | 24,7 | 245 | 24,2 [ 251 | 24,5 | 255
Nachfrage (Mio. Pkm) 825 | 801 | 827 |849 |[871 861 830 [ 855

Entwicklung von Angebot und Nachfrage im SPNV

Kreisfreie Stadte/

Fahrplankilometer pro Jahr in 1.000

ST 2009 | 2010 | 2011 |2012 [2013 |2014 |2015
Altmarkkreis Salzwedel | 5.026 | 4.649 | 4.957 | 4.940| 4.950 | 4.880| 4.794
Anhalt-Bitterfeld 6.241 | 5764 | 6.054| 5980 | 5982 | 5749 | 5.791
Bérde 6.258 | 6.436 | 6.387| 6.373| 6.414| 6.708 | 6.803
Burgenlandkreis 5764 | 5813 | 5960 | 5.882| 5.725| 5.552 | 5.383
Dessau-RoRlau 2602 | 2436 | 2475| 2439 | 2398 | 2469 | 2417
Halle (Saale) 8.863 | 8812 | 8537| 8.362| 8.322| 8.083| 8138

Harz 8.891 | 8922 | 8490| 8609 | 8694| 8609 8685
Jerichower Land 3.307 | 3592 | 3543 3.987 | 4.160 | 4.072 | 4.095

LH Magdeburg 9.039 | 9.001| 9.049| 9.100| 9.146| 9.015| 9.099
Mansfeld-Siidharz 4197 | 4256 | 4387 | 4.602| 4609 | 4.645| 4915
Saalekreis 8.453 | 8524 | 8694 | 8715| 8721 | 8785 8.712
Salzlandkreis 4946 | 4891 | 4749| 4864 | 4.874| 4858 | 4634
Stendal 4490 | 4594 | 3.946| 3.896 | 3.943| 3.983| 3.989
Wittenberg 4535 | 4380 | 4.473| 4712| 4684 | 4776 | 4.791
Sachsen-Anhalt gesamt | 82.613 | 82.080 | 81.701 | 82.471 | 82.624 | 82.190 | 82.248

Die Angaben in dieser Tabelle basieren auf den dem Landesverwaltungsamt vorliegenden Angaben gemaR §8a
OPNVG LSA, sowie auf den in den Verwendungsnachweisen der im Bahn-Bus-Landesnetz geférderten Busver-

kehre gemeldeten Kilometern.




Entwicklung der landesweiten Verkehrsnachfrage im OSPV je Landkreis

Fahrplankilometer pro Jahr in 1.000

Kreisfreie Stadte/
LTS 2009 | 2010 | 2011 |2012 [2013 |2014 |2015
Altmarkkreis Salzwedel 252 320 339 359 391 400 399
Anhalt-Bitterfeld 2501 | 2752 | 1.743| 1723 | 2055| 2.035| 1.789
Bérde 852 | 847| 873| o08| 983| o979l 1.178
Burgenlandkreis 2541 | 2559 | 2583 | 2415 | 2432 | 2422 2202
Dessau-RoRlau 2687 | 2.837| 2644 | 2501 | 2580 | 2569 | 2.598
Halle (Saale) 36.174 | 36.856 | 38.890 | 38.428 | 36.993 | 36.457 | 36.307
Harz 3.964 | 4.115| 3.968| 3.940| 3.950 | 3.876 | 3.706
Jerichower Land 358 | 374| 357 368| 414| 440| 568
LH Magdeburg 32.979 | 26.466 | 34.362 | 33.064 | 31.255 | 29.105 | 28.797
Mansfeld-Siidharz 1424 | 1.409| 1424 | 1599 | 1.415| 1383 | 1.359
Saalekreis 3218 | 3.223| 3476 | 3.192| 3.000| 3.091| 3.069
Salzlandkreis 1154 | 1.137| 1.100| 1.009 | 1229| 1.284| 1.184
Stendal 672| 571| 20| e82| 330| 356| 385
Wittenberg 1393 | 1596 | 44| 770| 958| 932| 801
Sachsen-Anhalt gesamt | 90.171 | 85.062 | 93.032 | 91.046 | 88.084 | 85.331 | 84.446

Die Angaben in dieser Tabelle basieren auf den an das Landesverwaltungsamt gemeldeten Fahrgastzahlen

geméR §8a OPNVG LSA auf Basis der verkauften Tickets.
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Anlage 3: Wesentliche Anforderungen der Fahrgéste an den OPNV

Fahrgastgruppe

Anforderungen

Alle Fahrgaste

- zeitliche und rdumliche Verfiigbarkeit des OPNV

» zeitliche und rdumliche Abstimmung der verschiedenen An-
gebote im OPNV

» attraktive Reisegeschwindigkeiten sowie kurze Gesamtreise-
zeiten

» Madglichkeit der Bildung von Wegeketten

* hohe Beforderungsqualitat (Zuverlassigkeit, Plnktlichkeit,
Anschlusssicherheit, Komfort, Service)

+ umfassende Informations-, Beratungs- und Erwerbsmaoglich-
keiten fir alle Angebote im OPNV unter Einschluss spezifi-
scher Kommunikations- und Informationsangebote

» einfache, verstandliche und kostengunstige, durchgangige
Tarifangebote flr alle Angebote

» ansprechender und Sicherheit vermittelnder Zustand von
Fahrzeugen, Anlagen und Umfeld

+ umfassender Schutz vor Gewalt auf Anlagen und deren Um-
feld sowie in Fahrzeugen

* Madglichkeit der Gepack- und Fahrradmitnahme

» stets ansprechbare Kundenbetreuer

Frauen

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

» umfassender Schutz vor (sexueller) Gewalt auf Anlagen und
deren Umfeld sowie in Fahrzeugen
* angemessene Verkehrsangebote auch in Schwachlastzeiten

Berufspendler/

-innen

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

+ abgestimmtes Angebot aller Offentlichen Verkehrsmittel
+ kostenguinstiger Gemeinschaftstarif fur alle Offentlichen
Verkehrsmittel

Eltern/ Berufstatige
mit Kindern

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

* Angebote missen das Erreichen der Kinderbe-
treuungseinrichtungen und Arbeitsstatte ermdglichen

+ Sicherheit der Anlagen und Fahrzeuge des OPNV fiir Kinder

+ Eignung der Fahrzeuge und Einstiegsbedingungen fur Mit-
nahme von Gepack und Kinderwagen

* Wickelstuben in gro3en Bahnhdfen
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Einkaufende

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

« zeitliche und rdumliche Erreichbarkeit der Einkaufsstandorte
mit dem OPNV

+ Einkaufsmoglichkeiten in den Empfangsgeb&uden der Bahn-
hofe

Mobilitéts-
beeintrachtigte

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

+ barrierefreie Ausstattung von Fahrzeugen, baulichen Anla-
gen und Umfeld

* barrierefreie Informationsangebote

» Gepackaufbewahrungsmaéglichkeiten, evtl. Gepacktragerser-
vice

Menschen mit Behin-
derungen

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

+ zeitliche und raumliche Erreichbarkeit der Einrichtungen fr
Menschen mit Behinderungen

+ barrierefreie Ausstattung von Fahrzeugen, baulichen Anla-
gen und Umfeld

* barrierefreie Informationsangebote

» Gepackaufbewahrungsmaéglichkeiten, evtl. Gepacktragerser-
vice

+ einfach gestaltete Leitsysteme

* Anwendung des Zwei-Sinne-Prinzips

* Priufung: Verfassung von Publikationen, Erlauterungen und
Informationssystemen in leichter Sprache

Senioren/-innen

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

» eichte Zuganglichkeit der Fahrzeuge, baulichen Anlagen und
Umfeld

» einfach verstandliche Informationsangebote

* Gepackaufbewahrungsmaéglichkeiten, evtl. Gepacktragerser-
vice

Kinder, Jugendliche

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

* raumliche und zeitliche Erreichbarkeit der Ausbildungs- und
Freizeiteinrichtungen mit dem OPNV

Migranten/-innen

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

+ zeitliche und raumliche Erreichbarkeit der Wohnstandorte mit
dem OPNV

» umfassender Schutz vor (fremdenfeindlicher) Gewalt auf
Anlagen und deren Umfeld sowie in Fahrzeugen
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Freizeitnutzer/ -innen,

Touristen

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

einheitliche und Ubersichtliche Informationsmadglichkeiten
iber das Angebot im OPNV

mehrsprachige Informationsangebote

Mobilitatsberatung in Zusammenhang mit Freizeitangeboten
VerknUpfung von verkehrlichen und touristischen Informati-
onsangeboten

zeitliche und raumliche Erreichbarkeit von touristischen Zie-
len und Freizeitangeboten

Kommunizierung buchbarer Produkte Pauschalen/ Baustei-
ne

Integration der Online-Buchungsplattform Tourismusportal
www.sachsen-anhalt-tourismus.de
Gepackaufbewahrungsmaéglichkeiten

Eignung der Fahrzeuge fiur Gepackmitnahme




Anlage 4: Vergabenetze im vom Land bestellten Schienenpersonennahverkehr

in Sachsen-Anhalt

Netz

Nordharz (NHZ)

aktueller Vertragspartner

Transdev Sachsen-Anhalt GmbH

Laufzeit

Dez. 2005 — Dez. 2017

Federfuhrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Regionalverband Grofsraum Braunschweig

Bestellvolumen LSA

3,2 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

HEX 11 Magdeburg — Halberstadt — Thale

HEX 21 Magdeburg — Halberstadt — Goslar

HEX 24 Halle — Halberstadt

HEX 31 Magdeburg — Halberstadt — Blankenburg
HEX 43 Magdeburg — Oschersleben

HEX 44 Aschersleben — Halberstadt

HEX 47 Halle — Kénnern — Bernburg

Netz Sachsen-Anhalt Siid (SAS)

aktueller Vertragspartner

Burgenlandbahn (DB Regio AG)

Laufzeit Jan. 2007 — Dez. 2019, danach Neuvergabe als Netz Geisel-
tal-Elster

Federflhrer NASA GmbH

Beteiligte Partner Keine

Bestellvolumen

1,18 Mio. Zugkm pro Jahr, ab Dez. 2018 0,78 Mio. Zugkm
pro Jahr

Linien

RB 76 Weilienfels — Zeitz

RB 77 Naumburg-Ost — Laucha — Nebra — Wangen'
RB 78 Merseburg — Querfurt
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Netz

Dieselnetz Ostthiiringen (DNOT)

aktueller Vertragspartner

Erfurter Bahn GmbH

Laufzeit

Juni 2012 — Dez. 2024

Federfuhrer

Freistaat Tharingen

Beteiligte Partner

NASA GmbH, ZVNL

Bestellvolumen LSA

0,3 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien in Sachsen-Anhalt

EBx 12 Saalfeld — Gera — Zeitz — Leipzig

EB 22 Saalfeld — Gera — Zeitz — Leipzig

Netz Netz Stadtbahn (STB)

Vertragspartner DB Regio AG, Ostdeutsche Eisenbahn GmbH?

Laufzeit Dez. 2012 — Dez. 2022, danach Neuvergabe als Netz Elbe-
Spree

Federfuhrer VBB (Land Brandenburg und Land Berlin)

Beteiligte Partner

NASA GmbH, VMV mbH

Bestellvolumen LSA

1,1 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien in Sachsen-Anhalt

RE 1 Magdeburg — Berlin — Frankfurt (Oder)
RE 4 Stendal — Berlin (1 Zugpaar in Tagesrandlage)®
RE 7 Dessau — Berlin — Winsdorf Waldstadt bzw. Senftenberg

1 Strecke ist ab Dez. 2018 Bestandteil des Vertrags DISA.

2 Vertragspartner beim RE 4.

3 Ab Dez. 2022 Bestandteil des Vertrags NOS mit Vertragspartner DB Regio AG.




Netz

Mitteldeutsches S-Bahn-Netz | (MDSB I)

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2013 — Dez. 2025

Federfiihrer

ZVNL

Beteiligte Partner

NASA GmbH, Freistaat Thiringen, ZVMS, ZVOE, VBB (Land
Brandenburg)

Bestellvolumen LSA

1,2 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien in Sachsen-Anhalt

S3 Halle-Nietleben/Halle-Trotha — Halle Hbf — Leipzig CTL —
Leipzig-Stotteritz/Markkleeberg-Gaschwitz

S 5/5x Halle Hbf — Flughafen Leipzig/Halle — Leipzig CTL — Zwickau

Netz Elektronetz Sachsen-Anhalt Nord (ENORM)

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2013 — Dez. 2028

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

LNVG, VBB (Land Brandenburg), Regionalverband
GrofRraum Braunschweig

Bestellvolumen LSA

5,9 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RE 20 Magdeburg — Stendal — Uelzen

RE 30 Halle — Kéthen — Magdeburg

S1 Schonebeck-Salzelmen — Magdeburg — Stendal — Witten-
berge

RB 32 Stendal — Salzwedel

RB 40 Braunschweig — Magdeburg — Burg (- Genthin)

Netz Netz Nord-Siid (NOS)

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2014 — Dez. 2026
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Federfiihrer

VBB (Land Brandenburg, Land Berlin)

Beteiligte Partner

NASA GmbH, VMV mbH

Bestellvolumen LSA

0,2 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien in Sachsen-Anhalt

RE 3 Lutherstadt Wittenberg — Jiterbog — Berlin — Schwedt
RE 3 Falkenberg — Juterbog — Berlin — Stralsund
Netz RX 4 Halle — Goslar

aktueller Vertragspartner

Transdev Sachsen-Anhalt GmbH

Laufzeit

Dez. 2015 — Dez. 2018

Federfuhrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Regionalverband Grofsraum Braunschweig

Bestellvolumen LSA

0,9 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

HEX 4

Halle — Halberstadt — Goslar




Netz

Mitteldeutsches S-Bahnnetz Il (MDSB lIl)

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2015 — Dez. 2030

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

ZVNL, VBB (Land Brandenburg)

Bestellvolumen LSA

4,0 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RE 13 Magdeburg — Dessau — Leipzig

RE 14 Magdeburg — Zerbst — Lutherstadt Wittenberg

RB 42 Magdeburg — Dessau

RB 51 Dessau — Lutherstadt Wittenberg — Falkenberg

S2 Dessau/Lutherstadt Wittenberg — Bitterfeld — Leipzig

S8 (Juterbog —) Lutherstadt Wittenberg/Dessau — Bitterfeld —
Halle

S9 Halle — Delitzsch — Eilenburg

Netz Saale — Thiiringen — Siidharz (STS)

aktueller Vertragspartner

Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH

Laufzeit

Dez. 2015 — Dez. 2030

Federfuhrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Freistaat Thiringen, ZVNL, LNVG, NVV

Bestellvolumen LSA

3,5 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RE 9 Halle — Sangerhausen — Nordhausen — Kassel
SE 15 Leipzig — Naumburg — Jena — Saalfeld

RE 16 Halle — Naumburg — Erfurt

RE 17 Leipzig — Naumburg — Erfurt

RE 19 Halle — Sangerhausen — Leinefelde

RB 20 Halle — Naumburg — Erfurt — Eisenach
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RB 59 Halle — Sangerhausen — Erfurt
RB 75 Halle — Lutherstadt Eisleben (— Nordhausen)
Netz Netz Elbe-Altmark (ELA)

aktueller Vertragspartner

HANSeatische Eisenbahn GmbH

Laufzeit

Dez. 2018 — Dez. 2022

Federfuhrer

NASA GmbH

Beteiligter Partner

VBB (Land Brandenburg)

Bestellvolumen LSA

0,3 Mio. Zugkm pro Jahr

Planungsziel Integration in NOS
Linien

RB 33 Stendal — Tangermtinde
RB 34 Stendal — Rathenow
Netz RE 18 Halle — Jena

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2018 — Dez. 2023*

Bestellvolumen LSA

0,34 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RE 18

Halle — Naumburg — Jena

4 Verlangerungsoption bis Dez. 2028.




Netz

Dieselnetz Sachsen-Anhalt (DISA)

aktueller Vertragspartner

Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH

Laufzeit

Dez. 2018 — Dez. 2032

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Freistaat Thiringen, Regionalverband Grof3raum Braun-

schweig

Bestellvolumen LSA

8,2 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RE 4 Halle — Halberstadt — Goslar

RE 6 Magdeburg — Haldensleben — Oebisfelde — Wolfsburg
RE 10 Magdeburg — Sangerhausen — Erfurt

RE 11 Magdeburg — Halberstadt — Thale

RE 21 Magdeburg — Halberstadt — Goslar

RE 24 Halle — Halberstadt

RE 31 Magdeburg — Halberstadt — Blankenburg

RB 35 Stendal — Oebisfelde — Wolfsburg

RB 36 Magdeburg — Haldensleben — Oebisfelde — Wolfsburg
RB 41 Magdeburg — Aschersleben

RB 43 Magdeburg — Oschersleben

RB 44 Aschersleben — Halberstadt

RB 47 Halle — Kénnern — Bernburg

RB 48 Magdeburg — Calbe — Bernburg

RB 50 Aschersleben — Dessau

RB 77 Naumburg-Ost — Laucha — Nebra — Wangen
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Netz

Netz Elster-Geiseltal (ELGE)

aktueller Vertragspartner

offen, Verfahren lauft

Laufzeit

Dez. 2019 — Dez. 2024°% bzw. bis Dez. 2032

Federfiihrer

NASA GmbH

Bestellvolumen LSA

0,75 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien
RB 76 Weilienfels — Zeitz
RB 78 Merseburg — Querfurt
Abkurzungen
CTL City Tunnel Leipzig
DISA Dieselnetz Sachsen-Anhalt
ELA Netz Elbe-Altmark
ELGE Netz Elster-Geiseltal
ENORM Elektronetz Sachsen-Anhalt Nord
LNVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
LSA Land Sachsen-Anhalt
MDSB | Mitteldeutsches S-Bahn-Netz |
MDSB I Mitteldeutsches S-Bahn-Netz
NHZ Netz Nordharz
NOS Netz Nord-Sid-Tunnel Berlin
NVS Nahverkehrsservicegesellschaft Thiringen mbH
NVV Nordhessischer Verkehrsverbund
DNOT Dieselnetz Ostthuringen
RB Regionalbahn
RE Regionalexpress
SAS Netz Sachsen-Anhalt Std
SE Stadtexpress
STB Netz Stadtbahn Berlin
STS Netz Saale-Thiringen-Stidharz
VMV Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern
Zugkm Zugkilometer
ZVNL Zweckverband fur den Nahverkehrsraum Leipzig

5 Fur die Linie RB 76 Kernlaufzeit bis Dez. 2024 mit Verlangerungsoption bis Dez. 2028.




Vorgesehene Entwicklung der im regelmafigen SPNV bedienten Eisenbahn-

Anlage 5:

infrastruktur im Land Sachsen-Anhalt
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Infrastruktur der DB Netz AG — Knoten

Knoten MaBRnahme Umsetzungs- | Anmerkung
termin
Bitterfeld ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig
Dessau Hbf/RoRlau Damm-Brucken- fertig
System
ESTW-Technik fertig
Spurplan im Knoten fertig
Gusten ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig unzureichend fur
Betriebsprogramm
Halberstadt ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig Nachsteuerung zur
Erhéhung Flexibilitat
beim Flugeln/ Verei-
nen notwendig
Halle (Saale) Hbf ESTW-Technik bis 2020
Zugbildungsanlage 2019-
Fahrstralden Leipzig — 2019-
Halle-Nietleben
Kothen ESTW-Technik 2019-
Infrastruktur bis 2025
Lutherstadt Wittenberg | ESTW-Technik fertig
Hbf
Spurplan fertig
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Magdeburg Hbf ESTW-Technik fertig Umbau Knoten bis
2019
2. Baustufe Magde- nach 2020
burg Hbf — Magdeburg-
Neustadt
Magdeburg Hbf — nach 2020
Schoénebeck
ESTW-Technik Bahnhof | nach 2020
Biederitz
viergleisige Elbquerung | nach 2020
Abzweig Glindenberg fertig
Merseburg ESTW-Technik fertig
Infrastruktur nach 2020
Naumburg ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig
Sangerhausen ESTW-Technik nach 2020 Flugelung RE 19/
RB 59
Infrastruktur nach 2020
Stendal ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig
Weillenfels ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig unzureichend fir

Betriebsprogramm
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Gleichstellung der Geschlechter

Zugunsten einer besseren Lesbarkeit sowie zur Reduzierung des Textumfangs wird im
OPNV-Plan auf die gleichzeitige Verwendung geschlechterspezifischer Sprachformen

wie zum Beispiel ,Pendler/Pendlerin® i. d. R. verzichtet. Es werden i. d. R. die mannlichen
Bezeichnungen verwendet, wobei samtliche Bezeichnungen explizit fur alle Geschlechter
gelten, da es sich bei der Gestaltung des OPNV um eine Querschnittsaufgabe handelt, die
alle Menschen betrifft.

Impressum

Herausgeber

Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt
Turmschanzenstralle 30
39114 Magdeburg

unter Mitwirkung von

Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH
Am Alten Theater 4
9104 Magdeburg

April 2019
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