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1 Gesetzlicher Auftrag und Methodik

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Nach dem Gesetz
iber 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 Bedienfor-
men. Die verkehrspolitischen Grundsatze, Ziele und Leitlinien sind danach in einem Plan des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (im Folgenden: OPNV-Plan) zu prizisieren. 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 Verkehrsan-
gebotes im OPNV und ist durch die kommunalen Aufgabentriger im Rahmen ihrer Nahverkehrspla-
nung gemaRk § 6 OPNVG LSA zu beriicksichtigen. Im OPNV-Plan werden die Interessen aller Aufgaben-
trager sowie der betroffenen Interessenverbande beriicksichtigt und die Planungen der verschiedenen
Verkehrstrager unter Berlicksichtigung der Verkniipfung mit dem Fahrrad- und dem FuRgangerverkehr
zusammengefihrt.

Der OPNV ist Bestandteil des vom Kabinett am XX.XX.XXXX beschlossenen Handlungskonzeptes ,,Nach-
haltige Bevolkerungspolitik in Sachsen-Anhalt 2016“, das eine der wichtigsten landespolitischen Vor-
gaben fiir den OPNV-Plan darstellt. Dariiber hinaus werden in dem Plan weitere OPNV-relevante Ge-
setze, wie die Verordnung Uber den Landesentwicklungsplan 2010 des Landes Sachsen-Anhalt, das
Personenbeforderungsgesetz, das Schulgesetz des Landes Sachsen-Anhalt, das Behindertengleichstel-
lungsgesetz des Bundes und das Behindertengleichstellungsgesetz Sachsen-Anhalt beachtet. Auler-
dem wird der gesetzliche Finanzierungsrahmen {iber das OPNVG LSA hinaus beriicksichtigt, wie er z.
B. in dem Regionalisierungsgesetz, dem Entflechtungsgesetz, dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz sowie dem Finanzausgleichsgesetz verankert ist.

Der OPNV-Plan wurde mit Beschluss der Landesregierung vom XX.XX.XXXX, veroffentlicht im Ministe-
rialblatt fir das Land Sachsen-Anhalt vom XX.XX.XXXX, neu aufgestellt.

Die Neuaufstellung wurde erforderlich, da sich seit der letzten Fortschreibung des OPNV-Plans im Jahr
2011 grundlegende Rahmenbedingungen gedndert haben. Die Auswirkungen des demografischen
Wandels sowie neue Anforderungen hinsichtlich Klimaschutz, Energieeffizienz, Gender Mainstreaming
und Barrierefreiheit werden die OPNV-Gestaltung in den kommenden Jahrzehnten maRgeblich beein-
flussen. Zudem wurde durch die Revision des Regionalisierungsgesetzes im Jahr 2016 die finanzielle
Mittelausstattung fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bis zum Jahr 2031 neu festgelegt.
Diese neuen Rahmenbedingungen und Herausforderungen wurden in einem bisher einmaligen, mehr-
stufigen und transparenten Beteiligungsprozess mit den jeweils betroffenen Akteuren erortert.

Fachplanerische Grundlagen der Neuaufstellung sind die ,6. Regionalisierte Bevolkerungsprognose
Sachsen-Anhalt 2014 — 2030“, die darauf aufbauend erarbeitete Landesverkehrsprognose fiir den
OPNV, der Bundesverkehrswegeplan 2030 und die Verkehrsvertrige, die das Land mit den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen geschlossen hat. In der Neuaufstellung wird auf den Vollzug der Planungen und
der Priifbedarfe des vorangegangenen OPNV-Plans 2010 — 2015/2025 Bezug genommen.
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Der OPNV-Plan erhilt mit dem Jahr 2030 einen langfristigen Planungshorizont. Dieser richtet sich nach
dem Zeitraum der 6. Regionalisierten Bevélkerungsprognose, dem Geltungszeitraum des Bundesver-
kehrswegeplans sowie nach dem Zeitpunkt der ndchsten 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 Bedeutung sind,
wurden jeweils spezifische Leitprojekte formuliert. Diese Leitprojekte sind an den entsprechenden
Stellen dieses OPNV-Plans besonders hervorgehoben.



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

2 Rahmenbedingungen fiir die OPNV-Gestaltung in Sachsen-
Anhalt

2.1 Rechtsrahmen fiir den OPNV

Der Rechtsrahmen fiir die Gestaltung des OPNV in Sachsen-Anhalt wird durch das Regionalisierungs-
gesetz, das Personenbeférderungsgesetz und das OPNVG LSA bestimmt.

Das Regionalisierungsgesetz umfasst die bundesrechtlichen Regelungen fiir die Organisation und Fi-
nanzierung des OPNV, insbesondere des SPNV. Das Gesetz definiert die Sicherstellung einer ausrei-
chenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV als eine Aufgabe der Daseins-
vorsorge, deren Wahrnehmung von den Landern mit Hilfe der Regionalisierungsmittel aus dem Steu-
eraufkommen des Bundes zu gestalten ist.

Das Personenbeforderungsgesetz regelt die Beforderung von Personen und ist der bundesrechtliche
Rahmen fiir den OPNV, insbesondere den Offentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV). Es defi-
niert das Instrument des Nahverkehrsplans als Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV auf kommunaler
Ebene, der von den Behoérden im Genehmigungsprozess fir Linienverkehre zu beriicksichtigen ist.

Das OPNVG LSA ist die landesrechtliche Untersetzung und Konkretisierung der beiden Gesetze im Hin-
blick auf die Planung, die Aufgabentriger 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 besonderen Bedeutung des
OPNV —sowohl fiir die Daseinsvorsorge, als auch fiir den Umwelt- und Klimaschutz — {ibt die 6ffentliche
Verwaltung einen malRgeblichen Einfluss auf die Angebotsgestaltung aus.

Die Aufgabentriger planen, organisieren und finanzieren den OPNV in ihrem jeweiligen Zustindigkeits-
bereich. Ihnen obliegt es insbesondere,

e das OPNV-Angebot entsprechend den Mobilititsbediirfnissen und der sich verdndernden Sied-
lungs- und Bevolkerungsstrukturen weiterzuentwickeln,

e die Nahverkehrsleistungen nach Quantitat und Qualitat festzulegen,

e gegenliiber den Verkehrsunternehmen Festlegungen lber das Erbringen von Nahverkehrsleis-
tungen zu treffen,

e die Qualitdt und Quantitat der Leistungserbringung zu Gberwachen und

e einen Nahverkehrsplan aufzustellen.

Aufgabentriger fiir den SPNV ist bis auf wenige Ausnahmen das Land; fiir den OSPV sind es die Land-
kreise und kreisfreien Stadte. Dariiber hinaus hat das Land Interesse daran, dass kreisangehorige Ge-
meinden im Einverstidndnis mit dem Landkreis und nach MalRRgabe des Nahverkehrsplanes freiwillig
Aufgaben des OPNV in eigener Verantwortung wahrnehmen und somit zusatzliche Angebote fiir die
Nahmobilitat schaffen.
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Das Land bedient sich bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben der Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA GmbH). Zu ihren Kernaufgaben zdhlen die Gestaltung und Organisation des aus SPNV
und landesbedeutsamen Buslinien bestehenden OPNV-Landesnetzes (im Folgenden: Bahn-Bus-Lan-
desnetz) sowie die Férderung von InfrastrukturmaRnahmen. Dariber hinaus bearbeitet die NASA
GmbH als Kompetenzstelle des Landes fiir den OPNV verschiedene Projekte und Fragestellungen in
den Bereichen Angebotsplanung, Fahrgastinformation, Eisenbahninfrastruktur und Fernverkehr und
betreut dartiber hinaus auch Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im gesamten Verkehrssektor.

Die Verkehrsunternehmen des SPNV und OSPV setzen das Verkehrsangebot einschlieRlich seiner tarif-
lichen und vertrieblichen Komponenten um und sind dartber hinaus die Schnittstelle zum Fahrgast.
Im Bereich des SPNV schlieRen sie zudem Vertrage mit den Infrastrukturunternehmen, die die von
ihnen betreuten Schienenwege und Verkehrsstationen diskriminierungsfrei allen Verkehrsunterneh-
men bereitstellen.

Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager konnen sich zu Verkehrsverbiinden zusammenschlieRen.
Die Verbiinde organisieren in ihrem jeweiligen Gebiet einen einheitlichen, verkehrstrager- und unter-
nehmensiibergreifenden Verbundtarif und stellen eine abgestimmte und integrierte Angebotsplanung
sicher. Die in Sachsen-Anhalt etablierten Verkehrsverbiinde, die Magdeburger Regionalverkehrsver-
bund GmbH (marego) und die Mitteldeutsche Verkehrsverbund GmbH (MDV), nehmen dariiber hinaus
in ihrem jeweiligen Gebiet auch eine Vielzahl weiterer Aufgaben wahr, die insbesondere die Koopera-
tion der Verkehrsunternehmen mit dem Ziel besserer und effizienterer Angebote betreffen.

Die Verbande der Verkehrsunternehmen und der Fahrgéaste agieren als Vertretung fiir 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 Aufgabentriger erfolgt grundsatzlich durch
Fahrgelderlése (§ 8 Abs. 2 Satz 1 OPNVG LSA). Daneben tragen in geringem Umfang Einnahmen der
Aufgabentrager und der Verkehrsunternehmen aus sonstigen Quellen wie z. B. Werbung zur Finanzie-
rung bei.

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

Dem Gesamtsystem OPNV steht eine Vielzahl 6ffentlicher Finanzierungsquellen zur Verfiigung (siehe
Ubersicht 1).

Ubersicht 1 Finanzierungsrahmen des OPNV in Sachsen-Anhalt

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

e Landesmittel fiir den Ausbildungsverkehr nach § 9 OPNVG LSA,

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

e Ausgleichsleistungen fiir Schwerbehindertenbeférderung gemaR § 148 Sozialgesetzbuch IX,
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e Mittel nach § 3 Abs. 1 des Entflechtungsgesetzes (bis 2019) bzw. Landesmittel aus der Nachfol-
geregelung (ab 2020),

e Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,

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

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

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

Als Nachfolgefinanzierung fiir das Ende 2019 auslaufende Entflechtungsgesetz haben sich die Minis-
terprasidenten und die Bundeskanzlerin im Rahmen der Neuordnung der Bund-Lander-Finanzbezie-
hungen ab 2020 darauf verstandigt, dass die Lander zur Kompensation einen erhéhten Anteil am Um-
satzsteueraufkommen des Bundes erhalten. Die Landesregierung wird die landesrechtlichen Voraus-
setzungen fiir die Verteilung dieser Mittel schaffen. Die Koalitionsvereinbarung sieht dazu vor, die Mit-
tel in den Fachgesetzen wie dem OPNVG LSA zu binden oder ein Landesférdergesetz zu erarbeiten, das
die Bindung der Mittel gemal der aktuellen Aufteilung fiir alle Zwecke und ihre bedarfsgerechte Fort-
schreibung regelt. Dies dient insoweit auch einer Verbesserung der Finanzierung der OPNV-Infrastruk-
tur.

Daneben stellt das Land aus Mitteln des Bundesprogramms zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz Zuschisse fiir investive GroRRvorhaben (liber 50 Mio. Euro zuwendungsfiahige Ausgaben) des
OPNV, wie insbesondere den Ausbau der Infrastruktur fiir den StraBenbahnbetrieb, zur Verfiigung.

2.4 Vergaben im SPNV

Das Land Sachsen-Anhalt ist Aufgabentrager fiir den SPNV. Fiir die Ausiibung der Aufgabentragerschaft
bedient sich das Land der NASA GmbH.

Zur Gewahrleistung des SPNV-Angebotes werden mit Eisenbahnverkehrsunternehmen Verkehrsver-
trage geschlossen. Diese werden im Rahmen europaweiter Vergabeverfahren vergeben und bilden un-
ter anderem die einschligigen Vorgaben des OPNV-Plans ab.

Fir das Netz der Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB) wurde die prinzipielle Aufgabentragerschaft
des Landes durch einen zwischen den Landern Sachsen-Anhalt und Thiringen sowie der HSB geschlos-
senen ,Landervertrag” auf eine in der Hohe festgelegte Finanzverantwortung begrenzt und die Pla-
nungskompetenz den regionalen Aufgabentragern zugewiesen. Vergleichbare Regelungen bestehen
fiir die Strecken Dessau — Worlitz, Klostermansfeld — Wippra und Blankenburg — Riibeland.

Leitprojekt: Langfristige Sicherung der HSB

Fiir die HSB besteht als Finanzierungsgrundlage der bereits seit liber 20 Jahren unverénderte
Ldndervertrag. Dieser ist nicht mehr passféhig zur bestehenden eisenbahnrechtlichen und re-
gulatorischen Landschaft. Zudem ist zu priifen, ob der bestehende Wirkmechanismus einer kon-
stanten Sockelfinanzierung liber den Vertrag und einer weiteren Finanzierungssdule, die im
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Wesentlichen durch den Brockenverkehr getragen wird, auch langfristig nachhaltig ist. Ziel ei-
nes gemeinsam mit dem Unternehmen durchzufiihrenden Entwicklungsprozesses sollte es sein,
die vertragliche Basis den neuen rechtlichen Gegebenheiten anzupassen und zu priifen, ob fiir
die langfristige Stabilisierung des bestehenden Angebotes alle Handlungsméglichkeiten des
Unternehmens, der Gesellschafter, der Lénder Sachsen-Anhalt und Thiiringen und der nutznie-
Benden Touristiker ausgeschopft sind.

Die geschlossenen Verkehrsvertrage beinhalten insbesondere eine jahrliche Fortschreibung der Fahr-
plane aufgrund infrastruktureller Veranderungen und veranderter Bediirfnisse der Fahrgaste. Diese
Fortschreibung wird von der NASA GmbH in Abstimmung mit den kommunalen Aufgabentragern und
den Verkehrsunternehmen vorgenommen. Aullerdem werden seitens der NASA GmbH mittels einer
umfangreichen Qualitdtsmessung unter anderem die Plinktlichkeit, die Sauberkeit, der Fahrzeugein-
satz und der Service des Angebotes auf ihre vertragsgemale Erbringung Gberprift und das Leistungs-
entgelt gemindert oder ponalisiert.

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 Verkehrsvertrage vorgepragt.

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

e Die Vergabe erfolgt in der Regel im Wettbewerb nach deutschem und europaischem Recht,
die Vertrage werden befristet vergeben.

e Der Aufgabentrdger bestimmt als Finanzier auch im Wesentlichen die Ausgestaltung der Leis-
tung.

e Der Leistungsinhalt wird so funktional wie méglich und so konstruktiv wie nétig vorgenommen.

e Die Einnahmen verbleiben beim Aufgabentrager (,Brutto-Vertrag”), wobei die Verkehrsunter-
nehmen durch attraktive Anreizkomponenten an der Einnahmenentwicklung partizipieren
kénnen.

e Beider Vergabe der SPNV-Leistungen auf grenziiberschreitenden Strecken ist jeweils eine Ab-
stimmung mit den benachbarten Aufgabentragern des SPNV durchzufiihren.

2.5 Pldne und Programme des Landes

2.5.1 Landesentwicklungsplan 2010

Der Landesentwicklungsplan 2010 (LEP) stellt ein Gesamtkonzept zur rdumlichen Ordnung und Ent-
wicklung des Landes Sachsen-Anhalt dar. Er bildet die Grundlage fiir eine wirtschaftlich, 6kologisch
und sozial ausgewogene Raum- und Siedlungsstruktur und koordiniert die Nutzungsanspriiche an den
Raum. Der LEP wurde im Dezember 2010 von der Landesregierung 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 Planungssi-
cherheit gerichtete raumordnerische Gesamtkonzeption fiir das Land darstellen.
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Ziel des LEP ist es unter anderem, die Verkehrsinfrastruktur fiir den OPNV zu einem integrierten Ver-
kehrssystem 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 folgende Zielstel-
lungen:

Schienenverkehr

Z 72 — Relationen fiir den Personen- und Giterverkehr bedarfsgerecht ausbauen

Z 73 — Einbindung der Oberzentren gewadhrleisten

Z 74 — Verbesserung regionaler ErschlieBung durch Systemhalte bei Fernverkehrsverbindungen

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

Z 77 — Integration und Weiterentwicklung des Schmalspurbahnnetzes fir den Tourismus

OPNV-Gestaltung

Z 97 — OPNV ist als Haltefaktor zu gestalten

Z 98 — Mittel- und Oberzentren des Landes bedarfsgerecht an den Offentlichen Verkehr anbinden
Z 99 — flichendeckende Sicherung der Mobilitdt 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 Beach-
tung landesplanerischer Grundsatze durch die kommunalen Aufgabentrager im Rahmen ihrer Nahver-
kehrsplanung zu beriicksichtigen. Unter Bezug der Anpassungen an den verkehrlichen Bedarf und da-
raus resultierende Veranderungen in der Verkehrspolitik entsprechen die Festlegungen des LEP im
Prinzip denen des fortgeschriebenen OPNV-Plans.

2.5.2 Handlungskonzept ,Nachhaltige Bevolkerungsentwicklung in Sachsen-An-
halt“

Wird ergdnzt, sobald der Entwurf vorliegt.

2.5.3 Landesprogramm fiir ein geschlechtergerechtes Sachsen-Anhalt

Das Geschlecht als eine der zentralen sozialen Kategorien strukturiert unsere Gesellschaft mafRgeblich
— 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 fiir ein geschlechtergerechtes
Sachsen-Anhalt” beschlossen. Mit dem Programm beabsichtigt die Landesregierung dem Gerechtig-
keitsdefizit zwischen Frauen und Mannern im Hinblick auf Bildungsabschlisse, berufliche Karrieren
und gesellschaftliche oder politische Teilhabe zu begegnen.

In dem Landesprogramm sind fiir die Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems gleichstellungspolitische
Handlungsbedarfe in den Handlungsfeldern Soziale Gerechtigkeit und Antigewaltarbeit herausgestellt.
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Zur Sicherstellung einer Mobilitét fiir alle Generationen, auch im ldndlichen Raum, sind in der OPNV-
Planung die unterschiedlichen Bediirfnisse von Frauen und Mannern verschiedener Kohorten, insbe-
sondere im landlichen Raum, zu bedenken und die Anspriiche von alteren Menschen, Frauen und Kin-
dern an die Gestaltung von Fahrzeugen und Zugangsstellen zum OPNV zu beriicksichtigen.

Zur Erhohung der objektiven und subjektiven Sicherheit in 6ffentlichen Raumen ist im Rahmen der
Praventionsarbeit das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste durch eine hohe Zahl von Ziigen mit Kun-
denbetreuer/innen zu erhéhen und das Fahrplanangebot des OPNV so auszugestalten, dass Veranstal-
tungen insbesondere fiir Frauen auch in Tagesrandlagen erreichbar sind.

2.5.4 Landesaktionsplan ,einfach machen” - Unser Weg in eine inklusive Gesell-
schaft

Die Landesregierung hat Anfang des Jahres 2013 den Landesaktionsplan Sachsen-Anhalt ,einfach ma-
chen” zur Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention (BRK) beschlossen. Er dient der systema-
tischen Erfiillung der Pflichten aus der BRK und insbesondere der in Art. 3 BRK niedergelegten Prinzi-
pien der Selbstbestimmung, der Nichtdiskriminierung, der vollen und wirksamen Teilhabe an der Ge-
sellschaft und der Einbeziehung in die Gesellschaft, der Achtung vor der Unterschiedlichkeit von Men-
schen mit Behinderungen und der Akzeptanz menschlicher Vielfalt, der Chancengleichheit, der Zugang-
lichkeit, der Gleichberechtigung von Mann und Frau und der Achtung vor den sich entwickelnden Fa-
higkeiten 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 MaBnahmen fortwahrend neu ausgerichtet. Der Landesaktionsplan verfolgt die Teilhabe-
malRknahmen nachhaltig und ist auf eine Dauer von zunachst zehn Jahren angelegt. Unter umfassender
Beteiligung des Behindertenbeauftragten, des Inklusionsausschusses, 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 behinderte und in ihrer Mobilitit eingeschrinkte Menschen die Vo-
raussetzung zu schaffen, hinsichtlich ihrer Mobilitat gleichberechtigt leben zu kénnen. Durch eine mog-
lichst weitreichende Barrierefreiheit sind die spezifischen Bediirfnisse von behinderten und in ihrer
Mobilitat eingeschrankten Menschen bei den Zugangsmoglichkeiten und den Informationsangeboten
im OPNV in angemessener Weise zu beriicksichtigen.

2.5.5 Klimaschutzprogramm 2020 des Landes Sachsen-Anhalt

Der Schutz des Klimas ist zu einer zentralen Herausforderung geworden, bei der es insbesondere um
eine Steigerung der Energieeffizienz und um die Substitution fossiler durch erneuerbare Energietrager
geht. Mit dem im Jahr 2010 verabschiedeten Klimaschutzprogramm 2020 stellt die Landesregierung
dar, mit welchen durch die Landespolitik beeinflussbaren MaRnahmen sie ihren Beitrag zum Klima-
schutz leisten wird.

Das Klimaschutzprogramm umfasst 110 Beschliisse, davon betreffen elf MaBnahmen den OPNV, wei-
tere fiinf MaRnahmen die Vernetzung des OPNV mit dem Individualverkehr. Schwerpunkte der MaRk-
nahmen im OPNV sind die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den OPNV und
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die Steigerung der Attraktivitdt des OPNV durch die Verbesserung von Fahrgastinformation, Aufbau
einer Anschlusssicherung und die Einflihrung des elektronischen Tickets.

Zudem sieht das Klimaschutzprogramm den Einsatz schadstoffarmer Fahrzeuge — und damit verbun-
denen die Férderung der Elektromobilitdt im OPNV — und die Steigerung der Energieeffizienz durch
Initilerung von Entwicklungsprojekten vor.

Zielstellung des OPNV-Plans ist es, das OPNV-Gesamtsystem als attraktive Alternative zum MIV zu ent-
wickeln. Damit sollen Beitrdge zu den klima- und energiepolitischen Zielen des Landes hinsichtlich ei-
ner Reduzierung der Emissionen von Treibhausgasen und des Energieverbrauches geleistet werden.
Mit der Neuaufstellung des OPNV-Plans sollen diese Ziele untersetzt und maRnahmenbezogen umge-
setzt werden.

2.5.6 Intelligente Verkehrssysteme (IVS-Rahmenplan)

Das Land Sachsen-Anhalt hat einen Rahmenplan zur Einflihrung und Nutzung Intelligenter Verkehrs-
systeme (IVS) im StraRenverkehr und im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Sachsen-Anhalt
(IVS-Rahmenplan) aufgestellt. Der IVS-Rahmenplan in seiner vorliegenden Beschluss-Fassung des Ka-
binetts vom 24.09.2013 beschreibt den Entwicklungspfad fir eine umfassende Modernisierung des
individuellen und 6ffentlichen StraBenverkehrs durch Intelligente Verkehrssysteme in den Planungs-
horizonten bis 2020. Mit dem Plan wurde der landesrechtlich relevante Teil der IVS-Richtlinie der EU
und des IVS-Aktionsplans der Kommission der EU umgesetzt, ein ressort- und aufgabenibergreifender
Gestaltungsrahmen mit Blick auf die Herausforderungen insbesondere beim Klima- und Umweltschutz
geregelt und nicht zuletzt eine konzeptionelle Strategie fir die EFRE-Strukturfondperiode 2014-
2020/2023 vorgelegt.

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

Folgende Ziele der Landesentwicklung werden mit dem IVS-Rahmenplan Sachsen-Anhalt fiir den OPNV
vorgegeben: Sicherung und Verbesserung der Mobilitit aller den Offentlichen Verkehr nutzenden, ins-
besondere der darauf angewiesenen Personengruppen durch eine verbesserte Qualitat des Verkehrs-
ablaufes (StralRe, Schiene) und der unterschiedlichen Bedienformen.

2.5.7 Digitale Agenda fiir das Land Sachsen-Anhalt

Wird ergdnzt, sobald die digitale Agenda fiir das Land Sachsen-Anhalt vorliegt.
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3 Aspekte der OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt - Status
quo, Herausforderungen und Ziele

3.1 Siedlungs-, Verkehrs- und Wirtschaftsstruktur

Sachsen-Anhalt ist ein Flachenland mit einer polyzentrischen Siedlungsstruktur, die sich in den drei
Oberzentren Dessau-Rolilau, Halle (Saale) und die Landeshauptstadt Magdeburg und einer Vielzahl
von Klein- und Mittelstadten sowie Dorfern widerspiegelt. Mit ca. 110 Einwohnern je Quadratkilome-
ter gehort Sachsen-Anhalt zu den diinn besiedelten Bundeslandern in Deutschland. Auch innerhalb des
Landes bestehen diesbeziiglich groRere Unterschiede: Wahrend im Norden die Einwohnerdichte bei
unter 40 Einwohnern je Quadratkilometer liegt, werden in der Mitte und im Siden des Landes Werte
von bis zu 140 Einwohnern je Quadratkilometer in den Landkreisen erreicht.

Die Verdichtungstendenzen im siidlichen Landesteil werden durch die Entwicklung des Ballungsrau-
mes Halle/Leipzig zu einer europdischen Metropolregion , Mitteldeutschland” begleitet. In den Gbrigen
Landesteilen Gbernehmen die zentralen Orte als Versorgungskerne fiir die Bevolkerung ihres Verflech-
tungsbereiches Gber den eigenen 6rtlichen Bedarf hinaus soziale, kulturelle und wirtschaftliche Aufga-
ben.

Sachsen-Anhalt verfligt Uber ein gut ausgebautes Schienen- und StraBennetz. Im Schienennetz ist
durch die DB Netz AG ein weiterer Ausbau von Haupt- und Regionalnetzstrecken erforderlich. Die gro-
Ren Eisenbahnknoten Halle/Leipzig, Magdeburg und Dessau/RoRlau werden derzeit einem aufwandi-
gen Umbau unterzogen.

Im StraBennetz wird der Neu- sowie Um- und Ausbau von Bundesfern-, Landes-, Kreis- und Gemein-
destralRen, wenn auch weniger stark als in den vergangenen Jahrzehnten, fortgesetzt. Durch GroBvor-
haben, wie der Liickenschluss der Bundesautobahn A 14 nach Norden, die A 143 (Vervollstandigung
der ,Mitteldeutschen Schleife”), die autobahnahnliche BundesstraRe B 6n und die BundesstralRe B
190n, sowie das Ortsumfahrungsprogramm wird das BundesfernstraBennetz vervollstandigt. Die Neu-
und AusbaumaBnahmen im iberregionalen StraRennetz fiihren zu einer hoheren Attraktivitat des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) und damit zu einer Nachfrageverschiebung zulasten des OPNV.
Das Ausbauprogramm entlastet die Landes- und KommunalstraBennetze besonders in den Orten. Da
der OSPV auf die Siedlungszentren orientiert ist und damit der urspriinglichen StraRenfiihrung folgt,
kann das System an der innerortlichen Entlastungswirkung partizipieren. Dies ist jedoch nur dann ge-
wahrleistet, wenn die bisherigen Ortsdurchfahrten weiterhin an das liberregionale Stralennetz ange-
bunden bleiben und von den Linienbussen umwegfrei befahren werden kénnen.

Zu Beginn der 90er Jahre des vorigen Jahrhunderts hat in Sachsen-Anhalt, wie in den anderen ostdeut-
schen Bundeslandern auch, neben einem wirtschaftlichen Strukturwandel ein sprunghafter Suburba-
nisierungsprozess mit einschneidenden Verdanderungen der strukturellen Rahmenbedingungen fir
den Nahverkehr eingesetzt. Dieser ist gekennzeichnet durch:

e Eine Verlangerung der Wege durch raumliche Entmischung und funktionale Trennung von
Wohnen, Arbeiten, Freizeitgestaltung, Versorgung und Dienstleistungen sowie Abbau von
emissionsbedingten Nutzungskonflikten.
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e Eine unzureichende Nutzung von Altindustriestandorten in den Innenbereichen fiir Gewerbe-
ansiedlungen und wenig dichte Expansion an den Stadtrdandern, was zu Flachenwachstum und
Dichteverlust fihrt und ebenfalls die Wege verlangert.

e Entmischung und Dichteverlust fiihren zu einer Abnahme der Verkehrsbiindelung, auf die der
OPNV nur eingeschrinkt mit wirtschaftlichen Angeboten reagieren kann.

Dies hat einen Anpassungsdruck auf nahezu alle Bereiche der 6ffentlichen Daseinsvorsorge, besonders
auf den OPNV, ausgeldst. Die Reorganisation des stadtischen Gefiiges im Rahmen des Stadtumbaus
soll zu einer Entlastung der Verkehrssysteme beitragen. Unter Beachtung der verringerten Zahl von
Infrastruktureinrichtungen bei groBeren Einzugsbereichen (z. B. Schulen) und veranderten Mobilitats-
anforderungen einer alternden Gesellschaft (h6herer Anteil Nichterwerbstatiger und mobilitatsbeein-
trachtigten Menschen), sind die geringer ausgelasteten Nahverkehrsnetze neu zu strukturieren. Der
strategische Ansatz des Stadtumbaus wurde in Sachsen-Anhalt im Rahmen der Internationalen Bau-
ausstellung ,,IBA Stadtumbau 2010“ verfolgt. Neuere Tendenzen des gegenwartigen Strukturwandels
sind weiterhin sinkende Einwohnerzahlen in den Landkreisen und ein gleichzeitiger Trend zur Riickbe-
sinnung auf die Lebensqualitdt 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 Entwick-
lungspotentiale fiir den OPNV durch den Einsatz geeigneter Verkehrssysteme auszuschdpfen, um
durch ein attraktives OPNV-Angebot die Mobilitit fiir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in den Un-
ternehmen zu erhéhen und die Mobilitatskosten fiir 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 enthaltenen ,Vorrangstandorte mit iiberregionaler stra-
tegischer Bedeutung fiir neue Industrieansiedlungen” und , Vorrangstandorte fiir landesbedeutsame
Industrie- und Gewerbeflachen” mit dem Ziel zu prifen, die Leistungsangebote und die Zugangsmog-
lichkeiten fur diese Standorte herzustellen, zu verbessern.

Im Ballungsraum Halle/Leipzig belegt die S-Bahn die unterstiitzende Bedeutung von OPNV-Angeboten
fir Ansiedlungsentscheidungen. Die fiir die Tourismuswirtschaft bedeutsamen Regionen Altmark,
Elbe-Borde-Heide, Anhalt-Wittenberg, Halle-Saale-Unstrut und Harz sind unter anderem von einer leis-
tungsfahigen und einer méglichst weitreichenden barrierefreien OPNV-ErschlieRung abhéngig.

3.2 Bevolkerungs- 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 Gleich-
wertigkeit der Lebensbedingungen in allen Landesteilen zu gewahrleisten.

Dem OPNV kommt hierbei eine besondere Bedeutung zu, da er die Erreichbarkeit der zunehmend in
den zentralen Orten konzentrierten Einrichtungen und Arbeitsplatze sicherstellt. Angepasst an die ver-
danderte Nachfragestruktur ermoglicht er die Mobilitdt und Teilhabe nicht-automobiler Bevolkerungs-
gruppen und dient gleichzeitig als Haltefaktor im landlichen Raum. Auf den starker nachgefragten Re-
lationen zwischen groReren Stddten sowie in den Oberzentren und deren Umland tragen attraktive
OPNV-Verbindungen zudem wesentlich zur Standort- und Lebensqualitit bei.
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Seit 2008 wurden mehrere OSPV-Relationen in das Bahn-Bus-Landesnetz aufgenommen. Diese aufge-
werteten Relationen wirken stabilisierend fiir das gesamte OSPV-Angebot des jeweiligen Verkehrsge-
bietes und tragen somit zu einer Auspragung des OPNV-Angebots als ,Haltefaktor” bei. Die Herausfor-
derung fiir die Zukunft liegt darin, diese verbesserte Angebotsqualitat auch in die Flache zu tragen. Die
Neugestaltung der Busnetze in den Landkreisen kann hierzu ebenso ein Weg sein wie erganzende eh-
renamtliche oder gemeindlich organsierte Angebote.

Ein Ziel des OPNV ist es, die Vereinbarkeit von Familie und Beruf zu unterstiitzen, da Frauen und Méan-
ner mit Kindern unterschiedliche Mobilitatsbediirfnisse haben kénnen. Besonders im landlichen Raum
ist daher eine offensive OPNV-Gestaltung als ,Haltefaktor” zu beriicksichtigen. Nach dem Familienfér-
dergesetz sind unter anderem bei Planungen im Verkehrswesen deren Auswirkungen auf Familien zu
prifen.

Der OPNV hat nach den Ergebnissen der empirischen Mobilititsforschung einen besonderen Stellen-
wert flir die Mobilitat von Frauen und leistet somit auch einen wesentlichen Beitrag im Sinne des Gen-
der Mainstreamings zur Schaffung gleicher Mobilitatschancen fiir alle. Gemal der Untersuchung Mo-
bilitat in Deutschland (MID 2008) nutzen Frauen in allen Altersgruppen deutlich 6fter den 6ffentlichen
Personennahverkehr und gehen 6fter zu Fuk, wahrend Manner haufiger auf den Pkw zuriickgreifen.
Dabei sind die Unterschiede vor allem auf die jeweiligen Lebenssituationen und -phasen zuriickzufih-
ren und bilden sich besonders nach der Familiengriindung heraus. Auswertungen der Fahrgastbefra-
gungen im Bahn-Bus-Landesnetz bestatigen diese Unterschiede vor allem fiir 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 Berlicksichtigung ihres sub-
jektiven Sicherheitsempfindens zu reagieren und ihre gleichberechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben sicherzustellen.

Die Gesellschaft hat sich der Aufgabe zu stellen, fiir behinderte Menschen die Voraussetzungen zu
schaffen, um gleichberechtigt in ihr leben zu kénnen. Hinsichtlich der Zugangsmaglichkeiten und In-
formationsangebote im OPNV ist es daher erforderlich, die spezifischen Bediirfnisse von mobilitdtsbe-
eintrachtigten Menschen durch eine méglichst weitreichende Schaffung von Barrierefreiheit im OPNV
zu berticksichtigen. Nachdem im Bereich des SPNV bereits europaische Vorgaben fir die Herstellung
der Barrierefreiheit bestehen, existiert seit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes auch
eine verbindliche Zielstellung fiir den straBengebundenen OPNV. Die Aufgabentriger sind nun gefor-
dert, in ihren Nahverkehrsplanen festzuschreiben, wie diese Ziele konkret erreicht werden sollen und
entsprechende Prioritdten zu setzen. Da absehbar ist, dass insbesondere der barrierefreie Ausbau na-
hezu aller Bushaltestellen einen groRen finanziellen Aufwand nach sich zieht, wird das Land hierfiir
zusatzliche Mittel bereitstellen. Dariiber hinaus besteht auch an den SPNV-Stationen sowie bei der
barrierefreien Bereitstellung von Informationen noch erheblicher Handlungsbedarf.

3.3 Finanzpolitische Aspekte

Der OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge ist mit den Fahrgeldeinnahmen auch unter Einbeziehung
von Ausgleichsleistungen fiir die Beférderung von Auszubildenden und Schwerbehinderten (Fahrgeld-
surrogate) in der Regel nicht kostendeckend zu betreiben. Daher bleibt er, besonders im SPNV, auf
offentliche Mittel angewiesen.
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Die zu erwartende Finanzausstattung der 6ffentlichen Haushalte erfordert, dass bei der Planung und
Organisation des OPNV den Prinzipien von Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit des Mitteleinsatzes
Rechnung getragen wird. Die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV-Gesamtsystems verlangt
dariliber hinaus von den Aufgabentrdagern und den Verkehrsunternehmen, mogliche Effizienzpotenti-
ale konsequenter zu nutzen.

Die Entwicklung der dem Land zur Verfligung stehenden Mittel aus dem Regionalisierungsgesetz un-
terstreicht diesen Aspekt besonders. Sowohl das Land als Aufgabentrager fir den SPNV als auch die
Landkreise und kreisfreien Stidte als Aufgabentrager fiir den OSPV sehen 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 MaRe dynamisiert wer-
den. 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 Verteilungsstruk-
tur —insbesondere ohne die aktuell noch vorhandenen Ausnahmeregelungen fiir sieben Bundeslander
—wdrde sich fiir das Land gegeniiber einer vergleichsweise unterstellten Fortschreibung der geltenden
Verteilung ab dem Jahr 2032 ein Defizit von 23 Prozent ergeben. Dies trife SPNV und OSPV gleicher-
malien.

Alle MalRknahmen bis 2031 sollten daher darauf ausgerichtet werden, einerseits Kosten zu senken und
Einnahmen zu erhéhen und andererseits Voraussetzungen fiir gute Argumente zu schaffen, um bei
einer neuerlichen Revision des Regionalisierungsgesetzes wiederum eine bessere Ausgangsposition zu
erreichen.

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 angetrieben.

Bei der Verbrennung fossiler Energietrager wie Benzin, Diesel, Kerosin und Erdgas wird Kohlenstoffdi-
oxid (CO,) freigesetzt, welches ein Treibhausgas ist und zur globalen Erwdarmung beitragt. Die globale
Erwarmung fuhrt zu einem Klimawandel, der voraussichtlich mit erheblichen Auswirkungen auf den
Menschen verbunden sein wird. Zu nennen sind z. B. die steigende Haufigkeit von extremen Wetter-
ereignissen (Stiirme, Uberflutungen, Diirren) und damit verbundene Schiden an Infrastrukturen, die
global sehr unterschiedlich verteilt sein werden. Derzeit entstehen rund ein Viertel aller globalen Treib-
hausgasemissionen im Verkehr; in Deutschland betrug der Anteil im Jahr 2014 etwa 18 Prozent®.

Als Antwort auf diese Herausforderung haben die Mitgliedstaaten der Klimarahmenkonvention der
Vereinten Nationen im Jahr 2015 das Pariser Klimaschutzabkommen beschlossen. Darin wurde der
Beschluss gefasst, die globale Erwdarmung auf 2 °C gegenliber dem vorindustriellen Zeitalter zu begren-
zen. Hierzu sollen bis zum Jahr 2050 die Treibhausgasemissionen um 80 bis 95 Prozent gegeniliber dem

L Quelle: Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung.
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Jahr 1990 reduziert werden. Fiir den Verkehrssektor heiRt das, den AusstoB von Treibhausgasen in
Zukunft nahezu vollstandig zu vermeiden.

Die Klimaschutzziele stellen eine besondere Herausforderung fiir den Stralenverkehr dar, der 2014 in
Deutschland noch mehr als 90 Prozent der verkehrsbedingten CO,-Emissionen verursachte. Zwar
konnten im Bereich der Antriebstechnologien deutliche Effizienzsteigerungen 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 CO,-Aquivalenten weiterhin
auf dem Niveau des Jahres 1990 lag. Bereits fiir das Erreichen des im Klimaschutzplan 2050 der Bun-
desregierung benannten Meilensteins von 95 bis 98 Mio. t CO,-Aquivalenten bis 2030 sind daher er-
hebliche Anstrengungen erforderlich.

Dariber hinaus entsteht bei der Verbrennung des fossilen Energietragers Diesel Feinstaub, der sich
insbesondere in Grof3stadten konzentriert und zu erheblichen Belastungen der lokalen Umwelt flihrt.
Durch Feinstaub kénnen beim Menschen Atemwegserkrankungen bis hin zu Lungenkrebs hervorgeru-
fen werden. Die im Bundes-Immissionsschutzgesetz verankerte Begrenzung der lokalen Feinstaubbe-
lastungen stellt somit einen Beitrag zum Gesundheitsschutz der Bevolkerung dar.

Neben den Treibhausgas- und Feinstaubemissionen geht vom Verkehr im Einzelnen und von den ho-
hen Verkehrsbelastungen im Ganzen eine erhebliche Larmbelastung aus. Lirmemissionen des Stra-
Ren- und Schienenverkehrs konzentrieren sich vor allem auf die HauptverkehrsstraRen und Schienen-
wege, die durch hohe Verkehrsaufkommen gekennzeichnet sind. Lirmbelastungen kénnen beim Men-
schen zu Beeintrachtigungen der Lebensqualitat bis hin zu Schlafstorungen und Krankheit fiihren. Die
im Bundes-Immissionsschutzgesetz verankerte Begrenzung der lokalen Larmbelastungen stellt somit
ebenfalls einen Beitrag zum Gesundheitsschutz der Bevélkerung dar.

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 fiir den gesellschaftlichen Wohlstand in Sachsen-Anhalt, Deutschland und Eu-
ropa.

Zur dauerhaften Gewahrleistung von Mobilitdat und Verkehr ist eine grundlegende Weiterentwicklung
des Verstandnisses von Verkehr und der Verkehrsmittel erforderlich. Hierfiir bedarf es zukunftsfahiger,
das heilft umwelt- und sozialvertraglicher Mobilitatskonzepte und Verkehrsangebote, die im Wesent-
lichen auf drei Strategien aufbauen:

e Verkehrsvermeidung: Raumliche Bindelung von Wohn-, Bildungs-, (Arbeits-,) Versorgungs-
und Freizeiteinrichtungen sowie von Arbeits-, Produktions- und Entsorgungseinrichtungen
(Konzept der kurzen Wege). Vermeidung von Ausbildungs- und Berufsverkehren durch Digita-
lisierung der Bildungs- und Arbeitswelt. Ziel: Senkung des Energiebedarfs, Verringerung ver-
kehrsbedingter Emissionen, Erh6hung der Lebensqualitat sowie Senkung von Infrastruktur-
und Betriebskosten.

e Verkehrsverlagerung: Forderung klimafreundlicher 6ffentlicher Verkehrsangebote (Schienen-
und StraRenfernverkehr, OPNV, Car- und Bike-Sharing) und klimaneutraler Verkehrsmittel
(Fahrrad, FuBverkehr) als Alternativen zum MIV durch zielorientierte Angebotserweiterung
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und Infrastrukturbereitstellung. Ziel: deutlicher Zuwachs der Anteile des OPNV, FuR- und Fahr-
radverkehrs am Verkehrstragermix sowie Entlastung des durch den MIV stark beanspruchten
StraBenraumes.

e Verkehrsoptimierung: Lokal und global emissionsfreie Durchfiihrung erforderlicher Verkehre.
Elektrifizierung der Antriebstechnologien, die zudem effizienter als Verbrennungsmotoren
sind (weniger Energiebedarf fir gleiche Leistung). Bereitstellung des Energiebedarfes im Ver-
kehr aus regenerativen Energien. Ziel: Reduzierung des fossilen Energiebedarfes und der Emis-
sionen (Treibhausgas, Partikel, Larm) im Verkehr.

Fiir das Land Sachsen-Anhalt und den OPNV-Plan bedeuten diese Strategien, darauf hinzuwirken, dass:

e die Siedlungstatigkeit ausschlielRlich auf vorhandene Siedlungsbereiche begrenzt bleibt und
auf Zugangsstellen der bestehenden Massenverkehrsmittel konzentriert wird,

e bestehende Siedlungsbereiche nachverdichtet und Brachen nachgenutzt werden,

e hinsichtlich Nutzeraufkommen und Emissionen vertragliche Einrichtungen in Quartieren zu-
sammengefiihrt werden,

e eine zielorientierte OPNV-Anbindung von Siedlungsbereichen gewahrleistet ist,

e der OPNV als prioritires Verkehrsmittel positioniert und die Angebotsqualitit zielorientiert
verbessert wird,

e die Verkniipfung des OPNV mit anderen umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu intermodalen
Reiseketten ausgebaut wird und

e die Elektrifizierung des OPNV sowohl Schienen- als auch StraBenfahrzeuge betreffend voran-
getrieben wird.

Diese Strategien sind auch Teil des im Jahr 2010 beschlossenen Klimaschutzprogramms 2020 des Lan-
des Sachsen-Anhalt.

Zur Erreichung der sehr umfangreichen Klimaschutzziele sind in diesem OPNV-Plan Priifbedarfe fiir
fachlich zweckmaRige ZusatzmalRnahmen definiert, deren Gewahrleistung eine zusétzliche Finanzie-
rung notwendig macht. Im Sinne des malgeblichen Ziels einer starkeren Verlagerung des Verkehrs auf
den Umweltverbund (d. h. 6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad- und FuRverkehr) sind dartber hinaus
unterstlitzende MalRknahmen im Bereich des StraRenverkehrs sowie der Stadt- und Raumplanung er-
forderlich. Diese MaRnahmen sind jedoch nicht Gegenstand des OPNV-Plans.

3.5 Personenfernverkehr

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

Sachsen-Anhalt ist Gber mehrere bedeutende Fernverkehrsachsen an das nationale SPFV-Netz ange-
schlossen (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 — Nlirnberg — Minchen. Hierdurch bestehen mindestens stiindlich umsteigefreie Verbindungen
von Halle (Saale) nach Berlin sowie etwa zweistiindliche Angebote von Halle (Saale) nach Hamburg,
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Frankfurt am Main, Nirnberg und Miinchen. Lutherstadt Wittenberg ist durch ICE-Angebote stiindlich
ohne Umstieg an Berlin und Leipzig sowie zweistiindlich an Frankfurt (Main), Nirnberg und Minchen
angebunden; von Bitterfeld bestehen zweistlindliche Verbindungen nach Berlin, Hamburg, Nirnberg
und Miinchen. Die in der Regel stlindlich bediente IC-Achse von Hannover iber Magdeburg und Halle
(Saale) nach Leipzig ist in Magdeburg als ,,Nullknoten” des Integralen Taktfahrplans (ITF) strukturbil-
dend fir das SPNV-Angebot.

Ergdnzt wird das Fernverkehrsangebot durch:

e die zweistlindliche Anbindung der Stadt Stendal durch die IC-Linie Berlin — Hannover — Ams-
terdam sowie Einzelhalte von ICE-Zligen in Stendal am Tagesrand,

e eine tagliche IC-Verbindung Magdeburg — Berlin (- Cottbus) und zuriick (durchgebunden
aus/nach Hannover — Bremen — Emden),

e eineinder Sommersaison tagliche, sonst an ausgewahlten Verkehrstagen verkehrende IC-Ver-
bindung Leipzig — Halle (Saale) — Magdeburg — Stendal — Schwerin — Rostock — Warnemiinde
und zurick,

e Bedienung von Naumburg und WeiRenfels durch jeweils eine tagliche ICE-Verbindung Jena —
Leipzig —Berlin und zuriick sowie eine tagliche IC-Verbindung Leipzig —Jena — Nirnberg — Stutt-
gart — Karlsruhe und zurlick sowie

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

In den letzten Jahren hat die Deutsche Bahn AG ihre Angebotsstruktur im SPFV grundsatzlich stabil
gehalten, jedoch einzelne Fahrten oder Halte gestrichen. Dies betraf insbesondere Leistungen in Ta-
gesrandlagen und am Wochenende sowie in der Mittagszeit, wo empfindliche Bedienungsliicken ent-
standen. Diese betreffen teils ganze Linien, teils auch nur einzelne Halte wie Naumburg (Saale), Halle
(Saale) oder Magdeburg. Zudem wurden durch diese Reduzierungen Anschliisse zum ICE-Netz insbe-
sondere in Braunschweig aufgegeben, so dass hier in diesen Zeiten zwischen Fernverkehrsziigen aus
Sachsen-Anhalt und weiterflihrenden ICE-Verkehren zum Teil nur noch mit Wartezeiten von tber 60
Minuten umgestiegen werden kann.

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

Fir die Struktur des heutigen SPNV-Angebots ist die Aufrechterhaltung des heutigen Fernverkehrsan-
gebots unerlasslich. Aus Sicht des Landes waren idealerweise mindestens die Oberzentren des Landes
miteinander sowie mit den benachbarten Oberzentren in den Nachbarlandern durch regelmaRige mit-
einander glinstig vernetzte SPFV-Angebote zu verbinden. Wichtige Wirtschaftszentren und Flughafen
sollten direkt oder mit wenigen Umstiegen angebunden werden.

Das Land setzt sich daher beim dafiir zustandigen Bund fiir eine Fernverkehrsgrundbedienung ein
(Bundesratsinitiative).

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

19



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

Die Deutsche Bahn AG hat zudem ein neues Fernverkehrskonzept vorgelegt, mit dem auf der Basis der
kostengiinstigen IC-2-Zlige (,,Doppelstock-IC“) auch in Sachsen-Anhalt voraussichtlich ab 2023 weitere
Achsen mit IC-Verbindungen bedient werden sollen. Dies betréfe die Relationen

e Magdeburg — Berlin — Cottbus,
e Magdeburg — Schwerin,
e Karlsruhe — Nirnberg — Jena — Naumburg — Leipzig.

Alle diese neuen Verbindungen setzen aber eine Anpassung paralleler Nahverkehrsverbindungen
und/oder den Abschluss von Tarifkooperationen voraus, die eine Anerkennung von Nahverkehrsfahr-
scheinen im Fernverkehr beinhalten. Eine Umsetzung solcher integrierten Konzepte ist daher nur mog-
lich, wenn

e vergabe- und beihilferechtliche Aspekte dies zulassen,
e sich das Angebot fiir die iberwiegende Zahl der Fahrgaste nicht verschlechtert,
e der Aufwand fiir das Land gegeniiber dem Status quo nicht steigt.

Mit der Offnung des Personenbeférderungsgesetzes fiir den Fernbusverkehr wurden auch etliche sol-
cher Angebote in Sachsen-Anhalt eingerichtet. Die Entwicklung dieser Angebote orientiert sich auf pri-
vatwirtschaftlicher Grundlage rein an den Erfordernissen des Marktes. Eine planerische Einflussnahme
des Staates erfolgt lediglich auf der Basis der genehmigungsrechtlichen Moglichkeiten des Personen-
beforderungsgesetzes. Aufgrund der sich dynamisch anpassenden Angebotsstruktur des Fernbusver-
kehrs wird auf eine detaillierte Bestandsaufnahme verzichtet. In Sachsen-Anhalt sind die Stadte
Aschersleben, Bernburg, Dessau-Rof3lau, Halle (Saale), Kothen, Magdeburg, Quedlinburg, WeilRenfels,
Wernigerode und Zeitz an das Fernbusnetz angebunden.

Das Land sieht den Fernbus als klimafreundliches 6ffentliches Verkehrsmittel an, das es zu unterstiit-
zen gilt. Voraussetzung hierfiir ist jedoch, dass kein Verdrangungswettbewerb mit Bahn-Angeboten
erfolgt. 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 még-
lich, der haufig als Zu- und Abbringer fungiert.

Das Land schafft Rahmenbedingungen fiir attraktive Fernzug- und Fernbusanbindungen:

e Die Investitionsforderung fiir SPNV-Stationen und Busbahnhdofe steht auch zur Nutzung durch
Fernverkehrsangebote zur Verfligung und bericksichtigt gegebenenfalls notwendige fernver-
kehrsrelevante Ausstattungen;

e Fernverkehrsangebote werden in das Informationssystem INSA integriert und — soweit ent-
sprechende Daten vorliegen — mit Echtzeitdaten beauskunftet;

e Zubringer-Leistungen des Bahn-Bus-Landesnetzes werden auf regelmaRig verkehrende Fern-
verkehrslinien abgestimmt;

e Schaffung von ,letzten Verbindungen” liber Nahverkehrsreiseketten, damit stirkere Auslas-
tung letzter durchgehender Fernziige erreicht wird.
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Abbildung 1
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3.6 Digitalisierung

Der digitale Wandel beschreibt einen kontinuierlichen Veranderungsprozess, bei dem mit Hilfe digita-
ler Informations- und Kommunikationstechnologien im zunehmenden MalSe unter anderem Infra-
strukturen ausgebaut sowie Anwendungen und Prozesse fortentwickelt werden. Die Digitalisierung
umfasst alle Bereiche des 6ffentlichen und privaten Lebens und wird durch Unternehmen, Individuen,
der Gesellschaft und den Staat gleichermalien gefordert und geférdert. Aufgrund eines immer schnel-
leren technologischen Fortschritts beschleunigt sich die Digitalisierung zunehmend.

Auch im Bereich der Mobilitat ist die fortschreitende Digitalisierung deutlich zu erkennen: Navigati-
onssysteme sind fir zahlreiche Anwendungsfille verfiigbar, Assistenzsysteme (ibernehmen zuneh-
mend Aufgaben des Fahrzeugfiihrers und elektrisch angetriebene automatisierte bzw. autonome Fahr-
zeuge werden in naher Zukunft Mobilitat neu interpretieren.

Ebenso erfasst die Digitalisierung immer stirker den OPNV: Mit Hilfe von computergestiitzten Be-
triebsleitsystemen 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 bar-
geldlose Buchung und Bezahlung von Verkehrsmitteln rund um die Uhr. Durch die nationale und inter-
nationale Vernetzung einzelner Systeme und Mobilitatsanbieter entstehen grenzenlose Mobilitdtsan-
gebote, welche die gesamte Reisekette von Tir zu Tir abbilden kénnen.

Ubergeordnete Zielstellung des Landes ist es, die Mdglichkeiten der Digitalisierung zu nutzen, um die
Angebots- und Servicequalitit zu erhhen und somit die Nutzung des OPNV noch einfacher und at-
traktiver zu gestalten. Hierfiir sollen wihrend der Laufzeit des OPNV-Planes drei Leitprojekte umge-
setzt werden:

Leitprojekt: WLAN im OPNV

Ziel des Landes ist es, den Fahrgdsten im Bahn-Bus-Landesnetz auch wéhrend der Fahrt einen
hochwertigen Zugang zum Internet zu ermdéglichen. Die Qualitit des OPNV sowie dessen Kom-
fort wird hierdurch gestdrkt. Vor diesem Hintergrund strebt das Land an, die Linien des Bahn-
Bus-Landesnetzes sukzessive mit WLAN auszurlisten. Die auf den Linien des Bahn-Bus-Landes-
netzes fahrenden Busse sollen hierzu ausgehend von einem Pilotvorhaben in einem Nahver-
kehrsraum in den kommenden Jahren entsprechend ausgeriistet werden.

Leitprojekt: Echtzeitdaten

Das Land unterstiitzt Giber die NASA GmbH die Verkehrsunternehmen bei der Erzeugung, Uber-
mittlung und Verarbeitung von Echtzeitdaten im OPNV. Hierfiir werden durch die NASA GmbH
erforderliche technische Ausriistungen (Bordrechner bzw. Fahrscheindrucker) bei Bedarf zur
Verfiigung gestellt und relevante Hintergrundsysteme (INSA/Datendrehscheibe) vorgehalten.

Ziel des Landes ist es, bis 2020 landesweit qualitativ hochwertige Echtzeitdaten zur Verfiigung
zu haben, mit denen eine umfassende Fahrgastinformation in Echtzeit realisiert werden kann.
Als Informationskandile sind die landesweiten Auskunfts- und Informationsportale INSA und das
intermodale E-Mobilitdtsportal Sachsen-Anhalt sowie dynamische Fahrgastinformationsanzei-
gen zu nutzen. Die Daten sollen auch Dritten zur Verfligung gestellt werden.
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Dariiber hinaus sind die Echtzeitdaten zur Optimierung des Betriebes anzuwenden und insbe-
sondere sollen sie auch der technischen Anschlusssicherung im OPNV dienen. Die NASA GmbH
stellt hierfiir die Hintergrundsysteme zur Verfiigung.

Leitprojekt: E-Ticket Sachsen-Anhalt

Das Land strebt an, liber die NASA GmbH im Zusammenwirken mit den Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverbiinden ein landesweit einheitliches E-Ticketsystem in Sachsen-Anhalt umzu-
setzen. Das E-Ticket soll bis 2020 verwirklicht werden und verbund- und unternehmensiiber-
greifend sowie verkehrsmitteliibergreifende Bezahlfunktionen beinhalten.

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

4.1 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 Nach-
frage indifferent. Hintergrund hierflr sind insbesondere bestehende Qualitatsprobleme aufgrund
StreikmaRnahmen und einer sehr intensiven Bautatigkeit. 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 Entwicklungen von Angebot und
Nachfrage in den Landkreisen und kreisfreien Stadten Sachsen-Anhalts seit 2009 dargestellt. Allerdings
ist zu beachten, dass diese Angaben keine Nachfrage im Schilerverkehr beinhalten.

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

Im Verhiltnis 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-RoRlau sowie die Landkreise Harz und Saalekreis weisen eine iberdurchschnittlich
hohe Zahl an OSPV-Fahrten je Einwohner auf.

24



OPNV-Plan 2020 — 2030

Stand: 27.11.2017

Abbildung 2

Uslzen

Salzwedel
o

Witiingen ©

Quelle: Nahwerkehrsservice Sachsen-Anhalt GmiH

o itenberge

O Osterbury

Berlin
Rathenow o
Gardelegen
'S
Githom
€ Oebie-
felde
© OTangerhitte
Wolfehurg ¥ Potsdam
Genthin o <
Brandenburg
o
CTsem & Ludwigsfelde
O Zielitz
Haldensleben O Burg
o OWolmirstedt
Braunschwreig
Beriekan
Biederitz
Eicleben© Kinigsborn ©Bad Belzig
© Gommerm O Luckenwalde
Oschersleben
a Schinebeck
Butergluck & Jiterbog
Vierenburg
ONienhagen Q Zerbst
Goslar Heudsber- Calbe Ost
Danstedt o Halberstadt Coswig  Lutherstadt $rahna
Wittenb
&llsenburg o Wegsleben Roflau O o) ittenberg
Staliurt ¢ ez
S Y pueltz Qe
e Quedlinburg Frose H ',
O Aschers: G Bemburg
o Blankenbug & b Gisten -
Ribeland o ,i 3 gt (O athen
Thale > o Bad
Hasselfelde ’ Grafen.  Sehmisdebery
Stiege 0 M hainichen
., tarzserede Wolfen
- Ve, o] Hettstedt
"Ny ? Bitterfeld
Eisfelder i S [=}
Talmihle P - umsdol
L ©
Lutherstadt - < Falkenberg
H ~Tratha, Torgau
Eiglzben (o)
Q Delitzsch
Roblingen  H:Niet: oy &
S, Berga-Kelbra = S am See leben OHalle 5
MNerdhausen angemausen o LeipzigiHalle
c Flughafen b
O
= Schiead
i Querfurt chkeudiiz /
O Merssbury e
M cheli
Grod-
korbetha,
Stmmerda g reyburg eifienfels
Wt puchern
Ost Profen
o
Apolda
o Zeitz
4 feimar
Erfurt
O Jena
Gera 0 10 20 30km

% Neustadt (Dosse)

o

— <500
500 - 1.000

1.000 - 2.000
2.000 - 4.000
— > 4.000

Abb. 2 Verkehrsnachfrage 2016 (Mo-Fr) im SPNV

Reisendenkilometer pro km Streckenlange

====== Schmalspurbahn
Touristische Bahn

25



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

4.2 Demografischer Wandel

Fir die Planung des OPNV ist die zu erwartende Bevolkerungsentwicklung der entscheidende Faktor.
Aktuelle Planungsgrundlage hierfir ist die 6. Regionalisierte Bevolkerungsprognose. Sie zeigt unter an-
derem auf, wie sich das Wanderungsgeschehen, die Altersstruktur und die Geburtenzahlen in Sachsen-
Anhalt in den nachsten Jahren voraussichtlich entwickeln werden. Die Berechnungen basieren auf dem
Stichtag am 31. Dezember 2014 und den nach dem Zensus 2011 errechneten Einwohnerzahlen fir
Sachsen-Anhalt.

GemaR der Prognose wird die Bevélkerungszahl Sachsen-Anhalts von 2,235 Millionen Personen 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 Bevolke-
rungsentwicklung fortsetzt. Magdeburg wiirde dann (iber einen Bevolkerungsstand von 241.056 Per-
sonen und Halle (Saale) tiber einen Bevolkerungsstand von 238.551 Personen im Jahr 2030 verfiigen.
Anders sieht es bei der kreisfreien Stadt Dessau-Roflau aus. Hier wird ein gréRerer Bevolkerungsver-
lust von 14,7 Prozent oder 12.236 Personen prognostiziert. In Dessau-Rol3lau wiirden im Jahr 2030
dann noch 70.825 Personen leben.

Eine dhnliche Entwicklung ist in den Landkreisen zu erwarten. Die Landkreise Wittenberg, Salzlandkreis
und Mansfeld-Stidharz miissen mit voraussichtlichen Bevolkerungsverlusten zwischen 16 und 19 Pro-
zent bis zum Jahr 2030 rechnen. Am positivsten entwickeln sich die beiden Landkreise Saalekreis und
Bordekreis, die an die Stadt Halle (Saale) bzw. an die Landeshauptstadt Magdeburg grenzen. Beide
Landkreise profitieren von ihrer raumlichen Nahe zu den beiden Oberzentren. In beiden Landkreisen
wird jeweils ein Bevolkerungsverlust von ,,nur” 12 Prozent erwartet.
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Ubersicht 2 Bevélkerungsprognose fiir den Planungshorizont 20302
Kreisfreie Stidte/ 2014 2030 Verdnderung
Landkreise 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-Studharz 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 Bevolkerungsriickgang, aber die anhaltende Schrumpfung und
Alterung halt weiter an. Die abnehmenden Bevolkerungszahlen werden ausschlieflich durch das Ge-
burtendefizit bewirkt, d. h. es werden wesentlich weniger Kinder geboren, als Sterbefalle in Sachsen-
Anhalt registriert werden.

Die Alterung der Bevélkerung wird sich auch auf die Gestaltung des OPNV in Sachsen-Anhalt auswir-
ken. In der Bevolkerungsprognose wird zwar ein leichter Anstieg der Geburtenrate in Sachsen-Anhalt
auf 1,55 Kinder je Frau bis zum Jahr 2020 angenommen, diese Entwicklung kann aber die Alterung der
Bevodlkerung nicht aufhalten. Die Zahl der Sterbefdlle tibersteigt nach wie vor die der Geburten. Nach
der Prognose ist die Anzahl der Geburten riickldufig. Damit dndert sich die Nachfrage nach sozialen
Infrastruktureinrichtungen wie Kindertagesstatten und Schulen. Dies wird sich auch auf den Schiiler-
verkehr 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 abzlglich der Zahl der Sterbefélle) von -19.595
Personen in Sachsen-Anhalt ausgegangen. Weder die Stadte Magdeburg und Halle (Saale), noch die
Landkreise konnen 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 fir Sachsen-Anhalt insgesamt ein Geburtenriickgang von 24 Prozent bis zum Jahr
2030 prognostiziert.

Durch die riicklaufigen Geburtenzahlen verschiebt sich die Altersstruktur in Sachsen-Anhalt weiter er-
heblich. 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

2 Quelle: 6. Regionalisierte Bevélkerungsprognose Sachsen-Anhalt
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15- bis unter 35-Jahrigen um 17 Prozent. Eine Altersgruppe, in der die Berufsfindung, Wohnortwahl
und Familiengriindung stattfinden. Erreichbarkeiten und Mobilitdt 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 glinstigere Entwicklung ist bei den Wanderungen festzustellen. Seit dem Jahr 2014 hat Sachsen-
Anhalt einen positiven Wanderungssaldo (Differenz zwischen Zu- und Abwanderung). 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 zurtickzufiihren und wird sich nach der Bevélkerungsprognose
voraussichtlich nicht in diesem AusmaR fortsetzen.

4.3 Verdnderungen einzelner Marktsegmente

Aufgrund der demografischen Entwicklung war auch in der jliingeren Vergangenheit ein weiterer Riick-
gang des Berufsverkehrs und des Schiilerverkehrs festzustellen. Allerdings hat sich landesweit ein Aus-
einanderdriften der Entwicklungen in den Oberzentren einerseits und in einigen Landkreisen anderer-
seits 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 flichenhaft zunachst
ein weiterer Riickgang erkennbar, die Spitzenstunden sind weniger ausgepragt als in der Vergangen-
heit. Dafiir hat die Bedeutung der Verbindung zu Arbeitsplatzzentren insbesondere aulRerhalb des Lan-
des zugenommen. Dies betrifft insbesondere den Standort Wolfsburg und den GroRraum Leipzig.

Fiir den Tourismus- und Freizeitverkehr ist eine Zunahme festzustellen. Dies betrifft sowohl die tagli-
chen Wege als auch Wochenendunternehmungen. Grundsatzlich fiihren diese Tendenzen in dem Seg-
ment zu einer VergrofRerung des Verkehrsmarktes. Dabei ist auch die zunehmende Zahl von mobili-
tatsbeeintrachtigten Menschen vor dem Hintergrund zu bericksichtigen, dass ein barrierefreier Tou-
rismus in Sachsen-Anhalt nur mit méglichst weitreichender Schaffung von Barrierefreiheit im OPNV
erreicht werden kann. Bei der in diesem Fahrgastsegment bestindig steigenden Zahl auch im OPNV
mobiler Senioren wirkt sich einerseits die hohere 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 malRgeblich die Erreichbarkeit der po-
tentiellen Reisenden fiir den OPNV beeinflusst, ldsst sich nur abschitzen. Insgesamt haben sich in den
letzten Jahren aber friiher bestehende Unterschiede sowohl zwischen Jungen und Alten als auch zwi-
schen Méannern und Frauen deutlich nivelliert. Insgesamt ist vor allem die Zahl der sogenannten
»Zwangskunden” im Bereich der Frauen und hier der dlteren Frauen weiter zurlickgegangen.

4.4 Marktforschung und Big Data

Der Verkehrsmarkt entsteht aus dem komplexen Zusammenwirken raumstruktureller, stadtebauli-
cher, wirtschaftlicher und sozialer Verhaltnisse. Vorhandene Infrastrukturen, die Kapazitaten, die An-
gebotsqualitat und die Wegekosten verschiedener Verkehrsangebote beeinflussen mafigeblich die re-
sultierende tagliche Verkehrsleistung aller Verkehrstrager.
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Die gestalterische Beeinflussung dieses Zusammenwirkens setzt eine umfassende quantitative Kennt-
nis aller beeinflussenden Faktoren voraus. Auf dieser Basis ist die Erstellung von Prognosen (ber ab-
sehbare Veranderungen der Verkehrsmengen aufgrund von strukturellen Veranderungen, wie z. B. der
demografischen Entwicklung, aber auch aufgrund von gestalterischen Eingriffen, wie neuer Verkehrs-
angebote, notwendig. Zudem ist die Erfassung nutzergruppenspezifischer Nachfrage- und Verhaltens-
daten erforderlich, um im Sinne des Gender Mainstreaming adaquate Verkehrsangebote (z. B. Ermog-
lichung komplexer Wegeketten) erstellen zu kdnnen.

Diese Kenntnis ist aktuell nicht in allen Bereichen im notwendigen MalSe vorhanden, sie ist nicht mit
strukturierten Datenhaltungen anderer Akteure (z. B. Statistisches Landesamt) vernetzt. Einzelne Auf-
gabentrager, Verkehrsunternehmen und Verbiinde unterhalten zudem Prognosemodelle, die nicht o-
der nicht ausreichend miteinander kommunizieren.

Zudem produzieren automatische Fahrgastzahlsysteme und das elektronische Fahrgeldmanagement
kiinftig in groBer Anzahl Verkehrsnachfragedaten, die eine wertvolle Grundlage fiir eine effektive
Marktbearbeitung sein kdnnen. Deren strukturierte Auswertung und Nutzung ist bislang aufgrund be-
grenzter Ressourcen bei allen Akteuren nur in Ansdtzen maoglich.

Angesichts des finanziellen Volumens von iiber 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 liber die NASA GmbH die notwendigen Ressourcen zur Verfiigung stellen, um
eine kontinuierliche Verkehrsmarktbeobachtung zu gewdhrleisten, eine strukturierte Grundla-
gendatenhaltung zu gewdhrleisten und eine kooperative, abgestimmte Verkniipfung der Ver-
kehrsprognosemodelle zum Nutzen aller Akteure zu gewdhrleisten. Dazu sind Umsetzungspro-
jekte zu initiieren, wie vorhandene Forschungsansdtze zur Operationalisierung von Big Data in
den Alltag der Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen zu libertragen sind.

4.5 Prognose der Nachfrageentwicklung

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

Das fiir 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 zwischen den Verkehrstragern und
liefert eine Prognose fiir den 6ffentlichen und individuellen Personenverkehr in Sachsen-Anhalt. Dabei
wurde die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung der 6ffentlichen Verkehrs-
angebote bzw. der StralReninfrastruktur flir die Jahre 2020 und 2030 bestimmt.

Hierbei sind die nachfolgend aufgefiihrten Fachplanungen sowie Basisdaten des Bundes und des Lan-
des beriicksichtigt worden:
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e der Bundesverkehrswegeplan 2030 des Bundes,

e die 6. Regionalisierte Bevolkerungsprognose 2014 — 2030 des Landes Sachsen-Anhalt,

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

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

e die Entwicklung der Verkehrswegenetze des Landes Sachsen-Anhalt (derzeitige Infrastruktur
sowie erwarteter Zustand 2020 und 2030),

e die Angebotsnetze des OPNV und SPFV des Landes Sachsen-Anhalt (derzeit sowie in den Pla-
nungsstufen 2020 und 2030 gemaR der Planungen zum Integralen Taktfahrplan, vgl. Kapitel
6.3.2) und

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

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

Die durchgefiihrte Prognose hat ergeben, dass trotz des netzweit wirkenden Potentialriickgangs in-
folge des demografischen Wandels die Nachfrage auf dem lberwiegenden Teil des Streckennetzes
mindestens auf dem derzeitigen Niveau gehalten werden kann. Durch die unterstellten Angebotsver-
besserungen ist somit ein Nachfrageriickgang proportional zur Bevolkerungsentwicklung vermeidbar.

Angaben zur konkreten Nachfrage auf den einzelnen Strecken im Jahr 2016 enthalt die Abbildung 2
(S. 25) und zur Prognose die Abbildung 3. Bei der Bewertung der Prognoseergebnisse ist zu beachten,
dass darin Effekte begleitender MaRnahmen, wie z. B. einer verbesserten Vermarktung oder verander-
ten Preisverhéltnissen im MIV und OPNV, nicht beriicksichtigt sind.

30



OPNV-Plan 2020 — 2030

Stand: 27.11.2017

Abbildung 3

O Wittenberge
Usizen
Q
o Seehausen
Slpyed (Alim.) o Meustadt (Dosse)
OOsterburg
Wittingen O
Berlin
Rathenow 7o)
Gardelegen
s
Gifhom
€ Oebis-
felde
© OTangethitte
Wolfsburg - Petstan
Genthin e
Brandenburg
o
Gusen & Ludwigsfelde
OTielitz
Haldensliaben O iy
o Owlmirstedt
raunschweig
Berlekn
Biederitz
Eilsleben© Konigsborm “Bad Belzig
©Gommem O Luckenwalde
Oscherclaben
o Schonebeck
Sttergluck & Jiterbog
Viene burg]
O Nisnhagen & 2t
Goslar Heudebar Calbe Ost
(e O.
Danstedt ¢ Halberstadt Caoswig Lutherstadt Eelima
ollsenburg o Wegsleten Roflau'Q o Witrberg
Staftiurt Dessau
3 c QU Qe
¢ TWemige- Quadiinburg Frose : K
i) A O Aschers B Q Bemburg Jessen
/o Blankenburg \éhen usten baum Holzdorf
1 Keth
Rubeland o Hy 2alborg *llilen ¢
Thele e o e »
Hasselfelde P Brafen.  Schmiedeberg
Stiege 5 Ve hainiche n
B, /’Havzgevude Walfen &5
o Ve, © Hettstedt
o Bitterfeld
Eisfelder = g o
Talmihle e - St
Wiggrag_ Kiosier. o
mannsfel T O Falkenbery
H.Trotha Torgau
Eicleben s}
Delitzsch
Roblingen  H-Niet- &
O, Berga-IKelbra Q, i am Ses leben »
Cowlewse angehausen O Leipzig/Halle
< anten Eilenburg
ol
o
Schkeuditz
¥ Leipzig
Sommerda g
Naumbury euchem
Ost Profen
O
Apolda
< Zeitz
d feimar
Erfurt
O Jena
&® 0 10 20 30km
Quelle: Mafverkenrsservice Sachsen-Anhalt GmbH © e —
Reisendenkilometer pro km Streckenlange
— <500 —===== Schmalspurbahn
500 - 1.000 Touristische Bahn

31



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

5 Leitlinien der OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt

Leitlinie 1

Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-Anhalt stellt entsprechend den Grundsitzen des Lan-
desentwicklungsplans 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 Bedirfnissen der Bevolkerung entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Kli-
maschutzes sowie des demografischen Wandels gerecht werden kann.

Leitlinie 2

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 Be-
achtung der Wirtschaftlichkeit, des Umwelt- und Klimaschutzes einzusetzen (Verkehrstragermix) und
mit dem Individualverkehr (Fuf3, Rad, MIV) zu vernetzen sind.

Leitlinie 3

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-Gesamt-
systems ist die grundsatzliche Trennung der Zustandigkeit von Land und kommunalen Aufgabentra-
gern nach den Verkehrsarten zu beriicksichtigen.

Leitlinie 4

Im Bahn-Bus-Landesnetz werden SPNV-Angebote und Busverkehre von besonderem Landesinteresse
unabhangig von der Aufgabentrdgerschaft zusammengefasst, die auf der Grundlage qualitativer An-
forderungen nach raumordnerischen, verkehrlichen, touristischen und wirtschaftlichen Kriterien im
OPNV-Plan definiert werden. Die Aufgabentrigerschaft der Landkreise und kreisfreien Stadte wird da-
von nicht beriihrt. Davon ausgenommen sind Einzelfille nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA.

Leitlinie 5

Das Land konzentriert sich bei der Gestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes auf die Verbindung der zent-
ralen Orte gemaR Landesentwicklungsplan. Zur wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrsleistungen ist
das Angebot entsprechend der hierarchischen Gliederung der zentralen Orte und der potentiellen
Nachfrage zu dimensionieren. Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und die Kommunikation
dieser Qualitat ist ein méglichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fiir den OPNV zu gewinnen.
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Leitlinie 6

Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Angeboten unter Einschluss flexibler Bedienformen beste-
hen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrspldane durch die kommunalen Aufgabentrager bzw. ihre
Zusammenschllsse zu entwickeln und zu verantworten. Sie beriicksichtigen intermodale Reiseketten
(FuB, Rad, MIV) und sind mit dem Bahn-Bus-Landesnetz zu verknipfen.

Leitlinie 7

Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der erreichbaren Angebotsqualitdt und der Wirtschaftlich-
keit festzulegen, wobei die Systemgrenzen zwischen den Verkehrstragern durchldssiger zu gestalten
sind und die Aufgabenteilung zwischen den Verkehrstragern starker auszupragen ist.

Leitlinie 8

Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der Kommunikation
sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in angemessener Weise zu beriicksich-
tigen. Die MaRnahmen sind insbesondere darauf auszurichten, die Bediirfnisse und Betroffenheiten
von Frauen und Familien in angemessener Weise zu beriicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie
Zuganglichkeit des OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Leitlinie 9

Zur Sicherstellung einer regelmaRigen Bedienung, moglichst kurzer Gesamtreisezeiten sowie vielfalti-
ger Anschlussverbindungen folgt die Angebotsplanung im Bahn-Bus-Landesnetz dem Prinzip des Integ-
ralen Taktfahrplans. Die Linien sind dabei sowohl untereinander als auch mit dem Fernverkehr und
den kommunalen OSPV-Linien zu vernetzen. Die Ansitze zur verkehrstrigeriibergreifenden Anschluss-
sicherung sind organisatorisch und technisch weiterzuentwickeln.

Leitlinie 10

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

Leitlinie 11

Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten iiber den eigenen Verant-
wortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind die OPNV-Verkehrsangebote
durch eine zeitlich, tariflich und raumlich optimierte Verkniipfung der Teilsysteme sowie eine entspre-
chende Fahrgastinformation und einheitliche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Ko-
operationen von Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind
auszubauen.
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Leitlinie 12

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 verkehrsunterneh-
mensiibergreifender Reiseketten. Die intermodale Vernetzung des OPNV soll weiterentwickelt und ge-
fordert werden. Der Fahrradverkehr und der FuRgangerverkehr sind als Teilsysteme des Umweltver-
bundes unabhingig von den Zustdndigkeiten an den Schnittstellen mit dem OPNV zu vernetzen.

Leitlinie 13

Im Bereich des Wachstumsmarktes Freizeit- und Tourismusverkehr soll der OPNV als Alternative zum
MIV gestirkt werden. Hierzu sind das Zusammenwirken der OPNV-Akteure und Tourismusanbieter zu
fordern und innerhalb des OPNV-Gesamtsystems zielgruppenspezifische Angebote zu entwickeln. Das
Land unterstiltzt dabei auch ausgewahlte touristische SPNV-Angebote, die nicht Teil des Bahn-Bus-
Landesnetzes sind.

Leitlinie 14

Bei der Gestaltung der Angebote im Schiilerverkehr ist darauf achten, dass diese nach Méglichkeit im
bestehenden Verkehrsangebot dargestellt werden kdnnen und dabei den Betroffenen kurze Reisezei-
ten bieten. Schulzeiten sollen sich an den Taktstrukturen des 6ffentlichen Verkehrs orientieren.

Leitlinie 15

Vergaben im OPNV sind durch die Aufgabentriger auf der Grundlage der EU-Verordnung 1370/2007
so zu gestalten, dass die Interessen der Fahrgaste, der Aufgabentrager, der Arbeitnehmer und der Ver-
kehrsunternehmen nach Entfaltung betrieblicher Initiativen und Sicherung ihrer mittelstandischen
Struktur gleichermaRBen bericksichtigt werden.

Leitlinie 16

Als Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele und zum Schutz der Umwelt sind die im Verkehr verur-
sachten Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmemissionen signifikant und dauerhaft zu verringern.
Hierzu sind in zunehmenden MaRe auch im OPNV emissionsidrmere bzw. emissionsfreie Antriebskon-
zepte einzusetzen und durch Angebotsverbesserungen ein moglichst grofler Anteil des Kraftfahrzeug-
verkehrs auf den umweltfreundlichen OPNV zu verlagern.

Leitlinie 17

Das Verkehrssystem des Landes Sachsen-Anhalt, bestehend aus individuellem und 6ffentlichen Ver-
kehr, ist durch Nutzung von Innovationspotenzialen hinsichtlich Kapazitat, Verfligbarkeit, Zuverlassig-
keit sowie Information und Service zu optimieren. Insbesondere die intermodale Verkniipfung im Ver-
kehrssystem soll durch innovative Informations-, Planungs- und Buchungssysteme verbessert werden
und so zur Erreichung dieser Ziele beitragen. Dabei sind auch unter Nutzung telematischer Systeme
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Beitrage zur Erhohung der Verkehrssicherheit, zur Reduzierung der Umweltbelastungen und zur Errei-
chung nationaler und internationaler Klimaschutzziele zu erbringen.

Leitlinie 18

Malfstab flir Férderungen des Landes im Rahmen der Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstra-
tegie sind die Offenheit solcher Vorhaben fiir Weiterentwicklungen und Verknipfungen durch Min-
deststandards hinsichtlich Kompatibilitat, Schnittstellengestaltung und geeignetem Zugang.

Leitlinie 19

Der zunehmenden Bedeutung der Digitalisierung im OPNV ist durch den Ausbau der erforderlichen
Infrastruktur, der Vernetzung der digitalen Systeme und dem Datenaustausch Rechnung zu tragen.
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6 Nahverkehr in Sachsen-Anhalt im 21. Jahrhundert - Hand-
lungsfelder fiir die koordinierte Verkehrsgestaltung bis
2030

6.1 Vision

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

Das Land Sachsen-Anhalt verfolgt daher das Ziel, das OPNV-Angebot unter Beriicksichtigung der Ef-
fekte des demografischen Wandels so attraktiv zu gestalten, dass mehr Fahrgaste fiir das Gesamtsys-
tem gewonnen werden. Dies soll insbesondere durch eine zielgerichtete Anpassung und Verbesserung
des Fahrplanangebots, die Modernisierung von Fahrzeugen und Infrastruktur sowie durch die Absen-
kung von Nutzungshiirden geschehen. Da die bestehenden finanziellen Rahmenbedingungen insbe-
sondere flr die Angebotsausweitungen nur begrenzte Spielrdume zulassen, kdnnen die MaRnahmen
des OPNV-Plans nur als erste Schritte in diese Richtung angesehen werden. Sie ordnen sich jedoch in
eine langfristige Vision fiir die Weiterentwicklung des OPNV im Land Sachsen-Anhalt ein.

Diese Vision besteht in einem durchgehenden, vertakteten und aufeinander abgestimmten Fahrplan-
angebot, das nahtlose Reiseketten von allen Gemeinden Uber die ndchsten Zentren bis zu den GroR-
stadten ermoglicht. Dabei ist jede Gemeinde mdoglichst 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 GroR3stadten und Mittelzentren werden attraktive Ortsver-
kehre angeboten, die Verbindungen zu Supermarkten, Einkaufszentren, Arztpraxen oder Krankenh&u-
sern herstellen. Dariiber hinaus bestehen hier mit S-Bahnen und PlusBussen attraktive Stadt-Umland-
Verkehre. Gemeinden ohne eigenen Ortsverkehr organisieren individuelle Angebote in Form von Ge-
meinde- oder Birgerbussen, die taglich oder an ausgewahlten Fahrtagen zielgruppenspezifische Mo-
bilitditsangebote schaffen. Wahrend die Bewohner der Oberzentren unterstiitzt durch Car- und Bike-
sharing-Angebote auch ohne eigenen Pkw ihre Mobilitdtsbedirfnisse befriedigen kénnen, macht das
OPNV-Angebot in den iibrigen Landesteilen zumindest den Zweitwagen verzichtbar.

Im OPNV der Zukunft gehéren bauliche Barrieren sowie bisherige Nutzungshiirden im Bereich der Fahr-
gastinformation 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 zugénglich
zur Verfligung gestellt. Informationen zu aktuellen Verkehrsstorungen gelangen unaufgefordert per
Smartphone-App oder Anzeigetafeln zu den Fahrgdsten. Statt einer bunten Tariflandschaft gibt es in
Sachsen-Anhalt flaichendeckend Verkehrsverbiinde, die einen einheitlichen und unternehmensuiber-
greifenden Tarif organisieren, Fahrplane koordinieren und fiir eine einheitliche Benutzeroberflache
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des OPNV sorgen. Ein landesweites E-Ticket-System beseitigt weitere Nutzungshiirden und erlaubt zu-
dem einen durchgéngigen Vertrieb Gber Verbundgrenzen hinweg. Dariiber hinaus stellt ein landeswei-
tes System die automatische Sicherung von Anschliissen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern
und Verkehrsunternehmen sicher.

Der OPNV der Zukunft besitzt auch ein attraktives Erscheinungsbild und eine moderne Infrastruktur.
Hierzu zdhlen insbesondere modern und barrierefrei gestaltete Fahrzeuge mit einem hohen Fahrkom-
fort und ausreichend Platz fiir Rollstiihle, Kinderwagen, Fahrrader und Rollatoren. Die Fahrgaste finden
dariiber hinaus auch eine zeitgemalie Ausstattung wie z. B. Steckdosen oder Internetzugang vor. Dies
gilt auch fir die Busse des Bahn-Bus-Landesnetzes. An modern und zweckmaRig gestalteten Stationen
konnen sie wettergeschiitzt auf den Zug warten und finden dort alle relevanten Informationen zu ihrer
Bahnfahrt. Die Eisenbahninfrastruktur ermoglicht kurze Reisezeiten und ausreichende Kapazitaten.

6.2 Grundlagen der OPNV-Gestaltung

6.2.1 OPNV fiir alle Fahrgastgruppen

Leitlinien

Leitlinie 8: Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der
Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-
gemessener Weise zu berticksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu beriicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Beriicksichtigung der Interessen besonderer Fahrgastgruppen an fol-
genden Handlungsgrundsatzen:

e Bei der Gestaltung des OPNV sind die in der Anlage 3 genannten besonderen Anspriiche der
dort genannten Nutzergruppen zu beriicksichtigen.

e 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 Mobilitdtsverhalten aus, so dass z. B. Eltern min-
derjahriger 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 Malie bei Frauen auf. Den sich hieraus
ergebenden Anspriichen sowie den besonderen Sicherheitsinteressen von Frauen ist bei der
Ausgestaltung des OPNV Rechnung zu tragen.

e Mit der demografischen Entwicklung und der damit verbundenen relativen und absoluten Zu-
nahme der Senioren in der Bevolkerung wachst auch deren Bedeutung als Kundengruppe im
OPNV. Die Ausgestaltung der Zuginge und Fahrzeuge einerseits und des Informations- und
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Vertriebssystems andererseits hat dies zu berticksichtigen. Da die Senioren bislang hauptsach-
lich den motorisierten Individualverkehr nutzen, sind die Marketingbemihungen insbeson-
dere auf diese Zielgruppe auszurichten.

e Kinder und Jugendliche sind heute Stammfahrgéste des OPNV und daher aus Sicht der Kun-
denbindung im Fokus der Marketingbemiihungen. Neben der ErschlieRung von Schulen und
Freizeiteinrichtungen und der Gewéhrleistung der kombinierten OPNV- und Fahrradnutzung
ist im Rahmen einer strategischen Mobilitatserziehung Wissen iber 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 Nachfrage, sondern
durchgéngig tiber den gesamten Tag in einem festen Takt angeboten. Auf diese Weise steht das OPNV-
Angebot auch zu Schwachlastzeiten, insbesondere wahrend des Vormittags zur Verfligung. Die syste-
matische Verkniipfung mit anderen Linien des Landesnetzes, aber auch mit lokalen Angeboten, erhoht
die Nutzungsmoglichkeiten 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 Stidte liegenden OSPV eine besondere Rolle zu.

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

Den Anspriichen der Reisenden an die subjektive Sicherheit wurde der Ausstattung vieler Fahrzeuge
mit Kameras zur Videoaufzeichnung sowie mit vermehrtem Einsatz von Kundenbetreuern Rechnung
getragen.

Der vermehrte Einsatz von Kundenbetreuern unterstiitzt insbesondere dltere Reisende, die oft einen
besonderen Servicebedarf haben. Mit der Wiedereinfiihrung des Fahrscheinverkaufs im Zug wurde
zudem eine Nutzungsbarriere abgebaut. Gerade Senioren hatten groRen Wert daraufgelegt, Fahr-
scheine einfach im Zug kaufen zu kénnen und sich nicht den Herausforderungen digitaler Verkaufssys-
teme aussetzen zu miissen.

Im Rahmen des Marketings mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen hat die NASA GmbH eine Vielzahl
von Veranstaltungen mit Senioren durchgefiihrt, um Vorbehalte bei der Nutzung des OPNV und dies-
beziigliche Wissensdefizite abzubauen. Unter diesem Dach besteht auch das Mobilitdtsschulungspro-
gramm , Auf Achse mit Bahn und Bus”.

Mafdnahmen und Wirkungen

Die Ausgestaltung des Fahrplanangebotes im Bahn-Bus-Landesnetz hat zu beriicksichtigen, dass Ver-
anstaltungen insbesondere fir Frauen auch in den Tagesrandlagen erreichbar sind. Die Moglichkeit
der Bildung differenzierter Wegeketten betrifft insbesondere den OSPV und ist in den Nahverkehrs-
planen der kommunalen Aufgabentrager abzubilden. Bei der Gestaltung der Fahrzeuge sowie der Zu-
gangsstellen zum OPNV und ihrer Zuwegungen sind die Anspriiche besonders von dlteren Menschen,
Frauen und Kindern an die objektive und subjektive Sicherheit zu beachten.
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Das Land betreibt auch weiterhin tGber 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.

6.2.2 Demografische Entwicklung und OPNV

Leitlinien

Leitlinie 1

Leitlinie 5

Leitlinie 6

Leitlinie 7

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 feinerschlieBende OPNV-Angebote. Es wird unter den be-
stehenden Rahmenbedingungen attraktiv ausgestaltet, damit es den Bedirfnissen der
Bevolkerung entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Klima-
schutzes sowie des demografischen Wandels gerecht werden kann.

Das Land konzentriert sich bei der Gestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes auf die Ver-
bindung der zentralen Orte gemaR Landesentwicklungsplan. Zur wirtschaftlichen Er-
bringung der Verkehrsleistungen ist das Angebot entsprechend der hierarchischen
Gliederung der zentralen Orte und der potentiellen Nachfrage zu dimensionieren.
Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und die Kommunikation dieser Qualitat
ist ein moglichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fiir den OPNV zu gewinnen.

Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Angeboten unter Einschluss flexibler Be-
dienformen bestehen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrsplane durch die kom-
munalen Aufgabentrdger bzw. ihre Zusammenschliisse zu entwickeln und zu verant-
worten. Sie berlicksichtigen intermodale Reiseketten (FuB, Rad, MIV) und sind mit dem
Bahn-Bus-Landesnetz zu verknipfen.

Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der erreichbaren Angebotsqualitdt und der
Wirtschaftlichkeit festzulegen, wobei die Systemgrenzen zwischen den Verkehrstra-
gern durchlassiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
tragern starker auszupragen ist.

Handlungsgrundsitze

Der demografische Wandel stellt eine groRe Herausforderung, aber auch eine Chance fiir die Gestal-
tung des OPNV dar. In Ausformung der verkehrspolitischen Ziele des Handlungskonzeptes ,,Nachhal-
tige Bevolkerungsentwicklung in Sachsen-Anhalt 2016 enthélt der OPNV-Plan das verkehrspolitische
Konzept fiir die Reaktion auf den demografischen Wandel.

Das Land orientiert sich dabei an folgenden Handlungsgrundsatzen:

e DielInfrastruktur und die Verkehrsleistungen sind an die aus der verdanderten Bevolkerungszahl

und -struktur resultierende verdnderte Verkehrsnachfrage anzupassen.

e Die Ausgestaltung des OPNV-Angebotes ist so zu organisieren, dass es als attraktives Verkehrs-

angebot nutzbar ist und somit als Haltefaktor wirken kann.
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Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Im Sinne der Anpassungsstrategie wurde eine Umstellung von Bahnangeboten auf Busbedienung um-
gesetzt (Abschnitt 6.3.1). Einzelne, nur sehr schwach nachgefragte Zugangsstellen wurden geschlos-
sen. Im OSPV wurden vermehrt flexible Bedienformen eingefiihrt.

Die Steigerung der Attraktivitit des OPNV im Sinne des Gegensteuerns zeigt sich in den vielfiltigen
Malnahmen des Verkehrsangebotes (Ausweitung auf ausgewdhlten Relationen), des Bahnhofs- und
Schnittstellenprogramms, des Fahrzeugangebotes sowie der Weiterentwicklung der bestehenden Ta-
rifkooperationen.

Mafdnahmen und Wirkungen

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

Grundlage der Strategie des Landes, das OPNV-Angebot als Haltefaktor auszugestalten, ist die Defini-
tion eines Bahn-Bus-Landesnetzes (Abschnitt 6.3.1), welches als libergeordnetes Netz im gesamten
Land eine akzeptable Mindestangebotsqualitat bietet. Im Bahnbereich soll dies durch schnelle Verbin-
dungen zwischen den héherrangigen zentralen Orten sowie den Regional- und S-Bahn-Angeboten er-
fillt werden. Im Busbereich wird die ,Bahnqualitat” auf landesbedeutsame Buslinien Ubertragen (Ab-
schnitt 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 Verkniipfungsstellen sind daher entsprechend aus-
zugestalten, auch indem sie fur Auto- und Fahrradfahrer attraktiv erreichbar sind. Das Land Sachsen-
Anhalt wird sich hier Gber das Schnittstellenprogramm engagieren.

Leitprojekt: Hierarchisierung OSPV-Netze

Um die Erreichbarkeit des Bahn-Bus-Landesnetzes aus allen Landesteilen in akzeptabler Ange-
botsqualitit zu gewdhrleisten, sollte in der Verantwortung der Aufgabentréger fiir 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 Fldche kénnen auch in den besonders vom Bevélkerungsriickgang betroffenen Landesteilen
attraktive Angebote erhalten bzw. geschaffen werden. Dabei leisten die flexiblen bzw. alterna-
tiven Bedienformen ebenso einen Beitrag zur Gewdhrleistung der Nahmobilitdt und Feiner-
schliefSung wie die Orts- und Stadtbusse bzw. Strafsenbahnen in den Zentren. Das Land unter-
stiitzt die Landkreise auf verschiedenen Wegen bei der Neuausrichtung ihrer vorhandenen Ver-
kehrsangebote an den oben beschriebenen Handlungsgrundsétzen (Abschnitt 6.3.3 und 6.3.4).

Zur Verbesserung der FeinerschlieBung und Erhéhung der Nahmobilitét sollen auch ehrenamtliche An-
gebotsformen wie Bilrgerbusse entwickelt werden. Zudem sollen Fahrtwiinsche (iber Mobilitatszent-
ralen geblindelt und Kooperationen der unternehmerischen Verkehrswirtschaft mit den Sozialdiens-
ten initiiert werden, um die Fahrzeuge besser auszulasten und dadurch im Bereich des MIV Kosten und

40



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

Energie zu sparen. Dieses Blindel von Angebotsformen kann nur in konstruktiver Kooperation des Lan-
des 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 fiir die jewei-
lige Region als zentrale Zugangsstellen zum Bahn-Bus-Landesnetz dienen kdnnen (Abschnitt 6.5.2).
Dazu sind auch bei der Fahrplanung die relevanten Anschllsse vorzusehen.

Eine durchgangige Nutzung der verknipften Verkehrsangebote ist durch entsprechende Fahrplanin-
formation (Abschnitt 6.4.4), Anschlusssicherung, Werbung (Abschnitt 6.4.5) sowie tarifliche Angebote
(Abschnitt 6.4.2) zu gewahrleisten. Darliber hinaus sind geeignete Informationsangebote fiir Zuwan-
derer 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 durchgéngiger, ak-
tueller und verstandlicher Fahrgastinformationen und die Entwicklung kundenfreundlicher Vertriebs-
systeme soll der Systemzugang fiir alle Bevélkerungsgruppen verbessert werden.

SchlieBlich sind als weitere Grundlagen einer hohen Angebotsqualitat die Umsetzung der Anforderun-
gen an moderne Fahrzeuge (Abschnitt 6.5.4 und 6.5.5) sowie eine ausgebaute Strecken- und Stra-
Reninfrastruktur zu nennen (Abschnitt 6.5.1 und 6.5.3).

6.2.3 Barrierefreie Nutzung des OPNV

Leitlinien

Leitlinie 8 Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der
Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-
gemessener Weise zu berticksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu beriicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Bericksichtigung der Interessen behinderter oder in ihrer Mobilitat
eingeschrankter Fahrgaste an den folgenden Handlungsgrundsatzen:

e GemadlR dem Bundesbehindertengleichstellungsgesetz sind die Belange der mobilitdtsbeein-
trachtigten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs eine weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen. Diese Vorgabe wird durch die Ziel-
vorstellung im OPNV-Plan erfiillt. Die konkrete Umsetzung der einzelnen Planungen ist in je-
dem Einzelfall auf die ortliche Situation anzupassen.

e Das Land setzt sich das Ziel, eine flachendeckende Stufenfreiheit im SPNV als eine wesentliche
Grundlage fir Barrierefreiheit bis 2030 zu erreichen.
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e Im Geltungsbereich des Personenbeférderungsgesetzes wird das Ziel verfolgt, bis zum 1. Ja-
nuar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit fiir die Nutzung des OPNV zu erreichen oder zu-
mindest die Voraussetzungen dafiir planerisch darzustellen. Hinsichtlich des barrierefreien
Ausbaus von OSPV-Haltestellen bedarf es hierzu einer Priorisierung bzw. der Definition von
begriindeten Ausnahmefallen, die von den Aufgabentrdgern in den Nahverkehrsplanen vorzu-
nehmen ist.

e Das Land beteiligt sich iber die NASA GmbH aktiv in den mit der Barrierefreiheit befassten
Gremien der Verkehrsverbiinde und unterstitzt die Aufgabentrager bei der baulichen Herstel-
lung der Barrierefreiheit an OSPV-Haltestellen mit gesonderten finanziellen Zuweisungen.

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

e Das Land setzt sich zudem fiir 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 Be-
reich des SPNV mit Ausnahme der nostalgisch orientierten Tourismusverkehre ausschlief3lich zeitge-
maRe Fahrzeuge im Einsatz, die auch den Bediirfnissen mobilitatseingeschrankter Menschen beson-
ders entgegenkommen. Sie weisen, bis auf wenige Ausnahmen, grofRzligige Mehrzweckbereiche, Stell-
platze fir Rollstuhlfahrer, eine behindertengerechte Toilette und eine niedrige Einstiegshohe von
ca. 600 mm auf. Alle Fahrzeuge sind zudem mit einer automatisch herausfahrbaren Spaltiberbriickung
sowie Rampen ausgestattet.

Auch mit den in den vergangenen Jahren durchgefiihrten und zumeist vom Land geférderten Infra-
strukturmalBnahmen konnten zahlreiche Barrieren abgebaut werden. So wird bei der grundhaften Er-
neuerung von Bahnsteigen in der Regel eine Bahnsteighdhe von 550 mm hergestellt, die bei der oben
genannten Einstiegshohe von 600 mm minimale Spaltmalie ermdglicht. Mittlerweile weisen mehr als
80 % der Bahnsteigkanten eine Bahnsteighthe von mindestens 38 cm oder hoher auf, so dass der Zu-
stieg in die im SPNV eingesetzten Fahrzeuge mittels Rampen auch fir Rollstuhlfahrer maoglich ist. Be-
zogen auf die Reisendenzahlen stehen somit fiir fast 95 % der Reisenden ausreichend hohe Bahnsteige
zur Verfligung, 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 o-
der Aufzligen, die Neugestaltung von Bahnhofsvorplatzen und Busbahnhofen sowie im Zuge der Revi-
talisierung von Empfangsgebauden erreicht werden. Dennoch wird fiir Menschen mit Rollstiihlen im
Eisenbahnsystem immer die Unterstiitzung einer zweiten Person notwendig bleiben, da zwischen
Bahnsteig und Fahrzeug lichtraumprofilbedingt ein groRerer Spalt bleiben muss, der nur durch eine
Rampe und/oder Unterstiitzung tGberwindbar ist. Dariber hinaus bleibt die Erneuerung der Infrastruk-
tur aufgrund der komplexen Randbedingungen und Anforderungen im Eisenbahnsystem weiterhin
eine langfristige Aufgabe.
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Im Bereich des OSPV konnte mit der Neubeschaffung von Niederflurfahrzeugen im Bus- und Straen-
bahnverkehr ein erheblicher Qualitatssprung erreicht werden. Durch den Einbau von elektronischen
Haltestellenanzeigen und -ansagen sowie eine entsprechende Innenraumgestaltung wird den Belan-
gen der in ihrer Mobilitat eingeschrankten Menschen immer besser entsprochen. Nachholbedarf be-
steht — trotz erheblicher Anstrengungen — noch im Umbau der Haltestellen, um einen weitgehend stu-
fenlosen Zugang zu ermoglichen. Diese Aufgabe hat angesichts der Novelle des Personenbeférde-
rungsgesetzes zwischenzeitlich eine besondere Brisanz erhalten, so dass seitdem bei den Aufgaben-
tragern und Verkehrsverbiinden an Konzepten fiir die Umsetzung der im Personenbeférderungsgesetz
formulierten Anforderungen zur vollstandigen Umsetzung der Barrierefreiheit gearbeitet wird.

Mafdnahmen und Wirkungen

Alle im OPNV-Plan beschriebenen konkreten MaRnahmen, insbesondere mit finanzieller Beteiligung
des Landes, sind so durchzufiihren, dass sie zu einem Mehr an Barrierefreiheit fihren. Insbesondere
umfasst dies den gesamten Zu- und Abgang zu Zugangsstellen und Fahrzeugen des OPNV und die Ge-
staltung von Informationsmedien und der Vertriebskandle. Diese Ausgestaltung betrifft in analoger
Weise die Anforderungen von Seh- und Horgeschadigten. Es ist zu prifen, wie den Mobilitatsanspri-
chen von Menschen mit eingeschranktem Sprachverstandnis Rechnung getragen werden kann.

Im Bereich der Eisenbahn besteht der gréBRte Handlungsbedarf bei der Infrastruktur. Hier sind beste-
hende Barrieren durch die Erhohung von Bahnsteigen, den Einbau von Aufziigen oder Rampen oder
die Verlegung der Haltepunkte abzubauen. Allerdings sollte der Umbau nach Abwagung des Kosten-
Nutzen-Verhéltnisses zundchst vorrangig an den Verkehrsstationen erfolgen, an denen viele Reisende
erreicht werden.

Ziel des Landes ist die stufenfreie Zuganglichkeit des Verkehrssystems (vgl. auch Leitprojekt ,Stufen-
freiheit” in Kap. 6.5.2). Das Land wird bei der Umsetzung dieses OPNV-Planes priifen, ob dies bis auf
technisch hochproblematische Ausnahmefalle bis 2030 umgesetzt werden kann. Die stufenfreie Zu-
ganglichkeit ist idealerweise bei einer Bahnsteighohe von 550 mm und einer Fahrzeugeinstiegshohe
von 600 mm der Fall. In Verbindung mit Rampen werden von Fahrzeugen mit 600 mm Einstiegshéhe
aber auch Bahnsteige mit einer Hohe zwischen 380 und 760 mm erreicht, bzw. von Fahrzeugen mit
800 mm Einstiegshohe auch Bahnsteige mit einer Héhe von 550 bis 760 mm.

Bei den SPNV-Fahrzeugen ist der in den letzten Jahren geschaffene hohe Standard hinsichtlich der Bar-
rierefreiheit beizubehalten und weiterzuentwickeln. In die Ausschreibungsunterlagen fiir die Neu-
vergabe von SPNV-Leistungen sollen daher Vorgaben zur Behebung erkannter Mangel (z. B. Rutschge-
fahren oder schlechte Erkennbarkeit von Einbauten oder Haltestangen) sowie der jeweilige Stand der
Technik einflieBen. Dartiber hinaus wird in den Verkehrsvertragen geregelt, dass die Kundenbetreuer
im Nahverkehr mobilitatseingeschrdankten Personen bei Bedarf Hilfe und Unterstitzung leisten.

Bei der Gestaltung von Fahrgastinformationsmedien ist kiinftig verstarkt das Zwei-Sinne-Prinzip zu be-
ricksichtigen. Dies betrifft insbesondere elektronische Medien wie Anzeigetafeln und Smartphone-
oder Webanwendungen. Des Weiteren soll die Fahrplanauskunft INSA um Informationen zur Barriere-
freiheit der Fahrzeuge und Infrastruktur erweitert werden, so dass gezielt barrierefreie Verbindungen
auch durchgangig Gber die Landesgrenzen hinweg beauskunftet werden kénnen.
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Die Erhéhung des MaRes an Barrierefreiheit im OSPV liegt im Verantwortungsbereich der kommunalen
Aufgabentrager und ist — gemaR den Vorgaben des Personenbeférderungsgesetzes — in den Nahver-
kehrspldanen und Férderrichtlinien zu regeln. Das Land weist auch unter Bezugnahme auf die von der
Ad-hoc-Arbeitsgruppe der Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbédnde erar-
beitete Handreichung zur ,,Vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV“® darauf hin, dass der Gesetzgeber
bei dem Begriff der ,vollstandigen” Barrierefreiheit nicht von einer vollstadndigen 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 bericksichtigen” ist, bis zum 01. Januar 2022 ,fir
die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen”.

Damit wird nach Einschatzung der Ad-hoc-Arbeitsgruppe und des Landes lediglich die Verpflichtung
ausgesprochen, im Rahmen der Nahverkehrsplanung und bei den nachfolgenden Umsetzungsmalinah-
men 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 vollstandig beseitigt
haben missen. Der Gesetzgeber hat lediglich die Erwartung, dass dieses Ziel im Rahmen der Planungen
und lblichen Modernisierungszyklen bereits bis 2022 zu erreichen ist. Dies bedeutet jedoch auch, dass
spatestens zu diesem Zeitpunkt alle Modernisierungen und Investitionen barrierefrei erfolgen mussen.

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 berlicksichtigen und dabei die Ver-
bdnde, Beauftragten und Beirdite 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 MafSnahmen.”

Die Arbeitsgruppe stellt weiter fest:

e ,Der Gesetzgeber hat mit der Zielbestimmung eines barrierefreien OPNV bis 2022 keine neuen
technischen Anforderungen definiert: , Barrierefreiheit” bleibt auch weiter ein Prozess der An-
ndherung an ein Ideal und ein Kompromiss zwischen den Bed!irfnissen unterschiedlicher Grup-
pen von Menschen. Eine Freiheit von Hemmnissen fiir alle Formen von Behinderungen ist rea-
listischerweise nicht zu erreichen. [...]

e Die Definition értlicher Standards zur Barrierefreiheit auf Basis der allgemein anerkannten Re-
geln der Technik obliegt den Aufgabentrégern in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen,
Baulasttrdgern und den Verbdnden, Beauftragten und Beirditen der Betroffenen. |[...]

e Die Umsetzung der bei Aufstellung eines NVP erarbeiteten MafSnahmenprogramme zur Barri-
erefreiheit ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe. Sie kann nur im Zusammenspiel von Auf-
gabentrdgern, Baulasttrdgern und Verkehrsunternehmen erreicht werden und steht unter dem
Vorbehalt des seitens aller Beteiligten Mdglichen und verniinftigerweise (finanziell, personell,
organisatorisch) Leistbaren.”

3 Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbdnde: Handreichung "Vollstdndige Barrierefrei-
heit im OPNV" - Hinweise fiir OPNV-Aufgabentriager zum Umgang mit der Zielbestimmung des novellierten Per-
sonenbefdorderungsgesetzes, September 2014
http://www.staedtetag.de/fachinformationen/verkehr/071106/index.html
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Das Land wird daher die Aufgabentrager wahrend eines befristeten Zeitraums bei der baulichen Her-
stellung der Barrierefreiheit an OSPV-Haltestellen mit gesonderten finanziellen Zuweisungen unter-
stiitzen (vgl. auch Leitprojekt ,,OSPV-Haltestellen” in Kap. 6.5.3). Die Aufgabentriger nehmen hierfiir
eine Kategorisierung der Haltestellen vor, anhand der eine Auswahl vordringlich umzubauender Hal-
testellen erfolgen kann. Als Beispiel hierfiir wird auf den , Leitfaden fiir die Barrierefreiheit im OPNV
im Mitteldeutschen Verkehrsverbund” verwiesen. Ziel des Landes ist u. a. eine moglichst flachende-
ckende Bereitstellung barrierefreier Zugangsmoglichkeiten zum OSPV.

Dariiber 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 6ko-
nomisch vertretbare Verdichtung des Haltestellennetzes zu schaffen, erscheint es zweckmaRig, diese
neuen Haltestellen zunachst in Einfachbauweise (Mast, Schild) zu errichten, sofern die Einrichtung der
Haltestelle ohne umfassende TiefbaumaBnahmen maoglich ist und im Ort eine oder mehrere barriere-
frei ausgebaute Haltestellen verfligbar sind. Das Land empfiehlt den Aufgabentragern, hierfiir entspre-
chende Regelungen in den Nahverkehrspldanen vorzusehen.

Hinsichtlich der konkreten baulichen Ausgestaltung barrierefreier Haltestellen kann der OPNV-Plan
keine Empfehlungen geben. Es wird in diesem Zusammenhang auf die anerkannten Regeln der Tech-
nik, die gesetzlichen Vorgaben und die darauf aufbauenden Leitlinien und Empfehlungen der Kommu-
nen, Landkreise und Verkehrsverbiinde sowie die Einbeziehung der Verbdnde, Beauftragten und Bei-
raten der Betroffenen verwiesen. Die Realisierung obliegt den StralRenbaulasttragern.

6.2.4 Nachhaltigkeit im OPNV

Leitlinien

Leitlinie 1 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 feinerschlieBende OPNV-Angebote. Es wird unter den be-
stehenden Rahmenbedingungen attraktiv ausgestaltet, damit es den Bedirfnissen der
Bevolkerung entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Klima-
schutzes sowie des demografischen Wandels gerecht werden kann.

Leitlinie 16 Als Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele und zum Schutz der Umwelt sind die
im Verkehr verursachten Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmemissionen signifi-
kant und dauerhaft zu verringern. Hierzu sind in zunehmenden MalRe auch im OPNV
emissionsdarmere bzw. emissionsfreie Antriebskonzepte einzusetzen und durch Ange-
botsverbesserungen ein moglichst groRer Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs auf den
umweltfreundlichen OPNV zu verlagern.

Handlungsgrundsatze

Die Sicherung der Mobilitat fiir die Menschen in Sachsen-Anhalt muss einhergehen mit einem verant-
wortungsvollen Einsatz der erforderlichen Ressourcen, um die Angebotsqualitdt und Finanzierung des
OPNV auch fiir kiinftige Generation sichern zu kdnnen (Generationengerechtigkeit).
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Die Reduzierung und perspektivisch vollstandige Vermeidung verkehrsbedingter Treibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen im OPNV ist ein lokaler Beitrag zur Umsetzung der européischen 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 FuBverkehrs notwendig. Um
hier eine entsprechende Massenwirksamkeit zu erreichen, sind insbesondere verstarkte Angebots-
maRnahmen im stidtischen 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 fiir diese und nachfolgende Generationen.

Das Land orientiert sich dabei an folgenden Handlungsgrundsatzen:

e Optimierung des Ressourceneinsatzes aus 6konomischer (FahrzeuggroRe, Fahrplanangebot,
Betriebskosten) und 6kologischer (Energiebedarf, Emissionen) Sicht,

e Substitution mit fossilen Kraftstoffen angetriebener Fahrzeuge des OPNV und flexibler Bedien-
formen durch emissionsdarmere bzw. emissionsfreie Antriebskonzepte,

e Bereitstellung des erforderlichen Energiebedarfes aus regenerativen Energien,

e Attraktivitatssteigerung der Verkehrsangebote auf Achsen bzw. in Relationen mit hohem Ver-
lagerungspotential durch Angebots- und ggf. TarifmalRnahmen,

e Reduzierung des Mobilitatsdrucks durch Weiterentwicklung bestehender Raum-, Siedlungs-
und Quartiersstrukturen nach dem Prinzip der kurzen Wege und durch eine kleinrdumige
Funktionsmischung. Sicherung der Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Im SPNV werden bereits tiber 60 Prozent der Fahrplankilometer mit elektrischer Traktion zuriickgelegt;
bezogen auf die Personenkilometer sind es Giber 70 Prozent. Durch die inzwischen vollstandig erfolgte
Modernisierung der Fahrzeugflotte kommen in diesem Bereich fast ausschlielich energieeffiziente
Triebfahrzeuge zum Einsatz, die eine Riickspeisung der Bremsenergie ins Stromnetz ermdoglichen.

Die Verkehrsunternehmen im OSPV haben zur Senkung der Betriebskosten bereits konventionell an-
getriebene Busse, die den aktuell geltenden EU-Abgasnormen entsprechen, beschafft und ihre Fahr-
zeugflotten kontinuierlich erneuert. Die in Sachsen-Anhalt eingesetzte Busflotte hat ein Durchschnitts-
alter von 7,7 Jahren®.

Das Forschungsprojekt ,,Elektromobilitat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette” hat prototypisch
die Beauskunftung multimodaler Reiseketten unter Einbeziehung elektromobiler Angebote realisiert.
Eine dauerhafte Weiterfiihrung der Auskunftsfunktionen wird im Vorhaben ,Intermodales E-Mobili-
tatsportal Sachsen-Anhalt” realisiert.

Die Option einer technisch machbaren und wirtschaftlich tragfahigen Einfiihrung der Elektromobilitat
im OSPV wurde mit der Studie ,Untersuchung zur Einfiihrung elektrisch betriebener Linienbusse in

4 Laut Erhebung des VDV aus 2016
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Sachsen-Anhalt unter besonderer Beriicksichtigung von Emissionen und Wirtschaftlichkeit” (Elektro-
busstudie) konzeptionell vorbereitet und nachgewiesen.

Mafdnahmen und Wirkungen

Grundlage zur Reduzierung der Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen im OPNV ist die Entwick-
lung, Erprobung und landesweite Verbreitung von alternativ angetriebenen Fahrzeugen fiir den OPNV
und flexible Bedienformen. Aufgrund des grof3en Einsparpotenzials sind elektrische Antriebskonzepte
besonders zu fordern. Das Land wird Moglichkeiten anbieten, die Forschungs- und Investitionskosten
fir alternative Antriebe anteilig zu finanzieren.

Die Verkehrsunternehmen werden angehalten, ihren Energiebedarf fiir elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge 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 Stauver-
meidung bzw. einer Verstetigung des Verkehrsablaufes realisiert werden. Hierdurch wird gleichzeitig
ein Beitrag zur Energieeffizienz geleistet.

Voraussetzung fiir situationsabhangige MalRnahmen zur Verkehrslenkung und -steuerung sind Kennt-
nisse Uber den aktuellen Zustand des Verkehrsnetzes. Mit dem Projekt Verkehrslage Sachsen-Anhalt
werden die verkehrsplanerischen Datengrundlagen zur Beeinflussung des Verkehrsablaufes auf dem
strategischen Strallennetz in Sachsen-Anhalt generiert. Die Veroffentlichung der Verkehrslagedaten
wird durch das Projekt intermodales E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt gewahrleistet. Ziel beider Pro-
jekte ist die zustandsabhangige, multimodale Routenoptimierung fiir den Nutzer. Im Zusammenwirken
mit dem bestehenden Fahrgastauskunfts- und -informationssystem INSA sollen fiir jeden Mobilitats-
bedarf verkehrsmittellibergreifend die optimalen Reisealternativen ermittelt werden. Damit verbun-
den ist die Erwartung, das Verkehrsverhalten des Nutzers zu beeinflussen und so den Umweltverbund
zu starken.

Das Land wird priifen, 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 biindelungsfahige Verkehrsstrome
im MIV vorhanden sind. Die Handlungsansdtze umfassen sowohl die Ausweitung der Verkehrsange-
bote im S-Bahn-Bereich, als auch die Prifung intelligenter TarifmalRnahmen, die die Fahrgastzahlen
erhohen, ohne die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsangebote zu verschlechtern.

6.3 Integriertes Angebotskonzept

6.3.1 Bestimmung der OPNV-Netze

Leitlinien

Leitlinie 1 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
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auch die Stadtverkehre und feinerschlieBende OPNV-Angebote. Es wird unter den be-
stehenden Rahmenbedingungen attraktiv ausgestaltet, damit es den Bedirfnissen der
Bevolkerung entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Klima-
schutzes sowie des demografischen Wandels gerecht werden kann.

Leitlinie 2 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 Klima-
schutzes einzusetzen (Verkehrstragermix) und mit dem Individualverkehr (Ful3, Rad,
MIV) zu vernetzen sind.

Leitlinie 3 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 Nah-
verkehren. Bei der Entwicklung des OPNV-Gesamtsystems ist die grundsatzliche Tren-
nung der Zustandigkeit von Land und kommunalen Aufgabentragern nach den Ver-
kehrsarten zu bericksichtigen.

Leitlinie 4 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 Auf-
gabentragerschaft der Landkreise und kreisfreien Stadte wird davon nicht beriihrt. Da-
von ausgenommen sind Einzelfille nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA.

Leitlinie 7 Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der erreichbaren Angebotsqualitat und der

Wirtschaftlichkeit festzulegen, wobei die Systemgrenzen zwischen den Verkehrstra-
gern durchldssiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
tragern starker auszupragen ist.

Handlungsgrundsitze

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

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

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

Fir OSPV-Relationen kommunaler Aufgabentriger, fiir die ein besonderes Landesinteresse
festgestellt wurde, kann durch das Land die finanzielle Mehrbelastung gemaR § 8b Abs. 2
OPNVG LSA sowie gemaR dem Erlass des MLV fiir die Férderung von Busverkehren im Bahn-
Bus-Landesnetz (ibernommen werden. Bei den Berechnungen fir die Zuweisungen nach § 8
OPNVG LSA sind fiir solche OSPV-Relationen die EingangsgroRen um den Anteil nach § 8b Abs.
2 Satz 3 OPNVG LSA abzumindern.

Es besteht weiterhin die Moéglichkeit einer Forderung fiir die Verknlipfung kommunaler Netze
Uber Landkreis- oder Landesgrenzen hinweg, sofern damit mindestens Grundzentren Uber die
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jeweilige Grenze verbunden werden, die Verflechtung des Bahn-Bus-Landesnetzes erhoht wird
und eine biindelungsfahige potentielle Nachfrage besteht. Die Forderung erfolgt analog der
vorgenannten Regelung gegebenenfalls mit abgeminderten qualitativen Standards durch
Ubernahme der Mehrbelastung bezogen auf ein Basisjahr (Fahrplan 2017).

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

e Das Land sorgt fiir eine unternehmensiibergreifende Vermarktung der einheitlichen Qualitats-
standards im Bahn-Bus-Landesnetz.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Auf der Grundlage des OPNV-Plans wurde zwischen dem Land und den Aufgabentrigern des OSPV die
inhaltliche und formelle Ausgestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes abgestimmt. Somit konnten bis De-
zember 2017 samtliche im Planungshorizont des OPNV-Plans 2010 vorgesehenen Relationen ins Bahn-
Bus-Landesnetz aufgenommen werden, sofern die hierfiir erforderlichen Prifungen ein positives Er-
gebnis aufwiesen.

Aufgrund des zu geringen Nachfragepotenzials wurden die Relationen Stendal — Niedergdrne und Blan-
kenburg — Riibeland — Elbingerode mit negativem Ergebnis gepriift und nicht in das Bahn-Bus-Landes-
netz aufgenommen. Fiir die Teilrelation Seehausen (Altmark) — Wittenberge wurde zudem die Landes-
netzwiirdigkeit der Busverbindung aufgrund des parallelen SPNV in Frage gestellt.

Fiir folgende Eisenbahnstrecken wurde der Priifbedarf zum Verkehrstragereinsatz gemalRl § 3 Abs. 1
OPNVG LSA abgearbeitet:

e Stendal — Rathenow,

e Magdeburg — Loburg,

e Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg,

e Klostermansfeld — Wippra,

e Merseburg — Schafstadt und

e Berga-Kelbra — Stolberg (nur Wochenendverkehr).

Im Ergebnis wurde die tagliche SPNV-Bedienung fiir die Strecke Stendal — Rathenow aufrechterhalten.
Abbestellt wurde hingegen die Bedienung der Strecken Magdeburg — Loburg, Lutherstadt Wittenberg
— Bad Schmiedeberg (montags bis freitags), Klostermansfeld — Wippra (montags bis freitags), Merse-
burg — Schafstadt und Berga-Kelbra — Stolberg. Auf nicht mehr im SPNV bedienten Relationen, auRer
Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg, verkehren nun Buslinien im Landesnetz. Auf den Stre-
cken Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg und Klostermansfeld — Wippra wurde ein saisonaler
Verkehr an Wochenenden und Feiertagen fortgesetzt, dessen Bestand bzw. Umfang regelmaRig eva-
luiert 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 verkehrlichen Erfolgs und mog-
licher MaRnahmen zur Erh6hung der Potenzialabschépfung evaluiert. Im Rahmen dieser Untersuchung
wurden auch die Auswahlkriterien zur Festlegung der landesbedeutsamen Relationen einer Uberprii-
fung unterzogen.
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Die Evaluierung hat ergeben, dass sich das bisherige Verfahren zur Bestimmung des Bahn-Bus-Landes-
netzes und des jeweiligen Verkehrstragereinsatzes mit seinen einzelnen Priifstufen grundsatzlich be-
wahrt 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 Priifung der Aufnahme einer Relation ins Bahn-Bus-Landesnetz, als auch bei der
Bemessung des Angebotsumfangs das Nachfragepotenzial in starkerer Weise beriicksichtigt werden.

Im Ergebnis der Evaluierung wurde bei einzelnen Verbindungen die Landesbedeutsamkeit in Frage ge-
stellt. Dies betrifft die Relationen Kl6tze — Gardelegen, Seehausen (Altmark) — Wittenberge (nur Bus),
Bitterfeld — Stumsdorf, Klein Wanzleben — Seehausen (Borde), Querfurt — RoBleben und Querfurt —
Roblingen. Gleichzeitig wurde andernorts die Schaffung neuer, umsteigefreier Direktverbindungen zu
bedeutenden Oberzentren bzw. Orten mit oberzentralen Funktionen empfohlen. Dies soll durch die
Anpassung des Linienwegs vorhandener Relationen im Bahn-Bus-Landesnetz erfolgen und betrifft die
Relationen Salzwedel — Kl6tze — Wolfsburg und Genthin — Stendal. Zudem wurde vorgeschlagen, bei
entsprechendem Potenzial auch Verbindungen von Grundzentren in die nachstgelegenen Oberzentren
ins Bahn-Bus-Landesnetz auszunehmen, sofern hierfiir eine Landkreisgrenze (iberschritten werden
muss.

Die Ergebnisse der Evaluierung der Buslinien des Bahn-Bus-Landesnetzes sind in Abbildung 4 zusam-
menfassend 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-Bitter-
feld, herausgel6st. Die weiteren vorgeschlagenen Angebotsanpassungen auf den einzelnen Linien wer-
den im Abschnitt ,MaRnahmen und Wirkungen” des Kapitels 6.3.2 beschrieben.
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Abbildung 4
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Mafdnahmen und Wirkungen

Die Entscheidung lber eine Zuordnung von OPNV-Verbindungen mit besonderem Landesinteresse
zum Bahn-Bus-Landesnetz erfolgt in einem mehrstufigen Verfahren unter Berlicksichtigung raumord-
nerischer, verkehrlicher, touristischer und wirtschaftlicher Kriterien sowie unter Beachtung der im Jahr
2007 erfolgten Kreisgebietsreform. Dieses Priifverfahren wird nachfolgend erliutert und ist in Uber-
sicht 3 zusammenfassend dargestellt. Die tibrigen OPNV-Verbindungen sind Bestandteil der kommu-
nalen Netze, deren Angebotsform die kommunalen Aufgabentrager in den Nahverkehrsplanen bestim-
men.

Ubersicht 3 Entwicklung des OPNV-Landesnetzes

Zentralortliche Verbindung

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

Ja

Nein

Weitere Funktionen im Landesinteresse

Weitere Funktion im Landesinteresse besteht bspw. bei Verbindungen...
1. zu Vorrangstandorten fiir landesbedeutsame Industrie- und Gewerbeflachen, | pein
2. zwischen Grundzentren und Oberzentren, sofern tiber Landkreisgrenzen,
3. zu hoherrangigen zentralen Orten in Nachbarbundeslandern oder

4. zur ganzjahrigen touristischen ErschlieBung

¢Ja

Wirtschaftlicher Verkehrstragereinsatz
L 3| Besteht ein Verkehrsbedarf, der einen wirtschaftlichen | Vein
Verkehrstragereinsatz im Taktverkehr ermoglicht?
¢Ja, SPNV ¢Ja, ospv
SPNV (Bahn) OSPV (Bus) OSPV (Bus)
Aufgabentrigerschaft | | Land Sachsen-Anhalt kommunale kommunale
Selbstverwaltung Selbstverwaltung
Netzintegrationskosten | | Land Sachsen-Anhalt Land Sachsen-Anhalt entfallen
Leistungskosten | | Land Sachsen-Anhalt kommunale kommunale
Selbstverwaltung Selbstverwaltung
strategische Planung | | OPNV-Plan OPNV-Plan Nahverkehrsplan
Leistungsplanung | | Verkehrsvertrage Nahverkehrsplan Nahverkehrsplan
Bestandteil des Bestandteil der kommunalen
Bahn-Bus-Landesnetzes OPNV-Netze

1. Stufe
Priifung der verkehrlichen Bedeutung im Rahmen der Landesplanung

Inhalt der Priifung

Besteht fiir die OPNV-Verbindung eine Verbindungsfunktion zwischen den im Gesetz {iber den Landes-
entwicklungsplan des Landes Sachsen-Anhalt festgelegten zentralen Orten oder bindet diese Verbin-
dung die zentralen Orte an den SPNV an? In dieser Stufe kann neben der Prifung der SPNV-Strecken,
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die durch das Land erfolgt, auch auf Initiative der kommunalen Aufgabentriger eine Priifung von OSPV-
Verbindungen erfolgen. Der Begriff ,zentrale Orte gemall Landesentwicklungsplan® beinhaltet alle
Orte mit ,,einer besonderen Bedeutung fiir die Versorgung im landlichen Raum“ oder analoge Benen-
nungen im Landesentwicklungsplan, damit das Bahn-Bus-Landesnetz seinen Wirkungen als Stabilisator
der Verkehrsinfrastruktur und Haltefaktor gerecht werden kann.

2. Stufe
Priifung auf weitere Funktionen im Landesinteresse

Inhalt der Priifung

Besteht fiir die OPNV-Verbindung aus anderen Griinden ein Landesinteresse? Dies ist beispielsweise
gegeben bei: Anbindung von Vorrangstandorten mit Gbergeordneter Bedeutung fiir neue Industriean-
lagen bzw. von Vorrangstandorten fiir landesbedeutsame Industrie- und Gewerbeflachen, Bedeutung
fiir bestehende GiiterverkehrsanschlieRer, Verbindungen von Grundzentren lber Landkreisgrenzen
hinweg zum nachstgelegenen Oberzentrum, Verbindungen zu héherrangigen zentralen Orten der
Nachbarlander, ErschlieBung im Ordnungsraum oder bei touristischer ErschlieRung.

Handelt es sich um eine OPNV-Verbindung, fiir 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 unberiihrt. Das Bahn-Bus-Landes-
netz ist in der Abbildung 5 dargestellt.

3. Stufe
Priifung des wirtschaftlichen Verkehrstragereinsatzes

Inhalt der Priifung

Wurde in Stufe 2 ein Landesinteresse festgestellt, trifft das Land unter Beteiligung der betroffenen
Aufgabentriger eine Entscheidung zum Verkehrstrigereinsatz gemaR § 3 Abs. 1 OPNVG LSA.

Unterschreitet die potentielle Nachfrage einer SPNV-Verbindung, fiir die ein Landesinteresse festge-
stellt wurde, eine gemessen an der Funktion der Eisenbahn als Massenverkehrsmittel volkswirtschaft-
lich nicht vertretbare Grenze, ist den betroffenen Gebietskdrperschaften rechtzeitig anzuzeigen, dass
das Land den Verkehrstragereinsatz Uberpriift. 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 umzustel-
len, vorausgesetzt, andere Griinde — unter anderem der Giiterverkehr — stehen dem nicht entgegen.
Im Falle einer Umstellung einer SPNV-Linie auf Bus-Bedienung verbleibt die Aufgabentragerschaft nach
§ 1 Satz 4 OPNVG LSA im Einzelfall beim Land.

OPNV-Verbindungen, fiir die in Stufe 2 kein Landesinteresse festgestellt wurde, werden den kommu-
nalen OPNV-Netzen zugeordnet. Es obliegt den kommunalen Aufgabentrégern, in ihrer Nahverkehrs-
planung gemaR § 6 OPNVG LSA unter anderem eine Entscheidung zur Bedienungsart (Linienver-
kehr/flexible Bedienformen) zu treffen.
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Mittelfristiger Entscheidungsbedarf

Fir die Strecke WeiBenfels — Zeitz ist konkreter Entscheidungsbedarf zum Verkehrstragereinsatz ab-
sehbar. Um eine SPNV-Weiterbestellung Gber Dezember 2024 hinaus zu rechtfertigen ist zu prifen, ob
mit unterstitzenden MalRnahmen der Kommunen und des Landkreises sowie ggf. mit angemessenen
infrastrukturellen MaBnahmen an der Bahninfrastruktur und im Umfeld die zuletzt stark gesunkene
Verkehrsnachfrage stabilisiert und wieder gesteigert werden kann.

Fiir die Strecke Stendal — Tangermiinde ist zum Ablauf des Verkehrsvertrages Ende 2022 die dann be-
stehende 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 lberregionalen Planung und der Koordination der einzelnen Angebote,
als auch Grundlagen der Kooperationsstrukturen zu enthalten. Daher sind mindestens folgende Krite-
rien einzubeziehen:

e Linien- und fahrplanmaRige Abstimmung innerhalb des ITF,

e Mindestbedienungshaufigkeit,

e Fahrzeugqualitét,

e Verknipfung an Schnittstellen,

e weitgehend barrierefreier Zugang, Nutzbarkeit und Sicherheit,

e (bergreifende Tarife (Tarifverbund, andere Formen der Tarifkooperation und Anerkennung
von Sondertarifen der DB AG bzw. anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen, z. B. Sachsen-An-
halt- und Schénes-Wochenende-Ticket u. a. sowie ggf. Anerkennung der BahnCard),

e gemeinsamer Marktauftritt und

e kostenlose Fahrradmitnahme.

Fiir Verbindungen innerhalb des Bahn-Bus-Landesnetzes, die in der Aufgabentragerschaft der Kommu-
nen 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 Aufgabentra-
gerschaft des Landes. Auf der Grundlage der mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen geschlossenen
Verkehrsvertrage und der leistungsseitigen Planung der SPNV-Angebote im OPNV-Plan wird eine Ein-
haltung der Qualitatskriterien gesichert.

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

Fiir den OSPV liegt die Aufgabentriagerschaft und damit die Organisations- und Finanzverantwortung
nach §§ 1, 4 und 8 OPNVG LSA bei den Landkreisen und kreisfreien Stadten. Fiir OSPV-Relationen von
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Landesinteresse kann die finanzielle Mehrbelastung fiir die Sicherung von Qualitatskriterien vom Land
ibernommen werden. Im Falle eines Interesses auf beiden Seiten kann gemaR § 8b Abs. 2 OPNVG LSA
sowie gemald dem Erlass des MLV fir die Forderung von Busverkehren im Bahn-Bus-Landesnetz eine
Unterstiitzung des Angebotes durch Ubernahme dieser Netzintegrationskosten erfolgen. Diese kann
betreffen:

e Ausweitung des Verkehrsangebotes, um Mindestbedienstandards abzusichern,
e Anerkennung von (iberregionalen Tarifangeboten,

e Schaffung von Voraussetzungen fiir die kostenlose Fahrradmitnahme und

e Integration in Uberregionale Marketingaktivitaten.

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

Die infolge der gednderten Kriterien neu aufgenommenen Linien und die Erfolge der vorgesehenen
Anpassungen sind mit der nichsten Fortschreibung des OPNV-Planes zu evaluieren.

Prifbedarf Verkehrstragereinsatz

Gemal Festlegung in Stufe 3 besteht ein Priifbedarf zum Verkehrstragereinsatz auf den Bahnverbin-
dungen:

e Stendal — Tangermiinde und
e WeiRenfels — Zeitz.
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Abbildung 5
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6.3.2 Leistungsangebot im Bahn-Bus-Landesnetz

Anmerkungen

Produkte im OPNV setzen sich insbesondere aus dem Fahrplan (Bedienungszeitraum, Takt), dem Hal-
tekonzept (Anzahl der Halte, Lage, Ausstattung), der Reisegeschwindigkeit, den Tarifen, den Fahrzeu-
gen, der Verkniipfung (Anschliisse, Ubergangszeiten), dem Service, dem Vertrieb und der Information
und Kommunikation zusammen.

Der Fahrplan der in den Integralen Taktfahrplan (ITF) einbezogenen Linien ist idealerweise so zu orga-
nisieren, dass sich Richtung und Gegenrichtung einer Linie im Knotenbahnhof (Vollknoten) oder in zeit-
licher Ndhe vor oder hinter dem Knotenbahnhof (Richtungsknoten) treffen. In Vollknoten beginnende
und endende Linien werden auf die jeweilige Knotenzeit ausgerichtet. Fiir optimale Verknlipfungsbe-
dingungen werden im Rahmen der Méglichkeiten Vollknoten unter Einbezug mdéglichst vieler Linien an-
gestrebt. Voraussetzung fiir die Umsetzung des ITF ist die entsprechende Ausgestaltung der Strecken-
und Bahnhofsinfrastruktur, die Angebotsgestaltung im Fernverkehr sowie die addquate Dimensionie-
rung der Busstellpléitze in den Schnittstellen.

Die Kantenzeit ist die Zeit, die fiir die Distanz zwischen zwei benachbarten ITF-Knoten benétigt wird.

Leitlinien

Leitlinie 5 Das Land konzentriert sich bei der Gestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes auf die Ver-
bindung der zentralen Orte gemaR Landesentwicklungsplan. Zur wirtschaftlichen Er-
bringung der Verkehrsleistungen ist das Angebot entsprechend der hierarchischen
Gliederung der zentralen Orte und der potentiellen Nachfrage zu dimensionieren.
Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und die Kommunikation dieser Qualitat
ist ein moglichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fiir den OPNV zu gewinnen.

Leitlinie 9 Zur Sicherstellung einer regelmafRigen Bedienung, moglichst kurzer Gesamtreisezeiten
sowie vielfdltiger Anschlussverbindungen folgt die Angebotsplanung im Bahn-Bus-Lan-
desnetz dem Prinzip des Integralen Taktfahrplans. Die Linien sind dabei sowohl unter-
einander als auch mit dem Fernverkehr und den kommunalen OSPV-Linien zu vernet-
zen. Die Ansatze zur verkehrstrageriibergreifenden Anschlusssicherung sind organisa-
torisch und technisch weiterzuentwickeln.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Angebotsgestaltung im Bahn-Bus-Landesnetz und insbesondere bei der
Dimensionierung des Leistungsangebotes des von ihm bestellten SPNV an folgenden Handlungsgrund-
satzen:

e Relationen zwischen hoéherrangigen zentralen Orten (Mittelzentren und Oberzentren) sollen
schnell und moglichst stiindlich bedient werden. Auf Strecken mit stiindlich oder zweistiindlich
vertakteten, taglichen Fernverkehrsangeboten, wie beispielsweise Magdeburg — Halle (Saale)
und Lutherstadt Wittenberg — Leipzig/Halle, wird auf ein schnelles SPNV-Produkt zugunsten
der FlachenerschlieBung verzichtet.
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e Nachfragestarke Relationen sollen dabei moglichst als umsteigefreie Direktverkehre ausgebil-
det werden (mindestens zur Hauptverkehrszeit).

e In den Ordnungsrdumen der Oberzentren sind Stadt-Umland-Verkehre in der Regel mindes-
tens im Stundentakt zu gewahrleisten.

e Das Bahn-Bus-Landesnetz soll die Erreichbarkeit der angebundenen zentralen Orte montags
bis freitags vor 6 Uhr und samstags/sonntags vor 8 Uhr gewahrleisten. Riickfahrtméglichkeiten
sollen auch nach 20 Uhr vorhanden sein. Auf nachfragestarken SPNV-Relationen und im An-
schluss an Fernverkehrsangebote sind Fahrtmoglichkeiten bis 23 Uhr zu gewahrleisten.

e 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. Au-
Rerhalb dieser Zeiten kann zugunsten spezieller Anforderungen im Tourismus-, Schiiler-, Aus-
bildungs- oder Berufsverkehr von diesem Grundsatz abgewichen werden. Ebenso ist dies mog-
lich, wenn die Infrastruktur sich noch nicht im fiir den ITF erforderlichen Zustand befindet und
keine Moglichkeit besteht, das Angebot ITF-konform zu gestalten.

e Die Anschlussverkniipfungen im ITF sind weiter zu verbessern. Ubergangszeiten sind nach
Moglichkeit und unter Beachtung der ortlichen und technischen Randbedingungen so zu ge-
stalten, dass sie fur alle Fahrgastgruppen nutzbar sind.

e Auf SPNV-Strecken mit einer Nachfrage von mehr als 1.500 Reisenden-km je Kilometer Be-
triebslange kann eine Produktdifferenzierung (RE/RB-Leistungen) erfolgen, um sowohl eine
Bedienung moglichst vieler Stationen, als auch schnelle Direktverbindungen zwischen den Zen-
tren zu gewahrleisten. Weist eine Strecke dagegen eine geringere Nachfrage auf oder besteht
ein paralleles Fernverkehrsangebot, wird im SPNV nur ein Produkt angeboten, dessen Halte-
konzeption sich je nach ErschlieBungs- oder Verbindungsfunktion an den Kriterien fiir RE- oder
RB-Leistungen orientiert. Dabei sind auch sogenannte Mischprodukte moglich.

e Schiilerverkehre sind bevorzugt im SPNV abzuwickeln, sofern SPNV-Halte im Einzugsbereich
der Schulen liegen oder nicht mehr als ein Umstieg zwischen SPNV und OSPV erforderlich ist.

e Parallelverkehre zwischen Linien oder mit Linien des Bahn-Bus-Landesnetzes sind landesweit
zu vermeiden. Dies gilt nicht fur 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-Landesnetz ein fla-
chendeckendes Angebot, auch wenn die wegen nicht ausreichender Nachfrage erforderlichen Abbe-
stellungen der vergangenen Jahre in einigen diinn besiedelten Regionen mit einer starken Orientierung
auf den MIV zu einer Beschrankung der Bedienung des SPNV auf Hauptachsen und wenige Nebenstre-
cken gefiihrt haben (siehe Kapitel 6.3.1).

GrolRere Angebotsanpassungen sind zumeist im Zusammenhang mit Betriebsaufnahmen von SPNV-
Netzen erfolgt. So wurde Ende 2013 erfolgreich das Mitteldeutsche S-Bahn-Netz (Teil I) in Betrieb ge-
nommen. Voraussetzung hierfiir war insbesondere die Inbetriebnahme des Leipziger City-Tunnels, wo-
mit die Einfihrung mehrerer S-Bahn-Linien, unter anderem zwischen Halle (Saale) und Leipzig (iber
Schkeuditz und den Flughafen Leipzig/Halle, verbunden war.

Im Dezember 2015 erfolgte in Verbindung mit der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke
Halle/Leipzig — Erfurt der Fahrplanwechsel mit den meisten Verdnderungen seit Ubertragung der Ver-
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antwortung fiir den SPNV auf die Lander im Jahr 1996. Angepasst an die veranderten Fernverkehrsan-
gebote gingen das Mitteldeutsche S-Bahn-Netz (Teil 1) und das Netz Saale-Thiringen-Siidharz in Be-
trieb. Mit den Veranderungen auf den Hauptstrecken gingen zudem zahlreiche Anpassungen im Ne-
bennetz einher.

Mit dem Fahrplan 2016 sind auch alle Altfahrzeuge, zuletzt modernisiert nach der Wiedervereinigung,
durch fabrikneue Fahrzeuge ersetzt worden. Fir die Reisenden wurde dies u. a. durch den barriere-
freien Einstieg und die Klimatisierung spirbar.

Die zweigeteilte Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke Halle/Leipzig — Erfurt — Niirnberg sowie die
anhaltend hohe Bautatigkeit in der mitteldeutschen Region (zeitgleicher Umbau der Knoten Halle
(Saale), Leipzig und Magdeburg sowie vieler Hauptstrecken) lie teilweise nur die zeitverzogerte Um-
setzung der Ausschreibungsfahrplane ab Ende 2017 zu. Auch entwickelten sich die verkehrlichen An-
forderungen weiter, bei kontinuierlicher Uberpriifung der Planungsgrundsatze friiherer OPNV-Pline.

Des Weiteren wurde auf der Strecke Halle (Saale) — Halberstadt — Goslar (— Hannover) Ende 2015 der
Neigetechnikeinsatz aufgrund fehlender langfristiger Perspektiven beim Fahrzeugeinsatz beendet. Be-
reits ein Jahr zuvor hatte sich das Land Niedersachsen fiir ein neues Betriebskonzept im Westharz ent-
schieden und damit den Weiterbetrieb einer nur zweistlindlichen Linie Halle — Goslar unwirtschaftlich
gemacht. Im Ergebnis wird auf der Achse Halle (Saale) — Goslar — Hannover ein stiindliches 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 EinzelmaBnahmen sind das 2012 eingefiihrte stiindliche SPNV-Angebot montags bis freitags
zwischen Dessau-Rof}lau und Berlin sowie die kontinuierliche Ausweitung des SPNV-Angebotes zwi-
schen Magdeburg, Haldensleben und Wolfsburg (u. a. Einflihrung einer RE-Linie) hervorzuheben. Letz-
teres ist durch anwachsende Verflechtungen im Pendler- und Freizeitsektor auch innerhalb des Pla-
nungshorizontes dieses OPNV-Plans auszubauen.

Die zentralen Orte werden untereinander in einer hohen Qualitdt verbunden, jedoch ist die Angebots-
qualitat bei Verbindungen zwischen héherrangigen zentralen Orten noch verbesserungsfahig. Im Ge-
gensatz dazu wird immer noch eine hohe Zahl von Zugangsstellen mit einem geringen Nachfragepo-
tential vergleichsweise umfangreich bedient.

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

MafRnahmen und Wirkungen

Entsprechend der deutschlandweit in der Regel verwendeten Produktbezeichnungen Regionalexpress
(RE), Regionalbahn (RB) und S-Bahn (S) werden diese auch in Sachsen-Anhalt mindestens fir 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 Linder und bietet den Ubergang zum
Fernverkehr. Kennzeichnend sind die hohe Reisegeschwindigkeit und das einheitliche Zugangsstellen-
konzept. Die wenigen Zwischenhalte werden in der Regel durch Produkte des erschlieRenden Verkehrs
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erganzt. Das Land strebt an, dass Verbindungen zwischen den Oberzentren in der Regel durch den
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) sichergestellt werden. Besteht ein paralleles Fernverkehrsange-
bot, wird der RE zu diesem nicht in zeitlicher Konkurrenz geplant.

Die Regionalbahn (RB) (ibernimmt im Bahnnetz erschlielende Aufgaben und bedient daher in der Re-
gel 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 Hauptbahnhof.

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 Nachfragepotential ein 30-Minuten-
Takt oder 1-Stunden-Takt angeboten.

Aufgrund regionaler Gegebenheiten ist eine saubere Unterscheidung zwischen den einzelnen Produk-
ten nicht immer moglich, so dass oft auch Mischformen umgesetzt werden missen. Die Aullenkom-
munikation 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.

Die Buslinien im Landesnetz verbinden zentrale Orte gemal} Landesentwicklungsplan und bedienen
auf ihrem Linienweg in der Regel alle Haltestellen. Ausnahmen bestehen in Orten mit eigenen Stadt-
verkehren, wo nur ausgewdhlte Haltestellen bedient werden. Entsprechend ihrer Bedienungshaufig-
keit werden sie kiinftig einheitlich als PlusBus (Stundentakt) oder TaktBus (Zweistundentakt) vermark-
tet. Darliber hinaus ist angestrebt, die PlusBus-Linien mit zusatzlichen Komfortmerkmalen weiter auf-
zuwerten.

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

Bedienkonzept in Sachsen-Anhalt

Verbindung

Produkte

Haltekonzept

Haufigkeit

Oberzentrum — Ober-
zentrum (Aufgabe des
Bundes)

bevorzugt Fernverkehr
oder schneller Regional-
verkehr

wenige Zwischenhalte

stiindlich; erganzt
durch erschlieBenden
Verkehr

Mittelzentrum mit Teil-
funktion eines Oberzent-
rums — Oberzentrum

sofern vorhanden Fern-
verkehr oder schneller
Regionalverkehr

wenige Zwischenhalte

zweistlindlich bis
stiindlich; erganzt
durch erschlieRenden
Verkehr

Oberzentrum — Mittel-
zentrum

sofern vorhanden Fern-
verkehr oder schneller
Regionalverkehr

im Ordnungsraum we-
nige Halte, sonst haufi-
gere Halte

zweistlindlich bis
stindlich; wenn zwei-
stiindlich erganzt
durch erschlieBenden
Verkehr

Mittelzentrum — Mittel-
zentrum (bzw. Mittel-
zentrum mit Teilfunktion
eines Oberzentrums)

schneller Regionalver-
kehr oder erschlieRen-
der Verkehr

im Ordnungsraum we-
nige Halte, sonst haufi-
gere Halte

in der Summe mindes-
tens stindlich

touristischer Ziele (au-
ferhalb héherrangiger
zentraler Orte)

(Bahn oder Bus)

im Ordnungsraum der erschlieRender Verkehr | alle Halte stiindlich bis halb-
Oberzentren (Bahn, Bus oder Tram) stiindlich
Grundzentrum mit Teil- erschlieRender Verkehr | alle Halte zweistlindlich bis
funktion eines Mittel- (Bahn oder Bus) stiindlich
zentrums® — Mittelzent-

rum

Anbindung bedeutender | erschlieRender Verkehr | alle Halte bedarfsorientiert

Im Einzelfall kann von den dargestellten Vorgaben aufgrund besonderer lokaler Gegebenheiten abge-
wichen werden.

Das Bedienungskonzept beriicksichtigt das Angebot des SPFV und stellt optimale Ubergénge zu diesem
her. Parallele, qualitativ etwa gleichwertige Angebote des Fern- und Nahverkehrs sind zu vermeiden.
Das SPNV-Angebot des Landes ist umfassend mit dem SPFV zu verknipfen. Dafiir sind die Vertaktung,
die geeignete innere Verknlpfung des SPFV selbst und eine langfristige Stabilitdt seines Fahrplans un-
abdingbare Voraussetzung.

OPNV-Angebote in Aufgabentrigerschaft des Landes verkehren an allen Wochentagen. Eine Bedie-
nung der Strecken erfolgt in der Regel mindestens im verdichteten Zwei-Stunden-Takt, die je nach
Fahrgastaufkommen und Bedeutung der Strecke intensiviert wird. Durchgehende Taktverkehre wer-
den 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

5> Bzw. Orte mit einer besonderen Bedeutung fiir die Versorgung im landlichen Raum.
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Uberprift. Wochenendangebote werden in der Regel im Taktverkehr gestaltet. lhre Bedienungshau-
figkeit 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 Beeintrachtigungen in der Infrastruktur
durch mehrjahrige, noch andauernde BaumaBnahmen. Nicht alle urspriinglich 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 Planungsstufe (ITF 2030)
geflihrt. Dabei wurden Ziele der Fahrplangestaltung mit den Planungen zum Infrastrukturausbau ab-
geglichen und Anforderungen an die Infrastrukturgestaltung definiert. Um die erforderlichen Reise-
zeitverkilrzungen zu erreichen, wird der bedarfsgerechte Infrastrukturausbau der Knoten und Strecken
(Hauptbahnen in der Regel fiir eine Streckengeschwindigkeit von mindestens 120 km/h und Neben-
bahnen in der Regel fur eine Streckengeschwindigkeit von mindestens 80 km/h) durch die DB Netz AG
vorausgesetzt. Grundsatzlich besteht ein Landesinteresse an einer Gestaltung und Sicherung regiona-
ler Knoten. Sofern fiir die Erreichung der Kantenzeit auch niedrigere Geschwindigkeiten moglich sind
und Aspekte der Marktfahigkeit der erreichten Reisezeit nicht dagegensprechen, kénnen davon ab-
weichend auch geringere Streckengeschwindigkeiten ausreichend sein.

Gleichwohl kdnnen Streckenausbauten dazu fiihren, dass bereits bestehende Vollknoten in Richtungs-
knoten umgewandelt werden. In diesen Fallen wird der groRrdaumigen Reisezeitverkirzung und der
Erreichbarkeit Uberregionaler Anschliisse der Vorrang vor einer Herausbildung optimaler regionaler
Vollknoten eingerdaumt.

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 fiir Streckengeschwindigkeiten
von 120 bis 160 km/h sowie den vollstandigen Umbau der Knoten Halle (Saale) und Magdeburg vor-
sieht, im Planungshorizont 2030 abgeschlossen werden. Als Zwischenstufe auf dem Weg zum ITF-Ziel-
zustand 2030 wird der Planungshorizont 2020 definiert. Die wichtigsten Anschlussknoten der beiden
Planungshorizonte sind in Abbildung 6 und Abbildung 7 dargestellt.

Fiir folgende ITF-Knoten besteht weiterhin Optimierungs- bzw. Verbesserungsbedarf:

e Lutherstadt Wittenberg und Glsten beziiglich einer grundsatzlichen Verbesserung der An-
schlussbeziehungen,

e Dessau Hbf, Stendal und Sangerhausen aufgrund veranderter Kantenzeiten im Streckenzulauf,

e im Knoten Halle (Saale) aufgrund der nicht systematisch vertakteten Fernverkehrsangebote.

Das Prinzip des ITF ist schrittweise umzusetzen, um den OPNV an den Schnittstellen im Bahn-Bus-Lan-
desnetz auch fahrplanseitig zu verknipfen. 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 Beachtung der &rt-
lichen und technischen Randbedingungen so zu gestalten, dass sie fir alle Fahrgastgruppen nutzbar
sind.
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Abbildung 6
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Abbildung 7
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Den kommunalen Aufgabentrdagern wird empfohlen, auch Busverbindungen zu integrieren, die nicht
zum Bahn-Bus-Landesnetz gehoéren. Dies betrifft sowohl angebotsorientierte Verkehre, die folglich
Uber eine rhythmisierte Angebotsstruktur verfiigen, als auch Linien, bei denen von einer Nachfrage-
steigerung ausgegangen werden kann. Fiir Sachsen-Anhalt als polyzentrisches Flachenland, in dem sich
der Nahverkehr nicht auf wenige Direktverbindungen konzentriert, ist die Verknlipfung einzelner Li-
nien an Systemknoten unabdingbare Voraussetzung fiir einen attraktiven OPNV.

Leitprojekt: S-Bahn

Das im Dezember 2013 eingefiihrte mitteldeutsche S-Bahn-System erfreut sich hoher Beliebt-
heit und steigender Nutzerzahlen. In Verbindung mit den dynamisch wachsenden Oberzentren
nimmt die Verflechtungsintensitdt dieser mit ihrem Umland und den umliegenden Mittelzen-
tren weiter zu. Es besteht daher das Erfordernis, eine Ausweitung des mitteldeutschen S-Bahn-
Systems um bestehende Linien (Umwandlung) vorzunehmen und die Ergdnzung um zusétzliche
Linien/Angebote zu priifen.

Fiir folgende Relationen sind zusdtzliche Angebote/Linien zu priifen:
e Dessau — Bitterfeld
o Naumburg — Leipzig
e Merseburg — Leipzig

Fiir folgende Relationen ist die Umstellung bestehender Linien auf S-Bahn zu priifen:
e  Naumburg — Halle (Saale)
e (Bernburg —) Kénnern — Halle (Saale)
e [utherstadt Eisleben — Halle (Saale)

Fiir den Raum Magdeburg ist zu priifen, ob die S-Bahn Mittelelbe durch weitere Relationen
ergénzt werden kann. Dies betrifft die Strecken nach Haldensleben, Oschersleben, Burg und
Bernburg.

Leitprojekt: Angebot Plus

Mit Blick auf die Klimaschutzziele ist zur Erreichung einer relevanten CO>-Minderung ein deut-
lich stdrker ausgeweitetes Angebot im OPNV notwendig. Zur Annédherung an diese Zielstellung
ist daher zu priifen, auf welchen Relationen in relevanter GréfSenordnung Personenkilometer
vom M1V auf den OPNV verlagert werden kénnen und welche Angebote hierfiir gemacht wer-
den miissten. Dies betrifft aller Voraussicht nach insbesondere die S-Bahn-Verkehre im Umfeld
der Oberzentren Halle (Saale) und Magdeburg sowie ausgewdéhlte RE-Verbindungen.

MaRnahmenkonzept 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 Berlicksichtigung linienbezoge-
ner Handlungsgrundsatze dargestellt. Dabei sind im SPNV die Regelungen zur Leistungsanpassung in
den Verkehrsvertragen und die entsprechenden Fristen zu bericksichtigen.
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Ubersicht 5 MaRBnahmenkonzept 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 kdnnten 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 Verkehrs-
vertrages (aktuell MDSB Il) soll das zweistiindliche Grundangebot des RE 3 im Abschnitt Lu. Wittenberg —
Juterbog weiterhin durch einzelne Ziige montags bis freitags im Berufsverkehr erganzt werden.

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

Im Planungshorizont 2020 ist keine Veranderung vorgesehen. Auch innerhalb des Planungshorizont 2030
wird das Land Sachsen-Anhalt ggii. dem Land Brandenburg sein Interesse an einer mindestens zweistiindli-
chen Bedienung der in Sachsen-Anhalt liegenden Stationen Holzdorf und Linda bekunden.

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 (Betriebsauf-
nahme Dezember 2018), es sind keine Angebotsveranderungen vorgesehen.

Im Planungshorizont 2030 ist die Neuvergabe beider Linien (Betriebsaufnahme Dezember 2022 oder 2026)
vorgesehen mit dem Ziel mindestens zweistiindlicher Direktverbindungen des RE 4 zwischen Stendal und
Berlin. Die RB 34 entfallt. Voraussetzung dafiir ist die Elektrifizierung der Stammestrecke, die seitens der DB
Netz AG allerdings nicht terminiert ist. Entsprechend ist noch keine endglltige Aussage zur langfristigen
Netzzugehdorigkeit 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

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist keine Verdanderung vorgesehen. Zwischenzeitlich soll die Neu-
vergabe im Netz Elbe-Spree (Betriebsaufnahme Dezember 2022) erfolgen. Weiterhin 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
zeitglinstige ,Rundum-Anschliisse” anzubieten.

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

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist der RE 14 als Ergdnzung mit Einzelfahrten montags bis frei-
tags im Berufsverkehr vorgesehen. Diese sollen auch tber Lu. Wittenberg Hbf hinaus schnelle, umsteige-
freie Direktverbindungen sicherstellen.

Die RB 51 ist das Grundangebot auf dieser Strecke: Im Abschnitt Dessau — Lu. Wittenberg taglich stiindlich,
im weiterfiihrenden Abschnitt bis Falkenberg (Elster) mindestens zweistiindlich. Bis zur Landesgrenze Sach-
sen-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 einge-
bunden werden, in Lu. Wittenberg Hbf zudem noch Anschliisse zum Fernverkehr von/nach Berlin gewahr-
leisten. Die Umsetzung dieser Pramissen bedingt im Grundtakt eine ca. 15-min{tige Standzeit in Lu. Witten-
berg Hbf. Sofern an den Direktverbindungen Halle/Leipzig — Bitterfeld — Falkenberg (Elster) (Verkniipfung
der Linien S 2/S 8 und RB 51 in Lu. Wittenberg Hbf) festgehalten wird, ist in der Relation Dessau — Falken-
berg (Elster) ein Umstieg notwendig.

KBS 218 Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg
Linie RB 55
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Die Bestellung von Wochenendleistungen auf der sogenannten Heidebahn im Zeitraum Ostern bis Ende
Oktober unterliegt der standigen Prifung und ist gegenwartig bis Ende 2017 festgelegt.

KBS 219 Halle (Saale) — Delitzsch - Eilenburg
LinieS 9

In den Planungshorizonten 2020 und 2030 ist keine Verdanderung vorgesehen. Die Linie ist in die ITF-Knoten
Halle (Saale) Hbf und Eilenburg jeweils zur halben Stunde einzubinden.

KBS 250 Dessau / Lu. Wittenberg — Bitterfeld — Leipzig / Halle (Saale)
Linien RE13,S2,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 (Leit-
projekt 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 Iingeren Rei-
sezeiten im Abschnitt Bitterfeld — Lu. Wittenberg flihren. Stets Prioritat auch fiir kiinftige Konzepte haben
bahnsteiggleiche Uberginge zwischen den Linien in Bitterfeld der jeweils zweistiindlich wechselnden Di-
rektverbindungen nach Halle (Saale) und Leipzig.

Beim RE 13 ist in den Planungshorizonten 2020 und 2030 grundsatzlich keine Verdanderung vorgesehen.
Von der weiteren Entwicklung der Infrastruktur wird abhdangen, ob im Planungshorizont 2030 Reisezeitver-
kiirzungen erzielt werden kdnnen. Diese wéare nach Ausbau u. a. des Streckenabschnittes Dessau — Wolfen
auf 160 km/h sowie nach Fertigstellung der UmbaumaRnahmen im Knoten Leipzig moglich.

In Dessau und Bitterfeld ist der RE 13 bestmdglich mit den Gibrigen RB- und S-Bahn-Angebote zu verkniip-
fen.

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

Im Planungshorizont 2020 ist keine Verdanderung vorgesehen.

Weitere Angebotsverbesserungen im Planungshorizont 2030 hdangen insbesondere von der weiteren Ent-
wicklung der Infrastruktur ab. Dazu zahlt die Verkiirzung der Reisezeit nach Ausbau des Streckenabschnit-
tes Biederitz — Rodleben auf 160 km/h.

Der RE 13 stellt taglich zweistlindlich schnelle Direktverbindung zwischen Magdeburg, Zerbst, Dessau-RoR-
lau, Bitterfeld und Leipzig her. Nach Realisierung der Infrastrukturausbauten werden verbesserte Fahrlagen
unter Beachtung der zahlreichen ITF-Einbindungen gepriift.

Fir den RE 14 sind das Grundangebot ergdnzende Einzelfahrten auf der Relation Magdeburg — Lu. Witten-
berg montags bis freitags im Berufsverkehr zu prifen.

Die Bedienung aller Stationen wird durch die RB 42 taglich mindestens zweistlindlich gewahrleistet. Mon-
tag bis Freitag ist das Angebot insbesondere zur Hauptverkehrszeit auf ein stiindliches Angebot zu verdich-
ten. In Magdeburg Hbf ist der ITF-Knoten zur vollen Stunde zu bedienen. In Biederitz sind Uber-Eck-An-
schliisse von/nach Burg (RB 40) sowie in RoRlau von/nach Berlin (RE 7) und Lu. Wittenberg (RB 51) zu be-
achten.

KBS 257 Dessau — Worlitz

Eine Veranderung der saisonalen nachfrageorientierten Bedienung ist durch den Aufgabentrdger Stadt Des-
sau-RoRlau nicht vorgesehen.

KBS 260 Magdeburg — Burg — Genthin (— Berlin)
Linien RE 1, RB 40
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Im Planungshorizont 2020 ist keine Verdanderung vorgesehen.

Im Planungshorizont 2030 ist mit der Neuvergabe des RE 1 im Netz Elbe-Spree (Betriebsaufnahme Dezem-
ber 2022) eine Angebotsverdanderung unter Beachtung der deutschlandweiten Fernverkehrsoffensive zu
priifen. Diese unterstellt mit Stand Méarz 2015 ein zweistiindliches IC-Angebot auch auf der Strecke (Nord-
deich —) Magdeburg — Berlin (— Cottbus). Das kiinftige RE 1-Angebot sollte bestmdglich mit dem IC-Angebot
verzahnt werden und insbesondere nicht in Konkurrenz zu diesem stehen.

Fir die RB 40 sind im Planungshorizont 2030 spétestens mit der Neuvergabe (Betriebsaufnahme Dezember
2028) ebenfalls Anpassungen zu priifen. 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 flihrenden Busangebote zu beobachten.

Bei positiver Entscheidung kommt neben der Fortschreibung des aktuellen Angebotes auch eine Durchbin-
dung von/nach Wolfsburg mit den Angeboten der RB 35 in Betracht, wobei dies die Zuordnung zu einem
anderen Ausschreibungsnetz bedeuten wiirde.

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 Abhan-
gigkeit der derzeit noch unklaren Infrastrukturentwicklung (Elektrifizierung der Stammstrecke) Varianten
bei der Netzzugehorigkeit. Abzuwéagen 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 Bediirfnisse der Pendler durch Berticksichtigung der malRgeblichen Schichtzeiten. Insbe-
sondere im Einzugsbereich von Gardelegen sind die Bedirfnisse des Schiilerverkehrs zu beachten.

KBS 305 Magdeburg — Stendal — Uelzen/Wittenberge und
KBS 309 S-Bahn Magdeburg
Linien RE 20, RE30,S 1
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Im Planungshorizont 2020 ist keine Verdanderung vorgesehen. Von der weiteren Entwicklung der Infrastruk-
tur wird abhdngen, ob im Planungshorizont 2030 Angebotsverbesserungen erreicht werden kénnen. Dies
bezieht sich vor allem auf den Ausbau des Streckenabschnittes Zielitz — Stendal auf 160 km/h.

Fir den RE 20 ist in Abstimmung mit der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen das SchlieRen von
Angebotslicken durch Bestellung zuséatzlicher, landesgrenziiberschreitender Leistungen zu prifen.

Prioritat hat die Einbindung in die ITF-Knoten Magdeburg Hbf und Uelzen jeweils zur vollen Stunde mit An-
schliissen in/aus allen Richtungen.

In Abhangigkeit der langfristigen Gestaltung der RB 32 kann es notwendig werden, dass zwischen Stendal
und Salzwedel bis zu fiinf 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 moglich werden, was auch bessere Anschliisse zum Busverkehr ermdglicht.

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

Im Planungshorizont 2030 ist ebenfalls eine Verlangerung des RE 30 iber Magdeburg Hbf hinaus bis Wit-
tenberge zu prifen, was Direktverbindungen zwischen Wittenberge, Stendal, Kéthen und Halle (Saale) Hbf
schafft.

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, stidlich von
Stendal in der Punkt-zu-Punkt-Betrachtung jedoch erganzen. Entsprechend ist mit Blick auf die unterschied-
lichen Prioritaten der ITF-Einbindung ein moglichst ausgewogenes Angebot zwischen RE- und S-Bahn-Ange-
boten zu planen.

Im Stadtgebiet Magdeburg ist ein vertaktetes S-Bahn-Angebot zu erhalten, dabei muss sich der 30 min-Takt
langfristig nicht zwingend zwischen Zielitz und Schonebeck-Bad Salzelmen ergeben. Im Zusammenhang mit
anderen Relationen (z. B. Burg — Schonebeck-Bad Salzelmen) sind auch andere Varianten zu prifen.

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

Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt (Betriebsaufnahme
Dezember 2018). Im Planungshorizont 2030 ist durch DB Netz der Streckenausbau auf 120 km/h im Ab-
schnitt Abzweig Glindenberg — Oebisfelde beabsichtigt, ebenso Anpassungen an den Spurplanen der Bahn-
hofe zur Gewahrleitung von schnelleren Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten.

Innerhalb der Linie RE 6 soll das derzeit auf Einzelfahrten beschrdankte Angebot auf einen Zweistundentakt
montags bis freitags im Berufsverkehr ausgeweitet (ohne Halte zwischen Magdeburg-Neustadt und Hal-
densleben), im ITF-Knoten Haldensleben sollen die Angebote von RE 6 und RB 36 zur geraden vollen
Stunde untereinander und mit weiterfiihrenden Buslinien verkniipft 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 Verdanderung vorgesehen.

Im Planungshorizont 2030 ist spdtestens mit der Neuvergabe der Linie (Betriebsaufnahme Dezember 2028)
und in Abhangigkeit méglicher Veranderung auf der KBS 260 eine verdanderte Verkniipfung in Magdeburg
Hbf zu priifen.

KBS 315 Magdeburg — Halberstadt — Thale
Linien RE 11, RE 21, RE 31, RB 43
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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 Pla-
nungshorizont 2020 und 2030 beibehalten werden.

Zwischen Magdeburg Hbf und Halberstadt wird taglich eine stiindlich, schnelle Verbindung gewahrleistet.
Mit Abschluss des im Planungshorizont 2020 durch die DB Netz AG zugesagten Streckenausbaus auf 120
km/h im Abschnitt Dodendorf — Halberstadt wird eine Verkiirzung der Reisezeit moglich.

Fir die gewachsenen Strukturen im Wohnungs- und Gewerbebereich der Gemeinde Sulzetal sowie zur Ver-
kniipfung mit dem OSPV ist beim RE 11 ein Verkehrshalt in Osterweddingen zu priifen. Grundvorausset-
zung fir diese Prifung ist der Bau einer Schnittstelle.

Im Zusammenhang mit einer moglichen Reisezeitreduzierung fiir die Relation Magdeburg — 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 zwi-
schen Wegeleben und Thale-Musestieg). Dabei sind die Auswirkungen auf das OSPV-Netz sowie die An-
schliisse zur HSB zu bewerten.

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

KBS 325/326 Wernigerode — Drei Annen Hohne — Brocken/Eisfelder Talmiihle — Nordhausen

Eine Anderung des Angebotes ist nicht vorgesehen.

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). Die Trennung und Vereinigung in Halberstadt mit der Linie RE 11 soll im Planungshorizont
2020 und 2030 beibehalten werden, um zweistlindlich direkte (in der anderen Stunde mit Umstieg in Hal-
berstadt) Fahrtmoglichkeiten zwischen Blankenburg (Harz) und Magdeburg zu realisieren.

Zwischen Halberstadt und Blankenburg (Harz) wird montags bis freitags ein stindliches, am Wochenende
mindestens zweistlindliches Angebot angestrebt. Im Planungshorizont 2020 ist die Auflassung der Station
Bornecke zu prifen.

Flr eine touristische Bedienung der Ribelandbahn Blankenburg (Harz) — Riibeland stellt das Land finanzi-
elle Mittel zur Verfligung.

KBS 330 Halle (Saale) — Bernburg/ — Halberstadt — Goslar
Linien RE 4, RE 21, RE 24, RB 44, RB 47
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Im Planungshorizont 2020 erfolgt fur alle Linien eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt (Be-
triebsaufnahme Dezember 2018). Veranderungen im Planungshorizont 2030 werden von der Entwicklung
der Nachfrage des Ende 2015 eingefiihrten neuen Betriebskonzeptes sowie der damit verbundenen Auf-
gabe 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.

RE 4 und RE 24 bilden zusammen zwischen Halle (Saale) Hbf und Halberstadt ein taglich, stiindliches Ange-
bot. Die nicht ausreichende Kantenzeit und die einzuhaltenden Anschliisse in Halberstadt (ITF-Knoten zur
vollen Stunde) und Halle (Saale) Hbf (Anschluss an die S-Bahn von/nach Leipzig) erzwingen eine alternie-
rende Bedienung von Drohndorf-Mehringen, Freckleben, Frose und Nachterstedt-Hoym sowie das Auslas-
sen der Stationen Hedersleben-Wedderstedt und Wegeleben.

Zwischen Halberstadt und Goslar schaffen RE 4 und RE 21 ein taglich, stiindliches Angebot. Die nicht ausrei-
chende Kantenzeit und die einzuhaltenden Anschlisse in Halberstadt, Vienenburg und Goslar erzwingen
eine alternierende Bedienung von Heudeber-Danstedt, Wernigerode-Elmowerke, Darlingerode und Stapel-
burg.

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

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

Die RB 47 bedient im Abschnitt Halle (Saale) — Konnern alle Unterwegshalte, im Abschnitt Halle (Saale) Hbf
— Halle-Trotha ist eine bestmdglich zeitliche Verteilung gemeinsam mit dem S-Bahn-Angebot von/nach
Leipzig zu priifen. Die RB 47 soll als S-Bahn-Angebot vermarktet werden (Leitprojekt S-Bahn). In Bernburg
sollen die Linien RB 47 und RB 48 betrieblich verkniipft werden, womit neue, zweistiindliche Direktverbin-
dungen z. B. innerhalb des Salzlandkreises entstehen.

Im Planungshorizont 2030 ist eine Ertlichtigung des Streckenabschnittes Kénnern — Baalberge auf 80 km/h
vorgesehen, in diesem Zusammenhang ist der Erhalt der Zugangsstellen Bebitz und Trebitz zu prifen.

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

Eine Anderung des Angebotes ist nicht vorgesehen.

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 K6then — Dessau soll ein ESTW errichtet und die Bahnsteige in Dessau-
Alten, Dessau-Mosigkau und Elsnigk in einen zeitgemé&Ren Zustand versetzt werden. Fir die Stationen
Frenz und Osternienburg besteht Entscheidungsbedarf bezliglich des langfristigen Erhalts. Auch soll inner-
halb dieses Planungshorizonts Bernburg-Friedenshall zugunsten der neu errichteten Station Bernburg-
Roschwitz dauerhaft aufgelassen werden.

Im Planungshorizont 2030 soll das Angebot fortgeschrieben werden, wobei eine Weiterentwicklung des
ITF-Knoten in Gusten zur vollen Stunde zu prifen ist. Dies setzt zusatzliche Infrastruktur im Bahnhof Gusten
voraus, welche anhand eines Konzeptes zu begriinden ist. Weitere Angebotsverbesserungen auf der Ge-
samtstrecke 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 abhéangen, ob beim RE 10 im Planungshori-
zont 2030 Angebotsverbesserungen erreicht werden kénnen. Dazu zahlt die Ausgestaltung des ITF-Knoten
Gisten zu einem Nullknoten mit ,Rundum-Anschliissen” sowie die Verkiirzung der Reisezeit nach Ausbau
des Streckenabschnittes Glisten — Blankenheim auf bis zu 120 km/h. Auf dem Gebiet des Freistaates Thi-
ringen wiirde das Land Sachsen-Anhalt das Auslassen von mehreren Halten begriRen.

Fir die RB 41 soll das Angebot grundsatzlich fortgeschrieben werden, wobei eine Weiterentwicklung des
ITF-Knoten in Glsten zur vollen Stunde zu priifen ist.
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KBS 337 Klostermansfeld — Wippra

Eine Verdnderung der saisonalen nachfrageorientierten Bedienung ist durch den Aufgabentrager Landkreis
Mansfeld-Stidharz nicht vorgesehen.

KBS 340 Magdeburg Hbf — K6then — Halle (Saale) und Magdeburg — Bernburg
Linien RE 30, RB 48

Beim RE 30 soll im Planungshorizont 2020 die betriebliche Verkniipfung mit der Linie RE 18 Halle (Saale)
Hbf — Jena-Géschwitz gepriift werden. Im Stadtgebiet Magdeburg ist die Bedienung der Stationen Stidost
und SKET-Industriepark zu evaluieren.
Im Planungshorizont 2030 ist eine Verlangerung tiber Magdeburg Hbf hinaus bis Wittenberge angedacht,
was Direktverbindungen zwischen Wittenberge, Stendal, Kothen und Halle (Saale) Hbf schaffen wiirde.
Prioritat hat die Einbindung in den ITF-Knoten Halle (Saale) Hbf mit Anschluss an den Fernverkehr von/nach
Erfurt — Mlnchen sowie Magdeburg Hbf mit Anschliissen 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 betrieblich verkniipft werden, womit neue,
zweistundliche Direktverbindungen z. B. innerhalb des Salzlandkreises entstehen.
Unabhangig davon sind Landkreis, Kommunen und Busunternehmen aufgefordert, mit einer optimalen
Verknipfung aller Aktivitaten mit dem Bahnangebot zur Steigerung der Nachfrage beizutragen. Hierbei
geht es vor allem um die Schiilerbeférderung.
Im Planungshorizont 2030 ist zur Anbindung von Bernburg und Calbe (Saale) an Magdeburg 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 méglich, wenn
e der vollstandige Ausbau des Streckenabschnittes Calbe (Saale) West — Bernburg-Waldau fir eine
Geschwindigkeit von mindestens 80 km/h erfolgt,
e der Bau einer Verbindungskurve zwischen Abzweig Tornitz und Abzweig Seehof umgesetzt wird
und
e 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
LinieS 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 Bahnhofsumbaus in Halle (Saale) maoglich. In
diesem Zusammenhang ist auch die Fihrung 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 Il zu Ende 2025 in
Abstimmung mit dem Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum Leipzig ggf. weitere Angebotsveranderun-
gen zu priifen, 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 S5xund S 5

Im Planungshorizont 2020 ist die Verdichtung des Angebotes zwischen Halle (Saale) Hbf und dem Flughafen
mindestens montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit 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 fir den Nahverkehrsraum Leipzig ggf. weitere Angebotsveranderun-
gen zu prifen, die insbesondere auf die wachsende Nachfrage zwischen den beiden Oberzentren Halle
(Saale) und Leipzig reagieren.

KBS 501.7 S-Bahn Halle (Saale)
LinieS 7
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Das Angebot der S 7 zwischen Halle (Saale) Hbf und Halle-Nietleben geht im Planungshorizont 2020 in der

Linie S 3 auf, womit vom Stadtteil Halle-Neustadt kiinftig alle 30 min Direktverbindungen von/nach Leipzig

geschaffen werden.

Als S 7 sollen kiinftig die heutigen RB-Angebote der RB 75 Halle (Saale) Hbf — Lu. Eisleben vermarktet wer-

den. Sofern die Signaltechnik es zuldsst, sollen dann auch in Richtung Halle (Saale) Hbf die Stationen Silber-
héhe und Sudstadt bedient werden.

Fir den Abschnitt Halle (Saale) Hbf — Halle-Trotha ist zu priifen, ob die die RB 47 halbstiindlich ergdnzende
Linie nach Lutherstadt Eisleben oder nach Leipzig gefiihrt werden soll.

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 Streckenabschnittes Leipzig —
Zeitz auf 120 km/h vorgesehen. Dies ist Voraussetzung, um die von Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen
geforderte Anbindung der Linien RE 12 und RB 22 in Leipzig Hbf an den Fernverkehr von/nach Berlin zu rea-
lisieren und gleichzeitig den ITF-Knoten Zeitz zur halben Stunde zu bedienen.

KBS 551 WeiRenfels — Zeitz
Linie RB 76

Es ist keine Veranderung des Angebotskonzeptes vorgesehen. Allerdings ist im Planungshorizont 2030 eine
Entscheidung zur weiteren SPNV-Bestellung der RB 76 zu treffen. Hier ist vor allem die Entwicklung der
Nachfrage zu beobachten.

KBS 560/580 Halle (Saale) / Leipzig — Naumburg — Jena — Saalfeld/Erfurt — Eisenach
Linien RE 15, RE 16, RE 17, RE 18, RB 20, RB 24

Im Planungshorizont 2020 ist fur RE 15 Leipzig Hbf — Jena — Saalfeld und RE 17 Leipzig Hbf — Erfurt Hbf
keine Veranderung vorgesehen. Im Planungshorizont 2030 wird — unter Mitwirkung des Zweckverbandes
fur 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 kompensieren, welches ggf. bis nach Merseburg oder WeiBenfels und Naumburg (Saale)
Hbf ausgeweitet werden soll (Leitprojekt S-Bahn). Beim RE 15 und RE 17 liegt aus Sicht des Landes Sachsen-
Anhalt die Prioritat bei der Einbindung in den ITF-Knoten Leipzig Hbf mit Anschluss an den Fernverkehr
von/nach Berlin.

Fir den RE 16 Halle (Saale) Hbf — Erfurt Hbf ist in den Planungshorizonten 2020 und 2030 keine Verédnde-
rung vorgesehen. Aus Sicht des Landes Sachsen-Anhalt wird die Prioritdt bei der Einbindung in den ITF-Kno-
ten Erfurt Hbf mit Anschluss an den Fernverkehr von/nach Miinchen gesehen.

Beim RE 18 Halle (Saale) Hbf — Jena-Goschwitz erfolgt im Planungshorizont 2020 zum Dezember 2018 die
Betriebsaufnahme (Laufzeit bis Ende 2023). In diesem Zusammenhang soll die betriebliche Verknipfung
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.

Zur Beschleunigung der Linien RE 16 und RE 18 besteht weiterhin ein hohes Interesse des Landes Sachsen-
Anhalt am gesamthaften Ausbau des Streckenabschnittes Halle-Ammendorf — GroRkorbetha auf 160 km/h,
um die Reisezeit zwischen dem Oberzentren Halle (Saale) und Jena sowie den Mittelzentren WeiRenfels
und Naumburg/Saale zu verringern.

Die Erganzung zum RE-Angebot im ,Naumburger Kreuz” stellt die RB 20 Halle (Saale) Hbf — Eisenach dar mit
Bedienung aller Stationen. Grundsatzlich ist den Planungshorizonten 2020 und 2030 keine Veranderung
vorgesehen. Am Wochenende ist ein stiindliches statt zweistiindliches Angebot zu priifen zur Abschépfung
des hohen Nachfragepotentials im Stadt-Umland von Halle (Saale).

Im Planungshorizont 2020 soll die RB 24 ausschlieRlich in GroBheringen (derzeit Naumburg/Saale Hbf) en-
den mit Anschluss an die RB 20. Damit wiirde die Linie nicht mehr das Gebiet von Sachsen-Anhalt befahren.

KBS 585 Naumburg/Saale Ost — Wangen
Linie RB 77
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Im Planungshorizont 2020 erfolgt eine Integration in das Diesel-Netz Sachsen-Anhalt (Betriebsaufnahme
Dezember 2018) unter Beibehaltung des aktuellen Angebotes.

Im Planungshorizont 2030 sind Angebotsverdanderungen von der weiteren Entwicklung der Infrastruktur
abhéngig. Vom Land wird hier ein Streckenausbau auf 80 km/h vorausgesetzt.

In Abstimmung mit dem Freistaat Thiringen sind SPNV-Leistungen zwischen Wangen und Artern zu prifen.

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 zeitglinstige Anschliisse min-
destens von/nach Halle (Saale) zu gewahrleisten.

Daraus leitet sich auch das Ergebnis der Prifung 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 fiir den RE 9 keine Veranderung vorgesehen. 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 gemafR 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 Siidharz ist ein Verkehrshalt in RoRBla zu prifen. Grundvoraus-
setzung sind Verbesserungen an der Strecken- und Bahnhofsinfrastruktur (Erh6hung Streckengeschwindig-
keit und/oder Beseitigung schienengleiche Bahnsteigzugange).

Das stiindliche, am Wochenende zweistiindliche Angebot der RB 75 Halle (Saale) Hbf — Lu. Eisleben soll per-
spektivisch als S-Bahn (S 7) vermarktet werden (Leitprojekt S-Bahn). In Fahrtrichtung Halle (Saale) Hbf sol-
len auch die Halte Stidstadt und Silberhdhe mitbedient werden. Dafiir ist allerdings neue Stellwerkstechnik
notwendig.

Die Weiterfiihrung 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 Streckenhdchstgeschwindigkeit von meist 100 km/h auf der Ge-
samtstrecke in einem unbefriedigenden Zustand und verhindert die Schaffung von attraktiven SPNV-Ange-
boten mit Blick auf die parallele Autobahn A 38.

KBS 594 Sommerda — GroRheringen
Linie RB 27

Zum Dezember 2017 wurde das SPNV-Angebot im Abschnitt Buttstadt — GroBheringen durch den Freistaat
Thiiringen und Sachsen-Anhalt abbestellt, nachdem der Priifbedarf zur generellen Zukunft der Verbindung
aufgrund der geringen Nachfrage abgearbeitet wurde. Damit verloren zwei Stationen mit Berlihrungspunkt
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 Erhohung des Fahrtenangebotes zu ei-
nem weitgehend stiindlichen Angebot zu prifen. Dabei sollte der Abschnitt Salzwedel — Gardelegen vorran-
gig umgesetzt werden, wobei flr die zusatzlich einzurichtenden Fahrten eine direkte Linienfiihrung zwi-
schen den beiden Zentren angestrebt wird. Darliber hinaus ist die Ausweitung des Bedienzeitraums sowie
die Verdichtung von Haltestellen in den zentralen Orten und in Letzlingen zu prifen.

Salzwedel — Arendsee — Seehausen (Altmark)
Linie 200

Das Konzept der Anrufhaltestellen sollte weiter ausgebaut und mdglichst einheitlich Gber den gesamten
Tag angeboten werden.

Salzwedel - Klotze
Linie 300

In Salzwedel, Beetzendorf und Kl6tze sind MaBnahmen zur Verbesserung der FeinerschlieBung zu prifen.

Klotze — Oebisfelde/Wolfsburg
Linie 300

Aufgrund der Ausrichtung der Pendlerstrome in Richtung Niedersachsen ist eine Neuausrichtung der Linie
von Salzwedel tiber Kl6tze und Kunrau nach Wolfsburg zu prifen. Zur ErschlieBung des Fahrgastpotenzials
ist zwischen Klétze und Wolfsburg ein Stundentakt anzustreben.

Gardelegen — Kl6tze
Linie 400

Aufgrund des geringen Fahrgastpotenzials ist das Herauslosen dieser Relation aus dem Bahn-Bus-Landes-
netz vorgesehen.

Havelberg — Glowen
Linie 900

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

Stendal/Tangermiinde — Schénhausen — Havelberg
Linie 900

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

Genthin - Jerichow — Tangermiinde/Stendal
Linie 742

Das Angebot soll im Raum Stendal/Tangermiinde neu strukturiert und mit der Linie 900 verknipft werden.
Ziel ist die Schaffung umsteigefreier Verbindungen zwischen Genthin und Stendal sowie die Herstellung
von Anschliissen von und nach Havelberg. Dariiber hinaus ist eine weitere Verdichtung des Fahrtenum-
fangs zum Stundentakt zu prifen.

Magdeburg — Méckern — Loburg
Linie 720

Im Planungshorizont ist die weitere Verdichtung des Angebotes zum Stundentakt vorgesehen.

Haldensleben — Seehausen (Borde) — Oschersleben
Linie 600
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Zwischen Rottmersleben und Drackenstedt ist eine veranderte Linienfiihrung tiber Eichenbarleben zu pri-
fen. Das Angebot soll im Planungszeitraum aufgrund der geringen Nachfrage und des geringen Potenzials
maBvoll ausgediinnt werden.

Haldensleben — Wolmirstedt
Linie 601

Diese Relation ist in die ITF-Knoten Haldensleben und Wolmirstedt einzubinden. Es ist eine direktere Linien-
fuhrung sowie die Einrichtung weiterer Haltestellen in Haldensleben zu prifen. Dariliber hinaus ist eine sys-
tematische 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 prifen. Zwischen Seehausen
(Borde) und Eilsleben ist die Relation aus dem Landesnetz herauszulosen.

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

Gewerbegebiet Osterweddingen — Magdeburg
HEX 43 und Linie 659

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

Halberstadt — Osterwieck — Vienenburg
Linie 203

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Wernigerode — Blankenburg
Linien 21 und 253

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Blankenburg — Quedlinburg
Linie 21

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Blankenburg — Thale
Linie 253

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Quedlinburg — Aschersleben
Linien 140 und 318

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung 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 Gber die ,Grunddérfer” ist aufgrund des Nachfragepo-
tenzials langfristig die Ausweitung auf einen 30-Minuten-Takt zu priifen.

Lutherstadt Eisleben — Querfurt
Linie 700
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Sidlich von Querfurt ist die Verbindung aus dem Landesnetz herauszuldsen, da hier kein hinreichendes
Nachfragepotenzial mehr gesehen wird. Zwischen Lutherstadt Eisleben und Querfurt sind geringfligige An-
passungen des Angebotsumfangs zu priifen.

(Sangerhausen -) Berga-Kelbra — Stolberg
Linie 450

Die Einrichtung eines sauberen Zweistundentaktes ist zu forcieren.

Hettstedt — Wippra — Sangerhausen
Linie 460

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung 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 Ab-
hangigkeit vom Ergebnis kann das Angebot als zweistiindliche Verbindung im Landesnetz verbleiben.

Zeitz — Profen — Hohenmoélsen
Linie 850

Im Planungshorizont ist die Verbindung tber Profen insbesondere wegen der ErschlieBung der Gemeinde
Elsteraue herzustellen. In Abhangigkeit von der Umsetzung eines abgestimmten Bahn-Bus-Konzeptes im
Korridor Zeitz — Teuchern kann diese Verbindung auch tber TheiRen erfolgen. Fiir diese Verbindung ist
kinftig ein durchgehendes zweistiindliches Angebot vorgesehen.

WeiRenfels — Hohenmélsen
Linie 800

Im Planungshorizont ist grundséatzlich keine Verdnderung vorgesehen.

Zeitz — Naumburg
Linie 820

Im Planungszeitraum soll die Einfiihrung einer direkten stiindlichen Linienflihrung unter Einbeziehung des
Gewerbegebietes Schleinitz geprift werden.

Leipzig — Litzen

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

Merseburg — Giinthersdorf (— Leipzig)
Linie 131

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Querfurt — Roblingen
Linie 705

Im Planungshorizont ist das Herauslosen dieser Achse aus dem Landesnetz vorgesehen, da hier kein hinrei-
chendes Nachfragepotenzial mehr gesehen wird.

Merseburg — Schafstadt — Querfurt
Linie 728

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Halle (Saale) — Bad Lauchstadt

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz ggf. unter Einbeziehung der Linie 728
zu prifen.

Halle (Saale) — Z6rbig

Im Planungshorizont ist die Uberfiihrung der Relation ins Landesnetz zu priifen.
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Linie 302

Halle (Saale) — Wettin

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

Halle (Saale) — Salzmiinde

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

Linie 310

Grafenhainichen — Dessau

Im Planungshorizont ist keine Verdnderung auf dieser Verbindung vorgesehen.

Linie 440

Bitterfeld — Stumsdorf

Diese Linie wurde mit Wirkung zum 01.07.2017 aus dem Landesnetz herausgel6st, da eine die Linie be-
grindende Verbindungsfunktion zentraler Orte bereits auf einem anderen Linienweg mit Neuordnung des
Liniennetzes im Landkreis Anhalt-Bitterfeld hergestellt wird.

Dessau — Aken

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

6.3.3 OPNV in den Oberzentren

Leitlinien

Leitlinie 1

Leitlinie 6

Leitlinie 10

Leitlinie 11

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 feinerschlieBende OPNV-Angebote. Es wird unter den be-
stehenden Rahmenbedingungen attraktiv ausgestaltet, damit es den Bedirfnissen der
Bevolkerung entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Klima-
schutzes sowie des demografischen Wandels gerecht werden kann.

Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Angeboten unter Einschluss flexibler Be-
dienformen bestehen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrsplane durch die kom-
munalen Aufgabentrdger bzw. ihre Zusammenschliisse zu entwickeln und zu verant-
worten. Sie berlicksichtigen intermodale Reiseketten (FuB, Rad, MIV) und sind mit dem
Bahn-Bus-Landesnetz zu verkniipfen.

Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegenliber den Fahrgasten sind ein hohes MaR
an Panktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugdngliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten iiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und rdumlich optimierte Ver-
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knipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Unterstlitzung der kommunalen Aufgabentrager in Bezug auf die Ge-
staltung des OPNV in den Oberzentren an folgenden Handlungsgrundsitzen:

e Der OPNV in den Oberzentren ist wichtiger und integraler Bestandteil des OPNV-Gesamtsys-
tems in Sachsen-Anhalt. Er dient in besonderem MalRe der Sicherstellung der stadtischen Mo-
bilitdt und leistet einen wesentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele. Seine Pla-
nung und Finanzierung liegt bezogen auf StraRenbahn- und Stadtbusverkehre in der Verant-
wortung der kommunalen Aufgabentriger. Regionale OPNV-Linien erginzen dieses System.

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

e Das Land unterstiitzt Investitionen in die stadtischen OSPV-Infrastrukturen mit Kofinanzierung
aus Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, des Entflechtungsgesetzes bzw. ent-
sprechender Nachfolgeprogramme.

e Im Sinne einer effizienten Mittelverwendung und eines integrierten und aufeinander abge-
stimmten Verkehrs- und Tarifangebotes sind Kooperationen zwischen den OPNV-Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen im Umfeld der Oberzentren erforderlich. Das Land wird
den Aufbau dieser Kooperationen planerisch und finanziell unterstitzen.

e Bei der Ausgestaltung des Verkehrsangebotes in den Oberzentren ist auf eine Verwirklichung
der gleichstellungspolitischen Ziele hinzuwirken. Hierzu kénnen insb. die Unterstiitzung kom-
plexer Wegeketten von Eltern minderjahriger Kinder und die Berlicksichtigung der spezifischen
Sicherheitsbedirfnisse von Frauen beitragen.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Die Oberzentren Dessau-RoRlau, Halle (Saale) und Magdeburg verfiigen Uber gut ausgebaute stadti-
sche OPNV-Systeme. Basis dafiir waren die in den Nachwendejahren getitigten Investitionen in den
Fahrzeugpark und die Infrastruktur, verbunden mit StraBenbahnnetzerweiterungen in allen drei Stad-
ten. Uber die Nahverkehrspldne werden die Angebote definiert.

Das Angebot setzt sich aus Stralenbahn-, Stadtbus- und Quartiersbuslinien zusammen, wobei die Stra-
Renbahnlinien und einige besonders stark nachgefragte Stadtbuslinien die verkehrliche Hauptlast tra-
gen. 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 StraRenbahnlinien an verschiedenen Knotenpunkten zeitlich und raumlich abge-
stimmt. Der Nachtverkehr wird nach unterschiedlichen Konzepten angeboten, sowohl auf den Ange-
botsumfang, also auch auf den Fahrzeugeinsatz bezogen.

Der Anteil des OPNV an den im innerstadtischen Verkehr zuriickgelegten Wegen betrug im Jahr 2013
in der Landeshauptstadt Magdeburg 15,7 Prozent, in Halle (Saale) 21,1 Prozent und in der deutlich
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kleineren Stadt Dessau-RoRlau 6,4 Prozent der Wege (Quelle: SrV 2013). Im Vergleich zur vorangegan-
genen Haushaltsbefragung im Jahr 2008 konnte in Halle (Saale) eine Zunahme des OPNV-Anteils um
2,4 Prozentpunkte, in der Landeshauptstadt Magdeburg eine Abnahme um 5,6 Prozentpunkte und in
Dessau-RoRlau eine nahezu konstante Entwicklung festgestellt werden. Alle drei Oberzentren konnten
in dem Zeitraum eine deutliche Zunahme des FuRverkehrs verzeichnen. In der Landeshauptstadt Mag-
deburg 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 beriicksichtigen, dass in Mag-
deburg wahrend der zweiten Halfte des Jahres 2013 erhebliche Angebotseinschrankungen infolge von
Hochwasserschaden bestanden. Darliber hinaus wurde in SrV 2013 erstmals eine exaktere Erhebungs-
methodik 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 hierfiir ist das Projekt ,,2. Nord-Stid-Verbindung”, welches
in insgesamt sieben Bauabschnitten einen Aus- und Neubau des StraBenbahnnetzes bis Ende 2019
unterstellt. Einige Angebotsverbesserungen konnten die Magdeburger Verkehrsbetriebe bereits um-
setzen. Hierzu zahlen die Er6ffnung der Neubaustrecke ins Wohngebiet Reform und zum Bérdepark im
Dezember 2012 sowie der behindertengerechte Ausbau der Haltestellen in der Leipziger StraRe, die
Beschaffung weiterer Niederflurtriebwagen und der nahezu vollstandige Ersatz der alten Tatra-Wagen,
die Inbetriebnahme neuer Anlagen zur dynamischen Fahrgastinformation sowie die Neuausrichtung
des Spat- und Nachtverkehrs im Sommer 2015. Seitdem ist das Liniennetz baubedingt erheblichen inf-
rastrukturellen Einschrankungen und immer wiederkehrenden Veranderungen unterworfen.

In Halle (Saale), wo ausschlieRlich die StraRenbahnlinien die verkehrliche Hauptlast tragen, konnten in
der Vergangenheit mehrere wichtige Neubaustrecken (u. a. Halle-Neustadt und Bilischdorf) in Betrieb
genommen werden. Einen weiteren Schwerpunkt stellte die Erneuerung der Bestandsinfrastruktur
dar. Das im Jahr 2014 begonnene , Stadtbahn-Programm Halle” soll — entsprechend eines kommunal-
politischen Grundsatzbeschlusses — mit finanzieller Unterstiitzung des Bundes und des Landes bewir-
ken, dass die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir einen sicheren, schnelleren und OPNV-bevorrech-
tigten StralRenbahnbetrieb bis zum Jahr 2025 hergestellt werden kénnen. Dem Stadtbahn-Vorhaben
liegen eine Liniennetzgestaltung und ein Angebotskonzept zugrunde, welches die Weiterentwicklung
eines bedarfsorientierten, strategischen Nahverkehrsangebots der HAVAG erméglichen wird. Als erste
Stufe dieses Programms wurde im Jahr 2013 der Ausbau der Linie 1 Beesen — 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 Li-
nienast zur KreuzbergstralRe dauerhaft auf Busverkehr umgestellt, so dass aktuell zwei Stralenbahnli-
nien das Stadtgebiet erschlieRen. Eine Besonderheit stellte bis zum 30. Juni 2017 die Aufteilung des
Liniennetzes auf zwei Betreiber dar: Wahrend das Liniennetz im Stdteil der Doppelstadt einschliellich
des Strallenbahnnetzes durch die Dessauer Verkehrsgesellschaft mbH betrieben wurde, war fiir den
Bereich RofRlau die Otto-Miller-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 Verkehrsverbiinden liegen, die auch in ange-
botsplanerischer Hinsicht koordinierend tatig sind, gibt es mit dem ABW-Tarif in Dessau-RoRlau nur
ein auf Zeitkartennutzer beschrédnktes Tarifangebot fiir Ubersteiger.
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Die Oberzentren Magdeburg und Halle (Saale) verfiigen lGiber eigene S-Bahn- bzw. Stadt-Umland-Bahn-
systeme, die auch innerstadtische Verkehrsaufgaben Gibernehmen. In der Landeshauptstadt Magde-
burg zahlt hierzu insbesondere die Linie S 1, die im Betrachtungszeitraum als S-Bahn Mittelelbe ausge-
hend 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 fuir den GroRraum Magdeburg wurde dagegen bislang nicht weiterverfolgt. Hier verkehren in
der Regel weiterhin RE/RB im Stundentakt.

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 2016 drei S-Bahn-Linien verkehren.

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

Mafdnahmen und Wirkungen

Im Bereich der Stadt-Umland-Verkehre sind seitens des Landes in den kommenden Jahren folgende
Angebotsverdanderungen vorgesehen:

e Dezember 2017: Linie S 5X/S 5 Halle (Saale) — Leipzig Gber Flughafen Leipzig/Halle im angena-
herten 30-Minuten-Takt montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit, Ausweitung des S-
Bahn-Angebotes zwischen Halle (Saale) und Leipzig auf vier Fahrten je Stunde und Richtung.

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

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

e 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 Uberregionale S-Bahn-System. Dabei ist eine Uberlagerung jeweils stiindli-
cher Verkehre Halle (Saale) Hbf — Halle-Trotha — Kénnern (— Bernburg) und Halle-Trotha — Halle
(Saale) Hbf zu einem Ziel siidlich von Halle (Saale) vorgesehen. Fiir die Strecke Halle (Saale) —
Lutherstadt Eisleben ist ebenfalls die Einbeziehung ins S-Bahn-Netz voranzutreiben.

Die beschriebenen MalRnahmen 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.

Daruber hinaus bestehen folgende Priifbedarfe, welche in Kap. 6.3.2 ndher ausgefiihrt werden:

e Erweiterung des mitteldeutschen S-Bahn-Systems im Raum Anhalt, in den Raum Mansfeld-
Stidharz und im stidlichen Sachsen-Anhalt,

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

e Angebotsausweitungen im Bahn-Bus-Landesnetz im Umland von der Landeshauptstadt Mag-
deburg und Halle (Saale).
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Des Weiteren fordert das Land auch weiterhin mit dem Schnittstellenprogramm (vgl. Kap. 6.5.2) MaR-
nahmen im direkten Bahnhofsumfeld, wobei die Kommunen einen Eigenanteil zu tragen haben. Im
Rahmen dieses Programms kénnen grundsatzlich auch die Umfelder der SPNV-Zugangsstellen in den
Oberzentren neugestaltet werden, sofern dort eine Verknlpfungsfunktion zu anderen Verkehrsmit-
teln gegeben ist.

Das Land wird zudem den weiteren Ausbau der bestehenden Verkehrs- und Tarifkooperationen unter-
stltzen. Dabei stehen insbesondere die in Kap. 6.4.2 beschriebenen Zielvorstellungen fiir eine raumli-
che Erweiterung der Verkehrsverbiinde im Fokus. Das Land empfiehlt, dass die Verbundgesellschaften
neben der Weiterentwicklung des Verbundtarifs auch die fortlaufende Abstimmung der Nahverkehrs-
planungen der einzelnen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen in geeigneter Weise organisie-
ren. Hierbei ist insbesondere in Unternehmensverbiinden zu beachten, dass die betroffenen Aufga-
bentrager maligeblich einbezogen werden, da nur diese lGber eine Anpassung des Verkehrsangebotes
entscheiden kdnnen. Koordinationsbedarf kann sich insbesondere bei grenziiberschreitenden Verkeh-
ren und in die Oberzentren einbrechenden Regionalbuslinien ergeben.

In der Zustindigkeit der Aufgabentriager des OSPV in den Oberzentren ist im Geltungszeitraum des
OPNV-Plans die Umsetzung mehrerer bedeutender Projekte vorgesehen, die im Folgenden nachricht-
lich genannt werden:

Investitionsschwerpunkte der Landeshauptstadt Magdeburg werden in den nachsten Jahren vor allem
der Bau der Zweiten Nord-Siid-Verbindung, der Ersatzneubau des Strombriickenzuges und die Fertig-
stellung der Eisenbahnilberfiihrung Ernst-Reuter-Allee sein. Darliber hinaus ist die Beseitigung von
Schaden am August-Bebel-Damm und in der HerrenkrugstralRe geplant. Im Zusammenhang mit dem
grundhaften Ausbau wichtiger StraBenziige wie z. B. dem Nordabschnitt der Leipziger StraRe, der Gro-
Ren Diesdorfer StraRe, der Halberstadter Stralle, dem Nordabschnitt des Breiten Wegs und der Liine-
burger/Lubecker StraRe werden auch die Gleisanlagen und Haltestellen modernisiert. Fir die Erweite-
rung des Liniennetzes ist zudem die Anschaffung neuer Niederflurgelenktriebwagen und neuer Nie-
derflurbusse erforderlich.

Die MalBnahmen in der Stadt Halle (Saale) werden sich in den kommenden Jahren auf die Umsetzung
der ,Verkehrspolitischen Leitlinien 2016“ konzentrieren. Diese sehen eine starkere Ausrichtung der
stadtischen Verkehrspolitik auf den Umweltverbund vor. Das 2014 beschlossene Stadtbahn-Programm
Halle unterstitzt dieses Ziel und soll daher weiter umgesetzt werden. Die Stadt Halle (Saale) hat zudem
unter Federfilhrung der HAVAG gemeinsam mit dem Saalekreis und unter Hinzuziehung externer Fach-
beratung an den Themen "Vermeidung von Parallelverkehren" und "Optimierung der Verkniipfung des
Stadt- und Regionalverkehrs" gearbeitet. Entsprechende Vorschlage liegen in einem Gutachten vor
und sollen in den kommenden Jahren in eine konkrete Umsetzung gehen.

In Dessau-RoRlau ist der Bau der Zentralhaltestelle KavalierstralRe und die Umgestaltung der Schnitt-
stelle am Bahnhofsplatz Dessau geplant. Zudem wird der Einsatz elektrisch angetriebener Busse ange-
strebt. Darliber hinaus steht hier wie auch in der Landeshauptstadt Magdeburg und in Halle (Saale) die
schrittweise Herstellung der Barrierefreiheit und der weitere Ausbau der Fahrgastinformationssys-
teme an.
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6.3.4 OSPV in den Landkreisen

Leitlinien

Leitlinie 1

Leitlinie 6

Leitlinie 10

Leitlinie 11

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 feinerschlieBende OPNV-Angebote. Es wird unter den be-
stehenden Rahmenbedingungen attraktiv ausgestaltet, damit es den Bedirfnissen der
Bevolkerung entspricht und den Zielstellungen und Herausforderungen des Klima-
schutzes sowie des demografischen Wandels gerecht werden kann.

Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Angeboten unter Einschluss flexibler Be-
dienformen bestehen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrsplane durch die kom-
munalen Aufgabentrager bzw. ihre Zusammenschliisse zu entwickeln und zu verant-
worten. Sie bericksichtigen intermodale Reiseketten (Ful, Rad, MIV) und sind mit dem
Bahn-Bus-Landesnetz zu verknipfen.

Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegenliber den Fahrgasten sind ein hohes MaR
an Punktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten iiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und rdumlich optimierte Ver-
kniipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Unterstiitzung der kommunalen Aufgabentrager in Bezug auf die Ge-

staltung des OSPV in den Landkreisen an folgenden Handlungsgrundsitzen:

Der OSPV in den Landkreisen liegt in der Verantwortung der kommunalen Aufgabentréger. Er
dient neben der Sicherstellung des Schilerverkehrs in besonderem MalRe auch der Mobilitats-
sicherung der Ubrigen Bevolkerung, indem er entsprechend den Grundsatzen des Landesent-
wicklungsplans die Erreichbarkeit der Zentralen Orte sicherstellt und diese untereinander ver-
bindet. Bei seiner Ausgestaltung ist auf eine Verwirklichung der gleichstellungspolitischen Ziele
hinzuwirken. Hierzu kénnen insb. die Unterstitzung komplexer Wegeketten von Eltern min-
derjahriger Kinder und die Beriicksichtigung der spezifischen Sicherheitsbedirfnisse von
Frauen beitragen.

Das Land unterstitzt Planungsvorhaben der kommunalen Aufgabentrager, welche eine stér-
kere Ausrichtung des von ihnen verantworteten OSPV-Angebots auf Berufs-, Einkaufs- und
Freizeitwege und die Nahmobilitdt sowie die Einfiihrung von Taktverkehren und systematisch
miteinander verknipften Verkehrsangeboten zum Ziel haben.
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e Zur Verbesserung des Verstandnisses fiir die neuausgerichteten OPNV-Systeme unterstiitzt
das Land die kommunalen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen bei der Durchfiihrung
von Kommunikationskampagnen.

e Das Land stellt den Verkehrsunternehmen auf Wunsch im Zusammenhang mit der Einflihrung
von flexiblen Bedienformen Serviceleistungen des Callcenters innerhalb des Informationssys-
tems Nahverkehr Sachsen-Anhalt (INSA) als Bestellméglichkeit zur Verfligung.

e Das Land unterstiitzt Gemeinden und birgerschaftliche Initiativen bei der Neueinrichtung von
eigenstandigen Ortsverkehren, sofern diese das bestehende OPNV-Angebot sinnvoll ergdnzen
und lGberwiegend 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 aus-
gerichtete Buslinien vorherrschen, wurden die OSPV-Angebote in anderen Landesteilen bereits auf
vertaktete und hierarchisch strukturierte Linien umgestellt. Diese Neustrukturierungen erfolgten in ei-
nigen Fallen auf Initiative der Aufgabentrager oder kommunalen Verkehrsunternehmen, in anderen
Fallen als Ergebnis von Genehmigungswettbewerben.

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 er-
moglichen eine deutlich kostenglnstigere Bereitstellung von vertakteten und angebotsorientierten
OPNV-Angeboten in Zeiten und Rdumen mit sehr geringer Nachfrage. Mehrere Landkreise haben die
hierdurch freigelenkten Mittel genutzt, um gleichzeitig das Angebot auf starker nachgefragten Haupt-
linien auszuweiten und zu systematisieren. Zur Organisation der flexiblen Bedienformen nutzt ein zu-
nehmender Teil der Verkehrsunternehmen das durch das Land zur Verfligung gestellte INSA-Callcen-
ter.

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 finan-
ziell als auch durch die aktive Beteiligung der NASA GmbH in den Projektlenkungskreisen unterstiitzt.
Hierbei handelt es sich um Netzkonzeptionen fir den Burgenlandkreis und Teile des Salzlandkreises,
die derzeit noch vor der Umsetzung durch die kommunalen Aufgabentrager und Verkehrsunterneh-
men stehen. In die genannten Vorhaben waren die jeweiligen Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverblinde sowie teilweise auch die betroffenen Kommunen eng eingebunden.

In den Stadten Halberstadt und Naumburg sowie im Korridor Halle (Saale) — Merseburg — Bad Diirren-
berg bestehen zusatzlich zum Busangebot auch StraRenbahnverkehre. Da sich die Siedlungs- und Be-
volkerungsstrukturen in den genannten Gebieten deutlich von denen der Oberzentren unterscheiden,
ist ein wirtschaftlicher StraRenbahnbetrieb hier jedoch mit groRen Herausforderungen verbunden.

Fiir die Naumburger Strallenbahn, die ausschlieRlich mit historischen Fahrzeugen verkehrt und zu-
nachst als Touristenbahn konzipiert war, wurde Ende 2010 eine gesonderte Forderung in § 8b des
OPNVG LSA verankert. Seitdem wurde das Angebot sukzessive in den Stadtverkehr integriert und zum
Dezember 2015 auch die Anerkennung des MDV-Tarifs erreicht. Die beiden anderen StraRenbahnbe-
triebe 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 Dirrenberg zu sichern,
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musste jedoch im Jahr 2017 eine ergdanzende Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Saalekreis, der
HAVAG und dem Land abgeschlossen werden.

Mafdnahmen und Wirkungen

Durch den anhaltenden demografischen Wandel und dem damit einhergehenden Bevolkerungsriick-
gang werden sich ohne Gegensteuern auch in Zukunft die wirtschaftlichen Randbedingungen fiir den
OSPV in den Landkreisen weiter verschlechtern. Gleichzeitig wird es aufgrund der steigenden Motori-
sierung und der damit einhergehenden Erwartungshaltung an Mobilitatsangebote immer schwieriger,
die verbleibende Bevélkerung fiir die Nutzung des OPNV zu gewinnen. Um die Wirtschaftlichkeit des
OSPV nicht weiter zu verschlechtern, muss der klassische Linienverkehr durch eine deutlich erhéhte
Qualitat neue Fahrgaste gewinnen.

Die vom Land unterstiitzten Planungsvorhaben haben gezeigt, dass die Steigerung der potenziellen
Fahrgastnachfrage unter bestimmten Voraussetzungen auch im Rahmen der vorhandenen Finanzmit-
tel moglich sein kann. Basierend auf den Erkenntnissen der Pilotvorhaben gibt das Land daher fiir der-
artige Umstrukturierungen von OSPV-Liniennetzen der Landkreise folgende planerische Empfehlun-
gen:

e Hierarchisierung des Liniennetzes in regionale Hauptachsen, regionale Nebenlinien und Stadt-
verkehre unter Beachtung der zentral6rtlichen Struktur,

e einheitliche und direkte Linienwege sowie weitgehender Verzicht auf Schleifen- und Stichfahr-
ten auf den regionalen Hauptachsen und in den Stadtverkehren,

e Ausweitung bzw. Qualifizierung des Stadtverkehrsangebots in den Mittelzentren sowie Ver-
besserung der FeinerschlieRung,

e Prifung der Einsatzmoglichkeiten flexibler Bedienformen auf den regionalen Nebenlinien so-
wie auf ausgewahlten Stadtverkehrslinien,

e Einflihrung von Taktverkehr (auch im Bereich flexibler Bedienformen),

e systematische Anschllsse zu anderen Bus- und Bahnlinien,

e Erhohung der Haltestellendichte in besiedelten Bereichen,

e weitgehende Integration des Schiilerverkehrs in den Taktverkehr, erforderlichenfalls Einsatz
von Erganzungslinien,

e Umsetzung von Schulzeitstaffelung und

e 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.
Dafilir kénnen die von MDV und NASA GmbH gemeinsam entwickelten Marken PlusBus und TaktBus
genutzt werden.

Das Land erwartet von den OSPV-Angeboten der Landkreise, dass sie insbesondere im lindlichen
Raum, aber auch in den Zentren den Einzugsbereich von Zugangsstellen des Bahn-Bus-Landesnetzes
erweitern (Sammel- und Verteilfunktion). Parallele Bedienungen zu Relationen des Bahn-Bus-Landes-
netzes ebenso wie Parallelangebote von flexiblen Bedienformen zu den klassischen OSPV-Angeboten
der kommunalen Netze sind hingegen zu vermeiden.
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Das Land wird bei entsprechendem Bedarf auch kiinftig Planungsvorhaben der Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen unterstiitzen, die sich an diesen Pramissen orientieren (vgl. auch Leitprojekt
,Hierarchisierung OSPV-Netze” in Kap. 6.2.2). Dies umfasst auch die Unterstiitzung bei der Durchfiih-
rung von KommunikationsmaRnahmen gegeniiber Entscheidungstragern und Betroffenen sowie zur
Vermarktung der neuen Liniennetze.

Als Kooperationspartner fir flexible Bedienformen steht den Unternehmen bei Anwendung einer fle-
xiblen Tarifgestaltung das ortliche Taxi- und Mietwagengewerbe zur Verfliigung. Aus betriebswirt-
schaftlichen Griinden wird im Rahmen der Organisationsgestaltung erwartet, dass das vom Land zur
Verfligung gestellte INSA-Callcenter verstarkt genutzt wird. Dabei sollen neben der reinen Bestellan-
nahme Gber das INSA-Callcenter kiinftig auch dispositive Funktionen nutzbar sein.

Eine wesentliche Zugangsvoraussetzung fiir das OPNV-System sind Angebote im Bereich der Nahmo-
bilitdt und eine ausreichende FeinerschlieBung. Mit der Umsetzung der oben genannten Empfehlun-
gen zur Verdichtung des Haltestellennetzes und zur Starkung der Stadtverkehre in den Mittelzentren
kann hierzu ein wichtiger Beitrag geleistet werden. In kleineren Gemeinden kénnen jedoch in der Regel
keine lokalen Angebote durch die Landkreise finanziert werden. Das Land setzt hier auf die Initiative
der Gemeinden sowie der Biirgerschaft und erprobt derzeit pilothaft im Rahmen des EU-Interreg-Pro-
jekts RUMOBIL, inwieweit derartige Angebote durch finanzielle Anreize (Finanzierung eines Kleinbus-
ses, Unterstlitzung ehrenamtlicher Fahrer) geschaffen werden kénnen. Die im Rahmen dieses Projekts
gewonnenen Erkenntnisse —auch aus den PilotmalRnahmen in den beteiligten Partnerlandern — sollen
auf ihre Umsetzbarkeit in Sachsen-Anhalt geprift werden.

6.3.5 Ausschreibungsnetze

Leitlinien

Leitlinie 15 Vergaben im OPNV sind durch die Aufgabentréiger auf der Grundlage der EU-Verord-
nung 1370/2007 so zu gestalten, dass die Interessen der Fahrgaste, der Aufgabentra-
ger, der Arbeitnehmer und der Verkehrsunternehmen nach Entfaltung betrieblicher
Initiativen und Sicherung ihrer mittelstandischen Struktur gleichermalen bericksich-
tigt werden.

Handlungsgrundsitze

Ausgangspunkt fiir die Betrachtung von Netz- bzw. LosgroRen ist die Gesamtmenge der vom Land
Sachsen-Anhalt und ggf. von den beteiligten Aufgabentragern jeweils zu vergebenden SPNV-Leistun-
gen. Die Aufteilung in Ausschreibungsnetze erfolgt auf Basis der folgenden Handlungsgrundsatze. Zeit-
lich sind die Ausschreibungsnetze als gestaffelte Einzelvergaben aufgeteilt.

e Attraktivitat sowohl fiir mittelstandische, als auch fiir groRe und somit finanzkraftige Unter-
nehmen: Deutschlandweit gibt es eine vergleichsweise geringe Anzahl an finanzkraftigen Be-
werbern fiir SPNV-Leistungen. Auf die vielfaltig auf den Markt gebrachten Ausschreibungen
bewerben sich in der Regel keine Mittelstdndler und auch nur wenige der groRen Unterneh-
men. Erfahrungen zeigen, dass fiir international operierende Unternehmen Los- bzw. Netzgro-

86



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

Ren von unter 3 Mio. Zugkilometern wirtschaftlich nicht interessant sind. Anforderung ist da-
her, nach Bericksichtigung eines verkehrsfachlich zutreffend ermittelten Netzzuschnitts, so-
weit dann noch moglich, die Netz- bzw. LosgroéRe sowohl fiir Mittelstandler als auch fiir groRe
Unternehmen interessant zu gestalten. Dabei sind Netz- bzw. LosgréRen zwischen 3 und 5 Mio.
Zugkilometern anzustreben.

e ,Gesundes Verhadltnis“ zwischen fixen und variablen Kosten: Beim Betrieb eines SPNV-Unter-
nehmens stehen immer die fixen Kosten der Verwaltung und Fahrzeugbeschaffung den vari-
ablen Kosten fir Infrastrukturnutzung, Betrieb und Personal gegeniiber. Je kleiner das Netz
gewadhlt wird, umso unglnstiger wird dieses Verhaltnis. Es ist daher ein Optimum zwischen
einem aufgrund der Zerteilung in Lose/Netze erreichbaren Wettbewerbs-/Vergabegewinn und
der Minimierung der fixen Kosten durch obere Begrenzung der Zahl der Auftragnehmer anzu-
streben.

e  Wirtschaftliche Leistungserbringung und Einsatz von Betriebsmitteln: Innerhalb von Linien be-
stehen betrieblich nicht selten Verflechtungen, welche bei Aufteilung in kleinere Gebiets- bzw.
Streckenlose entfallen wiirden. Dies wiederum wiirde zu einem Mehrbedarf an Betriebsmit-
teln (Fahrzeuge, Personal) fiihren und somit zu héheren Belastungen der 6ffentlichen Haus-
halte. Die Verflechtungen beziehen sich auf mogliche Verknipfungen einzelner Linien, um ei-
nen hohen Einsatzgrad der Betriebsmittel zu erreichen. Zudem ist bei der Bildung der Aus-
schreibungsnetze auf einen moglichst einheitlichen Einsatz von Betriebsmitteln wie Fahrzeu-
gen zu achten. Dies bezieht sich auf die erforderlichen GefaRgréRen, die Traktionsart und Aus-
stattungsanforderungen.

e Betreuungder 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 begrenzen.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

In Sachsen-Anhalt sind in den vergangenen Jahren fast alle Leistungen im Wettbewerb vergeben wor-
den. In der Mehrzahl der Falle wurden langlaufende Vertrage mit einer Laufzeit bis 15 Jahre geschlos-
sen. Es wurden die in der Abbildung 8 dargestellten Netze ausgeschrieben und wie folgt vergeben:

e Netz ,Nordharz” an die Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH (heute firmierend als Transdev
Sachsen-Anhalt GmbH) mit einer Laufzeit von Ende 2005 bis Ende 2017. Der Vertrag wurde zur
Angleichung der Laufzeit an den Verkehrsvertrag Altmark-Borde-Anhalt um ein Jahr bis De-
zember 2018 verlangert.

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

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

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

o ,Mitteldeutsches S-Bahn-Netz” (MDSB) an die DB Regio AG mit einer Laufzeit von Dezember
2013 bis Dezember 2025,
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e Netz ,,Nord-Stid“ an die DB Regio AG mit einer Laufzeit von Dezember 2014 bis Dezember
2026,

o ,Dieselnetz Ostthiiringen” (DNOT) an die Erfurter Bahn GmbH mit einer Laufzeit von Juni 2012
bis Dezember 2024,

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

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

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

e ,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 hierfir ist eine Synchronisierung von Vertragslaufzeiten mit anderen Verkehrsvertragen,
in welche die kleineren Strecken tiberfiihrt werden sollen. Dies sind:

e Strecke Stendal — Rathenow an die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH mit einer Laufzeit von De-
zember 2015 bis Dezember 2018 und hieran anschlieBend das Netz ,Elbe-Altmark” an die
HANSeatische Eisenbahngesellschaft mbH mit einer Laufzeit von Dezember 2018 bis Dezem-
ber 2022. Im Anschluss ist vorgesehen, die hierin enthaltenen Linien in den Verkehrsvertrag
»Elbe-Altmark” (als Nachfolge des Vertrags ,Stadtbahn”) einzugliedern.

e 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.

e Linie ,RE 18 Halle (Saale) —Jena-Gdoschwitz” an die DB Regio AG mit einer Laufzeit von Dezem-
ber 2018 bis Dezember 2023. Im Anschluss sollen die Leistungen entweder dem dann neu zu
vergebenden Vertrag ,E-Netz Franken” oder dem Vertrag , Elektronetz Sachsen-Anhalt Nord
zugeordnet werden. Fir die Zuordnung zu letztgenanntem Vertrag wurde eine entsprechende
Verlangerungsoption integriert.
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Abbildung 8
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Mafdnahmen und Wirkungen

Mit der kontinuierlichen Vergabepraxis des Landes konnte die Leistungsqualitdt im SPNV in den zu-
rickliegenden Jahren deutlich gesteigert werden. Zudem wurden die erforderlichen Ausgleichsleistun-
gen an die beauftragten Verkehrsunternehmen auf einem wirtschaftlich vertretbaren Niveau bei deut-
lich 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:

e Netz ,Geiseltal-Elster” mit einer voraussichtlichen Laufzeit von Dezember 2019 bis Dezember
2024 bzw. Dezember 2032. Das Verfahren soll im Jahr 2017 abgeschlossen werden. Im An-
schluss ist eine Angliederung an den dann neu vergebenen Verkehrsvertrag , Dieselnetz Ost-
thiringen” oder eine Inselldsung vorgesehen.

e Netz ,Elbe-Spree” als Nachfolgevertrag fiir das Netz ,,Stadtbahn“ mit einer voraussichtlichen
Laufzeit von Dezember 2022 bis Dezember 2034.

e ,Dieselnetz Ostthlringen” mit einer voraussichtlichen Laufzeit von Dezember 2024 bis Dezem-
ber 2036

e , Mitteldeutsches S-Bahn-Netz”“ mit einer voraussichtlichen Laufzeit von Dezember 2025 bis
Dezember 2037

Der Abbildung 9 kénnen die Netze entnommen werden, die in den ndchsten Jahren neu vergeben wer-
den. Eine detaillierte Gesamtschau beziiglich Inhalt, Umfang und Laufzeit ist zusatzlich in der Anlage 4
dargestellt.

6.3.6 Bestandspriifung von Bahnstationen

Leitlinien

Leitlinie 7 Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der erreichbaren Angebotsqualitat und der
Wirtschaftlichkeit festzulegen, wobei die Systemgrenzen zwischen den Verkehrstra-
gern durchlassiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
tragern starker auszupragen ist.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Bestandspriifung von Bahnstationen an folgenden Handlungsgrund-
satzen:

e Das Land verfolgt mit seiner Verkehrspolitik einen moglichst wirtschaftlichen und nachfrage-
gerechten Verkehrsmittelmix. Bahn, Bus und flexible Bedienformen sollen jeweils entspre-
chend ihrer Starken eingesetzt werden.

e Dadie Vorhaltung von Zugangsstellen mit hohen Kosten — sowohl fir die regelmaRige Instand-
setzung als auch fiir den Betrieb —verbunden ist, sind alle bestehenden Bahnstationen im Land
kontinuierlich hinsichtlich ihrer Fahrgastnachfrage zu Gberprifen.
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e Wenn die Zahl der taglichen Ein- und Aussteiger einer Station eine fachlich bestimmte Grenze
unterschreitet oder anderweitiger Handlungsbedarf besteht, ist eine detaillierte Prifung hin-
sichtlich einer Auflassung (SchlieBung) einzuleiten.

e Indem Prifprozess sind die derzeitige Nachfrage, das vorhandene Nachfragepotential, die Be-
deutung der Station fiir den Tourismus sowie fiir den Schiilerverkehr, die stadtebauliche Ein-
bindung und die Bedienung durch den OSPV auszuwerten und gegen die zukiinftigen Investi-
tions- und Betriebskosten sowohl im Bahn-, als auch im Busverkehr abzuwagen.

e Eine Prifung hinsichtlich einer Neuanlage oder Verlegung einer Bahnstation ist einzuleiten,
wenn hierdurch ein hoheres 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 Auflassung von Zugangsstellen durchgefiihrt. Fiir das Land ist es von besonderem In-
teresse, Neuanlagen bzw. Verlegungen dort zu erméglichen, wo das Fahrgastpotential und die Einbin-
dung 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 Witten-
berg-Piesteritz (Zusammenlegung mit Lutherstadt Wittenberg West) und Reinsdorf (ehemals Vitzen-
burg) an verkehrlich glinstigere Standorte verlegt sowie die Stationen Calbe Stadt und Naumburg-RoR-
bach neu angelegt werden. Beschlossen und bereits in der Umsetzung befindet sich aullerdem die
Verlegung der Station Bernburg-Friedenshall (zuklinftig Bernburg-Roschwitz). Ein positives Priifergeb-
nis liegt des Weiteren fiir die Neuanlage der Stationen Sennewitz entlang der Strecke Halle (Saale) —
Halberstadt sowie Stendal Hochschule an der Strecke Stendal — Wittenberge vor. Beide Vorhaben be-
finden sich derzeit im Planungsprozess.

Fiir andere Stationen wurden Prifungen hinsichtlich einer Auflassung durchgefiihrt. Neben einer kon-
tinuierlich schwachen Nachfrage und fehlender Aussichten zur Erhéhung des Nachfragepotentials wa-
ren in vielen Fallen zusatzliche Faktoren ausschlaggebend, wie beispielsweise kurzfristige Investitions-
bedarfe oder neu strukturierte Angebotskonzepte.

Im Falle der schwach nachgefragten Stationen Blumenberg, Grof8 Quenstedt, Hordorf, Jitrichau, Kle-
bitz, Krottorf, MeRRdorf und Thiefen wurde nach intensiver Priifung und Abwagung der Interessen von
Allgemeinheit und direkt Betroffenen die Auflassung festgelegt. Die SchlieBung ist weitgehend erfolgt,
nur bei Blumenberg und MeRdorf steht diese in Abhadngigkeit vom Fortschritt des Streckenausbaus
noch aus. Fiir weitere Stationen ergab der Priifprozess einen Erhalt auf Probe oder ein bedingt positi-
ves Priifergebnis; diese sind der Ubersicht 7 zu entnehmen und auch in Abbildung 10 dargestellt.
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Ubersicht 7 Ergebnisse der Priifung von Bahnstationen im Zeitraum 2010 — 2017

Bahnstation KBS Priifergebnis

Priifungen zur Neuanlage von Bahnstationen

Calbe Stadt 340 Neuanlage erfolgt

Kothen-Risternbreite 334 Negatives Prifergebnis

Naumburg-RoRbach 585 Neuanlage erfolgt

Osterweddingen Ost 315 Negatives Prifergebnis

Sennewitz 330 Positives Priifergebnis, Neuanlage in Planung
Stendal Hochschule 305 Positives Prifergebnis, Neuanlage in Planung

Priifungen zur Verlegung von Bahnstationen

Bernburg-Friedenshall 330/334 | in Umsetzung (zukiinftig Bernburg-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 bisherigen

Standort)

Priifungen zur Auflassung von Bahnstationen

Bebitz 330 Bedingt positives Priifergebnis*

Bindfelde 269 Bedingt positives Priifergebnis*

Blumenberg 315 SchlieBung nach Streckenausbau

Bornecke 328 Bedingt positives Prifergebnis*

Frenz 334 Erhalt auf Probe*

GroRR Quenstedt 315 SchlieBung erfolgt

Hamerten 204 Erhalt auf Probe*

Hordorf 315 SchlieBung erfolgt

Jatrichau 254 SchlieBung erfolgt

Klebitz 250 SchlieBung erfolgt

Krottorf 315 SchlieBung erfolgt

MelRdorf 305 SchlieRung nach Streckenausbau (Dezember 2017)
Neundorf (Anhalt) 335 Erhalt auf Probe*

Ochtmersleben 310 Bedingt positives Prifergebnis

ThieRen 207 SchlieRung erfolgt

Trebitz (bei Kbnnern) 330 Bedingt positives Priifergebnis*

Zeddenick 259 SchlieRBung erfolgt mit Abbestellung der Linie

* Aufgrund aktueller Entwicklungen besteht neuerlicher Priifbedarf.

Mafdnahmen und Wirkungen

Eine Prifung hinsichtlich der Neuanlage einer Zugangsstelle erfolgt dort, wo ein deutliches Verbesse-
rungspotential beziglich Fahrgastpotential und stadtebaulicher Einbindung des SPNV vorhanden ist
und der hierdurch entstehende Nutzen die Kosten der Neuanlage liberwiegt. In die Betrachtung ein-
zubeziehen sind unter anderem:

e die potentielle Nachfrage,
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e die Lage des Haltepunktes, insbesondere die ErschlieBung von Siedlungsstandorten, touristi-
schen Zielen oder Gewerbestandorten,

e die Integrierbarkeit in den ITF,

e eventuelle Reisezeitverlangerungen fir durchfahrende Reisende,

e Mehreinnahmen durch zusatzliche Reisende sowie

e die erwarteten Investitions- und Betriebskosten.

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

e Nachfragesteigerungen durch zusatzliche Nutzer,
e Inder Regel auch eine Verbesserung der Barrierefreiheit.

Die Priifung einer Station hinsichtlich einer Auflassung erfolgt derzeit, wenn die Zahl der werktaglichen
Ein- und Aussteiger bei einem Zwei-Stunden-Takt weniger als 30 und bei einem Ein-Stunden-Takt we-
niger als 50 betragt. Den Betreibern sowie den betroffenen Gemeinden wird in der Regel eine Karenz-
zeit eingerdaumt, um durch eigene Anstrengungen eine Steigerung der Nachfrage zu ermdglichen. Dies
kann durch die Verlagerung von Schiilerverkehr auf die Bahn, die Modifizierung von gegebenenfalls
bestehenden Parallelverkehren, die Verknipfung mit anderen Busverkehren oder durch die Integra-
tion in touristische Aktivitaten und intensiveres Marketing fiir das Bahnangebot geschehen.

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

e erheblicher Investitionsbedarf (dies kann unter Umstanden auch dazu fiihren, dass eine Ka-
renzzeit nicht angeboten werden kann),

e relevante Reisezeitverkiirzung fiir durchfahrende Reisende (gilt insbesondere, wenn nur bei
Nichtbedienung einer Station ein bedeutsamer Anschluss hergestellt werden kann),

e Einsparung von Fahrzeugumldaufen aufgrund der Reisezeitverkiirzung,

e systematische Bedienung der Station lasst sich aufgrund fahrplanseitiger Randbedingungen
nicht gewabhrleisten.

Die Prifung zur Auflassung einer Bahnstation kann im Ergebnis eines der folgenden vier Entschei-
dungsszenarien aufweisen:

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

e Bedingt positiv: Die Bahnstation bleibt zunéchst erhalten. Falls ein erhéhter Investitionsbedarf
aufkommt, ist der Standort erneut zu untersuchen.

e Negativ — Erhalt auf Probe: Die Priifung fallt im Ergebnis tendenziell negativ aus, die Bahnsta-
tion wird jedoch zunachst mit einer Karenzzeit von bis zu drei Jahren weiterbetrieben. An-
schlieBend erfolgt eine erneute Priifung.

e Negativ — Auflassung: Die Bahnstation wird geschlossen.

Angesichts verschiedener kurz- und mittelfristiger Investitionsbedarfe sind auch zukiinftig mehrere
schwach nachgefragte Stationen hinsichtlich einer Auflassung zu priifen. Dies betrifft die Stationen
Kladen, Osternienburg, Riestedt und Steinfeld.
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Auch fir diejenigen Stationen, deren Priifung zunachst einen Erhalt auf Probe oder ein bedingt positi-
ves Ergebnis ergab (Bebitz, Bindfelde, Bérnecke, Frenz, Himerten, Neundorf und Trebitz), ist nach Ab-
lauf der Karenzzeit bzw. bei anstehendem Investitionsbedarf eine erneute Prifung durchzufiihren.

Hinsichtlich der Verlegung von Bahnstationen sind Priifungen fiir die derzeitigen Stationen Gitergliick
(Bahnstrecke Magdeburg — Dessau), Krumpa (Bahnstrecke Merseburg — Querfurt) sowie Leuna Werke
Nord (Bahnstrecke Halle (Saale) — Naumburg — Erfurt) vorgesehen. Die Neuanlage einer Bahnstation
wird fur die Gemeinden Dribeck (Bahnstrecke Halberstadt — Goslar), Haldensleben Ost (Bahnstrecke
Magdeburg — Wolfsburg) und Klein Schierstedt (Bahnstrecke Dessau — Aschersleben) geprift.

Abbildung 10 enthilt eine Ubersicht der umgesetzten MaRnahmen des OPNV-Plans 2010-2015/2025
sowie der hier definierten Prufauftrage.

95



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

Abbildung 10
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6.3.7 Verkniipfung mit dem Fahrradverkehr

Leitlinien

Leitlinie 2 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 Klima-
schutzes einzusetzen (Verkehrstragermix) und mit dem Individualverkehr (Ful3, Rad,
MIV) zu vernetzen sind.

Leitlinie 12 Die Schnittstellen innerhalb des Bahn-Bus-Landesnetzes bzw. zwischen diesem und
den kommunalen Netzen sind bei der Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems ein plane-
rischer und organisatorischer Handlungsschwerpunkt der Aufgabentrager zur Sicher-
stellung verkehrstrager- und verkehrsunternehmensibergreifender Reiseketten. Die
intermodale Vernetzung des OPNV soll weiterentwickelt und geférdert werden. Der
Fahrradverkehr und der FuBgangerverkehr sind als Teilsysteme des Umweltverbundes
unabhingig von den Zustindigkeiten an den Schnittstellen mit dem OPNV zu vernet-
zen.

Leitlinie 13 Im Bereich des Wachstumsmarktes Freizeit- und Tourismusverkehr soll der OPNV als
Alternative zum MIV gestirkt werden. Hierzu sind das Zusammenwirken der OPNV-
Akteure und Tourismusanbieter zu férdern und innerhalb des OPNV-Gesamtsystems
zielgruppenspezifische Angebote zu entwickeln. Das Land unterstiitzt dabei auch aus-
gewahlte touristische SPNV-Angebote, die nicht Teil des Bahn-Bus-Landesnetzes sind.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Verkniipfung des OPNV mit dem Fahrradverkehr an folgenden Hand-
lungsgrundsatzen:

e Die Ziele des Nationalen Radverkehrsplans und des Radverkehrsplans des Landes Sachsen-An-
halt sind Grundlage fiir die Vernetzung des Fahrradverkehrs mit dem OPNV.

e Im Rahmen der Nahverkehrsplanung des Landes und der Kommunen sind durch die Vernet-
zung des Fahrrades mit den Verkehrsmitteln Bahn und Bus durchgangige Beférderungsketten
zum gegenseitigen Vorteil der Teilsysteme zu entwickeln. Dadurch wird der OPNV ergénzt und
der Aktionsradius des Fahrrades im Alltagsverkehr erweitert.

e  Zur Nutzung der Wachstumspotentiale des Fahrradtourismus sind die {iberregionalen touristi-
schen Radwege (Radwege der Klassen 1 und 2 des Landesradverkehrsnetzes) und deren Ver-
kniipfung mit dem Bahn-Bus-Landesnetz unabhingig von deren Baulast im OPNV-Plan darzu-
stellen und in die Schnittstellengestaltung einzubeziehen.

e Der Alltagsverkehr mit Fahrradern sowie der Fahrradtourismus werden durch die kostenlose
Fahrradmitnahme im SPNV und auf ausgewéhlten Linien des OSPV durch das Land unterstiitzt.
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Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Der Nationale Radverkehrsplan und der Radverkehrsplan des Landes Sachsen-Anhalt sind die Planungs-
grundlagen fir den Fahrradverkehr auf Bundes- und Landesebene. In beiden Planen werden die grund-
satzlichen Leitlinien flr die Forderung des Fahrradverkehrs in den kommenden Jahren dargestellt —
ausgerichtet auf neue verkehrspolitische Herausforderungen, wie beispielsweise die Forderung des
Fahrradverkehrs im landlichen Raum als gleichberechtigtes Verkehrsmittel, die Forderung des Umwelt-
verbundes in den Stadten als Alternative zum MIV oder die zunehmende Elektromobilitat im Fahrrad-
verkehr. Grundsatzlich geht der Nationale Radverkehrsplan davon aus, dass Radverkehrsrouten bzw.
Radwege unabhingig von ihrer Baulast untereinander ein Netz bilden und dieses mit dem OPNV ver-
knlipft wird. Dieser Grundsatz wird auch im Radverkehrsplan des Landes Sachsen-Anhalt aufgegriffen.
In einigen Landkreisen und Gemeinden werden diese beiden Grundsatzpapiere bereits durch kommu-
nale Radverkehrskonzepte konkretisiert.

In Sachsen-Anhalt wurde in den vergangenen Jahren ein Netz liberregionaler Radwege aufgebaut und
ausgeschildert. Es entspricht dem systematischen Ansatz des OPNV-Plans, die {iberregionalen Rad-
wege mit dem Bahn-Bus-Landesnetz zu verkniipfen und diese Schnittstellen als Planungsgrundlage im
OPNV-Plan auszuweisen. Diese Verkniipfungen sind in Abbildung 11 dargestellt.

In den Zligen und Bussen des Bahn-Bus-Landesnetzes ist die Mitnahme von Fahrradern kostenfrei mog-
lich. Im SPNV sind aufgrund der hohen Nachfrage teilweise bereits Engpéasse zu verzeichnen. Dies be-
trifft insbesondere die Bahnverbindungen Halle (Saale) — Leipzig, Magdeburg — Dessau sowie Aschers-
leben — Dessau. Im Busverkehr kommen auf Relationen mit starker Nachfrage Fahrradhecktrager o. a.
zum Einsatz. So wurden beispielsweise im Altmarkkreis Salzwedel sowie in den Landkreisen Harz und
Jerichower Land zusétzliche Kapazitaten fir die Fahrradmitnahme mit Unterstiitzung des Landes be-
schafft.

MafRnahmen und Wirkungen

Die Qualitat der Verkniipfung des OPNV mit dem alltags- und tourismusrelevanten Fahrradverkehr
wird im Wesentlichen durch folgende MaRRnahmen bestimmt:

e Ausstattung der Schnittstellen zum OPNV mit (geschiitzten) Fahrradabstellanlagen bzw. Fahr-
radstationen,

e Schaffung der Moglichkeit einer Fahrradbeférderung im OPNV unter Beachtung der dafiir not-
wendigen Kapazitdten im Sinne einer optimalen Vernetzung der Verkehrstrager und

e gezielte Vermarktung der Mitnahmemaoglichkeit und den sich daraus ergebenden Vorteilen fir
den Reisenden.

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

e die Schaffung optimierter und ggf. ausgeweiteter Abstellkapazitaten in den Fahrzeugen bei-
spielsweise in Form einer saisonalen Erweiterung durch Ausbau von Sitzen,
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e die Optimierung der Fahrzeugumlaufplanung zur Schaffung punktuell ausgeweiteter Mitnah-
mekapazitaten,

e die Ausweitung attraktiver Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen und Haltestellen,

e die Unterstlitzung von Fahrradverleihsystemen und

e den einzelfahrtbezogenen Ausschluss der Fahrradmitnahme.

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

Fiir den OPNV wird die Qualitit der Vernetzung mit den liberregionalen Radwegen wesentlich von der
Umsetzung folgender MaRnahmen bestimmt:

e Beschilderung der Radwege auf der Grundlage des touristischen Leitsystems in Sachsen-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

e Einbindung der Orte mit besonderer touristischer Praferenz in das Bahn-Bus-Landesnetz.
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Abbildung 11
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6.3.8 Tourismus und Freizeitverkehr

Leitlinien

Leitlinie 13 Im Bereich des Wachstumsmarktes Freizeit- und Tourismusverkehr soll der OPNV als
Alternative zum MIV gestirkt werden. Hierzu sind das Zusammenwirken der OPNV-
Akteure und Tourismusanbieter zu férdern und innerhalb des OPNV-Gesamtsystems
zielgruppenspezifische Angebote zu entwickeln. Das Land unterstiitzt dabei auch aus-
gewahlte touristische SPNV-Angebote, die nicht Teil des Bahn-Bus-Landesnetzes sind.

Handlungsgrundsatz

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Tourismus- und Freizeitverkehrs an folgendem Hand-
lungsgrundsatz:

e Im OPNV-Gesamtsystem sind die Potentiale des Freizeit- und Tourismusverkehrs verstarkt zu
nutzen und damit die wirtschaftliche Entwicklung zu férdern. Hierfiir sind eine Sicherstellung
bzw. Verbesserung der Anbindung der touristischen Zielregionen des Landes einschlielilich
ihrer Zentren, ein Angebot von Spat- und Nachtverkehren in den Ordnungsrdumen und die
flichendeckende Verfiighbarkeit von OPNV-Angeboten fiir den allgemeinen Freizeitverkehr
erforderlich.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Weite Teile Sachsen-Anhalts sind touristisch bedeutsam. In Sachsen-Anhalt erfdhrt der Tourismus-,
Sport- und Freizeitverkehr eine stdndig wachsende Bedeutung. Sein Anteil im SPNV betragt werktags
an allen zuriickgelegten Wegen ca. 15 Prozent, am Wochenende etwa 40 Prozent. Im SPNV-Angebot
wird dieser Nachfrageentwicklung durch eine entsprechende Angebotsgestaltung Rechnung getragen,
beispielsweise durch Riickreisemdglichkeiten nach dem Ende kultureller Veranstaltungen, durch die
ErschlieBung touristischer Aufkommensschwerpunkte wie der ,Arche Nebra” oder durch Angebote,
die sich in besonderem MalRe am touristischen Bedarf orientieren, wie die Harzer Schmalspurbahnen.
Zusatzlich bestehen auf diese Nachfragegruppe zugeschnittene Nahverkehrsangebote, wie etwa Di-
rektziige zwischen groBen Zentren und touristischen Regionen. Generell bestehen im Umfeld der
Oberzentren auf wichtigen Relationen insbesondere am Wochenende Fahrtmdglichkeiten in den spa-
ten Abendstunden.

Das Land unterstitzt zudem GroRRveranstaltungen wie den Sachsen-Anhalt-Tag, das Winzerfest in Frey-
burg oder das Stadtfest ,Luthers Hochzeit” in Lutherstadt Wittenberg mit der Finanzierung umfangrei-
cher Sonderverkehre.

Im OSPV ist die Ausrichtung auf den Tourismus- und Freizeitverkehr landesweit sehr differenziert. Ins-
besondere im Harzkreis, aber auch in einigen anderen Landkreisen, stehen auch am Wochenende tou-
ristisch attraktive Busangebote zur Verfligung. In anderen Regionen mit touristischer Bedeutung be-
stehen Busverkehre im Bahn-Bus-Landesnetz. In den Oberzentren Magdeburg und Halle (Saale) wird
in den Abend- und Nachtstunden ein fiir den Freizeitverkehr relevantes Grundangebot vorgehalten.
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Mafdnahmen und Wirkungen

Bedienung und besondere Angebote

Um die Potentiale im Freizeit- und Tourismusverkehr verstarkt zu nutzen, sollen besonders bedeu-
tende touristische Zentren und Regionen durch die Angebote des Bahn-Bus-Landesnetzes angebunden
werden. Daher wird der Tourismus als Kriterium bei der Entwicklung des Bahn-Bus-Landesnetzes be-
ricksichtigt. Damit soll erreicht werden, dass:

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

e das besondere Engagement der Region und der touristischen Trager zur besseren Vermark-
tung des Verkehrsangebotes auf denjenigen Nebenstrecken des SPNV erfolgt, fiir die im Rah-
men der Priifung des Verkehrstragereinsatzes eine weitere Bestellwiirdigkeit untersucht wird.

Die Erreichbarkeit der bedeutenden touristischen Zentren und Regionen soll im Bahn-Bus-Landesnetz
durch attraktive Angebote, die in angemessenem Umfang auch die Tagesrandlagen und das Wochen-
ende umfassen, sichergestellt werden. Dabei werden folgende MaRnahmen geprift und ggf. umge-
setzt:

e Anbindung der Zielregionen mit der Bahn direkt zum nachsten liberregional bedeutenden
Knotenbahnhof,

e Schaffung und Erhaltung von Moglichkeiten zum Verkehren von Sonderziigen an ausgewahl-
ten Zugangsstellen in Abstimmung mit den zustdandigen Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(insbesondere Blankenburg, Wernigerode, Quedlinburg, Thale, Bad Schmiedeberg, Salzwe-
del, Arendsee, Freyburg, Nebra und Kéthen),

e Direktverkehre zur umsteigefreien Anbindung der Zielregionen an die Ballungsrdume auf
stark nachgefragten Relationen an ausgewahlten Tagen (Umsetzung der langerfristigen Be-
stellung der Wochenendverbindung Berlin — Harz),

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

e Angebote von Sonderverkehren zu GrofRveranstaltungen im Sport- oder Kulturbereich sowie

e Angebote von Spatverkehren am Wochenende in den Ordnungsrdaumen.

Das Land wird unter der Voraussetzung des regionalen Engagements weiterhin besondere touristische
Angebote im SPNV-Bereich auBerhalb der eigenen Leistungsbestellung unterstiitzen. Das betrifft die
Forderung der Harzer Schmalspurbahnen, der Dessau-Worlitzer Eisenbahn, der Heidebahn (Bad
Schmiedeberg — Eilenburg), der Ribelandbahn (Blankenburg — Riibeland) und der Wipperliese (Klos-
termansfeld — Wippra) als Beitrag fur die Unterstiitzung eines Eisenbahntourismus von liberregionaler
Bedeutung. Fiir die Heidebahn (Bad Schmiedeberg — Eilenburg) besteht ein Prifbedarf hinsichtlich der
Unterstiitzung eines regelmaRigen touristischen Angebots (iber das Jahr 2017 hinaus.

Mit Blick auf die Vermarktung des Eisenbahnverkehrs im Bahn-Bus-Landesnetz besteht die Notwen-
digkeit, insbesondere bei HSB und DWE eine zweckmalRige Ankopplung an das Landesnetz zu finden,
auch wenn auf den genannten Angeboten nicht alle Kriterien des Landesnetzes erfiillt werden (vgl.
auch Leitprojekt , Langfristige Sicherung der HSB” in Kap. 2.4).
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Bei der Finanzierung von SPNV-Sonderverkehren im Rahmen der Verkehrsvertrage und bei Vereinen
lasst sich das Land von folgenden Grundsatzen leiten:

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

e Zu bestimmten Anldssen oder zur touristischen Stimulierung kénnen durch Vereine organi-
sierte Sonderfahrten unterstiitzt werden, sofern sie zur verbesserten Erreichbarkeit von nach-
fragestarken Ereignissen oder touristischen Regionen beitragen und eine entsprechend geeig-
nete Eisenbahninfrastruktur verfligbar ist. Dies betrifft insbesondere die Bahnstrecken
StaRRfurt — Egeln, Biederitz — Altengrabow, Kéthen — Aken sowie die Heidebahn (Bad Schmie-
deberg — Eilenburg), die Finnebahn (Laucha — Saubach) und die Arendseebahn (Salzwedel —
Geestgottberg). Dabei ist durch die Vereine mit einer entsprechenden konzeptionellen Unter-
setzung der Bedarf zu begriinden.

Touristische Vernetzung und Vermarktung

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

e Verknipfung der Giberregionalen Radwege in Sachsen-Anhalt an den Schnittstellen des Bahn-
Bus-Landesnetzes,

e Sicherstellung der Information iiber Fahrtmdglichkeiten im OPNV an den tiberregionalen Rad-
wegen und Informationen iiber diese im OPNV,

e Einbindung der Angebote des Landes zum barrierefreien Tourismus,

e Einbindung der touristischen Netzwerke und der Jahreskampagnen der Investitions- und Mar-
ketinggesellschaft Sachsen-Anhalt mbH (IMG) in das Marketing der Verkehrsunternehmen und
umgekehrt,

e Initiierung von Kooperationen zwischen Verkehrsunternehmen und touristischen Anbietern
im Rahmen des Verkehrsvertragsmarketings und der Kommunikation des Bahn-Bus-Landes-
netzes,

e verstirkte Zusammenarbeit der touristischen Leistungsanbieter und der OPNV-Unternehmen
bei der Gestaltung kombinierter Ticketangebote,

o ggf. Berlicksichtigung der zunehmenden Internationalitdt der Reisenden durch eine mehrspra-
chige Ausfiihrung von Informationen,

e Beachtung der zunehmenden Zielgruppe der aktiven Senioren durch eine entsprechende bar-
rierefreie Gestaltung der Infrastruktur und Fahrzeuge sowie

e Unterstlitzung von Aktivitdten im Bereich historischer Eisenbahnen im Falle der Vernetzung
und der Entwicklung von gemeinsamen Vermarktungsstrategien.

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

Diese MaRnahmen lassen am Wochenende sowie ggf. auch in nachfrageschwachen Zeiten an Wochen-
tagen eine Nachfragesteigerung im OPNV erwarten. Dariiber hinaus ergeben sich durch eine gute Ver-
kehrsanbindung auch sekundare Effekte fiir die regionale Tourismuswirtschaft.

6.3.9 Schiiler- und Ausbildungsverkehr

Leitlinien

Leitlinie 14 Bei der Gestaltung der Angebote im Schiilerverkehr ist darauf achten, dass diese nach
Moglichkeit im bestehenden Verkehrsangebot dargestellt werden kénnen und dabei
den Betroffenen kurze Reisezeiten bieten. Schulzeiten sollen sich an den Taktstruktu-
ren des o6ffentlichen Verkehrs orientieren.

Handlungsgrundsitze

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

e Durch die weitgehende Integration des Schiilerverkehrs in das vertaktete Grundangebot sowie
die Verlagerung von Schiilerverkehren auf ausgewahlte Bahn-Relationen sind die Mdglichkei-
ten der Reduzierung der Gesamtkosten fiir den OPNV auszuschépfen.

e Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und zur Erhéhung der Qualitat des Schiilerverkehrs
sind durch die Landkreise und kreisfreien Stadte als Schultrager und OPNV-Aufgabentriger die
Moglichkeiten des § 71 des Schulgesetzes des Landes Sachsen-Anhalt, z. B. durch Staffelung
von Schulanfangs- und -endzeiten, zu nutzen. Dabei sind auch die MalRgaben beziiglich der
Ganztagsschulen zu beachten.

e Das Zusammenwirken dieser MaBnahmen soll neben den beabsichtigten wirtschaftlichen Ef-
fekten einen Beitrag zur Verkirzung der Schulwegzeiten besonders im landlichen Raum leis-
ten.

Status quo und Bilanz 2010 - 2017

Der Schiilerverkehr unterliegt den Regelungen des Personenbefdorderungsgesetzes. Er wird mit weni-
gen Ausnahmen, in denen eine Ubernahme durch den SPNV erfolgt, von den Kommunen in ihrer Funk-
tion als Schultrager und OPNV-Aufgabentriger 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 l&ndlichen Rdumen dar.

Die Verkehrsunternehmen stellen unter Verwendung der Mittel nach § 9 OPNVG LSA fiir den Ausbil-
dungsverkehr ermaRigte Fahrkarten zur Verfligung. Fir Schiilerinnen und Schiiler der Klassenstufen 1
bis 10 werden diese Fahrkarten von den Schultragern erworben und gemaR dem Schulgesetz des Lan-
des Sachsen-Anhalt den Schiilerinnen und Schiilern kostenlos angeboten. Seit 1. August 2009 werden
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auch die Schilerinnen und Schiiler der Schuljahrgange 11 und 12/13 der Gymnasien und Gesamtschu-
len und der vollzeitschulischen Bildungsgange der beruflichen Schulen (Berufsfachschulen, Fachschu-
len, Fachoberschulen, Fachgymnasien) bis auf eine Eigenbeteiligung von 100 € jahrlich von den Kosten
fir die Schilerbeforderung entlastet.

Der Demografische Wandel wirkt sich unmittelbar auf den Schilerverkehr aus. So sank die Ge-
samtschilerzahl in Sachsen-Anhalt infolge von Abwanderung und geringer Geburtenraten im Schuljahr
2009/2010 auf ihr bisheriges Minimum von 173.799 Schiilern.® Im Zuge dieser negativen Entwicklung
wurden zahlreiche Schulstandorte geschlossen und die Schuleinzugsbereiche vergrofRert. Auch die
Fahrwege fir die Schiiler haben sich deutlich vergroRert. Obwohl die Gesamtschiilerzahl an allgemein-
bildenden Schulen seit dem Schuljahr 2010/2011 bedingt durch Familiengriindungen geburtenstarker
Jahrgédnge wieder kontinuierlich zunimmt (Jahrgang 2016/2017: 191.601 Schiiler), wurde die Zahl der
allgemeinbildenden Schulen weiter reduziert. Sie ist im Zeitraum von 2009/2010 bis 2016/2017 von
949 auf 872 gesunken’.

Diese gegenlaufige Entwicklung hat zu einem Anstieg der Fahrleistungen im Schilerverkehr sowie ins-
gesamt zu einem hoheren Anteil an sogenannten Fahrschiilern gefiihrt. Gleichzeitig sehen sich die Ver-
kehrsunternehmen mit zusatzlichen Herausforderungen durch die in einigen Landkreisen erfolgte Auf-
gabe von definierten Schuleinzugsbereichen sowie durch die zunehmende Konkurrenz der einzelnen
Schulstandorte mit ihren unterschiedlichen inhaltlichen Ausrichtungen konfrontiert.

Um eine wirtschaftliche Schiilerbeforderung zu erreichen und gleichzeitig auf die langfristig absehbare
Entwicklung der Bevélkerungsstruktur zu reagieren, haben mehrere Aufgabentrager und Verkehrsun-
ternehmen OPNV-Konzepte erarbeitet, die eine noch stéirkere Integration der Schiilerbeférderung in
den vertakteten Jedermannverkehr vorsehen. Diese Konzepte bedingen jedoch eine starkere Biinde-
lung der Verkehrsstrome sowie eine engere Abstimmung zwischen Schulen, Schulverwaltungsamtern
und den OPNV-Akteuren.

MafRnahmen und Wirkungen

Die Organisation der Schiilerbeférderung ist Aufgabe der kommunalen Aufgabentradger. Im Sinne eines
moglichst wirtschaftlichen Ressourceneinsatzes und einer hohen Angebotsqualitdt — sowohl fiir Schi-
ler, als auch fiir alle anderen Fahrgastgruppen — gibt der OPNV-Plan des Landes Sachsen-Anhalt hierzu
folgende Empfehlungen:

e Es wird empfohlen, in den Schiilerverkehrssatzungen auch weiterhin qualitative Standards flr
die Schilerbeférderung aufzunehmen und deren Anforderungen und finanzielle Untersetzung
in die Nahverkehrsplane zu integrieren. Bei der Festlegung der maximal zuldssigen Beforde-
rungszeiten 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 steigende Rolle
des OPNV im Umweltverbund als Alternative zum MIV und die absehbare Zunahme an Senio-

6 Quelle: Bildungsbericht Sachsen-Anhalt 2015
7 Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt
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ren (vgl. Kap. 4.2) sollte eine einseitige Ausrichtung des Fahrplanangebotes auf den Schiiler-
verkehr vermieden werden. Das Land empfiehlt zur Sicherstellung eines wirtschaftlichen und
attraktiven OPNV-Angebotes in der Fliche vielmehr die weitgehende Integration des Schiiler-
verkehrs in das auf die Hauptachsen ausgerichtete, vertaktete Busangebot (vgl. Kap. 6.3.4).

e Zur Unterstltzung dieses Ansatzes und zur Verringerung des Fahrzeugbedarfs in den Spitzen-
stunden bedarf es in der Regel einer Anpassung und Staffelung der Schulanfangs- und Schu-
lendzeiten. Hierzu wird empfohlen, in konstruktiven Dialog mit den betroffenen Schulen, Schii-
ler- und Elternvertretungen sowie den Schulverwaltungsamtern zu treten. Dabei sollten auch
die Vorteile, die sich aus der Bereitstellung eines vertakteten Grundangebots fiir die Flexibilitat
der Schiler ergeben, herausgestellt werden.

e Die aktuelle Schulentwicklungsplanung und die daraus herrithrenden weiteren Schulwege, ins-
besondere zu den Gymnasien, eréffnen die Moglichkeit, Schiilerverkehre auf ausgewahlten
Relationen auf die schnellere Bahn zu verlagern und so Ressourcen im Busbereich und Kosten
beim Land zu sparen. Hiervon sollte Gebrauch gemacht werden. Generell sollte in den Nahver-
kehrspldanen eine Verkirzung der Beforderungszeiten im Schilerverkehr durch Ausrichtung
auf schnelle Achsen u. a. des Bahn-Bus-Landesnetzes vorgesehen werden.

Im Rahmen der Landesinitiative ,,Familienfreundliches Sachsen-Anhalt” ist die Schulbussicherheit zu
behandeln. Dabei wird das Land auf einen angemessenen Ausgleich zwischen den Interessen der Schii-
lerinnen und Schiiler und ihrer Eltern einerseits sowie denen der Verkehrsunternehmen und der Auf-
gabentrager nach einer wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrsleistungen andererseits hinwirken.

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

6.4 Management und Kooperationen

6.4.1 Vertrieb

Leitlinien

Leitlinie 10 Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegenliber den Fahrgasten sind ein hohes MaR
an Pinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugdngliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Leitlinie 11 Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten iiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
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die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und rdumlich optimierte Ver-
kniipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Leitlinie 19 Der zunehmenden Bedeutung der Digitalisierung im OPNV ist durch den Ausbau der

erforderlichen Infrastruktur, der Vernetzung der digitalen Systeme und dem Datenaus-
tausch Rechnung zu tragen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Vertriebs an folgenden Handlungsgrundsatzen:

Der Fahrscheinvertrieb wird als eine wesentliche Zugangshiirde fir die Fahrgaste bei der Nut-
zung des OPNV verstanden. Er soll daher so ausgestaltet sein, dass jeder Fahrgast, gleich ob er
Dauernutzer oder Seltennutzer ist, einfach und unmittelbar seinen Fahrschein erwerben kann.
Dabei sind die Moglichkeiten digitaler Technologien genauso zu nutzen wie herkdmmliche Ver-
triebswege.

Mittelfristiges Ziel ist die Umstellung auf ein durchgangiges und flachendeckendes elektroni-
sches Fahrgeldmanagement (E-Ticket), tiber das die verschiedenen Verbund- und Unterneh-
menstarife im Land gekauft werden kénnen.

Gleichzeitig sind Anstrengungen darauf auszurichten, dass die Zahl der Schwarzfahrten mini-
miert wird.

Der personenbediente Vertrieb sollte in Richtung komplexer Mobilitdtsberatungsstellen wei-
terentwickelt werden, Doppelstrukturen/-angebote sind zu vermeiden.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Der Vertrieb von Fahrausweisen wurde im Berichtszeitraum im Wesentlichen nach unternehmensbe-

zogenen Interessen entwickelt. Mit Blick auf den SPNV hatte sich das Land im Wesentlichen auf die

Vorgabe funktionaler Anforderungen beschrankt. Obwohl die Eisenbahnverkehrsunternehmen sich

selbst das Ziel gesetzt haben, trotz Wettbewerb ein blindiges Vertriebssystem zu erhalten, werden sie

ihrer Anforderung nicht gerecht. Die folgenden Punkte verdeutlichen, dass konkretere Vorgaben des

Landes notwendig sind, um ein effizientes und fiir den Fahrgast logisches sowie komfortables Ver-

triebssystem vorzuhalten:

Aufgrund der funktionalen Vorgaben im seinerzeit groRen Verkehrsvertrag konnte die DB Re-
gio AG ein weitgehendes Verbot des Fahrscheinvertriebs im Zug installieren, was insbesondere
furr Altere die Unsicherheit bei der Mitfahrt deutlich vergréRert hat. Im Dezember 2015 wurde
dieser Zustand beendet, seitdem haben entweder alle Ziige Kundenbetreuer an Bord, die —
gef. gegen Aufpreis — Fahrscheine verkaufen, oder es stehen Fahrscheinautomaten im Zug zur
Verflgung.

Bei der Mehrzahl der Netze wurde die Besetzung aller Ziige mit Kundenbetreuern, die auch
die Schwarzfahrerquoten minimieren, bereits umgesetzt. Verbleibende Liicken werden weit-
gehend bis Dezember 2019 gefillt.

107



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

e Mit den seit 2012 umgesetzten Verkehrsvertragen wurden neue Standards zur Verflgbarkeit
von personenbedienten Vertriebsstellen im SPNV und Fahrscheinautomaten an den Stationen
gesetzt. Dabei sollte insbesondere auch die Prasenz von beratendem Personal an ausgewahl-
ten Stationen sichergestellt werden. Dies steht in Korrespondenz mit der Vorhaltung funktio-
nierender Empfangsgebaude, die auf die personenbedienten Vertriebsstellen als ,,Ankermie-
ter” angewiesen sind. In der Praxis haben einige Eisenbahnverkehrsunternehmen diese Auf-
gaben jedoch im Sinne der eigenen Kostenminimierung an kleine Einzelhandler wie z. B. Zei-
tungskioske Ubertragen, die hierflir Provisionen oder geringe Zuschisse erhalten. Dabei wird
implizit in Kauf genommen, dass die Betreiber dieser Agenturen faktisch Selbstausbeutung be-
treiben bzw. die hohen Verfligbarkeitsanforderungen gar nicht gewahrleisten kénnen.

e Fahrausweisautomaten an den Stationen stehen z. T. in Konkurrenz mit den personenbedien-
ten Vertriebsstellen und fallen aktuell einem hohen MaR an Vandalismus anheim.

e Da es zwischen den Verkehrsvertragen Laufzeitliberschneidungen gibt und verschiedene Ver-
kehrsnetze die gleichen Stationen beinhalten, gibt es in den Vertragsvorgaben Dopplungen
und Widerspriiche in den Anforderungen an personenbediente Verkaufsstellen und stationare
Automaten, z. B. gleiche Standorte und unterschiedliche Offnungszeiten. Es ist deshalb not-
wendig, eine vertragsibergreifende Regelung zu finden, um Doppelstrukturen und hetero-
gene Vertriebsstrukturen zu unterbinden.

e Seit 2012 ist das Land Uber Bruttovertrdage 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 elekt-
ronischen Ticketerwerbs ergeben. So wurde in den Verbiinden MDV und marego der Verkauf von Ein-
zelfahrausweisen mit dem Handyticketsystem easy.GO eingefiihrt. Im marego ist zudem der Verkauf
von Tickets im Online-Shop umgesetzt. Fir beide Verkaufssysteme liefert INSA die Fahrplan- und Ta-
rifauskunft.

AuBerhalb 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, fiir den Kunden unibersichtlich zu werden. Marktgetrie-
bene Lésungen werden aber absehbar den OSPV-Vertrieb in Regionen, die keinem Verbund angehé-
ren, nicht abdecken.

Im Bundesforschungsprojekt , Elektromobilitdt Mitteldeutschland — Griine Mobilitdtskette” wurden
erstmals die verschiedenen Handyticket-Buchungssysteme in der Region (easy.GO, DB Navigator) und
die Fahrplanauskunft in einer Pilot-App zusammengefiihrt und dem Nutzer bereitgestellt. Dem Nutzer
wurde damit im Testbetrieb ein einheitlicher Zugang zu den unterschiedlichen Buchungssystemen an-
geboten. Das war ein erster Schritt in Richtung eines landesweit einheitlichen elektronischen Ver-
triebsweges.

Aktuell untersucht das Land, vertreten durch die NASA GmbH, die Umsetzung einer Chipkarte und im
Bundesforschungsprojekt ,,MobilitatsHub“ die Entwicklung eines landesweiten Handyticketsystems
aufbauend auf den Ergebnissen des Projekts , Elektromobilitdt Mitteldeutschland — Griine Mobilitats-
kette”.
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Mafdnahmen und Wirkungen

Die in den aktuellen Verkehrsvertragen definierten Vertriebsstandards sollen fortgefiihrt und weiter-
entwickelt werden. Dabei ist der Mix der verschiedenen Vertriebswege vor dem Hintergrund der An-
forderungen der Reisenden und Unternehmen einerseits sowie der absehbaren technischen Entwick-
lung andererseits festzulegen. Dies betrifft insbesondere die Frage der Verfligbarkeit und der Veror-
tung von Automaten (im Zug, am Bahnsteig), die kiinftige Rolle des stationdren personenbedienten
Vertriebs und des Vertriebs Giber den Kundenbetreuer. Des Weiteren sind kiinftig bis auf Ausnahmen
alle Ziige mit Kundenbetreuern zu besetzen, die neben der Mobilitdtsberatung und dem Fahrschein-
verkauf auch die Einnahmesicherung durchfiihren. Damit soll die Schwarzfahrerquote minimiert wer-
den.

GemaR dem aktuellen Koalitionsvertrag soll eine ,landesweite E-Ticket-Losung” bis 2020 umgesetzt
werden. Damit sollen insbesondere ein durchgangiger Vertrieb tGiber Verbundgrenzen hinweg ermog-
licht und die fiir die Einflihrung derartiger Systeme erforderlichen Ressourcen gebiindelt werden. Dar-
Uber hinaus erwartet das Land von E-Ticket-L6sungen folgende Vorteile fiir die Fahrgaste und Ver-
kehrsunternehmen:

e Senkung der Nutzungshirden durch automatische Fahrpreisberechnung und bargeldlose Zah-
lungsmaoglichkeiten (insbesondere bei Check-in-/Check-out-Systemen o. &.),

e Ermoglichung flexibler Tarifmodelle (z. B. kilometerbasierte Ansatze oder Bestpreisberech-
nung),

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

e Erhebung von Datengrundlagen fiir eine leistungsbasierte Einnahmeaufteilung.

Die NASA GmbH biindelt deshalb die Aktivitdten in diesem Bereich und entwickelt landesweit funktio-
nierende E-Ticket-Systeme, die moglichst auf den in den Verblinden und bei den Verkehrsunterneh-
men bestehenden Systemen aufbauen (vgl. auch Leitprojekt , E-Ticket Sachsen-Anhalt” in Kap. 3.6).
Noch zu prifen ist, ob diese landesweiten E-Ticket-Systeme reine Handyticketanwendungen sein sol-
len, 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 fiir den Gele-
genheitsverkehr sicherzustellen. Als Grundlage hierfiir soll das bestehende INSA-System erweitert
werden, um auch als mindestens landesweite Tarifauskunft zu dienen.

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, personenbedienter Vertrieb, Aboverkauf, ...) gesondert vergeben werden. Priif-
mapfSstab der Untersuchung ist eine kundenfreundliche und gleichzeitig kosteneffiziente Ausge-
staltung, die Vermeidung von Doppelstrukturen und -standorten, die Vorhaltung von Mobili-
titszentralen in Kooperation mit regionalen OSPV-Verkehrsunternehmen sowie in Verbindung
mit der Stabilisierung von Standorten fiir Empfangsgebdude, die Sicherstellung zukunftsfihiger
Arbeitspléitze bzw. Geschdftsméglichkeiten in diesem Bereich.
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Im Fall eines positiven Priifergebnisses sind die diesbeziiglichen Regelungen in den bestehenden
Vertrégen riickabzuwickeln und es ist eine gesonderte Vergabe vorzunehmen. Ein entsprechen-
der Ressourceneinsatz zur Steuerung auf Landesebene ist (iber die NASA GmbH sicherzustellen.

6.4.2 Tarife und Kooperationen

Leitlinien

Leitlinie 10 Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegeniiber den Fahrgasten sind ein hohes Mal3
an Plnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Leitlinie 11 Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten tiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und raumlich optimierte Ver-
kniipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der Tarife und der Kooperationen an folgenden Handlungs-
grundsatzen:

e Im OPNV-Gesamtsystem soll die tariflich optimierte Verkniipfung der Teilsysteme nach dem
Prinzip ,Ein Netz — ein Fahrplan — ein Tarif” erfolgen, wonach in Zusammenarbeit des Aufga-
bentragers fiir den SPNV, der Aufgabentriger fiir den OSPV und der Verkehrsunternehmen in
ausgewahlten Kooperationsraumen die Strukturen fir Verkehrsverbiinde zu schaffen sind. Es
besteht ein Landesinteresse an Tarif- und Verkehrskooperationen, die kostengiinstig organi-
siert werden und landesweit eine preisglnstige und tariflich durchgebundene Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrsangebote ermdglichen sowie an einer landesweit kompatiblen Fahrplan-
gestaltung.

e Das Land wird die Vorbereitung von Kooperationen unter Achtung des Subsidiaritatsprinzips
durch eine finanzielle Forderung begleiten und sich daran als Aufgabentrager des SPNV (iber
die NASA GmbH beteiligen. Das schlieflt eine Moderation und die Bereitstellung personeller
Ressourcen ein.

e Das Land beteiligt sich als Aufgabentrager fiir den SPNV an regionalen Kooperationen, soweit
sie auch als Insellésung kompatibel sind und der politische Wille der kommunalen Akteure
vorhanden ist, sie im Interesse der Fahrgéaste flichendeckend zu verkniipfen.

e Das Land unterbreitet fir den Fall, dass kommunale Aufgabentrager eine liber eine regionale
Kooperationslosung hinausgehende Tarif- und Verkehrsverbundbildung anstreben, aus Griin-
den der Ubergreifenden raumordnerischen Wirkung Vorschlage fiir eine regionale Zuordnung.

e Das Land fordert die Markteinfiihrung von Angeboten, die in Tarifkooperationen entwickelt
werden, soweit sie die Leistungskraft der kommunalen Aufgabentrdger libersteigen.
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e Das Land unterstitzt, soweit sinnvoll, die Reduzierung der Tarifvielfalt durch Ausweitung von
Verbundstrukturen und durch die Schaffung neuer verkehrsmittellibergreifender Tarifange-
bote.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Das Land hat sich zum Ziel gesetzt, dass die Aufgabentrager ein moglichst landesweit abgestimmtes
OPNV-Angebot sowie ein kompatibles Tarifsystem entwickeln, in das Bahn- und Busangebote einbe-
zogen sind. Dieses Ziel wurde im Siiden Sachsen-Anhalts mit der Griindung des MDV im Jahr 2001
erreicht.

Weiterhin wurde im Dezember 2010 der marego gegriindet. Dieser schlielft die Landeshauptstadt
Magdeburg sowie die Landkreise Borde, Jerichower Land und Salzlandkreis ein.

Regionale Tarifkooperationen bestehen aullerdem im Harzkreis (ohne konsequente Integration 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 8)

AuBerhalb der beiden Verbundgebiete MDV und marego ist die Tariflandschaft in Sachsen-Anhalt
durch unterschiedliche Tarife, wie Entfernungs-, Teilstrecken-, Zonen-, Flachenzonen- oder Einheitsta-
rife gepragt. Sie sind im Sinne einer landesweiten Reisekette bisher kaum kompatibel.

Eine durchgehende Tarifauskunft besteht nicht.
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Ubersicht 8

Tarifkooperationen zwischen SPNV und OSPV

Kooperation und Gebiet

Inhalt der Kooperation

Mitteldeutscher Verkehrsverbund
(MDV)

Vollsténdiger landesgrenziiberschreitender Tarif- und Verkehrsverbund
in den Stadten Halle (Saale) und Leipzig sowie den Landkreisen Burgen-
land und Saalekreis sowie angrenzenden Kreisen in den Freistaaten Thi-
ringen und Sachsen

Magdeburger Regionalverkehrs-
verbund — marego

Vollstandiger Tarif- und Verkehrsverbund in der LH Magdeburg und den
Landkreisen Borde, Jerichower Land und Salzlandkreis unter Anbindung
einzelner Orte in den Landkreisen Altmarkkreis Salzwedel, Stendal und
in den benachbarten Landern Niedersachsen und Brandenburg

»Anhalt-Bitterfeld-Wittenberg“-
Tarif (ABW-Tarif)

Ubersteigertarif fiir Zeitkarteninhaber auf den Eisenbahn-, StraRen-
bahn- und Buslinien in der Stadt Dessau-Rof3lau, in den Landkreisen An-
halt-Bitterfeld und Wittenberg

Schiilerferienticket

Sonderangebot fur die Dauer der Sommerferien mit Gultigkeit im ge-
samten OSPV und SPNV im Land Sachsen-Anhalt und im sichsischen und
thiringischen Teil des Mitteldeutschen Verkehrsverbunds (MDV) sowie
auf einzelnen Strecken tber diesen Raum hinaus; die Herausgabe des
Schilerferientickets ist in Sachsen-Anhalt Gegenstand der Bestimmun-
gen des Familiengesetzes

Sachsen-Anhalt-Ticket

Vollstédndige Anerkennung des Tarifangebotes in allen Verkehrsmitteln
der Verkehrsverbiinde MDV und marego, in den Bussen des Landesnet-
zes sowie in der Heidebahn

Schones-Wochenende-Ticket

In den Bussen des Landesnetzes Sachsen-Anhalt wird das ,Schones-Wo-
chenende-Tickets” der DB AG anerkannt;

HarzMobilCard (HMC)

Herausgabe eines Halbpreistickets (Kindertarif) im Landkreis Harz unter
Beteiligung aller Verkehrsunternehmen des SPNV und des OSPV der Re-
gion

HarzTourCard (HTC)

Gemeinsames Drei-Tages-Ticket aller OPNV-Unternehmen fiir Touristen
(Einzelpersonen und Familien) im Landkreis Harz

Selketalticket

Gemeinschaftsticket zwischen der HSB und der HVB GmbH

WiselCard Tarifkooperation zwischen der Kreisbahn Mansfelder Land GmbH (Bahn-
strecke Klostermansfeld — Wippra), der HSB GmbH, 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-Landesnetzes erfolgt die
Anerkennung der BahnCard 25, 50 und 100 (Berechtigung zum Kauf ei-
nes ermaRigten Einzelfahrscheins)
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Ubersicht 9 Tarifkooperationen innerhalb des OSPV

Kooperation und Gebiet Inhalt der Kooperation
Verkehrs- und Tarifgemeinschaft Einheitlicher OSPV-Tarif mit gegenseitiger Anerkennung der Fahraus-
Ostharz (VTO) weise bei Harzer Verkehrsbetrieben und Halberstadter Busbetrieb; An-

erkennung von Zeitkarten vorgenannter Unternehmen mit dem Ziel-
punkt Halberstadt bei der Halberstadter Verkehrsgesellschaft

Verkehrsgesellschaft Stidharz Einheitlicher OSPV-Tarif in den Landkreisen Mansfeld Siidharz und Kyff-
(VGS) hauserkreis (letzterer im Freistaat Thiringen)

Verkehrsgesellschaft Stidharz Kooperationsvereinbarung zur Anerkennung von Fahrausweisen des
(VGS) marego in Aschersleben

Gegenseitige Anerkennung von Zeitkarten auf gemeinsam mit der KVG
Salzland betriebenen Linienabschnitten.

Kooperationsvereinbarungen zur gegenseitigen Anerkennung von Zeit-
fahrausweisen mit Personennahverkehr Merseburg-Querfurt, Omnibus-
betrieb Saalkreis, Harzer Verkehrsbetriebe GmbH, Zelltho-Reisen, Frank
Weber Busbetrieb, Bus- und Reiseunternehmen Desel-Touristik und
mehreren Unternehmen im Freistaat Thiringen; erweiterte Kooperati-
onsvereinbarung zur einheitlichen Fahrpreisgestaltung in der Region mit
Zelltho-Reisen und Busbetrieb Frank Weber

Linie 700 (Kupfer-Wein-Linie) Einheitlicher Tarif zwischen Verkehrsgesellschaft Stidharz, PNVG Merse-
burg-Querfurt und PVG Burgenlandkreis

Vetter GmbH Gegenseitige Anerkennung von Fahrausweisen auf gemeinsam betrie-
benen Relationen mit Verkehrsunternehmen des MDV.

HATIX Kostenfreie Nutzung des OSPV fiir kurtaxzahlende Urlauber, Anerken-

nung bei HVB GmbH, VGS und HVG GmbH

Bereich Dessau, Anhalt-Bitterfeld, | Anerkennung von Fahrausweisen in Uberschneidungsbereichen zwi-
Wittenberg schen Omnibusbetrieb Miller RoRlau, Dessauer Verkehrsgesellschaft
mbH, Regionalverkehr Bitterfeld-Wolfen GmbH und Vetter GmbH

Im SPNV, der in Aufgabentrdgerschaft des Landes Sachsen-Anhalt erbracht wird, werden auBerhalb
der Verbundgebiete MDV und marego die Tarife angewendet, die den giiltigen Tarifen der DB AG ent-
sprechen. Darin enthalten sind auch regionale Tarifangebote, wie das Sachsen-Anhalt-Ticket oder das
Hopperticket. Im Bereich der Verkehrs- und Tarifgemeinschaft Ostharz (VTO) wird mit der HarzMo-
bilCard eine Vielfahrer-Bonuscard fiir die ermafRigte Nutzung samtlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel
angeboten. Im gleichen Bereich besteht mit der HarzTourCard (HTC) ein auf Touristen zugeschnittenes
Angebot.

Bei einer Reisekette, die sich (iber straRen- sowie schienengebundene OPNV-Angebote erstreckt, muss
der OPNV-Fahrgast auRerhalb der Verbundgebiete gegenwirtig unterschiedliche Fahrscheine ldsen.
Das gilt nicht fiir die Nutzerinnen und Nutzer von Zeitkarten des ABW-Tarifs.

Eine Sonderstellung hat das Schilerferienticket. Es ist ein gemeinsames Imageprodukt der Verkehrs-
unternehmen und des Landes und wurde fir Schiilerinnen und Schiiler entwickelt, um sie fiir Mobili-
tatsangebote im OSPV und SPNV zu begeistern. Es gilt landesweit sowie im sichsischen und thiiringi-
schen Teil des MDV-Gebietes. In den benachbarten Bundeslandern kénnen damit zudem die jeweils
ersten Bahnhofe erreicht werden.

Zur Starkung des Umweltverbundes und der Forderung des Tourismus in Sachsen-Anhalt gilt in allen
Nahverkehrsziigen in Sachsen-Anhalt die liber die Verkehrsvertrage geregelte kostenlose Fahrradbe-
forderung im SPNV. Eine entsprechende Vereinbarung gilt auch fir die regionalen Busunternehmen
des OSPV im sachsen-anhaltischen Teil des MDV. Dariiber hinaus ist in der Férderung der OSPV-Linien
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des Bahn-Bus-Landesnetzes die kostenlose Fahrradmitnahme festgelegt. Auch die HSB sowie die meis-
ten Busunternehmen gewahrleisten die kostenlose Fahrradmitnahme.

Mafdnahmen und Wirkungen

Derzeit wird, mit Unterstitzung des Landes, eine Erweiterung des marego um den Altmarkkreis Salz-
wedel sowie den Landkreis Stendal untersucht. Zudem erfolgt aktuell eine Untersuchung zur Ver-
bunderweiterung des MDV um die Landkreise Anhalt-Bitterfeld, Wittenberg sowie die Stadt Dessau-
Roflau. Eine vollstdndige Verbundintegration wird angestrebt, als erster Schritt kann jedoch auch eine
Teilintegration nur fir den SPNV umgesetzt werden.

Das Land regt eine Integration aller bislang noch nicht in Verbilinden organisierten Landkreise in einen
der beiden bestehenden Verbiinde an. Dazu empfiehlt es aus raumordnerischer und verkehrsplaneri-
scher Sicht folgende regionale Zuordnung:

e marego: Landkreis Harz
e MDV: Landkreis Mansfeld-Siidharz

In jedem Fall sollte bei einer solchen Zuordnung das Schwergewicht der Pendlerbeziehungen im Be-
rufs- und Ausbildungsverkehr Prioritat haben.

Leitprojekt: Flsichendeckende Verbundstrukturen

Das Land wird die Umsetzung fldchendeckender Verbundstrukturen nach Méglichkeit mit den
beiden Verbiinden MDV und marego vorantreiben und dabei die jeweiligen Verbiinde und Ge-
bietskérperschaften unterstiitzen. Ggf. wird das Land mit eigenen Initiativen auf die Betroffe-
nen zugehen.

An den Grenzen zwischen Verkehrsverbiinden und/oder Tarifkooperationen sind rdumliche Uber-
gangslosungen zu finden. Hierfir ist nach Moglichkeit ein gemeinsamer Tarifpunkt zu schaffen, sodass
die Verbundtarife nahtlos aneinandergrenzen.

Fiir von mehreren Unternehmen bediente Bus-Relationen des Bahn-Bus-Landesnetzes ist die Anwen-
dung gemeinsamer Tarife umzusetzen. Die Moglichkeit der Durchtarifierung zum SPNV, z. B. durch
Anerkennung des Bahntarifs, ist zu prifen.

Fiir die Harzregion ist die Entwicklung eines verkehrsmittel- und landertbergreifenden Angebotes zu
prifen. Die Untersuchung hierzu erfolgt bereits und wird unter der Moderation der NASA GmbH von
den betroffenen SPNV-Aufgabentragern unterstiitzt.

Malgebliche Entscheidungskriterien des Landes als Aufgabentrdger des SPNV sind der Umfang der
Verkehrsstrome, die aus der jeweiligen Kooperationsvariante zu erwartenden Vorteile einschlieBlich
des verkehrswirtschaftlichen Erfolges fiir die Verkehrsunternehmen und der damit fiir das Land ver-
bundene Kostenrahmen. Unter denselben Gesichtspunkten werden auch die kommunalen Aufgaben-
trager 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 Verfligung ste-
henden Mitteln, sowohl monetar als auch personell, und der Moderation des Landes abhangt.
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Das Land Sachsen-Anhalt als SPNV-Aufgabentrager strebt bei weiteren regionalen Tarifangeboten die
integrierte Nutzung von Bahn und Bus an. Um OPNV-Potentiale bei Berufspendlerinnen und -pendlern
auszuschopfen, erfordert die Einfihrung von Jobtickets besondere Aufmerksamkeit.

Das Land Sachsen-Anhalt unterstiitzt die Einflhrung von Jobtickets, Semestertickets sowie Schiiler-
und Berufsschultickets, unter der Voraussetzung, dass sie verkehrsmittel- und/oder landeribergrei-
fend gelten und der Bedarf festgestellt werden kann. Fiir Berufsschiiler wird vorrangig die (Teil-)Erstat-
tung der Fahrtkosten per Richtlinie durch das Ministerium fir Bildung angestrebt.

Uber die Landesgrenzen hinaus strebt das Land Sachsen-Anhalt tarifliche Ubergangsregelungen dort
an, wo das bestehende Fahrgastaufkommen besondere tarifliche Regelungen rechtfertigt bzw. eine
tarifliche Verbesserung dazu fiihren kann, neue Fahrgaste zu gewinnen.

Eine landesweite Tarifauskunft wird erarbeitet.

Mit Blick auf die Aufgabentragerschaft des Landes im SPNV und die Ausgestaltung kiinftiger Verkehrs-
vertrage im Brutto-Verhaltnis (Einnahmen stehen dem Aufgabentrager/Auftraggeber zu) wird auf fol-
gende Grundsatze der Tarifbildung orientiert:

e die Preisbildung muss einerseits den Wert der Leistung und die vorhandenen Steigerungen der
Energie- und Personalkosten widerspiegeln,

e im relativen Verhaltnis zu den Kosten des MIV sollten sich die Preise im SPNV unterproportio-
nal entwickeln,

e eine innovative Preisbildung sollte die Tarifgerechtigkeit berlicksichtigen (an den Nutzerinte-
ressen orientierte Zeitkartentarife, Best-Preis-Ermittlung, Zielgruppenorientierung),

e Pauschalpreisangebote sollen die Verstandlichkeit des Tarifs fiir den Fahrgast vereinfachen
und damit Potential zur Neukundengewinnung bieten.

Bei Vergaben von Verkehrsleistungen wird das Land auch weiterhin die Mitwirkung des kiinftigen Ver-
kehrsunternehmens an bestehenden oder sich ggf. noch bildenden Verkehrsverbiinden vorgeben.

6.4.3 Qualitit, Service und Sicherheit

Leitlinien

Leitlinie 10 Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegeniiber den Fahrgasten sind ein hohes Mal3
an Panktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugédngliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Qualitat, Service und Sicherheit an folgenden Hand-
lungsgrundsatzen:
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e Fiir die Sicherung der Qualitats- und Serviceleistungen sowie die Gewahrleistung eines akzep-
tablen Sicherheitsniveaus im SPNV gelten die in den geschlossenen Verkehrsvertragen verein-
barten Regelungen. Danach werden bei Nichteinhaltung der vereinbarten Qualitatsstandards
vom Land Abziige vom Bestellerentgelt vorgenommen. Auch im Rahmen zukiinftiger Vergaben
wird dieses System mit entsprechenden Aktualisierungen in die Vertragsgestaltung einbezo-
gen.

e Fur Busverkehre im Bahn-Bus-Landesnetz wird die Qualitdt durch den Erlass des MLV fiir die
Forderung dieser Busverkehre geregelt.

e Die Sicherung der Qualitits- und Serviceleistungen im OSPV obliegt den kommunalen Aufga-
bentragern und den Verkehrsunternehmen. Die Standards werden in den Nahverkehrsplanen
verankert.

e Das Land strebt fiir den OPNV insgesamt eine {iber die EU-Regelungen hinausgehende Gestal-
tung der Kundenrechte (Garantien bei Qualitditsmangeln) an.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Im SPNV sind in den Verkehrsvertragen die Anforderungen an Qualitat und Service definiert. Dies be-
trifft insbesondere die Plinktlichkeit und Anschlusssicherheit, den Grad der Besetzung der Ziige mit
Kundenbetreuern, die Ausstattung der Stationen, die Zugbildung, die Sauberkeit, die Sicherheit, den
Vertrieb, die Schadensbeseitigung und die Durchfiihrung von Busersatzverkehren. Die Unternehmen
sind verpflichtet, Abweichungen von den Qualitdtsvereinbarungen umfangreich zu dokumentieren.
Uber zusétzliche Kontrollen priift die NASA GmbH die Vollstiandigkeit und Korrektheit der Meldungen.
Die Abweichungen werden entsprechend den jeweiligen vertraglichen Regelungen finanziell bewertet.
Fiir Beschwerden von Fahrgasten stehen zusatzlich Servicetelefonnummern der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zur Verfligung.

Durch dieses Qualitdtsmanagement wurde im Zeitraum zwischen 2010 und 2015 ein wesentlicher Teil
des Bestellvolumens von insgesamt 1,538 Mrd. € einbehalten. Insgesamt wurden im genannten Zeit-
raum 32,5 Mio. € aufgrund von Zugausfallen und 33,7 Mio. € aufgrund von Qualitdtsmangeln nicht
ausgezahlt.

Im OSPV sind die Anforderungen an Qualitétskriterien in den Nahverkehrsplanen verankert, die auf-
grund der értlichen Besonderheiten differieren. Dariiber hinaus gelten fiir die Buslinien des OSPV-Lan-
desnetzes 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 Fahrgastinformation.

Die Entwicklung des Service gewinnt einen hoheren Stellenwert. Die Anfang der 2000er Jahre aus wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten eingeschlagene Richtung der Reduzierung der Kundenbetreuer auf den
Zigen wurde korrigiert. Die Erfahrungen zeigten eine Reihe negativer Wirkungen. Neuvertrage wurden
fast ausschlieBlich mit einer Besetzungsquote von 100 Prozent ausgeschrieben. Damit soll den berech-
tigten Serviceanforderungen der Fahrgaste entsprochen werden.
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Mafdnahmen und Wirkungen

Die in den Verkehrsvertragen des SPNV festgelegten Qualitatsstandards werden weiterentwickelt und

den veranderten Rahmenbedingungen angepasst. Sie sind somit als Ausschreibungskriterium fir zu-

kiinftige Vergaben nutzbar. Zur Verbesserung von Qualitit und Service im OPNV-Gesamtsystem sind

folgende MaRnahmen umzusetzen:

Sicherstellung nutzerfreundlicher, verkehrsmitteltibergreifender, landesweiter Fahrplan- und
Tarifauskiinfte und echtzeitbezogener Fahrgastinformation an den Zugangsstellen, in den Zi-
gen und UGber mobile Dienste,

Aufbau eines kundenfreundlichen, unternehmensibergreifenden Vertriebssystems im Zusam-
menhang mit Tarifkooperationen,

Ausweitung der Anschlusssicherung im SPNV und zwischen SPNV und OSPV sowie
Gewabhrleistung einer hohen Sicherheit der Fahrgaste sowohl an den Zugangsstellen als auch
in den Zlgen.

Die Ausgestaltung der Verkehrsvertrage im SPNV als Brutto-Vertrdage (Einnahmen gehen an den Auf-
gabentrager) und die erkannten Servicebedirfnisse machen folgende Vorgaben notwendig:

Festlegung moglichst hoher Kundenbetreuerquoten in den Ausschreibungen zur Sicherstel-
lung eines hohen Serviceniveaus einerseits und einer Einnahmesicherung andererseits,
Vorgaben zur Ausgestaltung eines kundenfreundlichen und einnahmesichernden Vertriebssys-
tems,

Prufung der Forderung der Bereithaltung von stationiren Service- und/oder Beratungsperso-
nalen 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 Ausriistung 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 priift das Land die
Umsetzung folgender MaRnahmen:

Vorgabe von Aufzeichnungskameras bei der Neuvergabe von Verkehrsleistungen bzw. Férde-
rung bei bestehenden Vertragen,

Forderung von Aufzeichnungskameras an Stationen mit Vandalismusschwerpunkten sowie
Vorgaben fiir den Einsatz von Sicherheitspersonal bei der Neuvergabe von Verkehrsleistungen
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 dariiber hinaus gehende Re-
gelung (Qualitétsversprechen, freiwillige Garantie) an, die mit finanzieller Unterstiitzung des
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Landes getroffen werden kann. Sofern dies ggf. mit weiteren beteiligten Aufgabentréigern ver-

einbart werden kann, sind solche Vorgaben auch bei kiinftigen Vergaben im SPNV zu integrie-

ren.

Die Qualitatskriterien fur die Buslinien im Bahn-Bus-Landesnetz werden fortlaufend weiterentwickelt.
Gepriift wird insbesondere die Aufnahme folgender Anforderungen:

e Klimatisierung bzw. Teilklimatisierung der Fahrzeuge,

e Erweiterung der Mehrzweckbereiche,

e Ausrlstung der Fahrzeuge mit WLAN und USB-Lademdglichkeiten sowie

o verkehrstrageriibergreifende Anschlusssicherung.

6.4.4 Fahrgastinformations-, Auskunfts- und Anschlusssicherungssysteme

Leitlinien

Leitlinie 11

Leitlinie 17

Leitlinie 19

Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten iiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und raumlich optimierte Ver-
kniipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Das Verkehrssystem des Landes Sachsen-Anhalt, bestehend aus individuellem und 6f-
fentlichen Verkehr, ist durch Nutzung von Innovationspotenzialen hinsichtlich Kapazi-
tat, Verflgbarkeit, Zuverlassigkeit sowie Information und Service zu optimieren. Ins-
besondere die intermodale Verknlipfung im Verkehrssystem soll durch innovative In-
formations-, Planungs- und Buchungssysteme verbessert werden und so zur Errei-
chung dieser Ziele beitragen. Dabei sind auch unter Nutzung telematischer Systeme
Beitrage zur Erhohung der Verkehrssicherheit, zur Reduzierung der Umweltbelastun-
gen und zur Erreichung nationaler und internationaler Klimaschutzziele zu erbringen.

Der zunehmenden Bedeutung der Digitalisierung im OPNV ist durch den Ausbau der
erforderlichen Infrastruktur, der Vernetzung der digitalen Systeme und dem Datenaus-
tausch Rechnung zu tragen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Fahrgastinformationssystemen sowie Betriebsleit- und

Anschlusssicherungssystemen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

e Zum Abbau von Zugangshemmnissen ist eine Fahrplan- und Tarifauskunft vorzuhalten, welche

die Belange aller Fahrgastgruppen, insbesondere mobilitdtsbeeintrachtigter Menschen be-
riicksichtigt. Die Informationen zum OPNV-Verkehrsangebot sind verstiandlich aufzubereiten.

Der zunehmenden Internationalitdt der Reisenden ist nach Moglichkeit durch eine mehrspra-

chige Ausflihrung von Informationen Rechnung zu tragen.
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e Das Land wird seine Aktivitaten zur Unterhaltung und Férderung des landesweiten Nahver-
kehrsinformationssystems (INSA-Auskunft) einschlielRlich rechnergestitztem Betriebsleitsys-
tem (INSA-RBL), dem intermodalen E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt, der dynamischen Fahr-
gastinformationsanzeigen und der Datendrehscheibe innerhalb des OPNV-Gesamtsystems
verstarken und in Abstimmung mit kommunalen Aufgabentragern und den Verkehrsunterneh-
men weiterentwickeln.

e Qualitative Standards fiir eine unternehmenstibergreifende Fahrplaninformation, eine Aus-
kunft Giber Beforderungs- und Wegeketten sowie die Anschlusssicherung zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrstragern sind umzusetzen.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Als verkehrstrager- und unternehmensibergreifende Fahrplanauskunft steht INSA als App, im Internet
unter www.insa.de und als Telefonauskunft zur Verfiigung. Uber INSA wird der OPNV in Sachsen-An-
halt einschlieflich des sachsischen und thiringischen Teils des MDV sowie der bundesweite Bahnver-
kehr abgebildet. INSA ist zudem in das bundesweite System ,, DELFI” (Durchgangige Elektronische Fahr-
gastinformation) eingebunden.

Bei Verkehrsvertragen im SPNV ist die Datenbereitstellung fiir INSA Teil der vereinbarten Leistungen.

INSA wurde in den vergangenen Jahren um Funktionalitaten wie die Redaktion und Beauskunftung von
Stérungsmeldungen, adressscharfe Auskinfte, personliche Fahrplane und kartografische Online-Aus-
kiinfte (Haltestellenumgebungskarten) erweitert. Die Belange mobilitatsbeeintrachtigter Menschen
konnten mit der Integration einer Nur-Text-Version fir Blinde und Sehbehinderte beriicksichtigt wer-
den.

INSA-Apps wurden fir die gangigen Smartphone-Betriebssysteme Android OS, iOS sowie Windows
Phone entwickelt.

INSA informiert iber die Tarife in den Verbiinden marego und MDV. INSA leistet die Tarifberechnung
fiir die Handyticket-App , easy.GO” in den Verbundgebieten marego und MDV sowie im marego-On-
line-Shop.

Auf Grundlage des erfolgreichen Forschungsvorhabens , Regio-Info” entschied sich das Land dafir,
INSA zu einer Echtzeitdaten-Zentrale zu entwickeln. Dazu werden alle Fahrzeuge des OPNV 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 Fahr-
gast-Informationsanzeigen (DFIl) verschiedener Typen.

Bei der Vorhaltung von DFI auBerhalb des Bahnnetzes wurden zwei Wege eingeschlagen: Einerseits
steht den Unternehmen die Anmietung (inkl. Service) oder der Kauf von Regio-DFI fiir kleinere Halte-
stellen des OSPV zur Verfiigung. Anderseits wurden etlichen Kommunen Ubersichts-DFI fiir Busbahn-
hofe und groRere Schnittstellen geférdert. Betrieben werden diese wiederum durch die Kommunen
oder die Verkehrsunternehmen. Dies hat zu einer sehr zersplitterten Landschaft an Typen und grof3e-
ren Problemen bei der langfristig nachhaltigen funktionsfahigen Vorhaltung dieser Geréate gefiihrt.
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INSA wurde zu einem rechnergestitzten Betriebsleitleitsystem (RBL) entwickelt, um Verkehrsunter-
nehmen ohne eigenes RBL die Nutzung eines solchen Systems fiir die Optimierung ihrer Betriebsab-
laufe inkl. Anschlusssicherung zu ermdglichen. Die INSA-Datendrehscheibe ermdéglicht den Austausch
von Fahrzeitprognosen zwischen Verkehrsunternehmen mit eigenem RBL.

Die INSA-Telefonauskunft ist unter einer landesweiten Rufnummer erreichbar und leistet neben der
Telefonauskunft die Buchung flexibler Bedienformen und weitere spezielle Dienste fiir Verkehrsunter-
nehmen.

Mafdnahmen und Wirkungen

Zukunftig ist INSA zu einer komplexen Biindelungsstelle der dynamischen Fahrplaninformation und
Anschlusssicherung im Land weiterzuentwickeln. Es werden die Voraussetzungen geschaffen, um Fahr-
gasten und Verkehrsunternehmen Fahrzeitprognosen auf Grundlage von Echtzeitdaten zur Verfiigung
stellen zu kénnen. Ziel ist die flachendeckende Verfligharkeit von Fahrzeitprognosen fiir Verkehrsteil-
nehmer. Voraussetzung hierfir ist die laufende Sicherstellung der Qualitat von Echtzeit- und Progno-
sedaten (vgl. auch Leitprojekt ,Echtzeitdaten” in Kap. 3.6).

INSA wird schrittweise zur Beauskunftung aller Tarife im Land ertlichtigt. Ziel ist, dass INSA zukinftig
die Tarifberechnung als Grundlage fiir ein landesweit durchgangiges E-Ticket leistet. Darliber hinaus
soll INSA kinftig auch in der Lage sein, flexible Bedienformen im Richtungsband- und Flachenbetrieb
(,,Anrufbus®) zu beauskunften.

INSA wird zudem um Informationen zur barrierefreien Nutzung des OPNV und entsprechende Abfra-
gemoglichkeiten erweitert.

Daneben werden die technischen und organisatorischen Moglichkeiten weiterentwickelt, um eine An-
schlusssicherung im OPNV-Gesamtsystem umsetzen zu kénnen. INSA wird weiter qualifiziert als Werk-
zeug fiir die unternehmensibergreifende Anschlusssicherung sowie als Dienst fir die Buchung von
Anschliissen (Umsetzung der Ergebnisse aus dem Bundesforschungsprojekt AMPER — Betreuter An-
schluss mit Navigation).

Das Land unterstiitzt die Weiterentwicklung der Fahrgastinformation sowie die Schaffung der Voraus-
setzungen fir Kommunikation in den bzw. zwischen den Verkehrsunternehmen. Das Programm um-
fasst neben der Bereitstellung der Ressourcen innerhalb von INSA die Férderung von

e dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen fiir kleine Zugangsstellen des OPNV (,,Regio-DFI“),

e dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen fiir grofle Schnittstellen und Umsteigeanlagen
des OPNV und

e Komponenten fiir die Gewinnung der Echtzeitdaten aus den Fahrzeugen (z. B. Fahrscheindru-
cker oder mobile Terminals).

Das Land priift, die Vorhaltung und den Betrieb von DFI an Zugangsstellen des Bahn-Bus-Landesnetzes
bei der NASA GmbH zu konzentrieren und dort die dafiir notwendigen Kapazitdten zu schaffen.

Um die Einrichtung flexibler Bedienformen im OPNV zu erleichtern, werden die dafiir benétigten Bu-
chungssysteme, die von Verkehrsunternehmen und dem INSA-Callcenter verwendet werden, weiter
qualifiziert.
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Seitens der kommunalen Aufgabentrager sollen Anforderungen an die Datenlieferung fiir INSA in den
Nahverkehrsplanen verankert und bei der Erteilung von Genehmigungen bericksichtigt werden. Die
Verpflichtung der Unternehmen zur Veroffentlichung von Fahrplanen wird durch die Fahrgastinforma-
tionsleistungen, die durch INSA erbracht werden, nicht beriihrt.

Die Mobilitatszentralen der Verkehrstrager, die aus wirtschaftlichen Griinden nur bei einer entspre-
chenden 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-Mobili-
tatsportal Sachsen-Anhalt (Mobilitatsportal) auf und betreibt es dauerhaft. Das Mobilitatsportal gibt
unter anderem Auskiinfte Gber Verbindungen im 6ffentlichen Verkehr, Routen im StralRenverkehr so-
wie Reichenweiteninformationen der Elektromobilitdt. Es blindelt nitzliche Informationen zu allen
Verkehrsmitteln im Landverkehr mit aktuellen Meldungen zur Verkehrssituation im Sachsen-Anhalt
und im Verkehrsgebiet des MDV. In dem Mobilitdtsportal werden die aktuelle Verkehrslage in Sachsen-
Anhalt wiedergegeben, die aktuellen Baustellen aufgelistet und mdgliche Stérungen im StraRen- und
offentlichen Verkehr abgebildet. Dartiber hinaus werden routenbezogene Wetter-, Parkraum- und
Elektrotankstelleninformationen in dem Mobilitdtsportal dargestellt. Ergdnzend werden Events, Ver-
anstaltungen und Tourismusinformationen aufgefiihrt und flr eine alternative Routenberechnung ver-
wendet.

Zukinftig wird es moglich sein, intermodale Reiseketten liber das Mobilitatsportal zu beauskunften,
zu buchen und abzurechnen.

Fir die fortschreitende Digitalisierung sind Daten, die elektronisch verarbeitet werden kdnnen, eine
wertvolle Ressource, wenn sie flr jedermann zugénglich gemacht werden. Diese sogenannten offenen
Daten (engl. Open Data) eroffnen die Chance, durch eine breite Nutzung interessierter Abnehmer ei-
nen Mehrwert zu generieren. Zudem kénnen sie Impulse fir neue Geschaftsmodelle und Innovationen
geben.

Mit ihren Auskunftssystemen INSA und dem Mobilitatsportal verfiigt die NASA GmbH bereits tber eine
Vielzahl an Verkehrs- und Mobilitatsdaten, die lber die eigenen Auskunftsportale, Apps und anderen
Medien dem Nutzer zur Verfligung gestellt werden. Der Umfang wird in den nachsten Jahren mit der
zunehmenden Verfligbarkeit von Echtzeit- und Tarifdaten noch weiter ansteigen. Demgegeniiber steht
eine zunehmende Anzahl an Abnehmern, die diese Daten fiir die Verwendung in ihren eigenen Syste-
men nutzen mochte.

Leitprojekt: Open Data

Das Land verfolgt das Ziel des gegenseitigen Austausches aller notwendigen Daten, Informati-
onen und Meldungen fiir die bundesweit und perspektivisch europaweit durchgehende Fahr-
gastinformation, den elektronischen Verkauf von Fahrausweisen sowie fiir begleitende Ser-
vices, wie z. B. von Bike- und Car-Sharing-Anbietern. Die NASA GmbH setzt sich hierzu in Koope-
ration mit den Verkehrsunternehmen mit dem Thema offene Daten und deren Weitergabe an
Dritte systematisch auseinander. Die Partner entwickeln eine Strategie, um die Weitergabe re-
levanter Daten, Informationen und Meldungen zu erméglichen. Technisch sind der Zugang und

121



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

die Bereitstellung von Daten, Informationen und Meldungen fiir Dritte dauerhaft zu gewdhr-
leisten. Dabei miissen die technischen Hintergrundsysteme und die Leistungsféhigkeit der Sys-
temarchitektur auf die Bereitstellung der Daten ausgerichtet werden.

6.4.5 Marketing

Leitlinien

Leitlinie 5 Das Land konzentriert sich bei der Gestaltung des Bahn-Bus-Landesnetzes auf die Ver-
bindung der zentralen Orte gemaR Landesentwicklungsplan. Zur wirtschaftlichen Er-
bringung der Verkehrsleistungen ist das Angebot entsprechend der hierarchischen
Gliederung der zentralen Orte und der potentiellen Nachfrage zu dimensionieren.
Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und die Kommunikation dieser Qualitat
ist ein moglichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fiir den OPNV zu gewinnen.

Handlungsgrundsitze
Das Land orientiert sich beim Marketing an folgenden Handlungsgrundsatzen:

e Das produktbezogene Marketing ist Aufgabe der Verkehrsunternehmen. Im SPNV werden
hierfiir Vorgaben in den Verkehrsvertragen gemacht.

e Das Land unterstitzt das produktbezogene Marketing durch eigene Aktivitdten fir eine unter-
nehmensiibergreifende Kommunikation der Qualitdt im Bahn-Bus-Landesnetz (Dachmarke)
sowie durch tibergreifende Initiativen zur Verbesserung des Images des OPNV.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Wie die Erfahrungen der Verkehrsunternehmen zeigen, bedarf ein attraktives Verkehrsangebot auch
entsprechender Vermarktung, heift Kommunikation auf den verschiedensten Wegen, damit es be-
kannt und angenommen wird.

Im SPNV-Marketing hatte sich das Land bis 2015 umfassend selbst engagiert, und zwar (iber die NASA
GmbH im groBen Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG. Im Zuge von Ausschreibungen wurden inzwi-
schen den Verkehrsunternehmen Aufgaben fir das produktbezogene Marketing tibertragen. Die NASA
GmbH iberwacht die Umsetzung dieser Vorgaben gemeinsam mit den anderen beteiligten Aufgaben-
tragern, koordiniert die Vermarktung unternehmensiibergreifender Tarifangebote und setzt themati-
sche und o6rtliche Schwerpunkte.

Mit einer umfassenden und intensiven Kampagne startete 2009 eine Imageoffensive fiir den gesamten
OPNV des Landes (,starker Nahverkehr”). Kern der Kampagne war die Vermarktung und Kennzeich-
nung des Bahn-Bus-Landesnetzes mit der Wort-Bild-Marke <O> Mein Takt. Das Logo ist inzwischen
umfassend eingefiihrt und findet sich u. a. an nahezu allen Nahverkehrsziigen, an vielen SPNV-Zu-
gangsstellen sowie an den Bushaltestellen des Bahn-Bus-Landesnetzes. Seit Friihjahr 2016 erscheint
auch das Kundenmagazin Auf Achse unter dem Dach dieser Marke und berichtet (iber Themen des
gesamten Bahn-Bus-Landesnetzes. Einen wichtigen Beitrag zum Marketing im Bahn-Bus-Landesnetz
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leistet das seit Jahren bewdhrte Mobilteam, speziell geschulte Promoter, die taglich in Bahn und Bus
Kontakt zu den Fahrgasten halten.

Das Land veroffentlicht jahrlich das Fahrplanbuch Sachsen-Anhalt. Es enthélt die Fahrplane aller Linien
des Bahn-Bus-Landesnetzes sowie im touristischen Teil die jahrlichen Marketingschwerpunkte des
Landes. Im OSPV werden mit Unterstiitzung des Landes Fahrplanfaltblatter fiir alle Buslinien des Bahn-
Bus-Landesnetzes herausgegeben und an die Haushalte an den jeweiligen Linien verteilt.

Die Aktivititen fiir das Image des gesamten OPNV des Landes (also auch Angebote auRerhalb des de-
finierten Landesnetzes) werden seit 2016 gebiindelt unter der Marke INSA — Der starke Nahverkehr.
Nutzer und potenzielle Fahrgiste werden damit auf das OPNV-Angebot insgesamt aufmerksam ge-
macht und gleichzeitig auf die landesweite elektronische Fahrplanauskunft INSA. Eine groRe Reich-
weite, Akzeptanz und Alltagsrelevanz wurde vor allem durch die Kooperation mit Radiosendern und
deren GroRveranstaltungen erzielt.

Mafdnahmen und Wirkungen

Die Verkehrsvertrdage im SPNV enthalten umfassende quantitative und qualitative Vorgaben fiir das
Marketing. Dabei werden die Marketingbudgets so bemessen, dass sowohl eine flichendeckende
Wahrnehmung des SPNV-Angebotes in der Offentlichkeit als auch eine gezielte Bewerbung der ange-
botenen Produkte sichergestellt werden kann. Die Verkehrsvertrage sehen zudem umfassende Mit-
spracherechte der Aufgabentrager vor, sodass das Land Gber die NASA GmbH insbesondere die the-
matischen und 6rtlichen Schwerpunkte der Marketingaktivitaten, aber auch grundsatzliche Entschei-
dungen zur Verwendung der Mittel beeinflussen kann. Dariliber hinaus soll das Zusammenwirken der
beauftragten Eisenbahnverkehrsunternehmen im Marketing koordiniert und so die tGbergreifende Ab-
stimmung sowie die Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele sichergestellt werden.

Das Land sorgt (iber die NASA GmbH fir die Durchsetzung und Kommunikation der unternehmens-
und verkehrstrageriibergreifenden einheitlichen Angebotsqualitdt im Bahn-Bus-Landesnetz. Hierzu
wird die etablierte Marke <O> Mein Takt fortgefiihrt und weiterentwickelt. Folgende Kommunikati-
onsschwerpunkte sind unter dieser Marke vorgesehen:

e die Vermarktung der einheitlichen Angebotsqualitat im Bahn-Bus-Landesnetz (Steigerung der
Bekanntheit, Verbesserung des Images, Information iber Qualitdtsmerkmale und tarifliche Be-
sonderheiten),

e die Vermarktung einzelner Linien und Korridore vornehmlich im Bahn-Bus-Landesnetz in Ab-
stimmung mit den Verkehrsunternehmen sowie ggf. Verbiinden (lokale Ansprache zur Nach-
fragesteigerung),

e die Herausgabe unternehmensibergreifender Medien zur Fahrgastinformation im Bahn-Bus-
Landesnetz,

e die Kommunikation der Rolle des Landes bei der Gestaltung und Forderung eines attraktiven
OPNV-Angebotes fiir Sachsen-Anhalt (vorzugsweise in der Kundenzeitschrift ,Auf Achse®).

Unter der neuen Dachkommunikation INSA — Der starke Nahverkehr wird sowohl die weiter auszubau-
ende, landesweite Fahrplanauskunft als auch das in der Auskunft enthaltene Gesamtangebot im OPNV
in Sachsen-Anhalt vermarktet. Hierzu zdhlen neben dem Bahn-Bus-Landesnetz auch die StraRenbah-
nen und Busse in den Stadten sowie die regionalen Busverkehre:
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In Abstimmung mit Verkehrsunternehmen, anderen Aufgabentragern und Verkehrsverbiinden werden
Aktionen in ausgewahlten Verkehrskorridoren und an Strecken zur unternehmensibergreifenden Ver-
marktung der Verkehrs- und Tarifangebote durchgefiihrt. In diesem Zusammenhang wird auch die
Rolle der landesweiten Fahrplanauskunft INSA bei der Integration aller OPNV-Angebote hervorgeho-
ben und weiter ausgebaut.

Dartiber hinaus stellt das Land finanzielle Mittel bereit fur:

e die Imagepflege des OPNV insgesamt,
e die Herausgabe unternehmensibergreifender Fahrplan- und Tourismuspublikationen sowie
e die unternehmensibergreifende Kommunikation neuer Angebote (vgl. Kap. 6.3.4).

6.4.6 Mobilitatsmanagement

Leitlinien

Leitlinie 11 Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten tiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und rdumlich optimierte Ver-
kniipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Handlungsgrundsitze
Das Land orientiert sich beim Mobilitdtsmanagement an folgenden Handlungsgrundsatzen:

e Durch Mobilitdtsmanagement soll die Wahrnehmung des Umweltverbunds verbessert, der Zu-
gang vereinfacht und letztendlich die Nachfrage des OPNV-Angebotes gesteigert werden. Das
Land setzt hierbei insbesondere auf Beratungsangebote, die Bereitstellung verstandlicher In-
formationen sowie auf die Initiierung von Kooperationen.

e Fir ausgewahlte Zielgruppen (insbesondere Schiiler und Senioren) werden Schulungen und
Informationsveranstaltungen zur Nutzung des landesweiten OPNV-Angebotes durchgefiihrt.

e Das Land berdt Gemeinden, Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen bei der zielgruppen-
gerechten Kommunikation ortlicher Mobilitdtsangebote und vermittelt geeignete Kooperati-
onspartner. Fir grolRe Arbeitgeber werden Beratungsangebote fiir die Umsetzung eines be-
trieblichen Mobilitdtsmanagements geschaffen.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Das Land betreibt Gber die NASA GmbH (friiher 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. zuriickzugewinnen. Umgesetzt wird das
Projekt mit technischer Unterstiitzung der Eisenbahnverkehrsunternehmen und mit geeigneten gesell-
schaftlichen Partnern.
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Dariber hinaus wurden folgende MalRnahmen durchgefiihrt:

e Leitung und Mitwirkung der NASA GmbH am Arbeitskreis Unstrutbahn,

e Entwicklung von Standards fir eine verbesserte Fahrgastinformation an Haltestellen und
Bahnhofen im Rahmen der Facharbeitsgruppe ,, Systemzugang” des MDV,

e Beratung von Verkehrsunternehmen bei der Gestaltung von Ubersichtspldnen und sonstigen
Medien zur Fahrgastinformation sowie

e Gesprache mit groRen Arbeitgebern zu erforderlichen Anpassungen am Fahrplan sowie Infor-
mation zu bestehenden JobTicket-Angeboten.

Mafdnahmen und Wirkungen

Das Land stidrkt mit seinem Mobilititsmanagement den Umweltverbund (OPNV, Fahrrad, FuBwege)
und setzt vor allem auf einen besseren Zugang zum System fiir alle Menschen und Organisationen.

Das Land unterstitzt im Mobilitatsmanagement lokale und regionale Initiativen durch Beratung von
Akteuren im Verkehrsmarkt, die Vermittlung von Kooperationspartnern und die Schulung relevanter
Zielgruppen. Hierzu zahlen:

e Anschub betrieblichen Mobilitatsmanagements in landesbedeutsamen Gewerbegebieten so-
wie von Mobilitatszentralen an Schnittstellen des Bahn-Bus-Landesnetzes,

e Beratung von Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen, Gemeinden und privaten Vorhaben-
tragern zu Fahrgastinformation, Wegeleitung, Marketing und Mobilitdtsmanagement,

e Mitwirkung in Arbeitsgruppen der Verkehrsverbiinde zur Verbesserung des Systemzugangs,

e Fortfihrung des unternehmensiibergreifenden Schiiler- und Seniorenprojekts,

e Verbesserung der Informationsangebote in verschiedenen Landessprachen sowie Bereitstel-
lung von Informationen zum OPNV fiir Integrationskurse sowie

e einlandesweites Vertriebsnetz mit personlicher Bedienung und unternehmensiibergreifenden
Informationen.

Ergdnzend zum OPNV kdnnen Car- und Bike-Sharing Teil einer intermodalen, stidtischen Mobilitit
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 gemein-
schaftliche, bedarfsorientierte Nutzung von Fahrzeugen ausgerichtet sind, treten seit einiger Zeit neue
Mobilitatsformen wie z. B. Tlr-zu-Tlr-Fahrdienste. Dabei werden verschiedene individuelle Fahrtwiin-
sche gebiindelt und Teilstrecken gemeinsam mit dem gleichen Fahrzeug zurlickgelegt. Diese modernen
Mobilitatsformen verbreiten sich vor allem durch Internetplattformen, die bequem die Planung, Bu-
chung und Abrechnung von Fahrten auf Seiten der Nutzer sowie die relativ einfache Disposition und
Routenplanung auf Seiten der Betreiber ermdglichen, 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 Mobilitditsmanagement meist keine
Berlicksichtigung.

Das Land wird daher:
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e prifen, inwieweit Sharing-Angebote in der Landesverwaltung genutzt oder Dienstfahrzeuge
als Sharing-Angebote zur Verfligung gestellt werden kénnen; dabei sollen vor allen Elektro-
fahrzeuge genutzt werden,

e die Gebietskorperschaften durch Aufklarung, fachliche Begleitung und Schulung fiir Sharing-
Angebote und neue Mobilitatsformen sensibilisieren;

e den Dialog zwischen Sharing-Anbietern und Gebietskorperschaften sowie den ortlichen Ver-
kehrsunternehmen fordern, um unter anderem tarifliche Kooperationen im Bereich des Car-
und Bike-Sharing auszubauen.

6.4.7 Beschiiftigte im OPNV

Leitlinien

Leitlinie 15 Vergaben im OPNV sind durch die Aufgabentrager auf der Grundlage der EU-Verord-
nung 1370/2007 so zu gestalten, dass die Interessen der Fahrgaste, der Aufgabentra-
ger, der Arbeitnehmer und der Verkehrsunternehmen nach Entfaltung betrieblicher
Initiativen und Sicherung ihrer mittelstandischen Struktur gleichermalien bericksich-
tigt werden.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der Arbeitsbedingungen im OPNV an folgendem Handlungs-
grundsatz:

e Das Handeln aller Akteure im OPNV ist darauf auszurichten, dass Arbeitsbedingungen und ta-
rifliche Randbedingungen so ausgestaltet werden, dass fiir attraktive Arbeitspldtze auch aus-
reichend Interessenten zur Verfiigung stehen und diesen ein langfristiges Bleibeinteresse ver-
mittelt 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 fiir Ausbildungs- und Arbeitsplatze im OPNV
zur Verfligung standen, miissen sich seit etwa 2010 die Arbeitgeber sehr bemiihen, 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 Fahrtausfille sowohl im bestell-
ten 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 gese-
hen werden kann.

Die Verkehrsunternehmen berichten von Nachwuchsproblemen insbesondere bei den geringer quali-
fizierten Tatigkeiten, z. B. im Reinigungs- und Sicherheitsbereich. Die typischen Berufsbilder der OPNV-
Branche sind nicht selten mit unattraktiven Arbeitszeiten und Konfliktpotential beim Umgang mit den
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Fahrgasten verbunden. Trotz attraktivem Lohngeflige werden junge, potentielle Nachwuchskrafte
hierdurch abgeschreckt und wahlen andere Berufsfelder.

Mafdnahmen und Wirkungen

Zur Verbesserung der Situation sind folgende MaRnahmen bereits in Kraft getreten oder befinden sich
in der Vorbereitung:

e Gemal Landesvergabegesetz ist bei SPNV-Vergaben vorzugeben, dass die bietenden Unter-
nehmen einen als reprasentativ festgestellten Tarifvertrag anwenden. Die Feststellung, welche
Tarifvertrage als reprasentativ gelten, erfolgt durch das Ministerium fiir Arbeit, Soziales und
Integration des Landes Sachsen-Anhalt. Damit soll einerseits Lohndumping ausgeschlossen
werden, andererseits bleibt die Verantwortung fiir die Ausgestaltung der Tarife bei den Tarif-
partnern.

e GemiR dem Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen soll bei SPNV-Vergaben ein Uber-
gang des Personals vom Alt- zum Neubetreiber angeordnet werden. Damit soll den Beschaf-
tigten betreiberunabhangig eine langfristige Perspektive gegeben werden. Zudem erhalt der
Neubetreiber die Moglichkeit, das vorhandene und mit dem Netz vertraute Personal zu Uber-
nehmen. Hierbei ist vorgesehen, dass den Arbeitnehmern die Rechte eingeraumt werden, die
ihnen bei einem Ubergang nach § 613 des Biirgerlichen Gesetzbuches zustehen wiirden.

e In den Verkehrsvertragen werden MalRnahmen zur Vorhaltung von Personalreserven oder
Ausbildungsquoten fiir die problematischen Berufsgruppen festgelegt.

e Weiterhin werden Moglichkeiten zur Koordinierung und Unterstiitzung der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen bei Aufbau und Pflege eines gemeinsamen Personalpools gesehen.

Zur Stabilisierung des Taxi-Gewerbes ist es ratsam, dass die Verkehrsunternehmen des stralengebun-
denen OPNV keine 100-prozentige Eigenproduktionsquote anstreben, sondern insbesondere Leistun-
gen der flexiblen Bedienformen auch an Taxi-Unternehmen vergeben.

Leitprojekt: Arbeitskrdiftesicherung

Das Land wird einen Pakt zur Arbeitskrdftesicherung fiir das Verkehrsgewerbe in Sachsen-An-
halt moderieren und als Aufgabentrdger fiir den SPNV mitgestalten. Gemeinsam mit den Auf-
gabentrdgern fiir den OSPV, mit den Verkehrsunternehmen bzw. den jeweiligen Verbdnden und
den Gewerkschaften sollen Instrumente identifiziert und nach Mdéglichkeit umgesetzt werden,
mit denen eine langfristig stabile Personaldecke abgesichert werden kann, die notwendig ist,
um einen attraktiven und verlédsslichen OPNV vorzuhalten.
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6.5 Infrastruktur und Fahrzeuge

6.5.1 Schieneninfrastruktur

Leitlinien

Leitlinie 8 Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der
Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-
gemessener Weise zu beriicksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu berlicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Leitlinie 9 Zur Sicherstellung einer regelmafRigen Bedienung, moglichst kurzer Gesamtreisezeiten
sowie vielfaltiger Anschlussverbindungen folgt die Angebotsplanung im Bahn-Bus-Lan-
desnetz dem Prinzip des Integralen Taktfahrplans. Die Linien sind dabei sowohl unter-
einander als auch mit dem Fernverkehr und den kommunalen OSPV-Linien zu vernet-
zen. Die Ansatze zur verkehrstrageriibergreifenden Anschlusssicherung sind organisa-
torisch und technisch weiterzuentwickeln.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich ungeachtet der vorrangigen Zustandigkeit des Bundes fiir die Schieneninfra-
struktur bei seinen Forderungen gegeniiber den Eisenbahninfrastrukturunternehmen an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

e Die fiir einen attraktiven SPNV erforderlichen MaBnahmen sind unter der Voraussetzung einer
langfristigen Perspektive der zu bestellenden Verkehrsleistungen zeitnah zu planen und zu re-
alisieren.

e Die Streckendurchlassfahigkeit soll eine hinreichende Betriebsstabilitat garantieren, veran-
derte Betriebskonzepte sollen mittel- bis langfristig umsetzbar bleiben und SPNV sowie Schie-
nenglterverkehr sollen sich nicht gegenseitig behindern.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung wird das normalspurige Netz in Haupt- und Nebenbah-
nen gegliedert. Diese unterscheiden sich vor allem durch die Trassierungs- und Sicherungs-elemente,
die wiederum die jeweils zulassigen Streckenhdchstgeschwindigkeiten determinieren. Fir das Infra-
strukturmanagement hat die DB Netz AG ihr Streckennetz in Fern- und Ballungsnetze sowie Regional-
netze 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 Schienen-
wege sind die DB Netz AG, die Dessauer Verkehrs- und Eisenbahngesellschaft mbH (DVE — im Bereich
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der Dessau-Worlitzer Eisenbahn), die Deutsche Regionaleisenbahn GmbH (DRE — im Bereich der Stre-
cken Pratau — Eilenburg und Nebra — Wangen), die Fels Netz GmbH, die Zossenrail Betriebsgesellschaft
mbH und die Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB).

Die DB Netz AG konnte in den vergangenen Jahren nur einen Teil des Netzes auf ein den bundedeut-
schen Standards entsprechendes Niveau bringen. Dies betrifft einen groBeren Teil der Strecken im
elektrifizierten Fern- und Ballungsnetz (Hochstgeschwindigkeit 120 — 160 km/h), aber nur den kleine-
ren 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 Vernachlassi-
gung, wie z. B. der Strecke Biederitz — Rodleben gegentiber (Darstellung der heutigen Infrastrukturqua-
litat siehe Abbildung 12).

Zur Beurteilung der Betriebsqualitat, insbesondere beziiglich der fiir die Durchlassfahigkeit notwendi-
gen Infrastrukturelemente, haben Land und DB Netz AG gemeinsam ein Gutachten beauftragt, dessen
Ergebnisse eine wichtige Grundlage fir die weitere Arbeit an der Konzeption 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 berlicksichtigt.

Im Betrachtungszeitraum konnten folgende Mallnahmen, zum Teil mit Unterstiitzung des Landes, um-
gesetzt werden:

e Bahnstrecke Halberstadt — Magdeburg (im Bau),

e Knoten Magdeburg (im Bau),

e Knoten Dessau-Rof3lau (im Bau),

e Knoten Halle (Saale) (im Bau),

e Ersatz herkdmmlicher Stellwerkstechnik durch Elektronische Stellwerke (ESTW) im Rahmen
der genannten KnotenmaBnahmen,

e abschnittsweiser zweigleisiger Ausbau Stendal — Salzwedel — Uelzen (im Bau) sowie

e Ausbau der Strecke Calbe (Saale) — Bernburg auf 80 km/h
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Abbildung 12
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Abbildung 13
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Mafdnahmen 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 Vo-
raussetzungen fir die Anhebung der Streckengeschwindigkeiten auf 120 bis 160 km/h, in der Vergan-
genheit durchgefiihrte MaRnahmen schranken jedoch aufgrund der damit verbundenen Rationalisie-
rungsmalnahmen bei Infrastrukturelementen die Méglichkeiten der Fahrplangestaltung mittel- bis
langfristig ein. Bei laufenden und kiinftigen Infrastrukturprojekten muss der Erhalt einer ausreichen-
den betrieblichen Flexibilitdat bericksichtigt werden. Die Geschwindigkeitsanhebungen erfolgen zu-
dem in der Praxis oft erst in langem zeitlichem Abstand zu den sicherungstechnischen MaRnahmen.

Fir die Regionalnetze hilt das Land im Grundsatz den Ausbau der Strecken, verbunden mit einer Er-
hohung der Streckengeschwindigkeit auf bis zu 120 km/h bei Hauptbahnen und mindestens 80 km/h
bei Nebenbahnen, fir erforderlich. Erst diese Geschwindigkeiten ermdglichen attraktive Reisege-
schwindigkeiten von 80 — 90 bzw. 50 — 60 km/h. Von diesem Grundsatz kann abgewichen werden,
sofern fiir die Erreichung der notwendigen ITF-Kantenzeit eine niedrigere Geschwindigkeit ausrei-
chend ist und Aspekte der Marktfahigkeit der erreichten Reisezeit nicht dagegenstehen. Die grund-
satzlichen Anforderungen an den Ausbauzustand der Strecken hinsichtlich Streckengeschwindigkeit
und Ein- oder Zweigleisigkeit sind in der Abbildung 13 dargestellt. Die zur Umsetzung des ITF erforder-
lichen Voraussetzungen (ITF-Studie der DB Netz AG und der NASA GmbH aus 2014/2015) wurden darin
bericksichtigt. Besondere Ausbaubedarfe sind ebenfalls aufgefiihrt. Eine vollstandige Aufstellung aller
Planungen befindet sich in der Anlage 5. Zur Kostenreduktion ist der Einsatz von Standards der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen zu priifen.

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 fir Verbesserungen der Infrastruktur zur Verfligung stehen und
eine effiziente Bewirtschaftung der Nebennetze maoglich ist. Das Land behilt sich daher vor, zu priifen,
ob mit innovativen Betreiberldsungen Uber Dritte insbesondere die Infrastruktur der Regionalnetze
gesichert und langfristig weiter verbessert werden kann.

Unbenommen von der Zustandigkeit und Finanzierungsverantwortung des Bundes stellt das Land im
Rahmen eines Beschleunigungsprogramms fiir qualitatserhohende Malinahmen ergdanzende finanzi-
elle Mittel zur Verfligung. Dieses Programm steht grundsatzlich auch fur Investitionen in Strecken Drit-
ter zur Verfiigung, auf denen SPNV in Aufgabentrdgerschaft des Landes erbracht wird.

Das Land wirkt im Rahmen seiner Moglichkeiten darauf hin, dass die fur eine gute Betriebsqualitat und
die firr flexible Betriebskonzepte notwendigen Kreuzungs- und Uberholméglichkeiten 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 Ergebnis-
sen aus den vorliegenden gemeinsamen Untersuchungen begriindet.

Die infrastrukturellen Anforderungen der Umgestaltung des SPNV-Angebotes in den Ordnungsraumen
Halle/Leipzig und Magdeburg sind zu berlcksichtigen und bis zum Zeitpunkt der Umsetzung dieser
Angebote zu realisieren.
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Im Netz der HSB unterstiitzt das Land Bestrebungen des Unternehmens, die Kapazitat der Brocken-
strecke z. B. durch den Bau zusatzlicher Kreuzungsbahnhofe zu erhéhen.

Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030)

Der in 2016 beschlossene BVWP 2030 sieht im vordringlichen Bedarf fir die Strecke Halle (Saale) —
Magdeburg — Stendal — Uelzen den Ausbau insbesondere fir den Giterverkehr im sogenannten
Wachstumskorridor Ost vor. Ein umfassender Ausbau ist jedoch nur im Abschnitt Stendal — Uelzen
vorgesehen. Das Land setzt sich dafiir ein, die Zahl der auszubauenden Elemente zu erhoéhen. Dies
betrifft die Einbeziehung des Streckenabschnittes Stendal — Wittenberge, den vollstandigen Ausbau
fiir 160 km/h, zusatzliche Blockstellen und zusitzliche Uberholgleise fiir den Giiterverkehr. Gleichfalls
im vordringlichen Bedarf befindet sich die Stammstrecke Oebisfelde — Rathenow, die elektrifiziert und
mit fiir 160 km/h ausgebaut werden soll.

Bislang nur im potentiellen Bedarf befindet sich die Strecke Lehrte — Magdeburg — Rof3lau. Das Inte-
resse des Landes ist hier insbesondere auf die Aufnahme der Strecken in den vordringlichen Bedarf des
BVWP ausgerichtet.

Leitprojekt: Bundesverkehrswegeplan

Das Land wird fiir die genannten drei Strecken einen Anforderungskatalog erarbeiten und mit
dem Bund und der DB AG diskutieren, damit das Ausbauprofil der gesetzten MafSnahmen opti-
mal den tatsdchlichen Erfordernissen angepasst werden kann und damit fiir die Strecke des
potentiellen Bedarfs eine Integration in den vordringlichen Bedarf erméglicht werden kann.

Deutschlandtakt

Das Land unterstitzt die Aktivitdten des Bundes zur Einflihrung des Deutschlandtaktes als Planungs-
grundlage und verkniipftes Netz. Im Deutschlandtakt soll die Infrastruktur ausgerichtet auf ein optimal
verknilpftes System ausgebaut werden, in dem die Systemgeschwindigkeit und nicht die Geschwindig-
keit 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 verkniipft werden. Aus dem Deutschlandtakt herriihrende Ausbaubedarfe sollten nach
Moglichkeit im Hauptnetz realisiert werden und Optimierungen nicht zu Lasten der Nebennetze erfol-
gen.

Bedeutung fiir den Giiterverkehr

Das vom SPNV genutzte Schienennetz besitzt in der Regel auch eine Bedeutung im Glterverkehr. Dabei
ist einerseits die ErschlieBungsfunktion (Gliteranschliisse und Hafenanbindung) fiir die Logistik wichti-
ger Wirtschaftsunternehmen zu nennen. Andererseits verfiigt eine Reihe von Strecken tber eine wich-
tige Netzfunktion fiir den Durchgangsgiiterverkehr. In diesem Zusammenhang besteht das Interesse
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des Landes, dass Strecken wie z. B. Halle (Saale) — Nordhausen, die fiir die Entwicklung des mitteldeut-
schen Raumes zu einer Verkehrs- und Logistikkompetenzregion wesentlich sind, auch fir den Express-
Guterverkehr nutzbar gemacht werden.

Das Schienennetz in Sachsen-Anhalt ist in Bezug auf den Giterverkehr von bundesweiter Bedeutung:
Es hat eine wichtige Netzfunktion fiir die Abwicklung der Hafenhinterlandverkehre in siidostlicher Rich-
tung. Weiterhin ist das sachsen-anhaltische Chemiedreieck — der industrielle Ballungsraum um die
Stadte Halle (Saale), Bitterfeld und Merseburg — einer der groSten solitdren Glterverkehrserzeuger.

Bei der Entwicklung des SPNV spielt der Guterverkehr insofern eine wichtige Rolle, dass insbesondere
der SPNV wichtige Deckungsbeitrdage zur Absicherung der Wirtschaftlichkeit der Streckeninfrastruktur
liefert, die dem Giterverkehr zugutekommen.

Leitprojekt: Elektrifizierung des Bahnverkehrs

Zur Vermeidung der CO,-Emissionen im Eisenbahnverkehr ist eine weitgehende Elektrifizierung
des Bahnverkehrs anzustreben. Grundsdtzlich besteht die Méglichkeit, die Strecken zu elektri-
fizieren (Fahrdraht) oder die Fahrzeuge mit Motoren auszuriisten, in denen Wasserstoff oder
auch fossile Brennstoffe in Energie umgewandelt werden. Kombiniert mit einer Batterie wiirde
dies ebenfalls einen weitgehend elektrischen Antrieb erméglichen. Diese Fragestellung ist ins-
besondere unter Einbezug des Giiterverkehrs zu untersuchen, da dieser ebenfalls in grofSer In-
tensitdt das Dieselnetz befdhrt.

Bei Erhalt und Ausbau der Streckeninfrastruktur mit Blick auf die Anforderungen des SPNV sind die
erforderlichen Kapazitaten fir die qualitatsgerechte Abwicklung des Giiterverkehrs bereitzuhalten.

Neubau Zugbildungsanlage Halle (Saale)

Der Neubau des Rangierbahnhofs dient der Verlagerung der Zugbehandlungsaufgaben in Mittel-
deutschland von Leipzig-Engelsdorf und Dresden-Friedrichstadt nach Halle-Nord.

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 Vorausset-
zungen zur Umsetzung einer effizienten Produktion im Einzelwagenladungsverkehr und soll 2019 in
Betrieb genommen werden.

6.5.2 Stationen und Schnittstellen
Anmerkungen:
Stationen sind Bahnhdfe und Haltepunkte im Schienenverkehr. Bei den Stationen wird eine Unterglie-

derung in die Bestandteile Verkehrsstation, die alle betrieblich relevanten Anlagen wie Bahnsteige und
Zugdnge umfassen, sowie Empfangsgebdude vorgenommen.

Schnittstellen sind die Ubergangspunkte zwischen SPNV, OSPV und den iibrigen Verkehrsmitteln. Sie
bilden in der Regel das stédtebaulich-architektonische Eingangstor zum erschlossenen Ort und sind mit
Abstellanlagen fiir Verkehrsmittel des Individualverkehrs kombiniert.
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Leitlinien

Leitlinie 8

Leitlinie 11

Leitlinie 12

Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der
Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-
gemessener Weise zu berticksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu berlicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Innerhalb des OPNV-Gesamtsystems sind integrierte Beférderungsketten iiber den ei-
genen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicherzustellen. Dabei sind
die OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tariflich und raumlich optimierte Ver-
kniipfung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahrgastinformation und einheit-
liche Vertriebswege zu koordinieren und zu bewerben. Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und untereinander sind auszubauen.

Die Schnittstellen innerhalb des Bahn-Bus-Landesnetzes bzw. zwischen diesem und
den kommunalen Netzen sind bei der Gestaltung des OPNV-Gesamtsystems ein plane-
rischer und organisatorischer Handlungsschwerpunkt der Aufgabentrager zur Sicher-
stellung verkehrstrager- und verkehrsunternehmensibergreifender Reiseketten. Die
intermodale Vernetzung des OPNV soll weiterentwickelt und geférdert werden. Der
Fahrradverkehr und der FuBgangerverkehr sind als Teilsysteme des Umweltverbundes
unabhingig von den Zustiandigkeiten an den Schnittstellen mit dem OPNV zu vernet-
zen.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Stationen und Schnittstellen an folgenden Handlungs-

grundsatzen:

e Dader Grad der Vernetzung der einzelnen Verkehrsarten zum Verkehrstragermix von der Qua-

litat der Schnittstellen bestimmt wird, bilden sie einen planerischen Schwerpunkt. Es wird zwi-

schen Schnittstellen mit einer Verknupfungsfunktion im Bahn-Bus-Landesnetz und sonstigen

Schnittstellen unterschieden.

e Dadie bauliche Qualitit der Schnittstellen die Nutzbarkeit des OPNV fiir alle Fahrgastgruppen
gewadhrleisten muss, sind sie weitestgehend barrierefrei zu errichten bzw. umzugestalten. Da-

mit soll eine:

O

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat unter Bericksichtigung der objektiven und sub-
jektiven 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 Zugangsstellen
erreicht werden.

e Die Verkehrsstationen des SPNV sind einschlieBlich ihrer Umfelder zu sanieren und den aktu-

ellen baulichen Standards (z. B. Bahnsteigh6hen) anzupassen. Ihre Zugange sind barrierefrei
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zu gestalten. Dabei sind stadtebaulich-architektonische Aspekte, insbesondere solche des
Denkmalschutzes, angemessen zu beachten.

e Fir die Empfangsgebdude sind neue Nutzungen zu suchen. Sollte dies scheitern, sind insbe-
sondere verfallende Geb&ude zligig abzureiRen.

e Die Gestaltung der Schnittstellen erfolgt unter Einbeziehung aller betroffenen OPNV-Aufga-
bentrager, der StralRenbaulasttrager sowie der Baulasttrager fir den Fahrrad- und FulRganger-
verkehr.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Im SPNV in Sachsen-Anhalt werden derzeit 3342 Stationen bedient. Davon befinden sich 30 im Bereich
der Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB), 5 entlang der Strecke Dessau — Worlitz, 6 entlang der Stre-
cke Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg — Eilenburg, 9 entlang der Strecke Klostermansfeld —
Wippra und 1 an der Strecke Blankenburg — Ribeland.

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 Betrach-
tungszeitraum umgesetzten Bahnhofsvorhaben Bernburg, Coswig, Freyburg, Laucha, Lutherstadt Wit-
tenberg Altstadt, Merseburg, Sangerhausen und Wolfen genannt. Gleichzeitig konnte bei zahlreichen
Stationen eine Verbesserung der Barrierefreiheit erreicht werden. Der derzeitige Umsetzungsstand
des Bahnhofsprogrammes ist in Abbildung 14 dargestellt.

Hinsichtlich der Sanierung und Wiederbelebung von Bahnhofsgebduden konnten in den zurickliegen-
den Jahren vielversprechende Ansatze entwickelt und zum Teil umgesetzt werden. Im Rahmen dieses
Programms konnten wichtige Impulse fiir die Revitalisierung der haufig auch architektonisch wertvol-
len Geb&dude gesetzt werden. Seit 2008 wurden an 8 Standorten REVITA-MalRnahmen realisiert (siehe
Abbildung 16). Die mit Landesunterstiitzung 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 Rea-
lisierung von SchnittstellenmaBnahmen. Seit 1996 wurden an 100 Standorten Schnittstellenmalinah-
men realisiert (siehe Abbildung 15). Beispielhaft seien die im Betrachtungszeitraum umgesetzten
Schnittstellenvorhaben in Bad Diirrenberg, Coswig, Forderstedt, Halle-Nietleben, Landsberg, Merse-
burg, Schénebeck und WeiRenfels genannt.

Von groBer Relevanz ist die Zuganglichkeit der Fahrzeuge fiir mobilitatsbeeintrachtigte Menschen in
der Regel durch eine passfahige Bahnsteig- und Fahrzeugeinstiegshthe sowie eine entsprechende Zu-
ganglichkeit des Bahnsteiges durch niveaugleiche Zugange, Rampen oder Aufziige. In den letzten Jah-
ren konnten etliche MaRnahmen realisiert werden, trotzdem besteht hier immer noch ein groRer
Nachholbedarf.

8 Inkl. Wangen.
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Abbildung 14
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Abbildung 15
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Abbildung 16
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Mafdnahmen und Wirkungen

Das Land fasst seine auf Stationen, Empfangsgebdude und Schnittstellen bezogenen Aktivitaten in der
Bahnhofsinitiative zusammen, die aus mehreren konkreten Férderprogrammen besteht.

Mit der Rahmenvereinbarung zum Bahnhofsprogramm wird die laufende Vereinbarung tiber den Zeit-
raum 2010 bis 2018 in einer bundesweit neuen Qualitat fortgefihrt, wobei fir den Zeitraum zwischen
2014 und 2018 mehr als 50 Projekte mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von ca. 57 Mio. € fest ver-
abredet 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 Gber die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (Vertrag zwischen der Bundes-
republik Deutschland und der Deutschen Bahn liber die Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur)
bundesweit zur Verfligung stehenden Mittel flir Projekte in Sachsen-Anhalt gebunden wird. Das Land
strebt an, die Rahmenvereinbarung tiber 2018 hinaus zu verlangern.

Das Bahnhofsprogramm sieht vor allem den Ausbau der Bahnsteige, die angemessene Ausstattungs-
erganzung und -erneuerung der Verkehrsstationen und die Verbesserung der unmittelbaren Zuwe-
gung zu den Bahnsteigen vor. Hierbei haben die Anforderungen von mobilitatsbeeintrachtigten Men-
schen angemessen Berlicksichtigung zu finden, wie beispielsweise durch die Anlage von Rampen und
Aufziigen. Das Bahnhofsprogramm beinhaltet aulRerdem die Verlegung und Neuanlage von Zugangs-
stellen zur Erhéhung des ErschlieBungsgrades der Strecken.
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Ubersicht 10

Ausbaustandards von Zugangsstellen des SPNV in Sachsen-Anhalt

Stations-klassi-
fizierung der DB
Station&Service
AG

kategoriespezifische Basisleistungen der DB Sta-
tion&Service AG®

zusiatzliche Standards (auch zur Aus-
stattung des Umfelds/der Schnitt-
stellen)

Kategorie 7 - Bahnsteig
- Beleuchtung
- Bahnhofsnamensschild
- Fahrplanaushang
- Informationsflachen fir das EVU
- Flachen fiir Fahrkartenautomaten und Entwer-
ter, Mitvertrieb
- Wegeleitsystem, Beschilderung
- Reinigung
- Abfallbehalter
- Koordination durch eine 3-S-Zentrale
Kategorie 6 zusatzlich: - Beschallungsanlage
- Sitzgelegenheit - befestigter Bahnsteig
- Wetterschutz - barrierefreier Bahnsteigzugang
- Sitzgelegenheit
- Wetterschutz bestehend aus Dach,
Rickwand und ausreichend breiten
Seitenwdnden
- vandalismusresistente Ausstattung
- Umgebungsplan
- Park&Ride-Anlage (ggf. mit
Kiss&Ride-Bereich)
- Uberdachte Bike&Ride-Anlage
Kategorie 5 zusatzlich: zusatzlich fakultativ:
- Bahnhofsuhr/Zeitangabe - Taxistand
- Dynamische Reisendeninformation (visuell
und/oder akustisch) mit Informationen zu Fahr-
planabweichungen
Kategorie 4
Kategorie 3 zusatzlich: zusatzlich fakultativ:
- dynamische Fahrgastinformation (visuell und/o- | - DB Information
der akustisch) mit Informationen zum Fahrplan - Tourismusinformation
und zu Fahrplanabweichungen - SchlieRfacher
Kategorie 2 zusatzlich:
- Bahnsteigabschnittsmarkierung
- Service-Mitarbeiter (auch zeitweise)
Kategorie 1 zusatzlich:

(in Sachsen-An-
halt nicht vor-
handen)

- DB-Information (ehem. Service-Point)

Zusatzliche Standards von Zugangsstellen (unabhéngig von der Klassifizierung):

 Quelle: INBP der DB Station&Service AG, giiltig ab 12.04.2016.
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... im stadti- - Verkniipfung zum stadtischen OPNV unter An-
schen Bereich: wendung dynamischer Fahrgastinformation (Re-
gio Info)

- ggf. Fahrkartenverkauf Mobilitdtsberatung (oder
Hinweis auf nahe gelegene Beratungs-
stelle)/Stadtplan

... in Gebieten - Umfassende Tourismusinformation

mit touristi- - Fahrradverleih

scher Bedeu- - SchlieRfacher

tung: - Stadtpldne und Touristische Karten

...im Bahn-Bus- | - Kurze, barrierefreie Wege zwischen Bus und
Landesnetz: Bahn

- Ausschilderung der Wege

- DFI/Regio-Info-System

- Fahrkartenverkauf der verschiedenen Verkehrs-
trager

- Haltestellenschild Bus mit Haltestellenname, Li-
nien, Zielen

- Bushaltestelle mit Sonderbord und Wetterschutz

Mindeststandards sind eine saubere und gepflegte Anlage der Stationen (Bahnsteige und Zugangs-
wege) sowie des stadtebaulichen Umfelds mit grundlegenden Angeboten zur Sicherung einer ausrei-
chenden Aufenthaltsqualitat sowie Informationen (iber das Verkehrsangebot. Bei der Sanierung von
Bahnsteigen sind diese in der Regel mit einer Hohe von 550 mm auszufiihren. Ausnahmen bilden Stre-
cken, die mit Blick auf einen konkreten Fahrzeugeinsatz mit einer anderen Bahnsteigh6he ausgeristet
werden. Die streckenbezogenen Standards sind in der Anlage 5 aufgefiihrt. Langfristig sollen die Bahn-
steige der bereits umgebauten Zugangsstellen an die streckenbezogenen Standards angepasst wer-
den.

In Ausnahmefallen ist die langfristige Beibehaltung niedrigerer Bahnsteigh6hen vertretbar, wenn auf-
grund geringer Ein- und Aussteigerzahlen ein Umbau volkswirtschaftlich nicht angemessen ware und
eine Auflassung ebenfalls nicht zu deutlich positiven Effekten im Gesamtsystem fiihren wiirde.

Es besteht Innovationsbedarf fiir kostenglinstigere Baustandards als die, die seitens der DB Sta-
tion&Service AG angewandt werden. Dies betrifft auch Bauformen, die zu einer gréReren Vandalis-
musresistenz fihren.

Leitprojekt: Stufenfreiheit

Das Land wird ein Konzept entwickeln, ob und mit welchem Aufwand bis 2030 fiir alle Bahnsta-
tionen im normalspurigen Netz des Landes die stufenfreie Zugénglichkeit herstellbar ist. Diese
ist auch dann gegeben, wenn aufgrund variierender Bahnsteigh6hen 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 Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, Kommunen und den Denkmalschutzbehérden AbrissmalRnahmen zu priifen. Zur Ver-
besserung der Attraktivitdt des Bahnhofsumfeldes sollten nicht mehr genutzte und mit Ruinen verse-
hene Flachen um die Bahnsteige und entlang der Strecken berdumt werden, da diese das Image des
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Systems Eisenbahn stark belasten. Das Land stellt im Rahmen eines Abrissprogramms gesonderte Mit-
tel zur Verfligung. Fordermittel fir die Planung und den Umbau der Empfangsgebaude stellt das Land
Uber das Programm REVITA (Revitalisierung von Empfangsgebduden) bereit. Fiir AbrissmaRnahmen
werden in begriindeten Fallen ebenfalls Férdermittel gewahrt.

Das Schnittstellenprogramm des Landes fordert seit 1996 MaRnahmen im direkten Bahnhofsumfeld,
die durch die Kommunen getragen werden. Bei der Gestaltung der Schnittstellen ist insbesondere ihre
Verkniipfungsfunktion auszubilden. Dabei ist zwischen einer Verknipfung innerhalb des Bahn-Bus-
Landesnetzes, zu bedeutenden lokalen OSPV-Netzen und zu sonstigen bedeutenden Einzelverbindun-
gen zu unterscheiden. Bei der Gestaltung ist auch Aspekten des Schilerverkehrs Rechnung zu tragen.
Das Schnittstellenprogramm umfasst ausdriicklich auch MaRnahmen an Stationen ohne Verknip-
fungsfunktion im OPNV, wo entsprechende Anlagen zur Verkniipfung mit dem Rad- und Autoverkehr
geschaffen werden kdnnen. Im Rahmen des Schnittstellenprogramms kdnnen kiinftig auch MaRnah-
men mit Verkniipfungsfunktion zu bedeutenden lokalen OSPV-Netzen und zu sonstigen bedeutenden
Einzelverbindungen sowie — nach Einzelfallpriifung — auch Projekte von herausgehobener Bedeutung
innerhalb kommunaler Netze geférdert werden.

Schnittstellenmafnahmen sind prioritar an Verknipfungspunkten des Bahn-Bus-Landesnetzes umzu-
setzen. Dies betrifft insbesondere die raumliche und fahrplanseitige Verkniipfung der angebundenen
offentlichen Verkehrsmittel und die Schaffung von Stellplatzen fiir Park&Ride und Bike&Ride. Auler-
dem sind die kommunalen Rad- und FuBwegenetze einzubinden. 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 Verknipfung mit den jeweils rele-
vanten Ubrigen Verkehrsmitteln erreicht werden.

An ausgewadhlten Schnittstellen ist die Verkniipfung des Bahn-Bus-Landesnetzes mit den lberregiona-
len Radwegen sowie den seitens des Ministeriums fir Wirtschaft, Wissenschaft und Digitalisierung des
Landes Sachsen-Anhalt definierten tourismusrelevanten Orten des Landes zu gestalten. Die VerknUip-
fung zu diesen Wegen und Orten ist in der Abbildung 11 auf Seite 100 dargestellt.

Lage, Anzahl und Ausstattung der Zugangsstellen sind an die Anforderungen eines modernen, attrak-
tiven und wirtschaftlichen OPNV anzupassen.

Bei den oben genannten Programmen und bei der Vergabe von Verkehrsleistungen sind die in der
Ubersicht 10 benannten wesentlichen Standards zu berticksichtigen.

Bei der Umsetzung von FordermaBnahmen im Bahnhofs-, REVITA- und Schnittstellenprogramm ist ins-
besondere darauf zu achten, dass sogenannte Angstraume!? beseitigt bzw. nicht neu geschaffen wer-
den, um die subjektive und objektive Sicherheit zu erhéhen.

Das Land Sachsen-Anhalt unterstitzt die Ausriistung von Schnittstellen und Zugangsstellen mit dyna-
mischen Fahrgastinformationsanzeigen (DFI).

10 Angstraume sind Flachen mit unzureichendem Lichteinfall bzw. nicht ausreichender Beleuchtung, uniibersicht-
liche Nischen, Ecken mit illegaler Abfallentsorgung, isolierte Parkplatze sowie siedlungsfern gelegene Zugangs-
stellen des OPNV.

143



OPNV-Plan 2020 — 2030 Stand: 27.11.2017

6.5.3 OSPV-relevante StrafReninfrastruktur und Haltestellen

Leitlinien

Leitlinie 6 Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Angeboten unter Einschluss flexibler Be-
dienformen bestehen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrsplane durch die kom-
munalen Aufgabentrager bzw. ihre Zusammenschliisse zu entwickeln und zu verant-
worten. Sie beriicksichtigen intermodale Reiseketten (Ful3, Rad, MIV) und sind mit dem
Bahn-Bus-Landesnetz zu verknipfen.

Leitlinie 8 Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der

Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-
gemessener Weise zu beriicksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu beriicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Leitlinie 10 Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegeniiber den Fahrgasten sind ein hohes Mal}
an Panktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der OSPV-relevanten StraReninfrastruktur an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

e Beim Neu- sowie Um- und Ausbau des Bundes-, Landes-, Kreis- und GemeindestralBennetzes
sollte den Anforderungen des OPNV durch rechtzeitige und umfassende Einbeziehung der
OPNV-Aufgabentrager in die Planungen Rechnung getragen werden.

e Bei der Gestaltung der Haltestellen sind neben einer optimalen ErschlieRungswirkung insbe-
sondere die Wechselwirkungen mit den Netzen des Umweltverbundes und die Belange behin-
derter und anderer Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung angemessen zu bericksichti-
gen.

e Um Zugangshiirden zum OPNV-System abzubauen, unterstiitzt das Land den barrierefreien
Bau- und Ausbau von OSPV-Haltestellen, die Verdichtung des Haltestellennetzes sowie die Ver-
besserung der Ausstattung von Haltestellen mit Informationsmedien.

Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Mit dem Um- und Ausbau bzw. Neubau der StraRBeninfrastruktur wird ein wesentlicher Beitrag zur Er-
héhung der Leistungsfahigkeit und der Verkehrssicherheit, zur Senkung der Betriebskosten und zur
Verbesserung der Bedingungen des OSPV in Sachsen-Anhalt geleistet. Die den Landkreisen zur Erfiil-
lung ihrer Aufgaben als Trager der Stralenbaulast gewahrten Zuweisungen aus Mitteln des Finanzaus-
gleichsgesetzes des Landes Sachsen-Anhalt unterstitzen den Ausbau der Kreisstraflen. Der kontinuier-
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liche Ausbau des kommunalen StraBennetzes wird mit Férdermitteln nach § 3 Abs. 1 des Entflech-
tungsgesetzes unterstitzt. Die Investitionen in die Infrastruktur erméglichen den verstarkten Einsatz
von Niederflurbussen. In den Stadten mit StraRenbahnen werden die Férderungen der grundhaften
Erneuerung von Stralen mit der Erneuerung der vorhandenen Strallenbahnstreckeninfrastruktur ver-
knipft.

Hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus von OSPV-Haltestellen besteht vor allem abseits der StraRen-
bahnnetze der Oberzentren noch erheblicher Nachholbedarf. Dies gilt unabhangig von der jeweiligen
Baulasttragerschaft und betrifft besonders den landlichen Raum. Um eine systematische und sukzes-
sive Herstellung der Barrierefreiheit zu ermdoglichen, erarbeiten Aufgabentrdger und Verkehrsver-
blinde derzeit entsprechende Richtlinien und Prioritdtenlisten. Gleichzeitig werden Konzepte erarbei-
tet, um das Niveau der Fahrgastinformation an Bushaltestellen deutlich Gber die gesetzlich geforder-
ten Mindestvorgaben hinaus anzuheben.

Mafdnahmen und Wirkungen

Der Ausbau der Landes- und KreisstraRen mit ihren Einrichtungen fiir den OSPV, besonders der Halte-
stellen, hat einen erheblichen Einfluss sowohl auf die Liniennetzgestaltung und Qualitit des OSPV als
auch auf den Verschleill des Omnibusfuhrparks. Die Investitionen sollen zu einer Steigerung der At-
traktivitat und Wettbewerbsfihigkeit des OPNV-Gesamtsystems beitragen.

Im Zusammenhang mit StraRenbaumalRnahmen wird eine vertiefte und rechtzeitige Abstimmung zwi-
schen den StraRenbaulasttridgern und den Aufgabentriagern bzw. Verkehrsunternehmen des OSPV an-
geregt, um die aus Baumallnahmen resultierenden Mehraufwendungen fiir die Erbringung von Ver-
kehrsleistungen zu vermeiden. Durch eine rechtzeitige Information der Verkehrsunternehmen zu ge-
planten Sperrungen durch den StralRenbaulasttrager, wird dem Verkehrsunternehmen eine rechtzei-
tige und moglichst umfassende Fahrgastinformation tber die daraus resultierenden Anderungen im
Fahrplan ermoglicht. Sind vernetzte Verkehrsangebote des Regionalverkehrs betroffen (z. B. PlusBus,
Taktbus, etc.) sind die Sperrungen in Folge von BaumalRnahmen nach Mdglichkeit so zu gestalten, dass
die Entstehung von Fehlanschliissen vermieden wird.

Haltestellen dienen der ErschlieBung der jeweiligen Ortschaften und sind eine essentielle Vorausset-
zung fiir den Zugang zum OPNV-System. Unter dem Gesichtspunkt der zunehmenden Alterung der
Bevolkerung besteht landesseitig grofles Interesse an einer Verbesserung der ErschlieBungswirkung
durch die Anlage zusatzlicher Haltestellen entlang vorhandener und neuer Linien. Somit sollen insbe-
sondere die FuRwege zu wichtigen Zielen wie Supermérkten, Krankenhauser und Arzten, aber auch zu
bisher unzureichend erschlossenen Siedlungen verkirzt werden. Zur Minimierung der Haltestellenauf-
enthaltszeiten sowie zur Erhéhung der Sicherheit, des Fahrkomforts und der Aufenthaltsqualitat sind
Busbuchten innerorts moglichst zu vermeiden.

Leitprojekt: OSPV-Haltestellen

Das Land férdert den barrierefreien Neu- und Ausbau von OSPV-Haltestellen sowie die Verbes-
serung der Fahrgastinformation an OSPV-Haltestellen mit einem gesonderten Programm. Ziel
ist die méglichst flichendeckende Bereitstellung barrierefreier Haltestellen, die Senkung von
Nutzungshiirden und damit die Steigerung der Attraktivitét des gesamten OPNV-Systems. Die
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Baulasttrdger haben insbesondere beim Neubau von barrierefreien Haltestellen sicherzustel-
len, dass die Erreichbarkeit dieser Haltestellen in deren Einzugsbereich durch eine entsprechend
barrierefrei ausgebaute Zuwegung gewdhrleistet ist. Weitere Ausfiihrungen zur barrierefreien
Gestaltung von OSPV-Haltestellen enthdlt Kapitel 6.2.3.

Reisedauer und die Piinktlichkeit sind wichtige Qualititsmerkmale im OSPV. In den Stidten ist der
OSPV daher auch zukiinftig durch StraRenbahn- und Busbevorrechtigungen zu beschleunigen. Eine Be-
schleunigung kann auch bei regionalen OSPV-Linien sinnvoll sein, wenn dadurch gréRere Fahrzeitver-
kiirzungen erreicht und/oder die zur Einhaltung und Stabilisierung des ITF erforderlichen Fahrzeitre-
serven freigesetzt werden. Das Land erachtet es daher fiir sinnvoll, das Thema Busbeschleunigung
nicht mehr nur auf innerstadtische MaRnhahmen zu beschranken, sondern auch auBerortliche MaRnah-
men anzugehen.

Pauschalisierte Aussagen zum Beschleunigungsbedarf auf Hauptlinien des Regionalverkehrs sind der-
zeit nicht moglich. Fir eine intensive Beschaftigung und Identifikation von Bedarfsfallen ist eine grund-
legende Bedarfsanalyse unter Einbeziehung der Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und StralRen-
baulasttrager erforderlich. Die verkehrspolitischen Zielstellungen der Kommunen sind bei der Umset-
zung punktueller MaBnahmen zu berticksichtigen.

6.5.4 Fahrzeuge des Schienenpersonennahverkehrs

Leitlinien

Leitlinie 8 Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der
Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-
gemessener Weise zu berticksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu beriicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Leitlinie 9 Zur Sicherstellung einer regelmalRigen Bedienung, moglichst kurzer Gesamtreisezeiten
sowie vielfaltiger Anschlussverbindungen folgt die Angebotsplanung im Bahn-Bus-Lan-
desnetz dem Prinzip des Integralen Taktfahrplans. Die Linien sind dabei sowohl unter-
einander als auch mit dem Fernverkehr und den kommunalen OSPV-Linien zu vernet-
zen. Die Ansatze zur verkehrstrageriibergreifenden Anschlusssicherung sind organisa-
torisch und technisch weiterzuentwickeln.

Leitlinie 10 Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegenliber den Fahrgasten sind ein hohes MaR
an Panktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugadngliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Leitlinie 16 Als Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele und zum Schutz der Umwelt sind die
im Verkehr verursachten Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmemissionen signifi-
kant und dauerhaft zu verringern. Hierzu sind in zunehmenden MaRe auch im OPNV
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emissionsarmere bzw. emissionsfreie Antriebskonzepte einzusetzen und durch Ange-
botsverbesserungen ein moglichst groRer Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs auf den
umweltfreundlichen OPNV zu verlagern.

Handlungsgrundsitze

Bei Ausschreibungen und dem Abschluss von Verkehrsvertragen im Bereich des Fahrzeugeinsatzes im
SPNV orientiert sich das Land gegenliber den Verkehrsunternehmen an folgenden Handlungsgrund-
satzen:

e Das Land nimmt keine Fahrzeugférderung vor. Die Fahrzeugbeschaffung und -vorhaltung ob-
liegt nach den bestehenden Verkehrsvertragen dem jeweils vertraglich gebundenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Im Einzelfall sind Unterstitzungen des Landes zur Finanzierung
von Neufahrzeugen mittels bestimmter Garantieinstrumente moglich.

e Zur Einhaltung der angestrebten Kantenzeiten des Integralen Taktfahrplans sind die fahrzeug-
technischen Voraussetzungen zu schaffen. Dies hat in der Regel durch den Einsatz beschleuni-
gungsstarker, schneller Fahrzeuge zu erfolgen.

e Den besonderen Bediirfnissen mobilitatsbeeintrachtigter Menschen ist entsprechend der ein-
schlagigen rechtlichen Bestimmungen Rechnung zu tragen.

e Zur optimalen Anpassung an die Nachfrage sind wirtschaftliche und umweltfreundliche Fahr-
zeuge einzusetzen, die eine Optimierung von Fahrzeugumlaufen und der Betriebsleistung 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 Fahrzeu-
gen nach Vergabe aller Leistungen im Rahmen eines formellen Verfahrens deutlich erhoht. Seit De-
zember 2015 sind im Land nur noch moderne bzw. aufwandig modernisierte Fahrzeuge mit einem
Baujahr ab 1996 im Einsatz. Es wird somit ein hohes MaR an Behindertenfreundlichkeit erreicht, der
Uberwiegende Teil der Fahrzeuge ist barrierefrei nach neusten Anforderungen.

Die DB Regio AG setzt auf den nicht elektrifizierten Strecken im Netz , Altmark-Borde-Anhalt” sowie
der Pfefferminzbahn ausschlieBlich Dieseltriebwagen der Baureihen VT 641 und VT 642 ein. Auf dem
von der Netz ,Sachsen-Anhalt Std“ verkehren Dieseltriebwagen des Typs LVT/S (VT 672) der Burgen-
landbahn.

In den Netzen ,Nordharz“ und ,,RX 4 Halle (Saale) — Goslar“ kommen moderne Dieseltriebwagen 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 Trieb-
wagen 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 Innenausstat-
tung, da im MDSB Il neben S-Bahn-Leistungen auch schnelle Expressverkehre (Magdeburg — Dessau-
RoRlau — Leipzig) enthalten sind.

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
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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 Ostthiringen” verkehren vergleichsweise moderne Dieselfahrzeuge der Erfurter Bahn
vom Typ VT 650.

Auch im Netz ,Saale-Thiringen-Stidharz”, welches durch die Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH be-
trieben wird, kommen moderne elektrische Triebwagen vom Typ ET 442 (E-Talent Il) zum Einsatz. Die
Fahrzeuge dhneln jenen des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes Il der DB Regio und weisen innen eine
annahernd gleiche Ausstattung auf. Zudem wird das Unternehmen im , Dieselnetz Sachsen-Anhalt”,
welches im Wettbewerb gewonnen werden konnte, neue moderne Dieselfahrzeuge vom Typ Lint41
(VT 648) einsetzen. Diese Fahrzeuge werden ab Dezember 2018 die jingsten und modernsten im Land
Sachsen-Anhalt sein.

Auf der Linie Stendal — Rathenow setzt die Ostdeutsche Eisenbahn GmbH moderne Dieselfahrzeuge
vom Typ RS1 (VT 650) und an Wochenenden GTW (VT 646) ein.

Zudem werden auf den auf Tourismus ausgelegten Strecken unterschiedlich moderne Fahrzeuge ein-
gesetzt. Die Kreisbahn Mansfelder Land setzt auf der Strecke Klostermansfeld — Wippra altere Diesel-
triebwagen (Esslinger Triebwagen, 2. Bauserie) ein. Diese wurden modernisiert, sodass ein Zustieg mo-
bilitdtseingeschrankter Fahrgaste ermoglicht wurde. Die DB Regio AG setzt auf der Strecke Lutherstadt
Wittenberg — Bad Schmiedeberg — Eilenburg (Heidebahn) moderne Dieseltriebwagen vom Typ VT 642
ein. Auf der Riibelandbahn kommen Dampfziige mit historischen Wagen unterschiedlicher Bauarten
zum Einsatz. Auch auf der Strecke Dessau — Worlitz verkehren besondere Fahrzeuge in Gestalt von
doppelstockigen Dieseltriebwagen (VT 670).

Die Anforderungen von mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen im Sinne eines barrierefreien Zugangs
konnen gegenwartig von allen im Regelverkehr eingesetzten Fahrzeugen weitgehend erfillt werden.
Die Mehrzahl der Triebwagen (Diesel und Elektro) haben eine Einstiegshohe von ca. 500 bis 600 mm.
Dies gewahrleistet von der Mehrzahl der Bahnsteige im Land Sachsen-Anhalt einen niveaufreien Ein-
stieg in die Fahrzeuge. Fir niedrigere und hohere Bahnsteighthen von 380 mm bis 500 mm und von
650 mm bis 760 mm wird mittelfristig z. T. in Verbindung mit fahrzeuggebundenen Rampen ein stu-
fenfreier Einstieg von allen Stationen moglich sein. Fiir Stationen mit einer Bahnsteighdhe von weniger
als 380 mm haben Fahrzeuge einzelner Netze eine zusatzliche Trittstufe zur Uberwindung des Héhen-
unterschieds. Mittelfristig sollen derartige Bahnsteighohen 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 Fahrgastinformations-
systeme, gewahrleisten eine einfache Fahrradbeférderung, bieten Steckdosen an Sitzpldtzen und wei-
sen ein hohes Mal} an Komfort und Beinfreiheit auf. Zudem wird durch den Einsatz von Mobilfunk-
Repeatern ein verbesserter Empfang fir mobile Telekommunikationsgeradte unterstitzt und in einzel-
nen Fahrzeugen gibt es innovative Anordnungen von Sitzbereichen.
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Mit Ausnahme der Fahrzeuge vom Typ ET 425 erreichen alle Elektrofahrzeuge eine Hochstgeschwin-
digkeit von 160 km/h. Somit kann die Streckenhochstgeschwindigkeit ausgenutzt werden. Die Diesel-
fahrzeuge erreichen eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h, ein GroRteil 140 km/h, was der Stre-
ckenhochstgeschwindigkeit 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 Frei-
staat Thiringen gefordert.

Mafdnahmen und Wirkungen

Bei der Neuvergabe von SPNV-Leistungen wird grundsatzlich der Einsatz neuer oder neuwertiger Fahr-
zeuge vorgegeben. Die Fahrzeuge missen vor allem einen hohen Beschleunigungswert erreichen,
kurze Fahrgastwechselzeiten ermdglichen und eine grundsatzliche Passfahigkeit zu den Bahnsteight-
hen an den fiir den Einsatz vorgesehenen Linien erlauben.

Zudem ist vorgesehen, die Fahrzeuge weiterhin den gestiegenen Komfortanspriichen der Fahrgaste
beziglich Sitzplatzgestaltung sowie der Verfligbarkeit von Tischen, Steckdosen und Gepackablagemog-
lichkeiten zu gentigen. Hierzu zahlen auerdem moderne Fahrgastinformationssysteme und die ver-
besserte Moglichkeit zur Nutzung von Kommunikationsgeraten wahrend der Fahrt. Bisher geschah dies
seitens des Landes durch den Einsatz von Mobilfunk-Repeatern. Im nachsten Schritt soll den Fahrgas-
ten ein direkter Zugang zum Internet lber die Fahrzeuge angeboten werden. Hierzu soll in den kom-
menden Vergabeverfahren das Vorhandensein eines WLAN-Systems vorgeschrieben werden (vgl. auch
Leitprojekt ,, WLAN im OPNV“ in Kap. 3.6). Das System kann durch ein fahrzeuginternes Informations-
system erganzt werden, welches neben der Fahrgastinformation auch Nachrichten, Wetterprognosen,
Musik, Serien und Filme bereithdlt und dem Fahrgast wahrend der Fahrt kostenfrei zur Verfiigung
steht. In den Fahrzeugen des ,Dieselnetzes Sachsen-Anhalt” ist ein solches System zu realisieren. Zu-
dem 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 11 aufgefiihrten Qualitats-
standards zu erfllen.
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Ubersicht 11

Qualitatsstandards fiir neu zu beschaffende Fahrzeuge in Sachsen-Anhalt

Standardziel

Umsetzung

hoher Fahrgastkomfort
und Barrierefreiheit

komfortable Sitze mit ausreichenden Abstandsmafien und beweglichen
Armlehnen an allen Sitzen; Klimatisierung des Fahrgastraumes; Fahrgast-
informationssysteme; Komponenten fiir die Gewinnung und Ubermitt-
lung von Echtzeitdaten; Komponenten fiir die Anschlusssicherung, insbe-
sondere zur Information im Zubringer, ob der Abbringer wartet; Mehr-
zweckrdume flir Gepack-, Fahrrad-, Kinderwagen- und Rollstuhimit-
nahme; leistungsfahige Klimaanlage bzw. Belliftungsanlage; ggf. Bewirt-
schaftungseinrichtungen; barrierefreie Toilette in allen Fahrzeugen und
zusatzliche Toiletten in Fahrzeugen, die ldangere Linien bedienen; mo-
derne Kommunikationssysteme wie WLAN oder darauf aufbauende bzw.
moderne Systeme; ggf. moderne Fahrkartenautomaten; modernes In-
nendesign mit besondere Designelementen (bspw. Beleuchtung); ggf.
hochwertige 1. Klasse; Moglichkeiten zum Aufladen von elektronischen
Geraten

Fahrgastfreundliche
und behindertenge-
rechte Gestaltung des
Einstiegs

automatische Tiren; ausfahr- oder klappbare Rampe zur Spaltiiberbri-
ckung; Niederflureinstieg (soweit technisch moglich), ansonsten Vorhal-
tung eines Hubliftes in Fahrzeugen mit einer Einstiegshohe groRRer 600
mm Uber Schienenoberkante

Sicherheit fiir die Fahr-
gaste

helles, freundliches Erscheinungsbild innen u. auRen; transparente Bau-
weise, um die Durchsichtigkeit vom Flihrerstand durch das gesamte Fahr-
zeug zur sozialen Kontrolle sicherzustellen sowie Videoaufzeichnung;
Notrufeinrichtungen fiir Fahrgaste, hohe Begleitquote durch Zugperso-
nale

Erfillung der betriebli-
chen Anforderungen

Hochstgeschwindigkeit bis zu 160 km/h; gutes Beschleunigungs- und
Bremsvermogen bei allen im Land vorkommenden Witterungsverhaltnis-
sen; automatische Kuppelbarkeit

Wirtschaftlichkeit

hohe Laufleistungen; geringe Wartungs- und Energiekosten; kostensen-
kende Betriebstechnologien (z. B. automatische Kupplung, automatische
Bremsprobe); Einrichtung flir Einpersonenbetrieb (Sicherheitseinrichtun-
gen, ggf. Fahrkartenautomat); Vandalismusresistenz; an die Nachfrage
angepasste FahrzeuggréRe und Anpassungsmaoglichkeit der Sitzplatz- und
Fahrradmitnahmekapazitat; ggf. Eignung fiir besondere Einsatzbedingun-
gen (Steilstreckentauglichkeit, Einsatz gemal der Bau- und Betriebsord-
nung fur StraRenbahnen?!); Interoperabilitit

zukunftsfahige Bau-

weise

Erfillung kommender hoherer Abgas- und Larmemissionsvorschriften so-
wie Klimaschutzziele schon bei Inbetriebnahme; niedriger Innenge-
rauschpegel; niedrige Energieverbrauchswerte; weitgehende Recycling-
fahigkeit

6.5.5 Fahrzeuge des Straf3enpersonennahverkehrs

Leitlinien

Leitlinie 8 Bei der Gestaltung des Verkehrsangebotes, der Fahrzeuge, der Infrastruktur und der
Kommunikation sind die spezifischen Anspriiche der einzelnen Fahrgastgruppen in an-

gemessener Weise zu berticksichtigen. Die MalRnahmen sind insbesondere darauf aus-
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zurichten, die Bedirfnisse und Betroffenheiten von Frauen und Familien in angemes-
sener Weise zu beriicksichtigen, eine weitreichende barrierefreie Zuganglichkeit des
OPNV-Gesamtsystems zu erreichen und Nutzungshiirden abzubauen.

Leitlinie 10 Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegeniiber den Fahrgasten sind ein hohes Mal}
an Punktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort, aktuelle Fahrgastinformationen so-
wie ein leicht zugdngliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebssystem zu ge-
wahrleisten.

Leitlinie 16 Als Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele und zum Schutz der Umwelt sind die
im Verkehr verursachten Treibhausgas-, Luftschadstoff- und Larmemissionen signifi-
kant und dauerhaft zu verringern. Hierzu sind in zunehmenden MalRe auch im OPNV
emissionsarmere bzw. emissionsfreie Antriebskonzepte einzusetzen und durch Ange-
botsverbesserungen ein moglichst groRer Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs auf den
umweltfreundlichen OPNV zu verlagern.

Handlungsgrundsitze

Das Land orientiert sich im Bereich des Fahrzeugeinsatzes im OSPV an folgenden Handlungsgrundsat-
zen:

e Die Fahrzeugfinanzierung im OSPV erfolgt grundsatzlich im Rahmen der Finanzverantwortung
der Aufgabentrager nach OPNVG LSA.

e Die GroRRe der zu beschaffenden Fahrzeuge ist am tatsachlichen Bedarf auszurichten. Dabei
sind die Effekte der demografischen Entwicklung sowie die besonderen Anforderungen im Be-
reich flexibler Bedienformen zu beriicksichtigen.

e Den Bedirfnissen mobilitatseingeschrankter Fahrgaste ist im Rahmen der gesetzlichen Best-
immungen durch eine weitgehend barrierefreie Gestaltung Rechnung zu tragen. Darlber hin-
aus kommt ein moglichst stufenfreier Einstieg allen Fahrgastgruppen zugute.

e Das Bahn-Bus-Landesnetz verbindet landesbedeutsame zentrale Orte und bildet das Rickgrat
im OPNV-Netz. Auf den Buslinien des Landesnetzes wird daher eine besonders hohe Fahrzeug-
qualitat erwartet, die als MaRstab fiir die kiinftige Entwicklung im Ubrigen Linienbusverkehr
angesehen werden kann.

e Der Einsatz von Linienomnibussen der aktuell giiltigen EU-Abgasnorm und die Implementie-
rung von alternativ angetriebenen Linienomnibussen mit emissionsarmen bzw. -freien Antrie-
ben leisten einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Ziel-
stellungen des Landes Sachsen-Anhalt.

e Zur Sicherstellung einer verkehrsmittel- und verkehrsunternehmensiibergreifenden An-
schlusssicherung unterstitzt das Land die Verkehrsunternehmen bei der Ausstattung der Lini-
enomnibusse mit der fiir die Gewinnung von Echtzeitdaten erforderlichen Technik.

11 Die Bau- und Betriebsordnung fiir StraRenbahnen 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 StraRenrdaume gefiihrt werden oder als Neu- oder Wiederinbetrieb-
nahme (kostenglinstig) gemal der Bau- und Betriebsordnung fiir Straenbahnen betrieben werden sollen.
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Status Quo und Bilanz 2010 - 2017

Das Land hat sich mit der Anderung des OPNVG LSA aus der Fahrzeugférderung als Regelférderung
zuriickgezogen. Zusatzlich zu den bereits auf die kommunalen Aufgabentrager ibertragenen Mitteln
wurde eine entsprechende Aufstockung vorgenommen, um den kommunalen Aufgabentrdgern zu er-
moglichen, 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 kom-
munalen Aufgabentrager tGbertragen. In ihrer Zustandigkeit liegt damit auch die Bestimmung von Stan-
dards, die bei der Fahrzeugbeschaffung einzuhalten sind. Dabei haben die kommunalen Aufgabentra-
ger Ubergeordnete rechtliche Vorgaben wie die Behindertengleichstellungsgesetze des Bundes und
des Landes zu beachten. Das Instrument fiir die Sicherung der Standards und beihilferechtliche Anfor-
derungen, darunter auch der Einsatz von emissions- und larmarmen Fahrzeugen werden kommunale
Satzungen sein, die auf der Grundlage der Nahverkehrsplane zu entwickeln sind. In Sachsen-Anhalt
erfillen derzeit lediglich 12 Prozent der Linienomnibusse die aktuell giiltige EU Abgasnorm Euro-IV.
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, erfiillen bereits einen guten und werbewirksamen Qualitats-
standard. So ist die kostenlose Mitnahme von Rollstiihlen, Kinderwagen und Fahrradern durch das
Vorhandensein eines Mehrzweckbereiches abgesichert. Zudem wird ein barrierefreier Einstieg ermog-
licht (Niederflurbus, Low-Entry-Bus oder Hublift). Die Busse verfiigen tiber dynamische Fahrgastanzei-
gen und eine automatisierte Haltestellenansage.

Zur Gewinnung von Echtzeitdaten fiir die Fahrgastinformation und Anschlusssicherung hat das Land
im Dezember 2011 und im Mai 2017 einen Rahmenvertrag tiber die Entwicklung und Lieferung von
Bordrechnern bzw. Fahrscheindruckern fiir Linienbusse, Kleinbusse, Taxen und fiir den stationaren Ein-
satz einschlieBlich der erforderlichen Software abgeschlossen.

MafRnahmen und Wirkungen

Damit das Bahn-Bus-Landesnetz auch weiterhin ein positiver Boschafter fiir 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 Aufga-
bentragern und Verkehrsunternehmen des OSPV erfolgreiche Ansitze aus anderen Bundesldndern
(insbesondere PlusBus) zu Gbernehmen und weiterzuentwickeln. Dazu gehoren:

e die EinfUhrung einer fahrgastwirksamen Klimatisierung (ggf. auch als Teilklimatisierung),

e die Erweiterung der Mehrzweckbereiche, so dass kiinftig mindestens zwei Rollstiihle, zwei Kin-
derwagen oder zwei Fahrrader gleichzeitig beférdert werden kdnnen,

e Ausriistung der Fahrzeuge mit WLAN (vgl. auch Leitprojekt , WLAN im OPNV“ in Kap. 3.6),

e Ausriistung der Fahrzeuge mit USB-Lademdoglichkeiten sowie

e werbewirksame AuBengestaltung der Fahrzeuge.
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Die Herausforderungen der Energiewende, des weltweiten 6kologischen Wandels und nicht zuletzt die
Verpflichtungen im Bereich der Luftqualitat bilden den Rahmen fir eine zukunftsorientierte Verkehrs-
und Umweltpolitik auf internationaler und nationaler Ebene. Die dafir erforderlichen Effizienzsteige-
rungen sollen insbesondere durch die verkehrstragertibergreifende Elektrifizierung der Fahrzeugflotte
und die Nutzung von regenerativ erzeugter Energie erfolgen. Hierfir ist es erforderlich, die Sektoren
»,Verkehr“ und , Energie” deutlich starker als bislang miteinander zu verbinden (Sektorenkopplung).

Leitprojekt: Elektromobilitit im OSPV

Die NASA GmbH unterstiitzt Aufgabentréiger und die Verkehrsunternehmen bei der Einflihrung
von OSPV-Fahrzeugen mit alternativen Antrieben. Dazu zédhlen neben teil- und voll-batterie-
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen auch gas- und brennstoffzellenangetriebene Fahrzeuge.
Gestiitzt auf die Entwicklung des aktuellen Stands der Technik, der kontinuierlichen Marktbe-
obachtung und der Beriicksichtigung von Betriebserfahrungen aus vergleichbaren Projekten er-
folgt ein direkter Wissenstransfer an potenzielle Anwender in Sachsen-Anhalt. Unterstiitzt wer-
den diese Bestrebungen durch den engen Kontakt mit Verbdnden, Herstellern und relevanten
Akteuren.

Mit der fortlaufenden Unterstiitzung der OSPV-Verkehrsunternehmen bei der Modernisierung ihrer
Bordrechner bzw. Fahrscheindrucker leistet das Land einen Beitrag dazu, die Fahrgastinformationssys-
teme INSA und das intermodale E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt zu Echtzeitauskinften fir den
OPNV auszubauen und perspektivisch ein landesweites Konzept zum elektronischen Fahrgeldmanage-
ment (E-Ticket) in Sachsen-Anhalt zu entwickeln und sukzessive umzusetzen.

Die Bordrechner bzw. Fahrscheindrucker, die die NASA GmbH an Verkehrsunternehmen vermietet,
spielen in Verbindung mit dem dazugehdrigen Hintergrundsystem und den diversen Schnittstellen zur
Datenibertragung und Kommunikation dabei eine zentrale Rolle. Mit ihren zuséatzlichen Funktionen
ermoglichen sie den Abbau von Zugangsbarrieren, die Ansprache zuséatzlicher Nutzergruppen und leis-
ten somit einen Beitrag zur finanziellen Absicherung des OPNV-Systems.
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7 Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstrategien im
OPNV

Mit den fortschreitenden Méglichkeiten der Digitalisierung, dem Auftreten neuer, innovativer Ange-
bote auf dem Mobilitatsmarkt und dem zunehmenden Wunsch nach effizienteren und klimafreundli-
chen Mobilitidtsangeboten haben sich die Anspriiche der Fahrgiste und der Politik an den OPNV ge-
wandelt. Sie erwarten neben einem verlasslichen und attraktiven Verkehrsangebot in zunehmenden
MalRe eine bessere Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager, eine aktuelle und verkehrstrageriber-
greifende Fahrgastinformation und die Nutzung umweltfreundlicher Antriebe.

Im Mittelpunkt der Forschungsaktivitdten des Landes stehen daher insbesondere die Digitalisierung
des offentlichen Verkehrs einschlielRlich der landesweiten und landeriibergreifenden Systemvernet-
zung, die Multi- und Intermodalitdt sowie neue Antriebstechnologien und die Verwendung alternativer
Antriebe im OPNV. Dariiber hinaus stellt sich mit der Entwicklung automatisierter und autonomer
Fahrzeugsteuerungen und dem Markteintritt neuer, z. T. taxidhnlicher Mitfahrdienste die Frage nach
deren kiinftiger Rolle im Mobilitatsmix.

Absehbare thematische Schwerpunkte der Forschungsprojekte sind somit:

e Informationssysteme und Datenmanagement,

e Elektronisches Fahrgeldmanagement (E-Ticket),

e Starkung der Zubringer zum Bahn-Bus-Landesnetz,

e Forderung alternativer Antriebe und

e Auswirkungen des automatisierten und autonomen Fahrens

Dariber hinaus erfolgt im Rahmen des bei der NASA GmbH angesiedelten Kompetenzzentrums fir
Intelligente Verkehrssysteme, Griine Mobilitat und Logistik ein enger Austausch mit den im Bereich
des MIV angesiedelten MaRRnahmen des IVS-Rahmenplans.

Die Forschungsaktivititen des Landes im Bereich des OPNV sollen einen Beitrag leisten zur Bereitstel-
lung durchgehender Reiseketten, zur Senkung der Zugangshiirden zum OPNV, zur Steigerung der Ge-
samtattraktivitdat des Umweltverbundes sowie zur Reduzierung der Umweltbelastungen und der Errei-
chung der Klimaschutzziele. Erfolgreich umgesetzte Forschungsprojekte sollen nach Maoglichkeit in den
dauerhaften Betrieb tberfihrt werden und landesweit zum Einsatz kommen.

In diesem Zusammenhang unterstiitzt das Land auch Initiativen des Bundes, wie z. B. die BMVI-Initia-
tive ,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr” sowie Initiativen in Sachsen-Anhalt, die
angewandte Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationvorhaben mit Bezug zum OPNV planen und
durchfihren.

7.1 Informationssysteme und Datenmanagement

Mit dem landesweiten Nahverkehrsinformationssystem INSA bietet das Land bereits seit vielen Jahren
ein durchgangiges Auskunftssystem fiir alle Bahnen und Busse in Sachsen-Anhalt. Dabei steht INSA
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nicht nur als Website und Smartphone-App zur Verfiigung, sondern versorgt auch im Hintergrund zahl-
reiche Auskunfts- und Informationssysteme wie dynamische Fahrgastinformationsanzeiger und An-
wendungen Dritter wie easy.GO.

Da die Nutzer eine hohe Verlasslichkeit der dargestellten Daten erwarten, konzentrieren sich die Ent-
wicklungstatigkeiten und Investitionen stark auf die Gewinnung verldsslicher Echtzeitinformationen
und die Vernetzung mit weiteren Datenlieferanten (vgl. auch Leitprojekt ,,Echtzeitdaten” in Kap. 3.6).
Parallel zur Verbesserung der Datenqualitat soll jedoch auch der Funktionsumfang von INSA ausgebaut
werden. Aktuelle und zukilnftige Forschungs- und Entwicklungsthemen umfassen daher:

e die Einflhrung einer unternehmens- und verkehrsmittellbergreifenden Anschlusssicherung
einschlieBlich Kommunikation zwischen Verkehrsunternehmen und Fahrgast (Landesprojekt
»AMPER — Betreuter Anschluss mit persénlicher Navigation®, 2015 bis 2018),

e die Benachrichtigung des Fahrgastes wahrend der Reise durch den Verkehrsdienstleister zu
relevanten Ereignissen, die sich auf seine Reiseroute auswirken,

e den Ausbau der Informations- und Leitsysteme im Sinne eines integrierten, landesweiten Ver-
kehrsmanagements,

e die Vernetzung der OPNV-Echtzeit-Datendrehscheibe der NASA GmbH mit OPNV-Datendreh-
scheiben in benachbarten Bundeslandern (vgl. IVS-Rahmenplan-MalRnahme 1.12)

Der Ausbau (vgl. auch MalRnahmen in Kap. 6.4.4) erfolgt dabei in Umsetzung der verkehrs- und inno-
vationspolitischen Zielsetzungen des Landes, wobei die Schwerpunkte insbesondere auf MaBnahmen
zur Reduzierung der Umweltbelastungen und der Erreichung der Klimaschutzziele liegen. Zudem wird
das Land an der Umsetzung der Roadmap zur digitalen Vernetzung im o6ffentlichen Personenverkehr
des BMVI mitwirken.

7.2 Elektronisches Fahrgeldmanagement (E-Ticket)

Ein weiterer Forschungsgegenstand ist die Entwicklung eines landesweiten, verkehrsmitteliibergrei-
fenden E-Ticket-Systems. Dieses soll zum einen die Zugangshiirden zum OPNV-System senken und zum
anderen multi- und intermodales Verkehrsverhalten fordern. 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 (MaBnahmen 11.14-17).

Erste Ansdtze hierzu lieferte bereits das 2016 abgeschlossene Bundesforschungsprojekt ,Elektromobi-
litat Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette”. Das Bundesforschungsprojekt ,,MobilitatsHub“ (2017
bis 2018) baut auf diesen Erkenntnissen auf und hat die Entwicklung einer landesweit tragfahigen Lo-
sung zum Ziel. In einem spateren Schritt soll das E-Ticket-Angebot auch in die INSA-App integriert und
somit allen Fahrgasten zur Verfligung gestellt werden.

7.3 Starkung der Zubringer zum Bahn-Bus-Landesnetz

Das Land unterstitzt die Entwicklung neuer Mobilitatsformen, Services und Geschaftsmodelle, die der
Starkung des OPNV, insbesondere auch im landlichen Raum, dienen. In diesem Sinne unterstiitzt das
Land Ansatze zur Férderung und zum Ausbau von Bike- und Carsharing-Angeboten, Initiativen zur Er-
probung von Biirgerbussen und neue Methoden zum Abbau von Zugangshiirden zum OPNV.
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Bisher wurden folgende Forschungs- und Entwicklungsprojekte mit Bezug zu diesem Themenkomplex
durchgefihrt:

e FEinbindung von Buchungsfunktionen fiir den OPNV und E-Car- und Bike-Sharing-Angeboten in
eine auf dem intermodalen E-Mobilitatsportal Sachsen-Anhalt aufbauende ,Griine Mobilitats-
ketten-App“ in ausgewahlten Pilotregionen (Bundesforschungsprojekt ,Elektromobilitdt Mit-
teldeutschland — Griine Mobilitdtskette®, 2013 bis 2016),

e Weiterentwicklung dieses Ansatzes zu einem landesweiten und durchgangigen Vertrieb von
Tickets flir Bus und Bahn sowie Car- und Bike-Sharing mit Smartphones (Bundesforschungs-
projekt ,,MobilitatsHub“, 2017 bis 2018),

e Anwendung einer aktiven Mobilitdtsberatung (Active Mobility Consultancy) zum Abbau von
Zugangshemmnissen zum OPNV (EU-Projekt ,smartmove*, 2014 bis 2016),

e Dbeispielhafte Entwicklung neuer Angebote im Bereich der individuellen Elektromobilitat als
Zubringer zum Bahn-Bus-Landesnetz in landlichen Regionen einschlielllich verkehrstrager-
Ubergreifender Fahrgastinformation (Bundesforschungsprojekt ,,move@ov”, 2014 bis 2017)
und

e pilothafte Unterstiitzung von gemeindlichen Initiativen zur Einrichtung von Biirgerbussen (EU-
Interreg-Projekt ,,RUMOBIL”, 2016 bis 2019).

7.4 Forderung alternativer Antriebe

Ausgehend von dem umweltpolitischen Ziel, die Emissionen des motorisierten Verkehrs in den kom-
menden Jahren spirbar zu verringern, strebt das Land mittel- bis langfristig die Umstellung der Fahr-
zeugflotten im OPNV auf alternative Antriebe an.

Welche Méglichkeiten hierzu im Bereich des OSPV bestehen, hat die im Jahr 2016 im Auftrag des Lan-
des durchgefiihrte Machbarkeitsstudie zur ,Untersuchung zur Einfihrung elektrisch betriebener Lini-
enbusse in Sachsen-Anhalt unter besonderer Berticksichtigung von Emissionen und Wirtschaftlichkeit”
gezeigt. Die Studie war ein wesentlicher Baustein zur Erarbeitung der Landesstrategie Elektromobilitat

fur den Verkehrsbereich.

Das Land wird die Einfiihrung der Elektromobilitit im OSPV und bei flexiblen Bedienformen unterstiit-
zen und begleiten (vgl. auch Leitprojekt , Elektromobilitit im OSPV“ in Kap. 6.5.5). Insbesondere unter-
stitzt es die Forschung und Erprobung innovativer, emissionsfreier Antriebstechnologien fiir Stralle
und Schiene mit dem Ziel, diese landesweit einzufiihren und konventionelle Antriebstechnologien zu
ersetzen. Im Fokus stehen dabei batterieelektrische und wasserstoffbasierte Antriebstechnologien.
Die Verkehrsunternehmen werden angehalten, ihren Energiebedarf fir elektrisch oder mit Wasser-
stoff betriebene Fahrzeuge vollstdndig aus regenerativen Energien zu decken.

Auch im SPNV kann die Einfihrung alternativer Antriebe eine sinnvolle Option darstellen, insbeson-
dere wenn eine Elektrifizierung von SPNV-Strecken wirtschaftlich nicht umsetzbar ist. In diesem Zu-
sammenhang wird das Land ausgehend von den Erfahrungen in anderen Bundeslandern mit den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen Vorlaufprojekte zur Erprobung von Fahrzeugen mit alternativen An-
trieben durchfihren (siehe Leitprojekt ,Elektrifizierung des Bahnverkehrs“ in Kap. 6.5.1).

Fiir das Bus-Landesnetz wird das Land prifen, inwieweit in der Anreizfinanzierung Klimaschutzvorga-
ben starker Bericksichtigung finden kénnen.
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Weitere Projekte im Bereich alternativer Antriebe:

e Weiterentwicklung und Ausbau des landesweiten Mobilitdtsportals bei der NASA GmbH (vgl.
IVS-Rahmenplan-MaBnahme I1.1),

e Elektromobilitdat an Bahnhofen (vgl. IVS-Rahmenplan-Malnahme 11.7),

e Aufbau eines intermodalen Elektro-Verkehrsmanagements (vgl. IVS-Rahmenplan-MaRRnahme
11.11),

e Umweltorientiertes Verkehrs- und Mobilitaitsmanagement (vgl. IVS-Rahmenplan-MaRRnahme
1.4),

e Llandesprojekt ,Elektromobilitdt Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette” (2016 bis 2020).

7.5 Auswirkungen des autonomen Fahrens

Mit der Einfiihrung 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 (einschlieRlich Mietwagen, Taxis und Car-Sharing) zunehmend flieRend sein wird. Im
Extremfall kdnnten die im PBefG enthaltenen Kategorisierungen nicht mehr konzeptuell begriindbar
sein, sodass das Land bzw. die Landkreise ihre Rolle als Aufgabentrager grundsatzlich tiberdenken
mussten, um die Mobilitat als Daseinsvorsorge anderweitig sicherzustellen. Gleichzeitig sind die Wir-
kungen des autonomen Fahrens in der Fachwelt umstritten.

Daher wird sich das Land von Beginn an mit den Wirkungen des autonomen Fahrens auseinanderset-
zen und die Zielstellungen etwaiger Pilotprojekte transparent kommunizieren. Die Einflihrung und Ver-
breitung dieser Technologie kann nur im 6ffentlichen Dialog erfolgen. Daher sind neben der techni-
schen und rechtlichen Entwicklung auch eine konsequente Offentlichkeitsarbeit und ergebnisoffene
Beteiligungsmoglichkeiten erforderlich. Insbesondere ist die Abgrenzung zwischen 6ffentlich und pri-
vat initiierten Mobilitatsangeboten zu diskutieren.

Leitprojekt: Autonomes Fahren

Das Land wird die Entwicklung des autonomen Fahrens im OPNV beobachten und den Wissen-
stransfer zwischen dem Land, den Kommunen, den Forschungseinrichtungen, den Verkehrsun-
ternehmen und der Offentlichkeit gestalten. Es gilt zu eruieren, unter welchen Umsténden das
autonome Fahren eine umweltfreundliche und sozialvertrégliche Technologie sein kann, um sie
fiir die Personenbeférderung nutzbar zu machen.
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9 AbKkiirzungsverzeichnis

ABW Anhalt-Bitterfeld-Wittenberg-Tarif

AMPER Betreuter Anschluss mit personlicher Navigation
BL Betriebslange

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

DB Netz AG Deutsche Bahn Netz Aktiengesellschaft

DB Regio AG Deutsche Bahn Region Aktiengesellschaft

DB Station&Service AG Deutsche Bahn Station&Service Aktiengesellschaft
DELFI Deutschlandweites elektronisches Fahrplaninformationssystem
DFI Dynamische Fahrgastinformationsanzeigen

EBO Eisenbahnbau- und betriebsordnung

EFRE Europaischer Fonds fiir regionale Entwicklung
ESTW Elektronisches Stellwerk

E-Ticket Elektronisches Ticket

ET Elektrotriebzug, Elektrischer Triebzug

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung

HAVAG Hallesche Verkehrs-AG

HMC HarzMobilCard

HSB Harzer Schmalspurbahnen GmbH

HTC HarzTourCard

IBA Internationale Bauausstellung Stadtumbau 2010
IC Intercity

ICE Intercityexpress

IMG Investitions- und Marketinggesellschaft Sachsen-Anhalt mbH
INSA Informationssystem Nahverkehr Sachsen-Anhalt
ITF Integraler Taktfahrplan

v Individualverkehr

IVS Intelligente Verkehrssysteme

KBS Kursbuchstrecke

KFZ Kraftfahrzeug

km Kilometer

KML Kreisbahn Mansfelder Land GmbH

LEP Landesentwicklungsplan 2010

LH Landeshauptstadt

LVT/S Leichter Verbrennungstriebwagen/Solo
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MDSB
MDV
MIV
MLV
marego

NASA GmbH

OPNV
OPNVG LSA

OSPV
ov

Pkm
Pkw

RB

RBL

RE
REVITA
RSB

RX

RZ

SE
SPFV
SPNV

VGS
VT
VTO

WLAN

Zugkm

Mitteldeutsches S-Bahn-Netz

Mitteldeutscher Verkehrsverbund

Motorisierter Individualverkehr

Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt
Magdeburger Regionalverkehrsverbund GmbH - marego

Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH

Offentlicher Personennahverkehr

Gesetz zur Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im
Land Sachsen-Anhalt

Offentlicher StraBenpersonennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Personenkilometer
Personenkraftwagen

Regionalbahn

Rechnergestitztes Betriebsleitsystem
Regionalexpress

Revitalisierung von Empfangsgebauden
Regio-S-Bahn

Regioexpress

Regiozug

Stadtexpress
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr

Verkehrsgesellschaft Sidharz mbH
Verbrennungstriebwagen, Triebwagen mit Verbrennungsmotor
Verkehrs- und Tarifgemeinschaft Ostharz

Drahtloses lokales Netzwerk (engl. Wireless Local Area Network)

Zugkilometer
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Anlage 1: Entwicklung Regionalisierungsmittel bis 2031

. Zuweisung des Landes an die

Jahr Zuwell-s::dg:r;:hesse::::::;:n CEE OSPV-Aufgabentriger 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

Die Angaben in dieser Anlage werden derzeit iberpriift und ggf. noch einmal korrigiert.

Entwicklung von Angebot und Nachfrage im SPNV

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Angebot (Mio. Fahrplankm) 24,3 24,6 24,7 24,5 24,2 25,1 24,5 25,5
Nachfrage (Mio. Pkm) 825 801 827 849 871 861 830 855
Entwicklung des landesweiten Verkehrsangebots im OSPV je Landkreis
Kreisfreie Stidte/ Fahrplankilometer pro Jahr in 1.000
Landkreise 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Altmarkkreis Salzwedel 5.026 4.649 4.957 4.940 4.950 3.760 3.726
Anhalt-Bitterfeld 6.181 5.645 5.935 5.870 5.863 5.630 5.672
Borde 6.186 6.220 6.008 6.007 6.053 6.354 6.449
Burgenlandkreis 5.758 5.688 5.328 5.272 5.018 4.858 4.712
Dessau-RoRlau 2.602 2.436 2.475 2.439 2.398 2.469 2.417
Halle (Saale) 8.863 8.812 8.537 8.362 8.322 8.088 8.138
Harz 8.891 8.922 8.490 8.609 8.694 8.609 8.561
Jerichower Land 3.276 3.435 3.361 3.409 3.579 3.492 3.513
LH Magdeburg 9.039 9.001 9.049 9.100 9.146 9.015 9.099
Mansfeld-Siidharz 4.197 4.240 4.349 4.480 4.407 4441 4.577
Saalekreis 8.453 8.524 8.598 8.571 8.475 8.544 8.355
Salzlandkreis 4.946 4.891 4.749 4.864 4.874 4.858 4.623
Stendal 4.481 4.438 3.639 3.589 3.636 3.676 3.682
Wittenberg 4.479 4.333 4.417 4.656 4.628 4.720 4.735
Sachsen-Anhalt gesamt 82.379 81.235 79.892 80.169 80.045 78.515 78.261
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Entwicklung der landesweiten Verkehrsnachfrage im OSPV je Landkreis

Kreisfreie Stadte/

Beforderte Personen pro Jahr in 1.000

Landkreise 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Altmarkkreis Salzwedel 252 320 339 359 391 400 399
Anhalt-Bitterfeld 2.501 2.752 1.743 1.723 2.055 2.035 1.789
Borde 852 847 873 908 983 979 1.178
Burgenlandkreis 2.541 2.559 2.583 2.415 2.432 2.422 2.292
Dessau-RoBlau 2.687 2.837 2.644 2.501 2.580 2.569 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 1.424 1.409 1.424 1.599 1.415 1.383 1.359
Saalekreis 3.218 3.223 3.476 3.192 3.099 3.091 3.069
Salzlandkreis 1.154 1.137 1.100 1.099 1.229 1.284 1.184
Stendal 672 571 629 682 330 356 385
Wittenberg 1.393 1.596 644 770 958 932 801
Sachsen-Anhalt gesamt | 90.171 | 85.062 | 93.032 | 91.046 | 88.084 | 85.331 | 84.446
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Anlage 3: Wesentliche Anforderungen der Fahrgiste an den OPNV

Fahrgastgruppe

Anforderungen

Alle Fahrgaste

zeitliche und raumliche Verfiigbarkeit des OPNV

zeitliche und raumliche Abstimmung der verschiedenen Angebote im OPNV
attraktive Reisegeschwindigkeiten sowie kurze Gesamtreisezeiten

Moglichkeit der Bildung von Wegeketten

hohe Beférderungsqualitat (Zuverlassigkeit, Plinktlichkeit, Anschlusssicherheit,
Komfort, Service)

umfassende Informations-, Beratungs- und Erwerbsmaglichkeiten fiir alle Angebote im
OPNV unter Einschluss spezifischer Kommunikations- und Informationsangebote
einfache, verstandliche und kostengtinstige, durchgangige Tarifangebote fir alle
Angebote

ansprechender und Sicherheit vermittelnder Zustand von Fahrzeugen, Anlagen und
Umfeld

umfassender Schutz vor Gewalt auf Anlagen und deren Umfeld sowie in Fahrzeugen
Moglichkeit der Gepack- und Fahrradmitnahme

Frauen

zusdtzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

umfassender Schutz vor (sexueller) Gewalt auf Anlagen und deren Umfeld sowie in
Fahrzeugen
angemessene Verkehrsangebote auch in Schwachlastzeiten

Berufspendler/
-innen

zusdtzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

abgestimmtes Angebot aller Offentlichen Verkehrsmittel
kostengiinstiger Gemeinschaftstarif fir alle Offentlichen Verkehrsmittel

Eltern/
Berufstatige mit
Kindern

zusdtzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

Angebote missen das Erreichen der Kinderbetreuungseinrichtungen und Arbeitsstatte
ermoglichen

Sicherheit der Anlagen und Fahrzeuge des OPNV fiir Kinder

Eignung der Fahrzeuge und Einstiegsbedingungen fiir Mitnahme von Gepack und
Kinderwagen

Wickelstuben in groRen Bahnhofen

Einkaufende

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

zeitliche und raumliche Erreichbarkeit der Einkaufsstandorte mit dem OPNV
Einkaufsmoglichkeiten in den Empfangsgebauden der Bahnhofe

Mobilitats-
beeintrachtigte

zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

barrierefreie Ausstattung von Fahrzeugen, baulichen Anlagen und Umfeld
barrierefreie Informationsangebote

Gepackaufbewahrungsmoglichkeiten, evtl. Gepacktragerservice

zeitliche und raumliche Erreichbarkeit der Einrichtungen fiir behinderte Menschen

Geistig zusdtzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:
Behinderte — zeitliche und rdumliche Erreichbarkeit der Einrichtungen fiir behinderte Menschen
— einfach gestaltete Leitsysteme
— Priifung: Verfassung von Publikationen, Erlduterungen und Informationssystemen in der
sog. einfachen Sprache
Senioren/- zusdtzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:
innen — leichte Zuganglichkeit der Fahrzeuge, baulichen Anlagen und Umfeld
— einfach verstandliche Informationsangebote
— Gepackaufbewahrungsmoglichkeiten, evtl. Gepacktragerservice
Kinder, zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:
Jugendliche — raumliche und zeitliche Erreichbarkeit der Ausbildungs- und Freizeiteinrichtungen mit
dem OPNV
Migranten/- zusétzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:
innen — zeitliche und rdumliche 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 tibersichtliche Informationsméglichkeiten {iber das Angebot im OPNV
mehrsprachige Informationsangebote

Mobilitdtsberatung in Zusammenhang mit Freizeitangeboten

Verknipfung von verkehrlichen und touristischen Informationsangeboten

zeitliche und raumliche Erreichbarkeit von touristischen Zielen und Freizeitangeboten
Kommunizierung buchbarer Produkte Pauschalen/ Bausteine

Integration der Online-Buchungsplattform Tourismusportal www.sachsen-anhalt-
tourismus.de

Gepackaufbewahrungsmoglichkeiten

Eignung der Fahrzeuge fiir Gepackmitnahme




OPNV-Plan 2020 — 2030

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

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Regionalverband GrofRraum 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 Geiseltal-Elster

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Keine

Bestellvolumen

1,18 Mio. Zugkm pro Jahr, ab Dez. 2018 0,78 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RB 76 WeiRenfels — Zeitz

RB 77 Naumburg-Ost — Laucha — Nebra — Wangen?
RB 78 Merseburg — Querfurt

Netz Dieselnetz Ostthiiringen (DNOT)

aktueller Vertragspartner

Erfurter Bahn GmbH

Laufzeit

Juni 2012 — Dez. 2024

Federfiihrer

Freistaat Thiiringen

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

1 Strecke ist ab Dez. 2018 Bestandteil des Vertrags DISA.
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Netz Stadtbahn Berlin (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 — Wiinsdorf Waldstadt bzw. Senftenberg
Netz Mitteldeutsches S-Bahn-Netz | (MDSB 1)

aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit Dez. 2013 — Dez. 2025

Federfuhrer 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

Federfuhrer 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 — Wittenberge
RB 32 Stendal — Salzwedel

RB 40 Braunschweig — Magdeburg — Burg (- Genthin)

2Vertragspartner beim RE 4.

3 Ab Dez. 2022 Bestandteil des Vertrags NOS mit Vertragspartner DB Regio AG.
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Netz

Nord-Siid-Tunnel Berlin (NOS)

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2014 — Dez. 2026

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 — Jiiterbog — Berlin — Schwedt
RE 3 Falkenberg — Juterbog — Berlin — Stralsund
Netz RX 4 Halle — Goslar

aktueller Vertragspartner

Transdev Sachsen-Anhalt GmbH

Laufzeit

Dez. 2015 — Dez. 2018

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Regionalverband GrofRraum Braunschweig

Bestellvolumen LSA

0,9 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

HEX 4 Halle — Halberstadt — Goslar

Netz Mitteldeutsches S-Bahnnetz Il (MDSB II)
aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit Dez. 2015 — Dez. 2030

Federfihrer 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

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Freistaat Thiiringen, ZVNL, LNVG, NVV
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Bestellvolumen LSA

3,5 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RE9 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

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

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligter Partner

VBB (Land Brandenburg)

Bestellvolumen LSA

0,3 Mio. Zugkm pro Jahr

Planungsziel Integration in NOS
Linien

RB 33 Stendal — Tangermiinde
RB 34 Stendal — Rathenow
Netz RE 18 Halle — Jena

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Dez. 2018 — Dez. 20234

Bestellvolumen LSA

0,34 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien
RE 18 Halle — Naumburg — Jena
Netz Dieselnetz Sachsen-Anhalt (DISA)

aktueller Vertragspartner

Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH

Laufzeit

Dez. 2018 — Dez. 2032

Federfiihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

Freistaat Thiringen, Regionalverband GroRraum Braunschweig

Bestellvolumen LSA

8,2 Mio. Zugkm pro Jahr

4 Verlangerungsoption bis Dez. 2028.
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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 — Konnern — Bernburg

RB 48 Magdeburg — Calbe — Bernburg

RB 50 Aschersleben — Dessau

RB 77 Naumburg-Ost — Laucha — Nebra — Wangen
Netz Netz Elster-Geiseltal (ELGE)

aktueller Vertragspartner offen, Verfahren lauft

Laufzeit Dez. 2019 — Dez. 2024° bzw. bis Dez. 2032
Federfuhrer NASA GmbH

Bestellvolumen LSA 0,75 Mio. Zugkm pro Jahr

Linien

RB 76 Weillenfels — Zeitz

RB 78 Merseburg — Querfurt

Abkiirzungen:

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 Il Mitteldeutsches S-Bahn-Netz I

NHZ Netz Nordharz

NOS Netz Nord-Siid-Tunnel Berlin

NVS Nahverkehrsservicegesellschaft Thiringen mbH
NVV Nordhessischer Verkehrsverbund

DNOT Dieselnetz Ostthiiringen

5 Fur die Linie RB 76 Kernlaufzeit bis Dez. 2024 mit Verlangerungsoption bis Dez. 2028.
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RB Regionalbahn

RE Regionalexpress
SAS Netz Sachsen-Anhalt Siid
SE Stadtexpress

STB Netz Stadtbahn Berlin

STS Netz Saale-Thiringen-Siidharz

VMV  Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern
Zugkm Zugkilometer

ZVNL  Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum Leipzig
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Anlage 5: Vorgesehene Entwicklung der im regelmifdigen SPNV bedienten Eisenbahninfrastruktur
im Land Sachsen-Anhalt

Infrastruktur der DB Netz AG - Strecken

KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige Umsetzungstermin Bahnsteig- Anmerkung
MaRnahmen héhe!
IST SOLL
[km/h] [km/h] Jahr [mm]

203 | Lu. Wittenberg — Jiiterbog 200? 2002 fertig 550 Bahnsteige in Bilzig und
Zornigall noch nicht in Zielhéhe

203 | Falkenberg (Elster) — Jlterbog 120 160 nach 2020 550

204 | Stendal —Rathenow 120 160 zweigleisig, nach 2020 550

Elektrifizierung
207 | Dessau — Bad Belzig — Berlin 100 160 120 km/h bis 2021, 160 550/760
km/h langfristig
216 | RoRlau — Lu. Wittenberg — Falkenberg 100 120 nach 2020 550
(Elster)

250 | Lu. Wittenberg — Bitterfeld 200° 200° fertig 550 Bahnsteigzielhdhe gemaRk
Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz

250 | Bitterfeld — Leipzig 200° 200° fertig 550 Bahnsteigzielhdhe gemaRk
Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz

250 | Dessau — Bitterfeld 120/160 160 bis 2021 550 Bahnsteigzielhéhe gemal
Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz

250 | Bitterfeld — Halle (Saale) 160 200° bis 2022 550 Bahnsteigzielhéhe gemal
Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz

254 | Biederitz — RoRlau 120 160 nach 2020 550

' Zielhdhe

2SPNV 160 km/h
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KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige Umsetzungstermin Bahnsteig- Anmerkung
MaRnahmen héhe!
IST SOLL
[km/h] [km/h] Jahr [mm]
260 | Magdeburg — Berlin 160 160 fertig 550 oder | Magdeburg-Neustadt 550 mm
760
269 | Stendal —Tangerminde 80 80 fertig 550
301 |Stendal —Wolfsburg 120 1603 zweigleisig, nach 2020 550
Elektrifizierung
305 | Magdeburg — Wittenberge 120 160 Blockverdichtung nach 2020 550 Prioritat Streckenausbau
Abschnitt Zielitz — Stendal;
Bahnsteigzielhdhe gemald S-
Bahn-Netz Mittelelbe
305 |Stendal —Salzwedel — Uelzen 160 160 zweigleisig Abschnitt Hohenwulsch — 550
Salzwedel fertiggestellt;
vollsténdige Zweigleisigkeit
nach 2020
308 | Abzw. Glindenberg — Oebisfelde 100 120 bis 2025 550
309 |S-Bahn Magdeburg 120/160 120/160 fertig 550 Bahnsteigzielh6he gemiR S-
Bahn-Netz Mittelelbe
310 | Magdeburg — Helmstedt — 160 160 fertig 550 oder
Braunschweig 760
315 | Magdeburg — Halberstadt 100 120 bis 2020 550
315 | Wegeleben —Thale 100 120 nach 2020 550
328 | Halberstadt — Blankenburg 80 80 fertig 550
330 | Halle (Saale) — Halberstadt 120/160 120/140 fertig 550 Kldrung Streckenhéchst-
geschwindigkeit 140 km/h fur
Fahrzeuge ohne Neigetechnik

3 Solange keine Elektrifizierung besteht, SPNV nur 120 km/h.
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KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige Umsetzungstermin Bahnsteig- Anmerkung
MaRnahmen héhe!
IST SOLL
[km/h] [km/h] Jahr [mm]
330 | Halberstadt—Vienenburg 100/120/160 | 100/120/160 fertig 550 Klarung Streckenhdochst-
geschwindigkeit 140 km/h fur
Fahrzeuge ohne Neigetechnik
330 | Konnern — Baalberge 80 80 bis 2020 550 BU-MaRnahmen zwischen
Kénnern und Bebitz zur
Herstellung 80 km/h erforderlich
334 | Aschersleben — Kothen — Dessau 100 120 nach 2020 550 Prioritat Streckenausbau
Abschnitt Kéthen — Dessau;
Gleiswechselbetrieb
Aschersleben — Gisten
335 | Schonebeck — Giisten 120 120 fertig 550
335 | Glsten — Blankenheim Tr. 100/70 bis zu 120 bis 2020 550
335 |Sangerhausen — Erfurt 100/120 140 nach 2020 550
340 | Magdeburg — Kéthen — Halle (Saale) 160 160 fertig 550
340 | Calbe (Saale)— Bernburg-Waldau 80 80 Verbindungs- bis 2020, Verbindungskurve 550 100 km/h zw. Abzw. Tornitz und
kurve Calbe Calbe nach 2020 Calbe (Saale) West; BU-
MaRnahmen zur Herstellung 80
km/h erforderlich
501.2 siehe KBS 250
501.3 | Halle-Nietleben —/Halle-Trotha — Halle 120 120 fertig 550 Bahnsteigzielhéhe gemal
(Saale) Hbf — Schkeuditz — Leipzig Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz;
im Stadtgebiet Halle (Saale)
geringere Geschwindigkeiten
501.5 | Halle (Saale) — Flughafen Leipzig/Halle — 200? 200? fertig 550 Bahnsteigzielhohe gemaR
Leipzig Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz
501.7 | Halle (Saale) — Lu. Eisleben 100/120 140 nach 2020 550 Bahnsteigzielhéhe gemal
Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz
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KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige Umsetzungstermin Bahnsteig- Anmerkung
MaRnahmen héhe!
IST SOLL
[km/h] [km/h] Jahr [mm]
501.8 siehe KBS 250
501.9 | Halle (Saale) — Delitzsch ob. Bf. — 100 120 nach 2020 550 Bahnsteigzielhohe gemald
Eilenburg Mitteldeutsches-S-Bahn-Netz
550 | Gera-—Zeitz - Leipzig 100 120 bis 2019 550
551 | WeiRenfels - Zeitz 90/100 90/100 fertig 550
560 | Leipzig — Naumburg (Saale) —Jena 120 160 nach 2020 550
580 | Halle (Saale) — Naumburg — Erfurt 120/160 160 nach 2020 550
585 | Naumburg (Saale) — Nebra 50 80 nach 2020 550 derzeit nur Naumburg (Saale)
Hbf — Freyburg 80 km/h
586 | Merseburg — Querfurt 80 80 Verlangerung bis fertig 550
Querfurt West zu
prifen
590 | Halle (Saale) — Nordhausen 100 140 nach 2020 550

In den Bahnhofen Aschersleben, Magdeburg Hbf, Dessau Hbf, Halle (Saale) Hbf, Stendal, Halberstadt und Lutherstadt Wittenberg Hbf sind auch langfristig verschiedene
Bahnsteighdhen zu akzeptieren.

Infrastruktur der DB Netz AG — Knoten
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Knoten MaRBnahme Umsetzungstermin | Anmerkung
Bitterfeld ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig
Dessau Hbf/RoRlau Damm-Briicken-System fertig
ESTW-Technik fertig
Spurplan im Knoten fertig
Giisten ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig unzureichend fiir Betriebsprogramm
Halberstadt ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig Nachsteuerung zur Erhéhung
Flexibilitat beim Fliigeln/ Vereinen
notwendig
Halle (Saale) Hbf ESTW-Technik bis 2020
Zugbildungsanlage 2019-
FahrstraRen Leipzig — Halle-Nietleben 2019-
Kothen ESTW-Technik 2019-
Infrastruktur bis 2025
Lutherstadt Wittenberg Hbf ESTW-Technik fertig
Spurplan fertig
Magdeburg Hbf ESTW-Technik fertig Umbau Knoten bis 2019
2. Baustufe Magdeburg Hbf — nach 2020
Magdeburg-Neustadt
Magdeburg Hbf — Schénebeck nach 2020
ESTW-Technik Bahnhof Biederitz nach 2020
viergleisige Elbquerung nach 2020
Abzweig Glindenberg fertig
Merseburg ESTW-Technik fertig
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Infrastruktur nach 2020
Naumburg ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig
Sangerhausen ESTW-Technik nach 2020 Fligelung RE 19/RB 59
Infrastruktur nach 2020
Stendal ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig
WeiRenfels ESTW-Technik fertig
Infrastruktur fertig unzureichend fiir Betriebsprogramm

Infrastruktur der Deutschen Regionaleisenbahn GmbH

KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige MaBnahmen Umsetzungs- | Bahnsteig- Anmerkung
IST SOLL termin hohe
[Km/h] [Km/h] Jahr [mm]
218 | Lu. Wittenberg — Bad Schmiedeberg — 50/60
Eilenburg
585 | Nebra —Wangen (— Artern) 50 50 Wendeméglichkeit Wangen fertig 550
gewabhrleisten
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Infrastruktur der Zossen Rail GmbH

KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige Malnahmen Umsetzungs- | Bahnsteig- Anmerkung
IST SOLL termin h6he
[Km/h] [Km/h] Jahr [mm]
585 | Naumburg (Saale) Ost — Naumburg 50 50 Streckenerweiterung und neue bis 2020 550
(Saale) Hbf Stationen im Stadtgebiet
Naumburg prifen
Infrastruktur der Dessauer Verkehrs- und Eisenbahngesellschaft mbH
KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige MaBnahmen Umsetzungs- | Bahnsteig- Anmerkung
IST SOLL termin héhe
[Km/h] [Km/h] Jahr [mm]
257 | Dessau — Worlitz ohne Aufgabentragerschaft des Landes, Vorgaben sind vor Ort zu treffen
Infrastruktur der Harzer Schmalspurbahnen GmbH
KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige MaBnahmen Umsetzungs- | Bahnsteig- Anmerkung
IST SOLL termin héhe
[Km/h] [Km/h] Jahr [mm]
325 | Wernigerode — Brocken
326 | Drei Annen Hohne — Eisfelder Talmihle
333 | Quedlinburg — Eisfelder Talmihle
333 | Alexisbad — Harzgerode
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Infrastruktur der Felsnetz GmbH

KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige Malnahmen Umsetzungs- | Bahnsteig- Anmerkung
IST SOLL termin héhe
[Km/h] [Km/h] Jahr [mm]
328 | Blankenburg — Rubeland ohne faktische Aufgabentragerschaft des Landes, Vorgaben sind vor Ort zu treffen
Infrastruktur der Mansfelder Bergwerksbahn
KBS Strecke Streckengeschwindigkeit Sonstige MaBnahmen Umsetzungs- | Bahnsteig- Anmerkung
IST SOLL termin hohe
[Km/h] [Km/h] Jahr [mm]
337 | Klostermansfeld — Wippra Aufgabentragerschaft wird durch den Landkreis Mansfeld-Stidharz ausgelibt, Vorgaben sind vor Ort zu treffen




