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Vorwort

Bahn und Bus im Umbruch

Der demografische Wandel ist eine Herausforderung fuir
den offentlichen Nahverkehr in Sachsen-Anhalt. Der
Wandel bringt aber nicht nur Probleme, sondern auch
neue Aufgaben und Chancen mit sich, die wir nutzen
wollen. Unser Konzept ist der Plan des offentlichen Per-
sonennahverkehrs.

Wir stellen uns der Herausforderung und entwickeln
kreative Losungen flr die Zukunft der Mobilitat in un-
serem Flachenland:

Das Bahn-Bus-Landesnetz wollen wir ausgestalten.
Damit sichern wir auf landeswichtigen Linien Qualitat
im Nahverkehr, und zwar unabhangig vom Verkehrsmit-
tel und von formaler Zustandigkeit.

Wir investieren in bestimmte Eisenbahnstrecken, um
bessere Angebote gestalten zu kdnnen. Wir investieren
in Bahnhdofe und Schnittstellen des Verkehrs, um den
Zugang attraktiver zu machen und die Verkehrsmittel
besser miteinander zu verkniipfen. Wir kimmern uns
dabei um die Belange mobilitatseingeschrankter Perso-
nen.

Gewinnen wollen wir die wachsende Gruppe der Senio-
ren mit ihren Mobilitatsbedirfnissen fur Einkauf, Erle-
digung, Freizeit und Erlebnis und ihren ganz eigenen
Anspriichen an die Mobilitat. Fiir sie schaffen wir ganz
spezielle Angebote.

Wir unterstiitzen die Verkehrsverblinde. Sie sind geeig-
nete Instrumente, um die Krafte zu biundeln und vor
allem neue Fahrgaste zu gewinnen. Das belegt der Er-
folg des Mitteldeutschen Verkehrsverbunds MDV und
des Magdeburger Regionalverkehrsverbunds marego,
der im Dezember 2010 gestartet ist.

Wir investieren in Forschung und Entwicklung, um tech-
nische Neuerungen flr den offentlichen Personennah-
verkehr nutzbar zu machen. Zum Beispiel entwickeln
wir eine dynamische Fahrgastinformation, die statt der
Fahrplandaten Auskunft in ,Echtzeit” liefert.

Mit einem Wort: Wir wollen neue Fahrgaste gewinnen,
indem wir gute Angebote unterbreiten, dariiber umfas-
send informieren und offensiv flir Bahn und Bus wer-
ben.

Das alles spiegelt sich wider im aktuellen Plan des OPNV.
Der Plan ist nicht am griinen Tisch entstanden, sondern
er wurde gemeinsam mit den Kommunen und vielen
Partnern ausgearbeitet und nach sorgfaltiger Abwa-
gung vom Land beschlossen. Gemeinsam wollen wir ihn

nun auch umsetzen.

Thomas Webel
Minister fiir Landesentwicklung und Verkehr
des Landes Sachsen-Anhalt
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1 Gesetzlicher Auftrag und Methodik

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV1) ist eine
Aufgabe der Daseinsvorsorge. Nach dem Gesetz tber
den offentlichen Personennahverkehrim Land Sachsen-
Anhalt (OPNVG LSA; GVBI.LSANr.5/2005), das am o1.Ja-
nuar 2005 in Kraft getreten ist, besteht die Aufgabe
einer landesweit koordinierten Verkehrsgestaltung des
OPNV als Verkehrstragermix. Dieser besteht aus dem
gleichberechtigten wirtschaftlich sinnvollen Einsatz von
Bahn, Bus und flexiblen Bedienformen. Die verkehrspo-
litischen Grundsatze, Ziele und Leitlinien sind danach in
einem Plan des 6ffentlichen Personennahverkehrs (im
Folgenden: OPNV-Plan) zu prazisieren. Als Baustein fur
den Bereich des OPNV rundet dieser das Landesver-
kehrskonzept ab.

Der OPNV-Plan bildet unabhangig von der jeweiligen
Aufgabentragerschaft die Fachplanung des Landes fur
die Entwicklung eines integrierten Verkehrsangebots im
OPNV und ist durch die kommunalen Aufgabentrager
im Rahmen ihrer Nahverkehrsplanung gemall § 6
OPNVG LSA zu berticksichtigen. Entsprechend dem in-
tegrativen Ansatz bei seiner Aufstellung werden in dem
OPNV-Plan die Interessen aller Aufgabentrager sowie
der betroffenen Interessenverbande beruicksichtigt und
die Planungen der verschiedenen Verkehrstrager unter
Berlicksichtigung der Verknipfung mit dem Fahrrad-
und dem FuRgangerverkehr zusammengefihrt.

Der OPNV ist Bestandteil des vom Kabinett am
03.Juni 2007 (zweite Fortschreibung) beschlossenen
Handlungskonzepts ,Nachhaltige Bevolkerungspolitik
in Sachsen-Anhalt®, das eine der wichtigsten landespo-
litischen Vorgaben fiir den OPNV-Plan darstellt. Dartiber
hinaus werden in dem Plan weitere OPNV-relevante Ge-
setze, wie das Gesetz Uber den Landesentwicklungsplan
des Landes Sachsen-Anhalt, das Personenbeforderungs-
gesetz, das Schulgesetz des Landes Sachsen-Anhalt und
die Behindertengleichstellungsgesetze des Bundes bzw.
Landes, beachtet. AuBerdem wird der gesetzliche Finan-
zierungsrahmen tber das OPNVG LSA hinaus berick-
sichtigt, wie er z. B.in dem Gesetz zur Regionalisierung
des 6ffentlichen Personennahverkehrs —RegG, dem Ent-
flechtungsgesetz — EntflechtG, dem Gemeindeverkehrs-

finanzierungsgesetz — GVFG sowie dem Finanzaus-
gleichsgesetz des Landes Sachsen-Anhalt — FAG veran-
kert ist.

Die Grundsatze und Ziele des OPNV-Plans spiegeln eine
Reihe von Handlungsoptionen des Griinbuchs der EU-
Kommission ,Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in
der Stadt” wider.

Der OPNV-Plan wurde mit Beschluss der Landesregie-
rung vom 20.12.2005, verdffentlicht im Ministerialblatt
fur das Land Sachsen-Anhalt vom 13.03.2006, aufge-
stellt und mit der vorliegenden Fassung zum
30.09.2009 fortgeschrieben.

Die Fortschreibung erfolgt u. a. auf Basis der aktuellen
sowie der 4. Regionalisierten Bevolkerungsprognose
2005 bis 2025 des Statistischen Landesamtes Sachsen-
Anhalt und der darauf aufbauend erarbeiteten Ver-
kehrsprognose fiir den OPNV. Fachplanerische bzw.
rechtliche Grundlagen sind weiterhin der Bundesver-
kehrswegeplan 2003 und die Verkehrsvertrage, die das
Land mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen ge-
schlossen hat. In der Fortschreibung wird auf den Voll-
zug der Planungen bzw. Priifbedarfe der ersten Fassung
des OPNV-Plans Bezug genommen. Dabei ist zu beach-
ten, dass zwischen Veroffentlichungstermin und Durch-
flhrung des Beteiligungsverfahrens gemaf § 3 (2)
OPNVG LSA nur ca. 3 Jahre lagen.

! Der OPNV als die Gesamtheit aller 6ffentlichen Angebote im Nahverkehr setzt sich aus dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) —dem Nahverkehr
mit der Eisenbahn — und dem offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV) — dem Nahverkehr mit Bussen und StraBenbahnen —zusammen.



Der OPNV-Plan erhilt mit 2015 und 2025 zwei Planungs-
horizonte. Der mittelfristige Horizont 2015 richtet sich
nach der nachsten Revision des Regionalisierungsgeset-
zes im Jahr 2014, nach welcher der Gesamtrahmen und
die Landerverteilung der Finanzierung neu festgelegt
werden. Weiterhin werden zum Jahr 2015 die Mehrzahl

der Verkehrsleistungen im SPNV vertraglich neu gebun-
den.Der langfristige Horizont 2025 lehnt sich an den Zeit-
raum der 4. Regionalisierten Bevolkerungsprognose an.

Die strukturelle Gliederung des OPNV-Plans ist in der
Ubersicht 1dargestellt.

Landespolitisches Gesetz iiber den Weitere Gesetze
Handlungskonzept Landes- 2.B. RegG, PBefG,
Nachhaltige entwicklungsplan EntflechtG, BGG,
Bevolkerungspolitik in des Landes BGStG LSA,
Sachsen-Anhalt Sachsen-Anhalt SchulG LSA

Gesetzlicher Siedlungs-, Fachplanerische,
Finanzierungs- Wirtschafts-, rechtliche
rahmen auBerhalb Verkehrsstruktur, Grundlagen
des OPNVG LSA Verkehrsmarkt erkeh 3
z. B.RegG, FAG, PBefG BVWP 2003)

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



2 Grundsatze und Ziele der OPNV-Gestaltung

in Sachsen-Anhalt

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) als Auf-
gabe der Daseinsvorsorge ist ein Schwerpunkt der Ver-
kehrspolitik, der sich als integraler Bestandteil der Ge-
sellschafts-, Wirtschafts- und Umweltpolitik versteht
und gemeinsam mit den Kommunen und den Verkehrs-
unternehmen gestaltet wird. Die verschiedenen gesell-
schaftlichen, 6konomischen und 6kologischen Anforde-
rungen an die Verkehrspolitik sind dabei sorgfaltig
untereinander und gegeneinander abzuwagen.

Im OPNVG LSA sind die Grundsatze und Ziele fir den
OPNV in Sachsen-Anhalt zusammengefasst, wonach ein
an ihren wirtschaftlichen Starken ausgerichteter Mix
der Verkehrstrager umzusetzen ist. Damit wird der
Handlungsrahmen abgesteckt, um das gesellschaftspo-
litische Ziel einer Sicherung der Mobilitat aller den
OPNV nutzenden sowie der darauf angewiesenen Per-
sonengruppen auch unter den veranderten Rahmen-
bedingungen flachendeckend zu gewahrleisten. Vor
diesem Hintergrund sind alle Merkmale der unter-
schiedlichen Personengruppen hinsichtlich der Bedarfe,
Bedurfnisse und Moglichkeiten auch geschlechterdiffe-
renziert zu betrachten2.

Grundsitze gemilk OPNVG LSA

Mit dem OPNVG LSA wird die Aufgaben- und Finanzver-
antwortung zusammengefihrt und die Zustandigkeit
des Landes einerseits sowie der Landkreise und kreis-
freien Stadte andererseits im Grundsatz nach den Ver-
kehrsarten getrennt.

Fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die Or-
ganisations- und Finanzverantwortung nach § 1 Satz 3
und § 7 OPNVG LSA dem Land zugeordnet. Bei Vorteilen
fur das Gesamtsystem des OPNV kann das Land gemaR
§ 1Satz 4 OPNVG LSA in Einzelféllen nach Anhérung der
betroffenen Aufgabentrager die Mobilitat auch durch
Omnibuslinien gewahrleisten.

Die Organisations- und Finanzverantwortung fur den
&ffentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV) ob-
liegt nach § 1 Satz 2, § 4 und § 8 OPNVG LSA den Land-
kreisen und kreisfreien Stadten. Fiir OSPV-Relationen,
fiir die ein besonderes Landesinteresse nach dem im Ka-

pitel 5.2.1 beschriebenen mehrstufigen Verfahren unter
Beteiligung der kommunalen Aufgabentrager festge-
stellt wurde, kann die finanzielle Mehrbelastung zur Si-
cherung von Qualitatskriterien durch das Land Uber-
nommen werden.

Einzelne Strecken oder ein Teilnetz des SPNV konnen
nach § 7 Abs. 3 OPNVG LSA durch einen oder mehrere
Aufgabentrager Ubernommen werden.

Ziele gemaR OPNVG LSA

GemaR § 3 Abs.1 OPNVG LSA haben die Aufgabentrager
bei ihrer OPNV—PIanung neben der Qualitat, der Leis-
tungsfahigkeit, dem barrierefreien Zugang und der
Nutzbarkeit sowie den angemessenen Belangen der
unterschiedlichen Fahrgastgruppen auch die Wirt-
schaftlichkeit der jeweiligen schienen- und stralRenge-
bundenen Verkehrstrager und der unterschiedlichen Be-
dienformen zu berticksichtigen.Im Zusammenhang mit
den Zielvorgaben des landespolitischen Handlungskon-
zepts ,Nachhaltige Bevolkerungspolitik in Sachsen-An-
halt”, des Gesetzes uber den Landesentwicklungsplan
des Landes Sachsen-Anhalt (LEP-LSA), den weiteren den
Personennahverkehr betreffenden Gesetzen sowie den
demografischen, siedlungs- und verkehrsstrukturellen
Entwicklungen werden diese Ziele in drei Komplexen
ausgeformt, die sich an gesellschaftspolitischen, raum-
ordnungs-, verkehrs- und umweltpolitischen sowie fi-
nanzpolitischen Belangen orientieren.

Bei Zielen, die im direkten Zusammenhang mit konkre-
ten MaRnahmen der OPNV-Gestaltung liegen, wird ein
erster Ausblick auf Umsetzungsprojekte gegeben, die zu
einer verbesserten Erreichung dieser Ziele fihrten.

? Beschluss der Landesregierung Sachsen-Anhalts zur Umsetzung des Gender Mainstreaming-Ansatzes vom 19. Oktober 2004.



2.1 Gesellschaftspolitische Ziele

Die siedlungsstrukturellen und demografischen Rah-
menbedingungen werden zunehmend durch eine Alte-
rung der Bevolkerung und eine damit verbundene Ver-
anderung der Nachfragestruktur der einzelnen
Teilmarkte des OPNV gepréagt. Die Gewéhrleistung eines
flachendeckenden OPNV erfordert daher, die bisher ein-
heitliche Angebotsstruktur im Nahverkehr neu auszu-
richten. Hierbei sind die Mobilitatsangebote starker an
den spezifischen Nachfragepréferenzen der OPNV-Fahr-
gaste zu orientieren. Im Sinne des Handlungskonzepts
,Nachhaltige Bevolkerungspolitik in Sachsen-Anhalt“ist
eine weitere Auspragung von Wohneigentum beij einer
gleichzeitig attraktiven OPNV-Bedienung auch im land-
lichen Raum ein ,Haltefaktor”, der dazu beitragt, der
Entleerung dieser Gebiete entgegenzuwirken und in
allen Landesteilen gleichwertige Lebensverhaltnisse zu
erhalten.

Wahrend des Gultigkeitszeitraumes des bisherigen
OPNV-Plans wurden durch finanzielle Unterstiitzung
des Landes bereits fiir erste OSPV-Relationen des OPNV-
Landesnetzes Verbesserungen erzielt. Diese aufgewer-
teten Relationen wirken stabilisierend fur das gesamte
OSPV-Angebot des jeweiligen Verkehrsgebietes und tra-
gen somit zu einer Auspragung des OPNV-Angebots als
,Haltefaktor” bei. Abbestellte Leistungen des SPNV wur-
den durch angemessene Verkehrsleistungen im OSPV
ersetzt.

Ein Ziel des OPNV ist es, die Vereinbarkeit von Familie
und Beruf zu unterstitzen, da Frauen und Manner in Fa-
milien mit Kindern unterschiedliche Mobilitatsbedrf-
nisse haben kdnnen. Besonders im landlichen Raum ist
daher eine offensive OPNV-Gestaltung als ,Haltefaktor”
zu berlcksichtigen. Nach dem Familienfordergesetz
Sachsen-Anhalt sind unter anderem bei Planungen im
Verkehrswesen deren Auswirkungen auf Familien zu
prifen.

Der OPNV hat nach den Ergebnissen der empirischen
Forschung zur Lebenssituation von Frauen und Man-

nern in Sachsen-Anhalt3 entsprechend dem Gender
Mainstreaming einen besonderen Stellenwert fir die
Mobilitat von Frauen und damit fir ihre gleichberech-
tigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Dies driickt
sich neben einer signifikant hoheren Nutzung der
OPNV-Systeme auch in deren Anteil am FuR- und Fahr-
radverkehr aus. Aufgrund dieser hoheren Nutzung
durch Frauen sind sie von Veranderungen im OPNV als
Bereich der Daseinsvorsorge besonders betroffen.
Neben dem OPNV-Angebot ist es erforderlich, auf die
Nutzerinnengruppe durch besondere Berticksichtigung
ihres subjektiven Sicherheitsempfindens zu reagieren.

Die Gesellschaft hat sich zunehmend der Aufgabe zu
stellen, fur behinderte Menschen die Voraussetzungen
zu schaffen, um gleichberechtigt in ihr leben zu kénnen.
Hinsichtlich der Zugangsmaglichkeiten und Informati-
onsangebote im OPNV ist es daher erforderlich, die spe-
zifischen Bedurfnisse von mobilitatsbeeintrachtigten
Menschen durch eine moglichst weitreichende Schaf-
fung von Barrierefreiheit im OPNV zu berticksichtigen.
Mit der Verabschiedung des Gesetzes fur Chancen-
gleichheit und gegen Diskriminierung behinderter Men-
schen im Land Sachsen-Anhalt vom 20. November 2001
(Behindertengleichstellungsgesetz BGStG LSA; GVBI.
LSA Nr. 50/2001), dem Bundesgesetz zur Gleichstellung
behinderter Menschen vom 30. April 2002 (Behinderten-
gleichstellungsgesetz4 BGG) sowie durch die ,Kon-
vention der Vereinten Nationen Uber die Rechte von
Menschen mit Behinderungen® wurde der rechtliche
Rahmen fir die Betroffenen auch im OPNV deutlich ver-
bessert.

Mit der Beschaffung neuer Fahrzeuge, der Umsetzung
des Schnittstellen- und des Bahnhofsprogramms
konnte die Barrierefreiheit bereits verbessert werden.
Allerdings hat sich durch Investitionsmallnahmen der
DB AG die Barrierefreiheit in Einzelféllen, z. B. an zwei-
gleisigen Strecken durch den Bau von Uber- bzw. Unter-
flhrungen anstatt zuvor niveaugleich erreichbarer Mit-
telbahnsteige, verschlechtert.

3 Gender-Institut Sachsen-Anhalt, Thomas Claus (Hrsg.): Gender-Report Sachsen-Anhalt 2003. dr. ziethen verlag Oschersleben 2004.

4 Seitdem 26.Marz 2009 auch in Deutschland wirksam.
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2.2 Raumordnungs-, verkehrs- und
umweltpolitische Ziele

Die Gestaltung des OPNV orientiert sich an den Leitsat-
zen zur Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Ver-
kehrsverknlipfung und umweltvertraglichen Gestal-
tung des motorisierten Verkehrs. Handlungsfelder des
OPNV sind dabei die RaumerschlieBung und -entwick-
lung sowie der Stadtumbau, fir die der OPNV eine un-
terstutzende Funktion Gbernimmt.

Bei der RaumerschlieBung und -entwicklung dient der
OPNV sowohl der Starkung der Zentralen Orte und der
Innenstadte als auch der Forderung der Entwicklung der
regionalen Wirtschaftsstruktur einschliel3lich des Tou-
rismus. Ein attraktives OPNV-Angebot ist ein wesentli-
cher Standortvorteil fur Gewerbe- und Siedlungsge-
biete, insbesondere flir Unternehmen mit hoher
Mitarbeiterzahl und/oder Kundenfrequenz. Die Ent-
wicklung eines nachhaltigen OPNV-Angebots erfolgt
unter Beruicksichtigung der im LEP-LSA formulierten
Grundsatze und unter Beachtung der Ziele der Raum-
ordnung.

Der OPNV sichert die Erreichbarkeit der Zentralen Orte
mit ihren 6ffentlichen Einrichtungen wie z. B. Kranken-
hauser, Landkreisamter, Gemeindeeinrichtungen, Ge-
richte, Strafvollzugseinrichtungen, Universitaten, Hoch-
schulen, Theater und Museen. Dies wird grundsatzlich
durch die Orientierung des OPNV-Landesnetzes auf die
Verbindungsfunktion zwischen zentralen Orten gemaf
LEP-LSA gewahrleistet. Die Anbindung der konkreten
Standorte ist in den Nahverkehrsplanen sicherzustellen.

Im Gultigkeitszeitraum des bisherigen OPNV-Plans wur-
den mehrere neue hochwertige Direktverbindungen
zwischen zentralen Orten geschaffen, die diesem Ziel
Rechnung tragen.

Der OPNV unterstiitzt das siedlungspolitische Ziel einer
»Gesellschaft der kurzen Wege“. In Anbetracht der in
den goer Jahren des letzten Jahrhunderts in den neuen
Bundeslandern forcierten extensiven Siedlungsentwick-
lung erfordert dies, die Funktionen Wohnen, Arbeiten,
Freizeitgestaltung, Ver- und Entsorgung sowie Dienst-
leistungen verstarkt kleinrdumiger zu organisieren, um

Verkehrsbelastungen in 6kologischer und sozialer Hin-
sicht vertraglicher zu gestalten.

Der Stadtumbau erfolgt auf der Grundlage von Stadt-
entwicklungskonzepten, in die eine bedarfsgerechte
Umgestaltung der stadtischen Nahverkehrssysteme
einbezogen wird. Bei der Integration der kommunalen
Nahverkehrsplanung in die Stadtentwicklungsplanung
ist vor allem zu beriicksichtigen, dass der OPNV einen
auf die Siedlungsentwicklung bezogenen Prozess der
Schrumpfung von aufSen nach innen und die Konzen-
tration auf innenstadtbezogene Standorte und auf vor-
handene Siedlungsschwerpunkte unterstitzt.

Bei RiickbaumaBBnahmen ist insbesondere darauf zu
achten, dass die Zugangsstellen des OPNV auch weiter-
hin in verdichteten Siedlungsstrukturen eingebettet
bleiben. Dies ist — verbunden mit einer auf die Halte-
punkte des OPNV konzentrierten Siedlungsentwicklung
insbesondere in den Ordnungsraumen des Landes —eine
wesentliche Voraussetzung, um durch Verkehrsverlage-
rung die Standortqualitat der Siedlungen zu verbessern
und Gber fuBldufige Entfernungen hinausgehende Mo-
bilitatsbedlrfnisse der Bevolkerung weitgehend durch
den OPNV zu befriedigen.

Durch den OPNV soll die Verkehrssicherheit erhoht wer-
den.Eine Verlagerung vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) zum OPNV leistet einen Beitrag, die Sicher-
heit im Verkehr zu erhéhen, da der OPNV im Vergleich
zum MIV systembedingt Vorteile aufweist. Dies gilt vor-
wiegend flr den SPNV, der in einem nahezu geschlosse-
nen, umfangreich gesicherten System betrieben wird.
Neben der objektiven ist die subjektiv empfundene Si-
cherheit der OPNV-Fahrgéste zu beriicksichtigen.

In Deutschland wird etwa ein Funftel der CO2-Emissio-
nen durch den Verkehr verursacht. Ein Grol3teil davon
stammt aus dem StraRenverkehr. Der OPNV weist auf
Personen bezogen gegentiber dem MIV deutlich gerin-
gere CO2-Emissionen je zurlckgelegtem Kilometer auf.
Daher ist die Forderung und Attraktivitatssteigerung
des OPNV ein zentrales verkehrspolitisches Ziel und ord-
net sich somit in die Strategie des Landes zur Reduzie-
rung der Feinstaub- und Stickoxidemissionen sowie in
das Klimaschutzkonzept ein.



Der OPNV soll der Entlastung des durch den MIV stark
beanspruchten StraBenraumes dienen. Durch die ver-
starkte Nutzung des OPNV soll eine Reduzierung der
Schadstoffemissionen und eine Verbesserung des Kli-
maschutzes des gesamten Verkehrssystems erreicht
werden. Unter Beachtung des Prinzips der Sparsamkeit
und Wirtschaftlichkeit ist daher das Potenzial zur Sen-
kung von Schadstoff- und Larmemissionen durch den
Einsatz schadstoffarmer und leiser Fahrzeuge zu nutzen.

Der OPNV ist aus den o. g. Griinden im Vergleich zum
MIV das fur die Abwicklung von bilindelungsfahigen
Verkehrsstromen geeignetere Verkehrsmittel. Daher ist
neben der Vermeidung von Verkehr und einer Verbes-
serung der Antriebstechnik eine Erhéhung des OPNV-
Anteils am Verkehr notwendig. Die Gestaltung des
OPNV-Angebots muss sich an dieser Zielstellung orien-
tieren. Eine Verbesserung des OPNV-Angebots kann je-
doch nur in dem MafRe erfolgen, wie dies im Rahmen der
zurVerfigung stehenden finanziellen Mittel bzw. durch
Ertragssteigerungen moglich ist. Dabei sind Kostenstei-
gerungen,z.B.durch hohere Energiepreise fur Verkehrs-
unternehmen und Fahrgaste zu berticksichtigen.

2.3 Finanzpolitische Ziele

Der OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge ist mit den
Fahrgeldeinnahmen auch unter Einbeziehung von Aus-
gleichsleistungen fiir die Beférderung von Auszubilden-
den und Schwerbehinderten (Fahrgeldsurrogate) in der
Regel nicht kostendeckend zu betreiben. Daher bleibt er,
besonders im SPNV, auf 6ffentliche Mittel angewiesen.

Die zu erwartende Finanzausstattung der 6ffentlichen
Haushalte erfordert, dass bei der Planung und Organi-
sation des OPNV den Prinzipien von Sparsamkeit und
Wirtschaftlichkeit des Mitteleinsatzes verstarkt Rech-
nung getragen wird. Die Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit des OPNV-Gesamtsystems verlangt dartber
hinaus von den Aufgabentragern und den Verkehrsun-
ternehmen, mogliche Effizienzpotenziale konsequenter
zu nutzen. Diese Aufgabe ist eng mit der weiteren
Marktéffnung und Herausbildung von Wettbewerbs-
strukturen im OPNV verbunden, so dass der OSPV wei-
terhin eigenwirtschaftlich (kommerziell) betrieben wer-
den kann.

Mit einer grundsatzlichen Uberprifung der Wirtschaft-
lichkeit der bestellten SPNV-Angebote insbesondere im
Jahr 2007 und der daraus folgenden Anpassung der Be-
stellung wurde diesem Ziel Rechnung getragen. Darin
ordnen sich genauso die Malkinahmen vieler Aufgaben-
trager des OSPV zur Umstellung etlicher Busverkehre
auf flexible Bedienformen ein.

Angesichts der demografischen Entwicklung ist das Mo-
dell einer allein auf Strukturfaktoren, wie z. B. der Ein-
wohnerzahl, basierenden C)PNV—Finanzierung an Gren-
zen gestofRen. Diesem Umstand tragt das Land bei der
Neuausrichtung des OPNV mit dem OPNVG LSA Rech-
nung,in dem der Schwerpunkt der Finanzzuweisungen
von Strukturkomponenten auf Erfolgskomponenten
verlagert wird. Dieser Prozess ist im Kontext mit den de-
mografischen Veranderungen weiterzuentwickeln.

1
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3 Herausforderungen und Rahmenbedingungen
fur die OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt

3.1 Herausforderungen

Die aus dem Handlungskonzept ,Nachhaltige Bevolke-
rungspolitik in Sachsen-Anhalt” abgeleitete OPNV-Stra-
tegie des Landes erfordert, trotz der demografischen
Entwicklung und der sich verengenden Finanzierungs-
spielraume, auch weiterhin eine flachendeckende
OPNV-Bedienung der Bevolkerung mit einem vertretba-
ren Kostenaufwand zu gewahrleisten sowie die Uber-
prifung und Neuausrichtung des OPNV-Angebots ent-
sprechend den verkehrlichen und wirtschaftlichen
Starken der einzelnen Verkehrstrager fortzusetzen. Die
Cestaltung des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) ist dabei eng mit den darin definierten Hand-
lungsfeldern der Familien-, Schul-, Bildungs- und Senio-
renpolitik, der Landes-, Regional- und Stadtentwicklungs-
planung sowie den Belangen mobilitatsbeeintrachtigter
Menschen und dem Tourismus verkniipft. Der OPNV soll
insbesondere die Mobilitatsbedurfnisse von Familien be-
ricksichtigen. Im Bereich des OPNV sind folgende Ent-
wicklungen zu beachten:

B Veranderungen der Bevolkerungs-, Siedlungs-, Ver-
kehrs- und Wirtschaftsstruktur,dabei besonders die
Veranderungen der Schiilerzahlen und der Schul-
standorte

B Flexibilisierung der Arbeitszeit und des Freizeitver-
haltens

B Entwicklung des Verkehrsaufkommens und Veran-
derung des Modal Splits nach der Landesverkehrs-
prognose sowie

B Veranderungen in der Fahrgaststruktur und wesent-
liche Anforderungen der Fahrgaste an den OPNV
(Anlage 1).

Im Bereich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) hat
das Land mit dem mit der DB Regio AG geschlossenen
,GroBen Verkehrsvertrag”, den Verkehrsvertragen fir die
Teilnetze ,Nordharz“ (Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt
GmbH),, Altmark-Borde-Anhalt” (Elbe-Saale-Bahn), ,Sach-
sen-Anhalt Stid“ (Burgenlandbahn) und ,Stadtbahn Ber-
lin“ (DB Regio AG und Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft
GmbH) sowie den derzeit ausgeschriebenen Verkehrsver-

tragen fir die Netze ,Mitteldeutsches S-Bahn Netz“ und
,Ostthiringisches Dieselnetz” seine Gestaltungsmaoglich-
keiten genutzt. Die Verkehrsvertrage enthalten Spiel-
raume, um notwendige Anpassungen des Fahrplanange-
bots an aktuelle Entwicklungen vornehmen zu kénnen.
Die vertragliche Gestaltung des SPNV schafft dartber hi-
naus die Moglichkeiten, sich planerisch auf die Verknip-
fung der Verkehrstrager im Sinne eines wirtschaftlichen
Gesamtsystems zu konzentrieren. Sie wirken damit mit-
telbar auf die Gestaltung der Teilsysteme des OPNV.

Mit Auslaufen eines grofReren Teils der vertraglich gebun-
denen Leistungen im SPNV zum Jahr 2015 mussen diese
neu vergeben werden. Die Laufzeit des fortgeschriebenen
OPNV-Plans wird daher wesentlich durch die inhaltliche
Vorbereitung und verfahrensseitige Durchfiihrung dieser
Neuvergaben gepragt sein.

Die vom Land und den kommunalen Aufgabentragern zu
entwickelnden OPNV-Angebote werden maRgeblich von
den finanziellen Rahmenbedingungen bestimmt. So ist
bereits heute absehbar, dass aufgrund enger werdender
Spielraume das Ergebnis der Revision des Gesetzes zur Re-
gionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs (Re-
gionalisierungsgesetz —RegG) im Jahr 2014 auch vom ver-
kehrswirtschaftlichen Erfolg der mit diesem OPNV-Plan
vorgepragten Angebote abhdangen wird.

Ein wirtschaftlicher OPNV erfordert eine Angebotsgestal-
tung, die eine in unterschiedlichen Raumen und zu unter-
schiedlichen Zeiten optimale Marktausschopfung er-
reicht. Innerhalb eines solchen Angebots mussen die
Regionen ihren eigenen Verkehrstragermix entwickeln,
wobei die verschiedenen flexiblen Bedienformen zur Op-
timierung beitragen konnen.

Der Erfolg der Gestaltung eines OPNV-Gesamtsystems
hangt entscheidend von der Kooperationsbereitschaft der
Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen — vorzugs-
weise in einem Tarif- und Verkehrsverbund — untereinan-
der, aber auch mit dem Taxi- und Mietwagengewerbe ab.
Dariiber hinaus bildet der OPNV ein wichtiges Hand-
lungsfeld fur blrgerschaftliches Engagement, z. B. in
OPNV-Beiraten, in Fordervereinen fir Eisenbahnstrecken
und -netze sowie bei der Organisation von Blirgerbussys-
temen und Fahrgemeinschaften.



3.2 Rahmenbedingungen
3.2.1 Rechtsrahmen

Das Regionalisierungsgesetz als bundesrechtlicher Rah-
men fir die Planung, Organisation und Finanzierung
des OPNV, insbesondere des SPNV, hat die Aufgabentra-
gerschaft flr den SPNV ab 1996 den Landern zugeord-
net. Der bundesrechtliche Rahmen flir den 6ffentlichen
StraBenpersonennahverkehr (OSPV) ist das PBefG. Lan-
desrechtlich werden beide Gesetze durch das OPNVG
LSA untersetzt. Wichtigste Klammer zwischen den bun-
desrechtlichen Regelungen und dem OPNVG LSA ist die
Finanzausstattung nach dem Regionalisierungsgesetz.
Im planerischen Bereich ist es der § 8 Abs. 3 PBefG, der
das Instrument des Nahverkehrsplans als Rahmenplan
fur die Entwicklung des OPNV auf kommunaler Ebene
benennt und der von den Behdrden im Genehmigungs-
prozess flr Linienverkehre berlcksichtigt werden muss.

Der Gewadhrung von Zuschiissen an Verkehrsunterneh-
men, die in privatrechtlicher Form gefiihrt werden, sind
allerdings weitere rechtliche Grenzen gesetzt. Diese erge-
ben sich vor allem aus den europarechtlichen Vorgaben
des Art.87 EG-Vertrag. Danach sind Beihilfen verboten, die
durch Begtinstigung bestimmter Unternehmen oder Pro-
duktionszweige den Wettbewerb verfalschen oder zu ver-
falschen drohen, soweit sie den Handel zwischen den Mit-
gliedsstaaten beeintrachtigen konnen. Dass Zuschiisse
fur den OPNV grundsatzlich geeignet sind, den Handel zu
beeintrachtigen, hat der Europdische Gerichtshof (EuGH)
in der Rechtssache AltmarkTrans festgestellt. Dieser eu-
ropaische beihilfe- und vergaberechtliche Rahmen wurde
mit der seit 03. Dezember 2009 geltenden EU-Verord-
nung 1370/2007 fortgeschrieben. Die Verordnung regelt
die Vergabe von Verkehrsleistungen und deren beihilfe-
rechtlichen Anforderungen.

Diese Regelungen verstarken die Notwendigkeit, die Zu-
schusspraxis rechtssicher auszugestalten. Deshalb ist es
angezeigt, einen Weg zu wahlen, der nicht von Wertun-
gen Dritter abhangig ist. Das Land unterstutzt die kom-
munalen Aufgabentrager bei einer rechtssicheren Zu-
schusspraxis gegentiber den Verkehrsunternehmen im
Falle eigenwirtschaftlicher OPNV-Verkehre, wie sie der-
zeit ausnahmslos im OSPV erbracht werden.

3.2.2 Finanzierungsrahmen

Die Finanzierung des OPNV und die Refinanzierung der
Aufgabentriger erfolgt derzeit —wie in Ubersicht 2 dar-
gestellt —neben den Fahrgelderlosen durch eine Vielzahl
offentlicher Finanzierungsquellen.

Aus Mitteln des Regionalisierungsgesetzes weist das
Land den kommunalen Aufgabentragern 2008 flir kon-
sumtive und investive Zwecke einen Betrag von rund
38,84 Mio. € (Vorauszahlung 2008, Restzahlung 2007
und einmalige Zuweisung i. H. v. 2 Mio. €) zu. Die Hohe
dieses Zuweisungsbetrages an die Aufgabentrager ori-
entiert sich an der Mittelausstattung des Landes Sach-
sen-Anhalt nach dem Regionalisierungsgesetz. Mit der
Anderung des OPNVG LSA (derzeit im Entwurf) soll die-
ser Zuweisungsbetrag ab dem Haushaltsjahr 2011 zu-
nachst 39 Mio. € betragen und der Gesamtbetrag einer
Dynamisierung unterliegen. Hier kommen die Mittel
zum Einsatz, die bisher fir die beim Land verbliebene
Forderung fiir besonders schadstoffarme Niederflurli-
nienomnibusse ausgereicht wurden. Damit wird zu-
gleich aus Anlass des sich auch im Bereich des OSPV ab-
zeichnenden Wettbewerbs der bereits mit dem OPNVG
LSA eingeleitete Rickzug des Landes aus der Investiti-
onsforderung fortgesetzt. Darliber hinaus ist vorgese-
hen,dass das Land fiir die landesweite Fortentwicklung
des OPNV-Gesamtsystems mindestens 2 Mio. € fur die
Entwicklung und Umsetzung von Forschungs-, Entwick-
lungs- und Innovationsstrategien einsetzt (Zukunfts-
fonds).
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Mittel nach dem OPNVG LSA

Zuschusse durch die Aufgabentrager

(EntflechtG)

Ausbau von Stationen

Regionalisierungsmittel nach § 5 Abs.1und Abs. 2 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Mittel der Landkreise und kreisfreien Stadte aus dem Finanzausgleichsgesetz des Landes (FAG)
Ausgleichsleistungen fiir Schilerverkehr gemaR § 45a Personenbeforderungsgesetz (PBefG)
Ausgleichsleistungen nach § 6a Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

Ausgleichsleistungen fiir Schwerbehindertenbeforderung geman § 148 Sozialgesetzbuch IX (SGB IX)

Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und § 3 Abs.1des Entflechtungsgesetzes

Mittel nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAQ), z. B. Sammelvereinbarungen zum

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

Die Hohe der jeweiligen Anteile fiir konsumtive und in-
vestive Zwecke kdnnen grundsatzlich von den kommu-
nalen Aufgabentragern frei bestimmt werden, wobei
mit der Anderung des OPNVG eine Verpflichtung der
Aufgabentrager eingefihrt werden soll, von den Zuwei-
sungen mindestens 5 Mio. € fur Investitionen zu ver-
wenden. Eine Novellierung des OPNVG LSA soll auf die
Einhaltung der héchstmoglichen Umweltstandards und
ein maximales Durchschnittsalter der Fahrzeuge von
12 Jahren orientieren.

Daneben stellt das Land aus Mitteln des GVFG-Bundes-
programms sowie des Entflechtungsgesetzes Zu-
schiisse fur investive GroRBvorhaben, wie z. B. den Aus-
bau der Infrastruktur fiir den StraBenbahnbetrieb, zur
Verfligung. Eine unternehmensbezogene Betriebshof-
forderung erfolgt nach dem Grundsatz der Wettbe-
werbsneutralitat in der Regel nicht mehr. Beim Bau von
StraBenbahnbetriebshofen kann wegen der dort sehr
lang laufenden Konzessionen im Einzelfall anders ent-
schieden werden. Im Falle einer unternehmens- und
aufgabentrageribergreifenden Planung ist eine Forde-
rung von Aufgabentragern bei Neu- und AusbaumafR-
nahmen von Betriebshoéfen nicht ausgeschlossen.

Der in Ubersicht 3 dargestellte Finanzierungsschliissel
des OPNVG LSA geht davon aus, dass die vormals aus-
nahmslos an Strukturkomponenten ausgerichtete Fi-
nanzierung vor dem Hintergrund der demografischen
Entwicklung keine ausreichenden Anreize vermittelte,

die Nachfragepotenziale zu generieren. Mit der Einflih-
rung des Erfolgsfaktors ,Fahrten je Einwohner” wurde
die OPNV-Finanzierung von der Einwohnerentwicklung
entkoppelt. Mit dem Bericht der Landesregierung von
Juni 2008 wurde dem Landtag das Ergebnis der Uber-
prafung der Finanzierungsmechanismen des OPNVG
LSA mitgeteilt. Grundsatzlich soll an den Erfolgskompo-
nenten keine Anderung vorgenommen werden. Im Ent-
wurf der Anderung des OPNVG LSA wird § 8 Abs. 8
OPNVG LSA jedoch dahingehend erganzt, dass bei Ver-
anderungen in der Zuordnung der Landkreise und kreis-
freien Stadte bei der Ermittlung des Erfolgsfaktors
,Fahrten je Einwohner” entsprechende Bewertungsfak-
toren in Ansatz gebracht werden, die sicherstellen, dass
den betroffenen Landkreisen und kreisfreien Stadten
durch diese Anderungen keine Nachteile in der Mittel-
ausstattung entstehen.



Anteil | Betrag

35,03 Mio. €

Ausgangsbetrag nach OPNVG LSA im Jahr 2010; jéhr-
liche Neufestlegung der Gesamthohe entsprechend
der Hohe der dem Land aus dem Regionalisierungs-
gesetz zur Verfligung stehenden Mittel

100% | 31,53 Mio.€

90 % Auszahlung in 2010 in 4 Raten
(10 % Restzahlung in 201)

40% | 12,61 Mio.€

Verteilung nach dem Verhaltnis der Zahl der Fahr-
gaste (ohne Schiilerverkehr) in den Aufgabentrager-
gebieten

25% | 788 Mio.€

Verteilung nach dem Verhaltnis der in den Auf-
gabentragergebieten erbrachten Fahrplankilometer

30% | 9,46 Mio. €

Verteilung nach dem Verhaltnis der Flache der
Aufgabentragergebiete

5% 1,58 Mio. €

Verteilung nach dem Verhaltnis der auf die
Aufgabentragergebiete entfallenden Streckenlange
des StraBenbahnnetzes

2,00 Mio. £

Aufgrund der Kiirzung der Regionalisierungsmittel
und somit des entsprechend geringeren Ausgangs-
betrages wird die Zuweisung an die Aufgabentrager
in 2010 einmalig um einen Sonderférderbetrag i. H.
v.2 Mio. € fiir Investitionen aufgestockt.

3,86 Mio. €

Restzahlung von 10 % aus dem Vorjahr zur Abrech-
nung der Vorauszahlungen anhand der aktualisier-
ten Datenerhebung

Quelle: Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt
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3.2.3 Organisation der
SPNV-Aufgabentragerschaft

Das Land Sachsen-Anhalt ist Aufgabentrager fir den
SPNV. Fiir die Austibung der Aufgabentragerschaft be-
dient sich das Land der Verkehrsmanagementgesell-
schaft Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA
GmbH). Zu ihren Aufgabenfeldern gehdren unter ande-
rem die Planung des SPNV, die Fahrplankoordinierung,
die Qualitatssicherung und das Controlling der
abgeschlossenen Verkehrsvertrage sowie eine gemein-
same Marketingarbeit mit den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Daneben organisiert sie als Vergabestelle die
Vergabe von SPNV-Leistungen.

Zur Gewahrleistung des SPNV-Angebots werden mit Ei-
senbahnverkehrsunternehmen Verkehrsvertrage ge-
schlossen. Diese haben den OPNV-Plan abzubilden.

Flr das Netz der Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB)
wurde die prinzipielle Aufgabentragerschaft des Landes
durch einen zwischen den Landern Sachsen-Anhalt und
Thiringen und der HSB geschlossenen ,Landervertrag”
auf eine in der Hohe festgelegte Finanzverantwortung
begrenzt und die Planungskompetenz den regionalen
Aufgabentragern zugewiesen. Vergleichbare Regelun-
gen bestehen flr die Strecken Dessau —Worlitz, Luther-
stadt Wittenberg —Bad Schmiedeberg und Blankenburg
- Ribeland.

In Sachsen-Anhalt sind in den vergangenen Jahren lang-
laufende Verkehrsvertrage im Wettbewerb vergeben
worden. Daflir wurden die in der Abbildung 1dargestell-
ten Netze ausgeschrieben und wie folgt vergeben: Netz
»,Nordharz“ an die Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH
mit einer Laufzeit von Ende 2005 bis Ende 2017, Netz
»Altmark-Borde-Anhalt” an die Elbe-Saale-Bahns mit
einer Laufzeit von Ende 2006 bis Ende 2018, Netz ,,Sach-
sen-Anhalt-Siid“ an die Burgenlandbahns mit einer Lauf-
zeit von Anfang 2007 bis Ende 2018 und Netz ,Stadtbahn
Berlin“ an die DB Regio AG und die Ostdeutsche Eisen-
bahngesellschaft mbH mit einer Laufzeit von Ende 2012
bis Ende 2022.

5 Teil der DB Regio AG

Aktuell ist das Land Sachsen-Anhalt an zwei weiteren
Vergabeverfahren, die federfiihrend durch benachbarte
Aufgabentrager betreut werden, beteiligt. Es handelt
sich dabei um die Ausschreibung des , Mitteldeutschen
S-Bahn-Netzes" (MDSB) als erste Stufe der Regio-S-Bahn
Mitteldeutschland und das Ostthiringische Dieselnetz.

Die geschlossenen Verkehrsvertrage beinhalten insbe-
sondere eine jahrliche Fortschreibung der Fahrplane auf-
grund struktureller Veranderungen und veranderter Be-
durfnisse der Fahrgaste. Diese Fortschreibung wird von
der NASA GmbH in Abstimmung mit den kommunalen
Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen vorge-
nommen. AufSerdem werden seitens der NASA GmbH
mittels einer umfangreichen Qualitatsmessung, wie z. B.
die Punktlichkeit, die Sauberkeit, der Fahrzeugeinsatz
und der Service des Angebots, auf ihre vertragsgemalie
Erbringung Uberprift und gegebenenfalls ponalisiert.

Die zukinftige Vergabe von SPNV-Leistungen wird durch
den OPNV-Plan beziglich des Zeitplans, des Umfangs
und der Strukturierung der Netze sowie des Inhalts der
Verkehrsvertrage vorgepragt.

Der Abbildung 2 konnen die Netze entnommen werden,
die in den nachsten Jahren neu vergeben werden. Eine
detaillierte Gesamtschau bezlglich Inhalt, Umfang und
Laufzeit ist zusatzlich in der Anlage 2 dargestellt.

Bei der Vergabe von Verkehrsvertragen sind folgende

Eckpunkte als Mafsgabe zu beachten:

B Die Vergabe erfolgt i. d. R. im Wettbewerb nach
VOL/A, die Vertrage werden befristet vergeben.

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

B Die Ausgestaltung der Leistung wird so funktional
wie moglich und so konstruktiv wie nétig vorge-
nommen.

B Die Einnahmen verbleiben beim Aufgabentrager
(,Brutto-Vertrag”), wobei die Verkehrsunterneh-
men durch Anreizkomponenten an der Einnahme-
nentwicklung partizipieren kdnnen.

B Bei der Vergabe der SPNV-Leistungen auf grenz-
Uberschreitenden Strecken ist jeweils eine Abstim-
mung mit den benachbarten Aufgabentragern des
SPNV durchzufiihren.



Quelle: Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH Das Grundnetz bildet den Stand des
Streckennetzes im Fahrplan 2010 ab.

Abb. 1 Teilnetze in Sachsen-Anhalt (bis 2010 ausgeschrieben)

m——— Nordharz — Sachsen-Anhall-Sod + Stadtbahn Berfin
Altmark-Borde-Anhalt Mitteldeutsches i F ;
=T T
S-Bahn-Netz, Stufe1  ~~"~"~ Strecken ohne direkte Aufgaben-
A 1 Fahrienpaar in Tagesrandlage s Ostthiringer Dieselnetz AR
. Bedienung zwischen Calbe o ausgewahlite Zugangsstellen
und Schénebeck erst nach

Bau Verbindungskurve Caibe
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3.2.4 Siedlungs-,Verkehrs- und
Wirtschaftsstruktur

Sachsen-Anhalt ist ein Flachenland mit einer polyzen-
trischen Struktur, die sich in den drei Oberzentren Halle
(Saale), Magdeburg und Dessau-RoRlau und einer Viel-
zahl von Klein- und Mittelstadten (113) sowie Dorfern
(91) widerspiegelt®. Mit ca.130 Einwohnern je Quadrat-
kilometer gehort das Land zu den diinn besiedelten Lan-
dern in Deutschland. Auch innerhalb des Landes be-
stehen diesbezuglich grolRere Unterschiede: Wahrend
im Norden des Landes die Einwohnerdichte bei unter
50 Einwohnern je Quadratkilometer liegt, werden in der
Mitte und im Stden Werte von bis zu 150 Einwohnern
je Quadratkilometer in den Landkreisen erreicht.

Die Verdichtungstendenzen im sudlichen Landesteil
werden durch die Entwicklung des Ballungsraumes
Halle/Leipzig zu einer europdischen Metropolregion
,Mitteldeutschland*’ zusammen mit den Stadten Dres-
den, Zwickau und Chemnitz unter Einbeziehung der
Partnerstadte aus Sachsen-Anhalt (Magdeburg, Dessau-
RoRlau) und Thiiringen (Gera, ImPuls-Region mit Erfurt-
Weimar-Jena) begleitet. In den brigen Landesteilen
ubernehmen die zentralen Orte als Versorgungskerne
fir die Bevolkerung ihres Verflechtungsbereichs Gber
den eigenen ortlichen Bedarf hinaus soziale, kulturelle
und wirtschaftliche Aufgaben.

Sachsen-Anhalt verfligt Uber ein engmaschiges Schie-
nen- und StraBennetz.Im Schienennetz ist durch die DB
Netz AG ein weiterer Ausbau von Haupt- und Regional-
netzstrecken sowie der grofien Knoten Halle/Leipzig,
Dessau/Rofdlau und Magdeburg erforderlich.

Im StralBennetz des Landes wird der Neu- und Ausbau
von Bundesfern-, Landes-, Kreis- und Gemeindestrallen
fortgesetzt. Durch GrolRvorhaben, wie den Licken-
schluss der Bundesautobahn A14,die A38 und die A143
(,Mitteldeutsche Schleife”), die autobahnahnliche Bun-
desstralde B 6n und die BundesstralRe B 19on sowie das
Ortsumfahrungsprogramm, wird das Bundesfernstra-

Rennetz vervollstandigt. Die Neu- und Ausbaumafinah-
men im Uberregionalen StraBennetz fiihren zu einer
hoheren Attraktivitat des MIV und damit zu einer Nach-
frageverschiebung zulasten des OPNV. Das Ausbaupro-
gramm entlastet die Landes- und KommunalstraRRen-
netze besonders in den Orten. Da der OSPV auf die
Siedlungszentren orientiert ist und damit der ur-
sprunglichen Strallenflihrung folgt, kann das System an
der innerortlichen Entlastungswirkung partizipieren.

Zu Beginn der goer Jahre des vorigen Jahrhunderts hat
in Sachsen-Anhalt, wie in den anderen ostdeutschen
Bundeslandern auch, neben einem wirtschaftlichen
Strukturwandel ein sprunghafter Suburbanisierungs-
prozess mit einschneidenden Veranderungen der struk-
turellen Rahmenbedingungen flr den Nahverkehr ein-
gesetzt. Dieser ist gekennzeichnet durch:

B eineVerlangerung der Wege durch raumliche Ent-
mischung und funktionale Trennung von Wohnen,
Arbeiten, Freizeitgestaltung, Versorgung und
Dienstleistungen sowie Abbau von emissionsbe-
dingten Nutzungskonflikten

B eine unzureichende Nutzung von Altindustrie-
standorten in den Innenbereichen fiir Gewerbean-
siedlungen und wenig dichte Expansion an den
Stadtrandern, was zu Flachenwachstum und Dich-
teverlust flhrt und ebenfalls die Wege verlangert

B Entmischung und Dichteverlust fiihren zu einer
Abnahme der Verkehrsbiindelung, auf die der
OPNV nur eingeschrankt mit wirtschaftlichen An-
geboten reagieren kann.

Dies hat einen Anpassungsdruck auf nahezu alle Berei-
che der o6ffentlichen Daseinsvorsorge, besonders auf
den OPNV, ausgelést. Die Reorganisation des stadti-
schen Gefliges im Rahmen des Stadtumbaus soll zu
einer Entlastung der Verkehrssysteme beitragen. Unter
Beachtung der verringerten Zahl von Infrastrukturein-
richtungen bei groeren Einzugsbereichen (z. B. Schu-

6

Stand jeweils 31. Dezember 2007; Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt.

7 Griundungsmitglieder der Europdischen Metropolregion ,Mitteldeutschland” (ehemals: ,Sachsendreieck”): Chemnitz, Dresden, Halle, Leipzig und

Zwickau.
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len) und veranderten Mobilitdtsanforderungen einer
alternden Gesellschaft (hoherer Anteil Nichterwerbsta-
tiger und mobilitdtsbeeintrachtigten Menschen), sind
die geringer ausgelasteten Nahverkehrsnetze neu zu
strukturieren. Der strategische Ansatz des Stadtumbaus
wird in Sachsen-Anhalt im Rahmen der Internationalen
Bauausstellung ,IBA Stadtumbau 2010 verfolgt.
Neuere Tendenzen des gegenwartigen Strukturwandels
sind weiterhin sinkende Einwohnerzahlen und ein
gleichzeitiger Trend zur Riickbesinnung auf die Lebens-
qualitat in den Stadten.

Der Umbau der Wirtschaft ist davon gekennzeichnet,
dass sich das Arbeitsplatzangebot an Altstandorten deut-
lich reduziert hat und bei neuen Wirtschaftsansiedlun-
gen Vorteile bereits vorhandener OPNV-ErschlieBungen
von Altindustriestandorten nicht einbezogen werden
konnten. Dies ist am Beispiel der neuen Gewerbestand-
orte Barleben und Osterweddingen bei Magdeburg
sowie Thalheim bei Wolfen nachzuvollziehen.

Es liegt im Interesse des Landes, auch an den genannten
Standorten die Entwicklungspotenziale fiir den OPNV
durch den Einsatz geeigneter Verkehrssysteme auszu-
schopfen, um durch ein attraktives OPNV-Angebot die
Mobilitat fur die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in
den Unternehmen zu erhéhen und die Mobilitatskosten
fir die Allgemeinheit durch die Reduktion von Zeit-,
Unfall- und Staukosten zu senken. Hierzu sind insbeson-
dere bei der Festlegung der OPNV-Netze die im LEP
enthaltenen ,Vorrangstandorte mit Uberregionaler stra-
tegischer Bedeutung flr neue Industrieansiedlungen”
und ,Vorrangstandorte fir landesbedeutsame Indus-
trie- und Gewerbeflachen” mit dem Ziel zu prifen, die
Leistungsangebote und die Zugangsmoglichkeiten fur
diese Standorte herzustellen, zu verbessern oder zu op-
timieren.

Im Ballungsraum Halle/Leipzig belegt die S-Bahn die
unterstiitzende Bedeutung von OPNV-Angeboten fur
Ansiedlungsentscheidungen. Die flr die Tourismuswirt-
schaft bedeutsamen Regionen Altmark, Elbe-Borde-
Heide, Anhalt-Wittenberg, Halle-Saale-Unstrut und
Harz sind unter anderem von einer leistungsfahigen
und einer moglichst weitreichenden barrierefreien
OPNV-ErschlieBung abhingig.

3.2.5 Schienenpersonenfernverkehr

Die Verantwortung fiir den Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) liegt gemaR Artikel 87e Abs. 4 Grundgesetz
als Aufgabe der Daseinsvorsorge beim Bund. Zur Siche-
rung durchgangiger Reiseketten bildet der Fernverkehr
mit seinem Angebot den Rahmen fiir die Nahverkehrs-
planung in Sachsen-Anhalt. Das Land wird im SPFV mit
der in der Regel stiindlich bedienten Achse von Hanno-
ver Uber Magdeburg und Halle (Saale) nach Leipzig an-
gebunden, die in Magdeburg als ,Nullknoten“ des inte-
gralen Taktfahrplans (ITF) strukturbildend fur das
SPNV-Angebot ist. Erganzt wird dieses Angebot durch:

B denzweistindlichen IC-Verkehr auf der Achse Ber-
lin — Stendal — Hannover, der durch weitere ein-
zelne Halte von ICE-Zligen in Tagesrandlagen in
Stendal erganzt wird

B den zweistlndlichen IC3-Verkehr auf der Achse
Berlin —Halle (Saale) — Erfurt

B den stundlichen ICE-Verkehr auf der Achse Ham-
burg - Berlin — Lutherstadt Wittenberg — Leipzig -
Naumburg — Miinchen, der in Lutherstadt Witten-
berg und Naumburg jeweils nur zweistlndlich
halt, und

B weitere Zlge in Einzellagen, z. B.IC-Zlige zwischen
Rostock, Magdeburg, Halle (Saale) und Leipzig,
Magdeburg —Berlin; auf der Verbindung Frankfurt
(M) = Kassel — Nordhausen — Sangerhausen — Lu-
therstadt Eisleben —Halle (S) — Leipzig, Hamburg —
Stendal —Berlin —Krakau (IC Wawel); ICE-Zlige zwi-
schen Magdeburg, Leipzig und Dresden sowie Ta-
gesrandlagenhalte der ICE-Linie Frankfurt am
Main — Leipzig — Dresden in Naumburg.

In den letzten Jahren hat die DB AG das Angebot im
SPFV weiter reduziert. Dies betraf insbesondere Leistun-
gen in Tagesrandlagen und am Wochenende, so dass
empfindliche Bedienungsliicken sowohl auf einzelnen
Linien als auch durch die geringe Bedienung von einzel-

8 Einzelleistungen an einzelnen Verkehrstagen mit ICE.



nen Halten wie Naumburg (Saale), Halle (Saale) oder
Magdeburg entstanden. Zudem wurden durch diese Re-
duzierungen Anschliisse zum ICE-Netz insbesondere in
Leipzig und Braunschweig aufgegeben, so dass hier in
diesen Zeiten zwischen Fernverkehrsziigen aus Sach-
sen-Anhalt und weiterfuhrenden ICE-Verkehren zum
Teil nur noch mit Wartezeiten von uber 60 Minuten um-
gestiegen werden kann. Die Verbindung Halle (Saale) -
Dessau — Berlin wurde vollstandig aufgegeben. Fiir das
Oberzentrum Dessau-RoRlau ist damit die letzte Fern-
verkehrsanbindung entfallen. Positiv stehen dem die
seit Ende 2009 stlindlichen Verkehrshalte des IC in Ko-
then gegenlber.

Fur die Struktur des heutigen SPNV-Angebots ist die
Aufrechterhaltung des heutigen Fernverkehrsangebots
unerlasslich. Dabei wird davon ausgegangen, dass bis
zur Inbetriebnahme der Neubaustrecke Halle/Leipzig —
Erfurt etwa im Jahr 2015 die Relation Berlin — Halle
(Saale) — Erfurt mindestens im heutigen Male weiter-
bedient wird. Auch wird damit gerechnet, dass ab 2015
die genannte Neubaustrecke zwischen Halle (Saale) und
Erfurt mindestens stiindlich durch Fernverkehrsziige
befahren wird. Aus Sicht des Landes waren idealerweise
mindestens die Oberzentren des Landes miteinander
sowie mit den benachbarten Oberzentren in den Nach-
barlandern durch regelmaRige miteinander glinstig ver-
netzte SPFV-Angebote zu verbinden.

Da die Lander im SPFV keine Planungskompetenz haben,
stehen dem Land hier kaum Einflussmoglichkeiten zur
Verfligung. Der zu beobachtenden Tendenz, auch wei-
terhin Fernverkehrsleistungen zu streichen und die Lan-
der auf die Moglichkeit zu verweisen, alternativ Nahver-
kehrsleistungen zu bestellen, wird Sachsen-Anhalt
angesichts begrenzter Mittel nach dem Regionalisie-
rungsgesetz grundsatzlich nicht entsprechen. Die Pru-
fung der Umgestaltung des SPNV-Angebots aus Griin-
den der hinreichenden Versorgung der Bevolkerung ist
im Einzelfall davon unbenommen. Das im Jahresfahr-
plan 2010 (Stand Dezember 2009) geltende Fernver-
kehrsangebot in Sachsen-Anhalt ist in der Abbildung 3
dargestellt.

3.3 Verkehrsmarkt,
Nachfrageentwicklung

Neben der siedlungs-, verkehrs- und wirtschaftsstruk-
turellen Entwicklung pragen die demografischen Rah-
menbedingungen im entscheidenden MaRe den OPNV.
Dabei werden insbesondere die Bevolkerungsentwick-
lung, die Entwicklung der Erwerbstatigenzahl und die
fur den OPNV so relevante Entwicklung der Gruppe der
Schilerinnen und Schiler sowie Auszubildenden (Rei-
sende die flr ihre Wege keine anderen motorisierten
Verkehrsmittel zur Verfiigung haben?) bis 2015 nachhal-
tige Auswirkungen auf die Nachfragepotenziale im ge-
samten Personenverkehr in Sachsen-Anhalt haben.

Die OPNV-Nachfrage hangt darGber hinaus von der ge-
samten Verkehrsnachfrage des regionalen und tberre-
gionalen Verkehrsmarktes sowie von der relativen At-
traktivitat des Nahverkehrsangebots gegenlber dem
MIV ab. Hierbei sind insbesondere Manahmen im Stra-
Renneu- und -ausbau sowie die Entwicklung bei der
PKW- und Fihrerscheinverfligbarkeit mit ihren Unter-
schieden bei Frauen und Mannern die Verkehrsmittel-
wahl beeinflussende Faktoren. Hinzu kommt ein Abhan-
gigkeitsverhaltnis zwischen Tarifgestaltung und
Zahlungskraft bzw. -bereitschaft der potentiellen Fahr-
gaste. Je mehr diese Zusammenhange von den Aufga-
bentragern und den Verkehrsunternehmen bei der An-
gebots- und Tarifplanung berlicksichtigt werden, desto
erfolgreicher werden sie sich dem verandernden OPNV-
Markt anpassen.

9 Inder Fachwelt auch als ,captive riders” bezeichnet.
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3.3.1 Bisherige Nachfrageentwicklung

Wihrend der Fortschreibung des OPNV-Plans wurde im
Rahmen der Neufassung des OPNVG LSA die Aufnahme
eines weiteren inhaltlichen Punktes bei der Vorgabe des

Inhalts des OPNV-Plans erwogen. Dies antizipierend,
wird die Darstellung ,des verkehrs- und aufgabentra-
gerbezogenen ErschlieBungsgrades in zeitlicher und
raumlicher Hinsicht ansatzweise bereits in dieser Fort-
schreibung des OPNV-Plans aufgenommen.
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Es handelt sich dabei um Angaben zur Entwicklung von
Verkehrsnachfrage (Ubersicht 4) und -angebot (Uber-
sicht 5) im OSPV je Landkreis. Allerdings muss beachtet
werden, dass diese Angaben keine Nachfrage im Schu-
lerverkehr enthalten.

3.3.2 Demografischer Wandel
und OPNV

Riickgang der Bevolkerung

Fur die Planung des OPNV ist die zu erwartende Bevol-
kerungsentwicklung der entscheidende Faktor. Aktuelle
Planungsgrundlage hierflr ist die 5. Regionalisierte Be-
volkerungsprognose 2008 bis 2025 auf der Basis des Be-
standes von 2008. Als Status-quo-Prognose schreibt
diese Bevolkerungsvorausberechnung das negative
Wanderungsgeschehen fort. Eine kraftige wirtschaftli-
che Entwicklung in Sachsen-Anhalt und wirkungsvolle
familienpolitische MaBnahmen, wie sie im Handlungs-
konzept ,Nachhaltige Bevolkerungsentwicklung” fest-
gelegt werden, konnten in den nachsten Jahren die Ent-
wicklung gilinstiger verlaufen lassen. Dennoch ist
weiterhin von einem gebremsten Bevolkerungsriick-
gang auszugehen.

Nach den Ergebnissen der 5. Regionalisierten Bevolke-
rungsprognose des Statistischen Landesamtes Sachsen-
Anhalt (Ubersicht 6 und Ubersicht 7) wird erwartet, dass
Sachsen-Anhalt auf der Basis 2008 bis zum Jahr 2015
ca.73 % und bis 2025 ca. 18,6 % seiner Einwohnerinnen
und Einwohner verliert. Damit reduziert sich deren Zahl
vom Jahr 2008 von 2,38 Mio. (davon 1,21 Mio. [51,0 %]

Frauen und 1,77 Mio. Manner) im Jahr 2015 auf 2,21 Mio.
(davon 1,12 Mio. [50,7 %] Frauen und 1,09 Mio. Manner).

Im Jahr 2025 werden in Sachsen-Anhalt 1,94 Mio. Men-
schen leben, davon 0,974 Mio. (50,2 %) Frauen und
0,9657 Mio. Manner®. Ursachen dieser Entwicklung sind
u. a. die anhaltenden Geburtendefizite und Wande-
rungsverluste.

Von dieser Entwicklung werden alle Landkreise und
kreisfreien Stadte in unterschiedlicher Intensitat betrof-
fen sein. So reichen die prognostizierten Verluste in

den Landkreisen bis 2025 von 17,9 % im Saalekreis und
20,0 % im Landkreis Harz bis zu 27,7 % im Landkreis
Mansfeld-Stdharz. In den kreisfreien Stadten Halle
(Saale), Magdeburg und Dessau-Rol3lau divergiert die
Bevolkerungsabnahme ebenfalls. Die Bevolkerung der
Landeshauptstadt nimmt bis 2025 um 1,9 % ab und
Halle (Saale) wird etwa 10,0 % verlieren. Dessau-RoRlau
nimmt um 21,1 % ab und liegt damit weiterhin unter
dem Landesdurchschnitt. Damit konnen die sich im
Zuge der Suburbanisierung vollziehenden signifikanten
Wanderungsverluste der Kernstadte zugunsten der sie
umgebenden Raume als weitgehend abgeschlossen an-
gesehen werden bzw. der Prozess der Suburbanisierung
hat sich in den letzten Jahren vereinzelt zugunsten der
GroRstadte bereits umgekehrt.

'© Quelle: 5. Regionalisierte Bevolkerungsprognose Sachsen-Anhalt 2008 bis 2025; Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt.
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Quelle: 5. Regionalisierte Bevélkerungsprognose 2008 - 2025; Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt

Verschiebungen im Altersaufbau

Gravierender als die allgemeine Bevolkerungsentwick-
lung werden fiir den OPNV die Verdnderungen im Al-
tersaufbau sein. Trotz eines angenommenen Geburten-
anstiegs auf das im internationalen Vergleich niedrige
westdeutsche Niveau, wird sich voraussichtlich die Zahl
der Kinder und Jugendlichen (unter 20 Jahre) bis 2015

um etwa 6 % von rund 354.000 auf 333.000 Personen
und von 2015 bis 2025 nochmals um 13 % auf dann
insgesamt 291.000 Personen verringern®. Diese Ent-
wicklung betrifft vorwiegend den Umfang des Schiiler-
verkehrs, der in der Flache das Riickgrat des Verkehrsan-
gebots darstellt.

™ Angaben beziehen sich auf den Hauptwohnsitz.

2 Quelle: 5. Regionalisierte Bevolkerungsprognose Sachsen-Anhalt 2008 bis 2025; Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt.
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Quelle: 5. Regionalisierte Bevolkerungsprognose 2008 - 2025; Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt und Fortschreibung
der Landesverkehrsprognose fiir das Land Sachsen-Anhalt bis 2015/2025 auf Basis der 4. Regionalisieren Bevélkerungs-
prognose 2005-2025

Gleichzeitig steigt die Zahl der Alteren signifikant. Ent-
fielen im Jahr 2008 auf 100 Personen im Alter von 20 bis
65 noch 39 Personen im Alter Uber 65, sind es 2015 be-
reits 43 Personen und 2025 sogar 58 Personen. Hier zeigt
sich der deutliche Trend der Alterung der Bevolkerung
Sachsen-Anhalts. Die starken Jahrgange der 30- bis 40-
jahrigen werden in rund dreiRig Jahren das Rentenalter
erreichen. Dagegen sind die Jahrgange der bis 20-jahri-
gen im Verhaltnis zu den dlteren Jahrgangen zu gering
vertreten, so dass sich der Alterungsprozess der Bevol-
kerung durch die ungiinstige demografische Ausgangs-

situation der goer Jahre des vorigen Jahrhunderts be-
schleunigt vollziehen wird. Ursachen fiir diese Entwick-
lung sind die geburtenstarken Jahrgange 1934 bis 1947,
die das Rentenalter bereits erreicht haben sowie die zu-
nehmende Lebenserwartung. So steigt die Zahl der Giber
8o-jahrigen im Vergleich zu 2008 um ca. 17 % bzw.
20.000 Personen bis 2015 und um ca. 34 % bzw. 43.000
Personen bis 2025. Zusatzlich verringert sich die Zahl der
erwerbsfahigen Personen im Alter von 20 bis 65 um ca.
10,1 % bzw.148.000 Personen bis 2015 sowie um 28,6 %
bzw. 419.000 Personen bis zum Jahr 2025.



3.3.3 Veranderungen einzelner
Marktsegmente des OPNV

Der Berufsverkehr, der in den vergangenen Jahrzehnten ein
Ruckgrat des OPNV darstellte, hat sich in den letzten 15 Jah-
ren stark verandert. Neben der raumlichen Differenzierung
der Verkehrsbeziehungen musste auch ein gravierender
quantitativer Riickgang hingenommen werden, der direkt
mit der Verringerung der Arbeitsplatze und der zunehmen-
den individuellen Mobilitat zusammenhangt. Zukunftig
wird entsprechend dem Riickgang der Personenzahl in den
betreffenden Altersgruppen mit einem weiteren Riickgang
zu rechnen sein, der jedoch bei einer positiven Entwicklung
auf dem Arbeitsmarkt gedampft werden wiirde.

Der Schiilerverkehr ist aufgrund des Geburtenrlckgangs
wesentlich von den Auswirkungen der aktuellen demogra-
fischen Entwicklung betroffen. Schilerinnen und Schiiler
sowie Berufsschiilerinnen und -schiiler stellen einen gro-
Ren Anteil der so genannten Zwangsfahrgaste des OPNV
dar. Ihr Riickgang flhrt somit zu einer starken Verringe-
rung des erreichbaren Nachfragepotenzials auf dem Ver-
kehrsmarkt. Neben der beschriebenen Verringerung der
Schilerzahlen hat die veranderte Schulnetzentwicklung
unter anderem mit den daraus folgenden Schulwegverlan-
gerungen einen deutlichen Einfluss auf den OPNV. Hierbei
reduziert sich die Zahl der Schulen in 6ffentlicher Trager-
schaft von1.544in1995/96 auf ca. 877in 2008/2009. Einer
abnehmenden Zahl von Schilern und Schilerinnen
(2007/08:182.941 auf 162.584 2025/26)" steht somit eine
zunehmende Zahlvon Fahrschiilern und Fahrschiilerinnen
gegeniber. Diese Steigerung bewirkt, dass die Zahl der
Fahrgaste im Schiilerverkehr nicht im selben MaRe ab-
nimmt, wie die Zahl der Schilerinnen und Schiler. Noch
deutlicher wird dies bei der Verkehrsleistung, da sich die
Wege zu den Schulen verldngert haben. Allerdings dampft
dieser Effekt den beschriebenen Potenzialverlust nur. Die
zunehmende Zahl von Schulen in freier Tragerschaft mit
ihren z. T. sehr weiten Einzugsbereichen sowie teilweise
auch die groBraumige Anderung oder Aufhebung von
Schuleinzugsbereichen kann sich zusatzlich negativ auf die

effiziente Durchfiihrung der Schulerbeforderung auswir-
ken. AusschlieRliche Blindelungen zur nachstgelegenen
Schule waren somit nicht mehr ausreichend.

Wahrend im Schiilerverkehr aufgrund des Erreichens der
zwischenzeitlichen ,Talsohle” eine gewisse Stabilisierung
eintritt, wird die Nachfrage im OPNV derzeit und in den
kommenden Jahren durch den starken Riickgang der Zahl
der Berufsschiilerinnen und Berufsschiler getroffen. Nach
2015 ist zusatzlich von einem starker zurlickgehenden
Schulerverkehr auszugehen.

Flr den Tourismus- und Freizeitverkehr ist hingegen auf-
grund einer starkeren Freizeitorientierung der Gesellschaft
zuklinftig mit einer deutlichen Zunahme zu rechnen. Dies
betrifft sowohl die taglichen Wege als auch Wochenend-
unternehmungen. Grundsatzlich flhren diese Tendenzen
indem Segment zu einer VergroRerung des Verkehrsmark-
tes. Dabei ist auch die zunehmende Zahl von mobilitats-
beeintrachtigten Menschen vor dem Hintergrund zu
berlicksichtigen, dass ein barrierefreier Tourismus in Sach-
sen-Anhalt nur mit moglichst weitreichender Schaffung
von Barrierefreiheit im OPNV erreicht werden kann. Bei der
in diesem Fahrgastsegment bestandig steigenden Zahl
auch im OPNV mobiler Seniorinnen und Senioren wirkt
sich einerseits die hohere Lebenserwartung und somit die
absolut steigende Personenzahl in dieser Altersgruppe -
vor allem bei den Frauen — sowie andererseits die wach-
sende Freizeitaktivitat dieser Personengruppe aus.

Die Entwicklung der Fiihrerschein- und PKW-Verfiigbar-
keit, die maRgeblich die Erreichbarkeit der potentiellen
Reisenden fiir den OPNV beeinflusst, lasst sich nur abschét-
zen. Einerseits ist davon auszugehen, dass die Fihrer-
scheinverfugbarkeit wachst, da sich der Anteil der Alters-
gruppen reduziert, in denen insbesondere Frauen
traditionell keinen Flihrerschein erworben haben'. Ande-
rerseits ist von einer geringeren PKW-Verfligbarkeit bei
Frauen (77,3 % bei Frauen im Vergleich zu 88,9 % bei Man-
nern)'s auszugehen, die sich in Fallen eines sinkenden Fa-
milienbudgets noch verstarkt.

3 Quelle: Kultusministerium des Landes Sachsen-Anhalt.

4 Soverfligen aktuell laut dem seniorenpolitischen Programm der Landesregierung in der Altersgruppe 60 —74 72 % der Manner aber nur 42 % der Frauen
Uber einen Flihrerschein. In den Altersgruppen 75 - 84 ist dieser Unterschied mit 54 % zu 17 % noch gréBer, wahrend er sich die Quoten in der Altersgruppe

ab 85 mit 18 % zu 7 % wieder anndhern.

'S Stand 2003; Quelle: Gender-Institut Sachsen-Anhalt, Thomas Claus (Hrsg.): Gender-Report Sachsen-Anhalt 2003. dr.ziethen verlag Oschersleben 2004.
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3.3.4 Nachfrageentwicklung im OPNV

Gemal § 3 Abs. 2 OPNVG LSA ist der OPNV-Plan unter
Beruicksichtigung der Bevolkerungsentwicklung aufzu-
stellen. Dies erfordert die Erstellung einer Verkehrsprog-
nose, um die Auswirkungen der Bevolkerungsentwick-
lung auf die Verkehrsnachfrage zu ermitteln und das
langfristig erreichbare Nachfragepotenzial sowie die
Wirkung einzelner MaBnahmen des integrierten Ange-
botskonzeptes abschatzen zu konnen.

Die vorliegende Landesverkehrsprognose™ wurde im
Rahmen der Fortschreibung des OPNV-Plans ebenfalls
fortgeschrieben und ist etwa 2013/2014 zu aktualisieren.

Sie beriicksichtigt im Sinne des dem OPNV-Plan zu-
grunde gelegten integrativen Ansatzes die Wechselwir-
kungen zwischen den Verkehrstragern und liefert eine
Prognose fur den 6ffentlichen und individuellen Perso-
nenverkehr in Sachsen-Anhalt. Dabei wurde die Ent-
wicklung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrs-
leistung" der 6ffentlichen Verkehrsangebote bzw. der
StraRBeninfrastruktur fir das Jahr 2015/2025 bestimmt.
Hierbei sind die in der Ubersicht 8 aufgefiihrten privile-
gierte Fachplanungen sowie Basisdaten des Bundes und
Landes berlcksichtigt worden.

Landes Sachsen-Anhalt

Prognose zum Bundesverkehrswegeplan 2003 des Bundes

4.Regionalisierte Bevolkerungsprognose 2005 - 2025 des Landes Sachsen-Anhalt

Gegenwartiges Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung im Land Sachsen-Anhalt

Arbeits- und Schulpendlerbeziehungen des Landes Sachsen-Anhalt

Entwicklung der Verkehrswegenetze (Eisenbahnstreckennetz und StraBennetz 2005, 2015, 2025) des

B Angebotsnetze des OPNV und SPFV (2015 und 2025) des Landes Sachsen-Anhalt und
B Daten zur Entwicklung der Wirtschaftsstruktur des Landes Sachsen-Anhalt

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

Das prognostische Fahrgastaufkommen des OPNV bis
2015/2025 bezogen auf das Basisjahr 2007 wird malR-
geblich von der Entwicklung der Bevélkerungszahl und
-struktur, der Angebotsentwicklung im OPNV, der Netz-
entwicklung im MIV und der Kfz-Motorisierung be-
stimmt. Nahere Erlauterungen zu den unterstellten An-
gebotsnetzen im OPNV konnen dem Abschnitt 5.2.2
entnommen werden.

Wahrend der Freizeit- und Tourismusverkehr grundsatz-
lich Beruicksichtigung fand, fehlen hingegen Daten ein-
zelner Verkehrserzeuger in diesem Bereich. Beziiglich
der Auswirkungen der Nutzerkosten wurde einerseits
von einer relativen Konstanz im Verhaltnis zwischen

MIV und OPV ausgegangen, andererseits eine starkere
Steigerung als bei den allgemeinen Lebenshaltungsko-
sten unterstellt.

Gekoppelt an die Einwohnerentwicklung des Landes
wird sich das Gesamtverkehrsaufkommen bezogen auf
das Jahr 2007 bis 2025 vermutlich auf etwa 81 % redu-
zieren. Dabei betragt der Riickgang des MIV und des
NMV etwa 19 % sowie der des OPNV 16 %. Der Modal-
Split bleibt nahezu unverandert (40 % NMV, 5 % OPNV,
55 % MIV)®. Es ist davon auszugehen, dass die Verande-
rungen bei Frauen und Mannern nicht in gleicher Weise
erfolgen. Der Trend der Verlagerung von Anteilen des
NMV in Richtung des PKW-Verkehrs setzt sich fort.

sen-Anhalt GmbH.

Erstellt im Jahr 2009 durch das Ingenieurbiiro Traffic and Mobility Planning GmbH (TRAMP) in Zusammenarbeit mit der Nahverkehrsservice Sach-

7 Verkehrsaufkommen = Zahl der beférderten Personen; Verkehrsleistung = Zahl der beférderten Personen multipliziert mit der jeweils zuriickgelegten

Reiseweite.

Aufgrund einer veranderten Bezugsgrundlage sind diese Angaben mit denen des bisherigen OPNV-Plans nicht vergleichbar.



Die PKW-Verfligbarkeit wird von 491 PKW je 1.000 Ein-
wohnern im Jahr 2007 auf 502 im Jahr 2025 ansteigen
und somit nur noch gering zunehmen.

Flrden SPNV ist festzustellen, dass die unterstellten An-
gebotsverbesserungen in der durchgefiihrten Prognose
groftenteils eine positive Nachfragereaktion ausldsen.
Dieses Ergebnis wird absolut durch den gleichzeitig netz-
weit wirkenden Potenzialriickgang infolge des demo-
grafischen Wandels nivelliert. Durch die unterstellten
Angebotsverbesserungen ist daher ein Nachfragertick-
gang proportional zur Bevolkerungsentwicklung ver-
meidbar, ein absoluter Anstieg der Nachfrage ist in der
Regel jedoch nicht zu erzielen.

Dabei sind die Nachfrageveranderungen auf den Haupt-
netz- und Nebennetzstrecken in Abhangigkeit von der
lokalen Bevolkerungsentwicklung einerseits und den
MaBnahmen im Angebotskonzept andererseits unter-
schiedlich. Zum einen kann sowohl bei den Hauptnetz-
als auch den Nebennetzstrecken bei unterstellten
erheblichen Angebotsverbesserungen, darunter dem
Streckenausbau, eine Nachfragesteigerung festgestellt
werden. Zum anderen findet auf einigen Strecken des
Haupt- und Nebennetzes ein teilweise Uberdurch-
schnittlicher Nachfragerlickgang statt, wofiir insbeson-
dere signifikante Strukturdatenriickgange und fehlende
Angebotsverbesserungen verantwortlich sind. Fir diese
Strecken bzw. Streckenabschnitte sind im Angebotskon-
zept spezielle MaBnahmen unter Beriicksichtigung der
jeweiligen Bedingungen vorzusehen. Angaben zur kon-
kreten Nachfrage auf den einzelnen Strecken im Status
quo enthalt die Abbildung 4 und zur Prognose die Abbil-
dung s.

Bei der Bewertung der Prognoseergebnisse ist zu beach-
ten, dass diese noch nicht weitere Effekte, wie z. B. eine
verbesserte Vermarktung, veranderte Preisverhaltnisse
im MIV und OPNV, berlicksichtigten. In diesem Zusam-
menhang ist auf die wesentlich héhere Nutzungsinten-
sitdt des OPNV in strukturell vergleichbaren Landern,
wie z. B. Danemark oder die Schweiz, hinzuweisen.

Dies zeigt, dass trotz eines schrumpfenden Verkehrs-
marktes auch im landlichem Raum Entwicklungspoten-
ziale fir attraktive OPNV-Angebote vorhanden sind.
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4 Leitlinien der OPNV-Gestaltung in Sachsen-Anhalt

Entsprechend den Herausforderungen an den Nahver-
kehr sowie den Grundsatzen und Zielen der Nahverkehrs-
gestaltung trifft der OPNV-Plan die in § 3 Abs. 2 OPNVG
LSA benannten Aussagen. Dazu wird der konzeptionelle
Auftrag zur Neuausrichtung des OPNV anhand von Leit-
linien zur Entwicklung des OPNV-Gesamtsystems im
OPNV-Plan umgesetzt. Dabei ist die Beriicksichtigung
einer weiteren Differenzierung der Nahverkehrsangebote,
die sich als Konsequenz aus der demografischen Entwick-
lung ergeben, notwendig. Gemafll dem Handlungskon-
zept ,Nachhaltige Bevilkerungspolitik in Sachsen-Anhalt*
ist das OPNV-Angebot unter Berlcksichtigung der Ge-
schlechterperspektiven, insbesondere fiir Familien und
Frauen, als ,Haltefaktor” auszugestalten.

Leitlinien zur Entwicklung des OPNV-Gesamtsystems

B Leitlinien

Bei der Entwicklung eines OPNV-Gesamtsystems ist die
grundsatzliche Trennung der Zustandigkeit von Land
und kommunalen Aufgabentragern nach den Verkehrs-
arten zu berlcksichtigen.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§1,§4,§7OPNVG LSA - Grundsdtze und Aufgabentrd-
gerschaften

Umsetzung im Handlungsfeld: 5.2.1

B Leitlinie2

Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-Anhalt
ist aus den Teilsystemen des SPNV und OSPV unter Ein-
schluss flexibler Bedienformen zu entwickeln, die nach
ihren spezifischen Starken unter Beachtung der Wirt-
schaftlichkeit, des Umwelt- und Klimaschutzes einzu-
setzen (Verkehrstragermix) und mit dem Individualver-
kehr (FuB, Rad, MIV) zu vernetzen sind.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§1und § 3 Abs.1 OPNVG LSA - Grundsdtze und Ziele bei
der Planung des OPNV

Umsetzung in den Handlungsfeldern: 5.2.1,5.2.4, 5.2.5

B Leitlinie3
Das OPNV-Gesamtsystem wird aus dem Landesnetz
und den kommunalen Netzen gebildet. Das Landesnetz

besteht auf Basis einer raumordnerischen Definition
aus Uberregional bedeutsamen, die kommunalen Netze
aus lokal bedeutsamen Nahverkehren.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§1und § 3 Abs. 2,3 OPNVG LSA - Grundsdtze und Plan
des offentlichen Personennahverkehrs des Landes
Sachsen-Anhalt

Umsetzung im Handlungsfeld: 5.2.1

B Leitlinieg

Im Landesnetz werden SPNV-Angebote und Busver-
kehre 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 wer-
den.Die Aufgabentragerschaft der Landkreise und kreis-
freien Stadte wird davon nicht berthrt. Davon ausge-
nommen sind Einzelfille nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§1und § 3 Abs. 2,3 OPNVG LSA - Grundsdtze und Plan
des dffentlichen Personennahverkehrs des Landes
Sachsen-Anhalt

Umsetzung im Handlungsfeld: 5.2.1

B Leitlinies

Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Angeboten
unter Einschluss flexibler Bedienformen bestehen, sind
auf der Grundlage der Nahverkehrsplane durch die
kommunalen Aufgabentrager bzw. ihre Zusammen-
schlisse zu entwickeln und zu verantworten. Sie bertick-
sichtigen den Individualverkehr (Ful%, Rad, MIV) und sind
mit dem Landesnetz zu verkniipfen.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:
§1und § 6 OPNVG LSA - Grundsdtze und Nahverkehrsplan
Umsetzung im Handlungsfeld: 5.2.1

B Leitlinie6

Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der Qualitat,
der Leistungsfahigkeit, des barrierefreien Zugangs, der
Nutzbarkeit, des Umwelt- und Klimaschutzes und der
angemessenen Belange der unterschiedlichen Fahrgast-
gruppen sowie der Wirtschaftlichkeit zu Uberprufen,



wobei die Systemgrenzen zwischen den Verkehrstra-
gern durchldssiger zu gestalten sind und die Aufgaben-
teilung zwischen den Verkehrstragern starker auszupra-
gen ist.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§1und § 3 Abs.1 OPNVG LSA - Grundsditze und Ziele bei
der Planung des OPNV

Umsetzung in den Handlungsfeldern:5.2.1,5.4.3,5.4.4

W Leitliniey

Die Schnittstellen sind bei der Gestaltung des OPNV-Ge-
samtsystems ein planerischer und organisatorischer
Schwerpunkt der Aufgabentrager in Bezug auf die Qua-
litat, die Kundenorientierung und die wirtschaftliche
Erbringung des OPNV. Wegen ihrer Bedeutung fiir das
Gesamtsystem werden sie entsprechend der Verkntip-
fungswirkung fur die Teilsysteme innerhalb des Landes-
netzes bzw. zwischen diesem und den kommunalen
Netzen im OPNV-Plan dargestellt.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§ 3 Abs. 2,3 OPNVG LSA - Plan des dffentlichen Personen-
nahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt

Umsetzung in den Handlungsfeldern: 5.2.3,5.4.2

B Leitlinie 8

Der Fahrradverkehr und der FuBgangerverkehr sind als
Teilsysteme des Umweltverbundes unabhangig von
den Zustandigkeiten an den Schnittstellen mit dem
OPNV zu vernetzen.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§ 3 Abs. 2,3 OPNVG LSA - Plan des dffentlichen Personen-
nahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt

Umsetzung in den Handlungsfeldern: 5.2.3,5.2.4

B Leitlinieg

Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentber den
Fahrgasten ist es, innerhalb des OPNV-Gesamtsystems
integrierte Beforderungsketten lber den eigenen Ver-
antwortungsbereich hinaus zu organisieren und sicher-
zustellen. Dabei sind die OPNV-Verkehrsangebote durch
eine zeitlich, tariflich und raumlich optimierte Verkntip-
fung der Teilsysteme sowie eine entsprechende Fahr-
gastinformation zu koordinieren und zu bewerben.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:
§ 3 Abs. 2,3 OPNVG LSA - Plan des dffentlichen Personen-
nahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt

Umsetzung in den Handlungsfeldern:
5.22,5.23526,531,533,534

B Leitlinie1o

Zur wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrsleistungen
wird das Land als Aufgabentrager seine SPNV-Bestellun-
gen auf die potentielle Nachfrage konzentrieren. Das ist
in der Regel zwischen zentralen Orten und in Ordnungs-
raumen der Oberzentren der Fall.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

Wechselwirkung § 3 Abs. 1,2 und 3 OPNVG LSA - Ziele bei
der Planung des OPNV und Plan des dffentlichen Perso-
nennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt
Umsetzung im Handlungsfeld: 5.2.2

B Leitlinien

Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und die
Kommunikation dieser Qualitat ist ein moglichst hoher
Anteil am Verkehrsaufkommen fiir den OPNV zu gewin-
nen. Die Angebotsgestaltung orientiert sich am System
der zentralen Orte.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

Wechselwirkung § 3 Abs. 1,2 und 3 OPNVG LSA - Ziele bei
der Planung des OPNV und Plan des &ffentlichen Perso-
nennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt
Umsetzung in den Handlungsfeldern: 5.2.2, 5.3.4

B Leitlinie12

Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegenlber den
Fahrgasten und der wirtschaftlichen Erbringung der
Verkehrsleistungen sind Kooperationen von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen miteinander und
untereinander auszubauen.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

Wechselwirkung § 3 Abs. 1, 2 und 3 OPNVG LSA - Ziele bei
der Planung des OPNV und Plan des &ffentlichen Perso-
nennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt
Umsetzung im Handlungsfeld: 5.3.2
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B Leitlinie13

Qualitatives Ziel im Bereich des Wachstumsmarktes
Freizeit- und Tourismusverkehr ist es, das Zusammen-
wirken der verschiedenen Aufgabentrager und der Ver-
kehrsunternehmen innerhalb des OPNV-Gesamtsys-
tems so attraktiv zu entwickeln, dass der OPNV als
Alternative zum MIV wahrgenommen wird.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§3Abs.1,2,3und § 6 OPNVG LSA - Ziele bei der Planung
des OPNV, Plan des &ffentlichen Personennahverkehrs
des Landes Sachsen-Anhalt und Nahverkehrsplan
Umsetzung in den Handlungsfeldern: 5.2.6, 5.3.1

B Leitlinieg

Im Schiler- und Ausbildungsverkehr sind die wirtschaft-
lichen und qualitativen Gestaltungsmoglichkeiten der
Landkreise und kreisfreien Stadte als Schultrager und
OPNV-Aufgabentrager zu erweitern.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

§3Abs.1,2,3und § 6 OPNVG LSA - Ziele bei der Planung
des OPNV. Plan des oOffentlichen Personennahverkehrs
des Landes Sachsen-Anhalt und Nahverkehrsplan
Umsetzung im Handlungsfeld: 5.2.7

B Leitlinie1s

Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentiber den un-
terschiedlichen Fahrgastgruppen, insbesondere der bar-
rierefreien Zuganglichkeit, der Beriicksichtigung der
objektiven und subjektiven Sicherheit sowie zur Ge-
wahrleistung eines integralen Taktfahrplans sind die
Schnittstellen, die Verkehrswege und Verkehrsmittel
entsprechend konstruktiv zu gestalten. Auch Informa-
tion, Service, Vertrieb und Tarif sind entsprechend aus-
zupragen.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

Wechselwirkung § 3 Abs. 1, 2 und 3 OPNVG LSA - Ziele bei
der Planung des OPNV und Plan des &ffentlichen Perso-
nennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt

- Umsetzung in den Handlungsfeldern:
51,5225.23,54.1,54.3,54.4

B Leitlinie16

Die Offnung des OPNV fir den Wettbewerb ist durch
die Aufgabentrager auf der Grundlage der EU-Verord-
nung1370/2007 so zu gestalten, dass die Interessen der
Fahrgaste, der Aufgabentrager und der Verkehrsunter-
nehmen nach Entfaltung betrieblicher Initiativen und
Sicherung ihrer mittelstandischen Struktur gleicherma-
Ben berticksichtigt werden.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:
§ 3 Abs.1 OPNVG LSA - Ziele bei der Planung des OPNV
Umsetzung im Handlungsfeld: 5.5

B Leitlinie1y

Das Verkehrssystem des Landes Sachsen-Anhalt (IV und
OV) ist durch Nutzung von Innovationspotenzialen und
intermodalern Verknlpfungen hinsichtlich Kapazitat,
Verflgbarkeit, Zuverlassigkeit und Information und Ser-
vice zu optimieren. Dabei sind auch unter Nutzung
telematischer Systeme Beitrage zur Erhchung der Ver-
kehrssicherheit, zur Reduzierung der Umweltbelastun-
gen und zur Erreichung nationaler und internationaler
Klimaschutzziele zu erbringen.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

Wechselwirkung § 3 Abs. 1, 2 und 3 OPNVG LSA - Ziele bei
der Planung des OPNV und Plan des dffentlichen Perso-
nennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt
Umsetzung in den Handlungsfeldern: 5.3.3, 5.6

B Leitlinie18

MaRBstab fur Férderungen des Landes im Rahmen der
Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstrategie
sind die Offenheit solcher Vorhaben/Systeme fur Wei-
terentwicklungen und Verknipfungen durch Mindest-
standards hinsichtlich Kompatibilitat, Schnittstellenge-
staltung und geeignetem Zugang.

Gesetzliche Grundlage OPNVG LSA:

Wechselwirkung § 3 Abs. 1, 2 und 3 OPNVG LSA - Ziele bei
der Planung des OPNV und Plan des dffentlichen Perso-
nennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt
Umsetzung in den Handlungsfeldern:5.3.3, 5.6



5 Nahverkehr in Sachsen-Anhalt im 21.Jahrhundert -
Handlungsfelder fur die koordinierte
Verkehrsgestaltung bis 2015/2025

5.1  Grundlagen der OPNV-Gestaltung

5.1.1 Offentlicher Nahverkehr im
Kontext der demografischen
Entwicklung

L6: DerEinsatz derVerkehrstragerist anhand der Qua-
litat, der Leistungsfahigkeit, des barrierefreien Zu-
gangs, der Nutzbarkeit, des Umwelt- und Klima-
schutzes und der angemessenen Belange der
unterschiedlichen Fahrgastgruppen sowie der
Wirtschaftlichkeit zu Gberpriifen, wobei die Sys-
temgrenzen zwischen den Verkehrstragern durch-
lassiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung
zwischen den Verkehrstragern starker auszupra-
gen ist.

L11: Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und
die Kommunikation dieser Qualitat ist ein mog-
lichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fir
den OPNV zu gewinnen. Die Angebotsgestaltung
orientiert sich am System der zentralen Orte.

Der demografische Wandel stellt eine groe Herausfor-
derung, aber auch eine Chance flr die Gestaltung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) dar. In Aus-
formung der verkehrspolitischen Ziele des Handlungs-
konzeptes ,nachhaltige Bevolkerungsentwicklung® ent-
halt der OPNV-Plan das verkehrspolitische Konzept fur
die Reaktion auf den demografischen Wandel.

Das Land orientiert sich dabei an folgenden Handlungs-
grundsatzen:

B Anpassung der bendtigten Infrastruktur und der
anzubietenden Verkehrsleistungen an die aus der
veranderten Bevolkerungszahl und -struktur resul-
tierende veranderte Verkehrsnachfrage.

B Gegensteuern durch eine Ausgestaltung des
OPNV-Angebots dergestalt, dass es als attraktives
Verkehrsangebot nutzbar ist und somit als Halte-
faktor wirken kann.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Im Sinne der Anpassungsstrategie wurde eine Umstel-
lung von Bahnangeboten auf Busbedienung umgesetzt
(Abschnitt 5.2.1). Das Fahrplanangebot wurde auf einzel-
nen Linien und zu bestimmten Zeiten dem verringerten
Nachfragepotenzial angepasst (z. B. Taktdichte der
S-Bahn Halle). Einzelne, nur sehr schwach nachgefragte
Zugangsstellen wurden aufgelassen. Im offentlichen
StraBenpersonennahverkehr wurden vermehrt flexible
Bedienformen eingefihrt.

Die Attraktivierung des OPNV im Sinne des Gegensteu-
erns zeigt sich in den vielfaltigen MalBnahmen des Ver-
kehrsangebots (Ausweitung auf ausgewdhlten Relatio-
nen), des Bahnhofs- und Schnittstellenprogramms, des
Fahrzeugangebots sowie der Weiterentwicklung der be-
stehenden Tarifkooperationen.

MaRnahmen und Wirkungen

GemaR § 3 (1) OPNVG LSA ist auch weiterhin eine regel-
miRige Uberprifung der OPNV-Angebote beziiglich
ihrer Ausnutzung geboten. Im Abschnitt 5.2.1 ist daher
das Regularium zur Uberprifung der SPNV-Bedienung
von Strecken dargestellt. Gleiches gilt fur die Uberpri-
fung von Zugangsstellen zum SPNV im Abschnitt 5.2.3.

Grundlage der Strategie des Landes, das OPNV-Angebot
als Haltefaktor auszugestalten, ist die Definition eines
OPNV-Landesnetzes aus Bahn und Bus (Abschnitt 5.2.7),
welches als Ubergeordnetes Netz im gesamten Land
eine akzeptable Mindestangebotsqualitat bietet. Im
Bahnbereich soll dies durch schnelle Verbindungen zwi-
schen den hoherrangigen zentralen Orten sowie die
Regio-S-Bahn-Angebote erfullt werden. Im Busbereich
wird mit dem Regio-Bus die ,,Bahnqualitat” ibertragen
(Abschnitt 5.2.2).
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Mit einer Vernetzung zum kommunalen OPNV soll diese
Qualitat, ggf. auch durch flexible Bedienformen, in die
Flache getragen werden. Diese Verkniipfungsstellen sind
daher entsprechend auszugestalten, auch indem sie fir
Auto- und Fahrradfahrer attraktiv erreichbar sind. Im
landlichen Raum sind ausgewahlte Zugangsstellen so-
wohl baulich als auch fahrplantechnisch so auszugestal-
ten, dass sie flr die jeweilige Region als zentrale Zu-
gangsstellen zum OPNV-Landesnetz dienen konnen
(Abschnitt 5.2.3).

Eine durchgangige Nutzung der verknipften Verkehrs-
angebote ist durch entsprechende Fahrplaninformation
(Abschnitt 5.3.3), Werbung (Abschnitt 5.3.4) sowie tarifli-
che Angebote (Abschnitt 5.3.1) zu gewahrleisten.

SchlieRlich sind als weitere Grundlagen einer hohen An-
gebotsqualitat die Umsetzung der Anforderungen an
moderne Fahrzeuge (Abschnitt 5.4.3 und 5.4.4) sowie eine
ausgebaute Strecken- und Straleninfrastruktur zu nen-
nen (Abschnitt 5.4.1und 5.4.2).

5.1.2 Offentlicher Nahverkehr
fiir alle Menschen

L1s: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentber
den unterschiedlichen Fahrgastgruppen, insbeson-
dere der barrierefreien Zuganglichkeit, der Bertick-
sichtigung der objektiven und subjektiven Sicher-
heit sowie zur Gewahrleistung eines integralen
Taktfahrplans sind die Schnittstellen, die Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel entsprechend konstruktiv
zu gestalten. Auch Information, Service, Vertrieb
und Tarif sind entsprechend auszupragen.

Das Land orientiert sich bei der Berticksichtigung der In-
teressen besonderer Fahrgastgruppen an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

Bei der Gestaltung des offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) sind die in der Anlage 1 genannten
besonderen Anspriiche der dort genannten Nutzer-
gruppen zu beruicksichtigen.

Gemaf dem Bundesbehindertengleichstellungsge-
setz sind die Belange der mobilitatsbeeintrachtig-
ten Menschen mit dem Ziel zu berlicksichtigen, fur
die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs eine
weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen. Diese
Vorgabe wird durch die Zielvorstellung im OPNV-
Plan erfillt. Die konkrete Umsetzung der einzelnen
Planungen ist in jedem Einzelfall auf die 6rtliche Si-
tuation anzupassen.

Bedingt durch die heutige gesellschaftliche Rollen-
verteilung unterscheiden sich die Anforderungen
bei Frauen und Mannern an den OPNV hiufig. Zu-
satzlich zur Erwerbstatigkeit werden von Frauen bei
der Erledigung von Besorgungs- und Begleitungs-
tatigkeiten haufiger eine Vielfalt von Aufgaben und
Wegen miteinander kombiniert. Diesen verander-
ten Anspriichen sowie den besonderen Sicherheits-
interessen ist bei der Ausgestaltung des OPNV
Rechnung zu tragen.

Mit der demografischen Entwicklung und der damit
verbundenen relativen und absoluten Zunahme der
Seniorinnen und Senioren in der Bevolkerung
wachst auch deren Bedeutung als Kundengruppe
im OPNV. Die Ausgestaltung der Zugénge und Fahr-
zeuge einerseits und des Informations- und Ver-
triebssystems andererseits hat dem Rechnung zu
tragen. Da die Seniorinnen und Senioren bislang
hauptsachlich den motorisierten Individualverkehr
nutzen, sind die Marketingbemuihungen insbeson-
dere auf diese Zielgruppe auszurichten.

Kinder und Jugendliche sind heute Stammfahrgaste
des OPNV und daher aus Sicht der Kundenbindung
im Fokus der Marketingbemuhungen. Neben der Er-
schlieBung von Schulen und Freizeiteinrichtungen,
der Gewahrleistung der kombinierten OPNV-/Fahr-
radnutzung ist im Rahmen einer strategischen Mo-
bilitatserziehung Wissen Uber die Nutzung von
OPNV und Fahrrad zu kommunizieren.



Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Das Eisenbahnsystem ist historisch aufgrund hoher Fahr-
zeugeinstiege sowie Tunnel- oder Briickenzugangen zu
den Bahnsteigen durch viele, flir mobilitatsbeeintrachtigte
Menschen kaum tiberwindbare Barrieren gepragt. Erst seit
Anfang der goer Jahre des vorigen Jahrhunderts wird durch
den Einsatz von Fahrzeugen mit stufenlosem Einstieg und
einer angepassten Innenraumgestaltung, durch veran-
derte Bahnsteigzugange und weitere Malinahmen zum
Abbau von Barrieren massiv an einer Veranderung dieser
Situation gearbeitet. Bedingt durch die Komplexitat schei-
nen Verbesserungen jedoch nur langfristig umsetzbar.

Flr Menschen mit Rollstiihlen wird im Eisenbahnsystem
immer die Unterstitzung einer zweiten Person notwen-
dig bleiben, da zwischen Bahnsteig und Fahrzeug licht-
raumprofilbedingt ein groRerer Spalt bleiben muss, der
nur durch eine Rampe und/oder Unterstitzung tber-
windbar ist.

Die in vergangenen Jahren durchgefiihrten Infrastruktur-
mafRnahmen der DB AG und der Kommunen fiihrteni.d.R.
zu einer Verbesserung der Barrierefreiheit. Allerdings
wurde bei einigen nicht durch das Land geférderten MaR-
nahmen auch die Errichtung neuer Barrieren festgestellt.
In der Fahrplanauskunft INSA konnte eine Nur-Text-Aus-
kunft fir Blinde und Sehbehinderte integriert werden.
Auch wurde in Kooperation mit dem Allgemeinen Behin-
dertenverband Sachsen-Anhalt (ABISA) eine flaichende-
ckende Aufnahme der barrierefreien Zuganglichkeit der
Zugangsstellen des SPNV vorgenommen.

Mit der Neubeschaffung von Niederflurfahrzeugen im
Bus- und StraBenbahnverkehr konnte im OSPV ein erheb-
licher Qualitatssprung erreicht werden. Durch den Einbau
von elektronischen Haltestellenanzeigen und -ansagen
sowie eine entsprechende Innenraumgestaltung wird den
Belangen der in ihrer Mobilitat eingeschrankten Men-
schen immer besser entsprochen. Nachholbedarf be-
steht—trotz erheblicher Anstrengungen —noch im Umbau
der Haltestellen, um einen weitestgehend stufenlosen Zu-
gang zu ermoglichen.

Im Rahmen des Marketings mit den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen hat die NASA GmbH eine Vielzahl von Ver-

anstaltungen mit Seniorinnen und Senioren durchgefiihrt,
um Vorbehalte bei der Nutzung des OPNV und diesbeziig-
liche Wissensdefizite abzubauen.

Unter diesem Dach besteht auch das Mobilitatserzie-
hungsprogramm ,Schiiler in Bus und Bahn“.

MaRnahmen und Wirkungen

Alle in den folgenden Abschnitten beschriebenen konkre-
ten Mallnahmen, insbesondere mit finanzieller Beteili-
gung des Landes, sind so durchzufiihren, dass sie zu einem
Mehr an Barrierefreiheit flhren. Insbesondere umfasst
dies den gesamten Zu- und Abgang zu Zugangsstellen
und Fahrzeugen des OPNV und die Gestaltung von Infor-
mationsmedien und der Vertriebskanale. Diese Ausgestal-
tung betrifft in analoger Weise die Anforderungen von
Seh- und Horgeschadigten. Es ist zu priifen, wie den Mo-
bilitdtsanspriichen von Menschen mit eingeschranktem
Sprachverstandnis Rechnung getragen werden kann.

Die Erh6hung des MaRes an Barrierefreiheit im OSPV liegt
durch entsprechende Beschaffung der Fahrzeuge und
Umbau der Haltestellen im Verantwortungsbereich der
kommunalen Aufgabentrager und ist in den Nahverkehrs-
planen und Forderrichtlinien zu regeln.

Die Ausgestaltung des Fahrplanangebots im OPNV-Lan-
desnetz hat zu berticksichtigen, dass Veranstaltungen ins-
besondere fiir Frauen auch in den Tagesrandlagen erreich-
bar sind. Die Moglichkeit der Bildung differenzierter
Wegeketten betrifft insbesondere den OSPV und ist in den
Nahverkehrsplanen der kommunalen Aufgabentrager ab-
zubilden. Bei der Gestaltung der Fahrzeuge sowie der Zu-
gangsstellen zum OPNV inkl. ihrer Zuwegungen sind die
Anspriiche besonders von alteren Menschen, Frauen und
Kindern an die objektive und subjektive Sicherheit zu be-
achten.

Das aktuelle Mobilitatserziehungsprogramm ,Schiiler in
Bus und Bahn“im Rahmen des Verkehrsvertrages mit der
DB Regio AG wird intensiviert, auf die Zielgruppe der Se-
niorinnen und Senioren ausgeweitet sowie inhaltlich
adaptiert und unter dem Dach der OPNV-Imageoffensive
des Landes fortgesetzt.
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5.2

Integriertes Angebotskonzept

5.2.1 Bestimmung der OPNV-Netze

L1

L2:

L3:

La:

Ls:

Bei der Entwicklung eines OPNV-Gesamtsystems
ist die grundsatzliche Trennung der Zustandigkeit
von Land und kommunalen Aufgabentragern
nach den Verkehrsarten zu bertcksichtigen.

Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-An-
halt ist aus den Teilsystemen des SPNV und OSPV
unter Einschluss flexibler Bedienformen zu entwi-
ckeln, die nach ihren spezifischen Starken unter Be-
achtung der Wirtschaftlichkeit, des Umwelt- und
Klimaschutzes einzusetzen (Verkehrstragermix)
und mit dem Individualverkehr (Ful, Rad, MIV) zu
vernetzen sind.

Das OPNV-Gesamtsystem wird aus einem Landes-
netz und den kommunalen Netzen gebildet. Das
Landesnetz besteht auf Basis einer raumordneri-
schen Definition aus Uberregional bedeutsamen,
die kommunalen Netze aus lokal bedeutsamen
Nahverkehren.

Im Landesnetz werden SPNV-Angebote und Bus-
verkehre von besonderem Landesinteresse unab-
hangig von der Aufgabentragerschaft zusam-
mengefasst, die auf der Grundlage qualitativer
Anforderungen nach raumordnerischen, verkehrli-
chen, touristischen und wirtschaftlichen Kriterien
im OPNV-Plan definiert werden. Die Aufgabentra-
gerschaft der Landkreise und kreisfreien Stadte
wird davon nicht berlhrt. Davon ausgenommen
sind Einzelfille nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA.

Die kommunalen Netze, die aus den OSPV-Ange-
boten unter Einschluss flexibler Bedienformen be-
stehen, sind auf der Grundlage der Nahverkehrs-
plane durch die kommunalen Aufgabentrager bzw.
ihre Zusammenschlisse zu entwickeln und zu ver-
antworten. Sie beriicksichtigen den Individualver-
kehr (FuR, Rad, MIV) und sind mit dem Landesnetz
zu verknupfen.

L6: DerEinsatz derVerkehrstragerist anhand der Qua-
litat, der Leistungsfahigkeit, dem barrierefreien Zu-
gang, der Nutzbarkeit, des Umwelt- und Klima-
schutzes und der angemessenen Belange der
unterschiedlichen Fahrgastgruppen sowie der
Wirtschaftlichkeit zu Gberprifen, wobei die Sys-
temgrenzen zwischen den Verkehrstragern durch-
lassiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung
zwischen den Verkehrstragern starker auszupra-
gen ist.

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

B Die Fortschreibung des OPNV-Landesnetzes er-
folgte unter Beteiligung der kommunalen Aufga-
bentrager, der kommunalen Spitzenverbande, der
Verbande der Verkehrtreibenden und des in § 7
Abs. 5 OPNVG LSA genannten Beirates.

B Die weitere Ausgestaltung des OPNV-Landesnet-
zes erfolgt durch das Land unter Einbeziehung der
kommunalen Aufgabentrager innerhalb des Pla-
nungshorizonts bis 2015.

B FurOSPV-Relationen kommunaler Aufgabentriger,
flir die ein besonderes Landesinteresse festgestellt
wurde, kann durch das Land die finanzielle Mehr-
belastung fur die Sicherung von Qualitatskriterien
gemaR § 8 Abs.7 OPNVG LSA sowie gemaRk dem Er-
lass des MLV fiir die Forderung von Busverkehren
im OPNV-Landesnetz ibernommen werden. Bei
den Berechnungen fur die Zuweisungen nach § 8
Abs. 4 (1) OPNVG LSA sind fiir solche OSPV-Relatio-
nen die EingangsgroRen um den Anteil der Spezi-
alfinanzierung abzumindern.

B Es besteht weiterhin die Moglichkeit einer Forde-
rung fur die Verknlpfung kommunaler Netze Giber
Landkreis- oder Landesgrenzen hinweg, sofern
damit mindestens Grundzentren Uber die jewei-
lige Grenze verbunden werden, die Verflechtung
des OPNV-Landesnetzes erhoht wird und eine bin-



delungsfahige potentielle Nachfrage besteht. Die
Forderung erfolgt analog der vorgenannten Rege-
lung gegebenenfalls mit abgeminderten qualita-
tiven Standards durch Ubernahme der Mehr-
belastung bezogen auf ein Basisjahr (Fahrplan
2008/2009).

B Eine Weiterentwicklung des OPNV-Landesnetzes
erfolgt, sofern dies nicht zwingende Griinde vorher
erforderlich machen, nach Abschluss des Pla-
nungshorizontes 2015.

B Das Land sorgt flr eine unternehmensubergrei-
fende Vermarktung der einheitlichen Qualitats-
standards im OPNV-Landesnetz (Dachmarke).

Status quo und Bilanz 2006 — 2009

Auf der Grundlage des OPNV-Plans wurde zwischen
dem Land und den Aufgabentrigern des OSPV die in-
haltliche und formelle Ausgestaltung des OPNV-Landes-
netzes abgestimmt.

Der Priifbedarf zum Verkehrstragereinsatz gemafR § 3 (1)
OPNVG LSA wurde firr die Strecken Lutherstadt Witten-
berg — Bad Schmiedeberg, Kothen — Aken, Merseburg —
Halle-Neustadt, Konnern —Bernburg, Teuchern —Naum-
burg — Nebra, Klostermansfeld — Wippra, Merseburg —
Schafstadt und Berga-Kelbra — Stolberg abgearbeitet
und mit den kommunalen Aufgabentragern diskutiert.

Im Ergebnis wurde die Bedienung flr die Strecken
Naumburg-Ost — Nebra, Klostermansfeld —Wippra und
Konnern — Bernburg aufrechterhalten. Die Bedienung
der Strecken Kéthen — Aken und Merseburg — Halle-
Neustadt wurde abbestellt und die Bedienung der Stre-
cken Merseburg — Schafstadt, Naumburg-Ost — Teu-
chern und Berga-Kelbra — Stolberg z. T. befristet und
z. T. erheblich ausgediinnt fortgesetzt. Der verblie-
bene Verkehr zwischen Naumburg-Ost und Teuchern
wurde/wird zum Dezember 2010 abbestellt. Die Strecke
Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg wird nach
Abbestellung durch das Land in kommunaler Verant-

wortung im Rahmen eines Bus/Bahn-Modellprojekts
zunachst bis Dezember 2010 weiter im SPNV bedient.
Fur den Fall der Bewahrung soll die Fortfihrung im
Wege der Finanzierung nach den Methoden des Witten-
berger Modells gepruft werden.

Bisherige Forderungen des OSPV auRerhalb des OPNV-
Landesnetzes wurden beendet. Fir die in das OPNV-Lan-
desnetz zu Uberfiihrenden bisherigen OPNV-Optimie-
rungsverkehre wurde begonnen, die Forderung unter
Beachtung neuer Qualitatsstandards umzustellen. Im
Altmarkkreis Salzwedel und im Landkreis Wittenberg
begann die Forderung neuer Relationen des OPNV-Lan-
desnetzes. Damit wurden bislang etwa zwei Drittel der
moglichen Bus-Relationen im OPNV-Landesnetz umge-
setzt und gefordert.

MaRnahmen und Wirkungen

Die Entscheidung tber eine Zuordnung von OPNV-Ver-
bindungen mit besonderem Landesinteresse zu dem
OPNV-Landesnetz erfolgte in einem mehrstufigen Ver-
fahren unter Berlcksichtigung raumordnerischer, ver-
kehrlicher, touristischer und wirtschaftlicher Kriterien
sowie unter Beachtung der im Jahr 2007 erfolgten Kreis-
gebietsreform (Priifschema bzw. Ubersicht g). Die Ubri-
gen OPNV-Verbindungen sind Bestandteil der kommu-
nalen Netze, deren Angebotsform die kommunalen
Aufgabentrager in den Nahverkehrsplanen bestimmen.

1. Stufe

Priifung der verkehrlichen Bedeutung im

Rahmen der Landesplanung

Inhalt der Priifung

Besteht fir die OPNV-Verbindung eine Verbindungs-
funktion zwischen den im Gesetz Uber den Landesent-
wicklungsplan® des Landes Sachsen-Anhalt festgeleg-
ten zentralen Orten oder bindet diese Verbindung die
zentralen Orte an den SPNV an? In dieser Stufe kann
neben der Prifung der SPNV-Strecken, die durch das
Land erfolgt, auch auf Initiative der kommunalen Auf-
gabentrager eine Prifung von OSPV-Verbindungen er-
folgen. Der Begriff ,zentrale Orte gemal} LEP“ beinhaltet

9 Im Sinne der kommunizierenden Planung wird hier auf den in Aufstellung befindlichen LEP Bezug genommen.
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alle Orte mit ,einer besonderen Bedeutung fir die Ver-
sorgung im landlichen Raum*“ oder analoge Benennun-
gen im LEP, damit das OPNV-Landesnetz seiner verkehrs-
infrastrukturstabilisierenden Wirkung als Haltefaktor
gerecht werden kann.

2. Stufe

Priifung auf eine sonstige Funktion

im Landesinteresse

Inhalt der Priifung

Besteht flr die OPNV—Verbindung ein ,Sonstiges Lan-
desinteresse“? Dies ist beispielsweise gegeben bei: An-
bindung bedeutender OPNV-Zugangsstellen mit ver-
gleichsweise hoher angebundener Einwohnerzahl,
Anbindung von Vorrangstandorten mit tibergeordneter
Bedeutung fiir neue Industrieanlagen bzw.von Vorrang-
standorten fur landesbedeutsame Industrie- und Ge-
werbeflachen, Bedeutung flr bestehende Guterver-
kehrsanschlieBer, Verbindungen zu hoherrangigen
zentralen Orten der Nachbarldnder, ErschlieBung im
Ordnungsraum, touristischer Erschlielung.

Handelt es sich um eine OPNV—Verbindung, fur die ein
Landesinteresse festgestellt wurde, wird sie zur Siche-
rung von Qualitatskriterien im OPNV-Gesamtsystem in
die strategische Planung des OPNV-Landesnetzes ein-
bezogen. Die Aufgabentragerschaft bleibt davon unbe-
rihrt. Das OPNV-Landesnetz ist in der Abbildung 6 dar-
gestellt.

3. Stufe

Priifung des wirtschaftlichen

Verkehrstragereinsatzes (Leitlinie 6)

Inhalt der Priifung

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

Unterschreitet die potenzielle Nachfrage einer SPNV-
Verbindung, fir die ein Landesinteresse festgestellt
wurde, eine nicht vertretbare Grenze, ist den betroffe-
nen Gebietskorperschaften rechtzeitig anzuzeigen, dass
das Land den Verkehrstragereinsatz Uberprift. Sofern

mit dem Bus im Sinne der Kriterien des § 3 Abs.1 OPNVG
LSA ein gleichwertiges oder sogar besseres Angebot er-
bringbar und damit eine deutliche Reduzierung der fi-
nanziellen Belastung moglich ist, sind diese Strecken auf
Bus-Bedienung umzustellen, vorausgesetzt, andere
Grunde — unter anderem der Giterverkehr — stehen
dem nicht entgegen. Im Falle einer Umstellung einer
SPNV-Linie auf Bus-Bedienung verbleibt die Aufgaben-
tragerschaft nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA im Einzelfall
beim Land.

OPNV-Verbindungen, fir die in Stufe 2 kein Landesinte-
resse festgestellt wurde, werden den kommunalen
OPNV-Netzen zugeordnet. Es obliegt den kommunalen
Aufgabentragern, in ihrer Nahverkehrsplanung gemaf
§ 6 OPNVG LSA unter anderem eine Entscheidung zur
Bedienungsart - Linienverkehr/flexible Bedienformen —
zu treffen.

Entscheidungsbedarf innerhalb des
Planungshorizontes 2015

Fur einige Strecken ist konkreter Entscheidungsbedarf
zum Verkehrstragereinsatz absehbar. Um eine Weiter-
bestellung des SPNV zu rechtfertigen, ist mittelfristig
seitens der Regionen eine — soweit noch moglich —star-
kere Unterstitzung als bisher bei der Abstimmung des
Busverkehrs, der Integration von Schilerverkehren und
der Einbettung in touristische Initiativen und gegebe-
nenfalls weitere Aktivitdten zur Unterstltzung/Star-
kung der Verkehrsnachfrage auf der betreffenden Stre-
cke notwendig. Dieses Erfordernis betrifft vorrangig die
Strecke Magdeburg — Loburg.

Bei der SPNV-Relation Stendal —Rathenow ist zu prifen,
inwieweit hier eine Steigerung der Nachfrage im Zu-
sammenhang mit der groRraumigen landesgrenziiber-
schreitenden Verkehrsplanung erreicht werden kann
bzw. wie stark ein Landesinteresse an den Verbindungen
besteht.

Zu prufen ist weiterhin die Fortsetzung der bislang nur
unter Vorbehalt bestellten SPNV-Verbindungen Merse-
burg —Schafstadt und Berga-Kelbra — Stolberg. Mit Aus-
laufen des Verkehrsvertrages fur die Bedienung der



Strecke Klostermansfeld — Wippra im Jahr 2013 ist zu
prifen, ob weiterhin die Voraussetzungen flr das bis-
lang positive Ergebnis des Prifbedarfes bestehen.

4. Stufe

Festlegung von Qualitatskriterien

im OPNV-Landesnetz

Zur Sicherung von Qualitatskriterien im OPNV-Gesamt-
system sind diese in die strategische Planung des OPNV-
Landesnetzes einzubeziehen. Sie haben gemaf § 3 Abs. 2
OPNVG LSA sowohl Elemente der mittel- und langfristi-
gen Uberregionalen Planung und der Koordination der
einzelnen Angebote als auch Grundlagen der Koopera-
tionsstrukturen zu enthalten. Daher sind mindestens
folgende Kriterien einzubeziehen:

a) linien- und fahrplanmaRige Abstimmung inner-
halb des ITF

b) Mindestbedienungshaufigkeit

c) Fahrzeugqualitat

d) Verknipfung an Schnittstellen

e) weitgehend barrierefreier Zugang, Nutzbarkeit

und Sicherheit

f)  Ubergreifende Tarife (Tarifverbund, andere Formen
der Tarifkooperation und Anerkennung von Son-
dertarifen der DB AG bzw. anderer Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, z. B. Sachsen-Anhalt- und
Schones-Wochenende-Ticket u. d. sowie ggf. Aner-
kennung der Bahncard)

g) gemeinsamer Marktauftritt und

h) kostenlose Fahrradmitnahme

Fir Verbindungen innerhalb des OPNV-Landesnetzes,
die in der Aufgabentragerschaft der Kommunen verblei-
ben, gelten die gleichen Qualitatskriterien.

Fur Relationen, die der Verbindung kommunaler Netze
uber Landkreis- oder Landesgrenzen hinweg bei Integra-
tion in das OPNV-Landesnetz dienen und fur die eine
Landesforderung beantragt wird, sind mindestens die
Kriterien a), ¢), d), e), f) und h) einzuhalten.

Das Netz der HSB wird als besonderer Teil des OPNV-
Landesnetzes behandelt und beworben, auch wenn hier
systembedingt einige der Qualitatskriterien nicht ein-
gehalten werden konnen.

5. Stufe

Festlegungen zur finanziellen Untersetzung

der Qualitatskriterien

Verbindungen des Landesnetzes, auf denen das Land
SPNV bestellt, befinden sich in der Aufgabentrager-
schaft des Landes. Auf der Grundlage der mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen geschlossenen Ver-
kehrsvertrage und der leistungsseitigen Planung der
SPNV-Angebote im OPNV-Plan wird eine Einhaltung der
Qualitatskriterien gesichert.

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

Fur den OSPV liegt die Aufgabentragerschaft und damit
die Organisations- und Finanzverantwortung nach § 1
Satz 2 und § 4 sowie nach § 8 OPNVG LSA bei den Land-
kreisen und kreisfreien Stadten. Fir OSPV-Relationen
von Landesinteresse kann die finanzielle Mehrbelastung
flr die Sicherung von Qualitatskriterien vom Land Uber-
nommen werden. Im Falle eines Interesses auf beiden
Seiten kann gemal § 8 Abs. 7 OPNVG LSA sowie gemaR
dem Erlass des MLV fiir die Forderung von Busverkehren
im OPNV-Landesnetz eine Unterstiitzung des Ange-
botes durch Ubernahme dieser Netzintegrationskosten
erfolgen. Diese kann betreffen:

B Ausweitung des Verkehrsangebots, um Mindest-
bedienstandards abzusichern

B Anerkennungvon uberregionalen
Tarifangeboten

B Schaffung von Voraussetzungen fur die kosten-
lose Fahrradmitnahme und

B Integration in Gberregionale
Marketingaktivitaten.

Die unternehmenstibergreifende Vermarktung der ein-
heitlichen Qualitatsstandards des OPNV-Landesnetzes
erfolgt durch eine gesonderte Mittelbereitstellung im
Rahmen der Imageoffensive.
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Landesnetz integriert sind, kann eine analoge Forderung
unter Beachtung des letzten Absatzes der Stufe 4 vor-

Fiir OSPV-Relationen auRerhalb des OPNV-Landesnet-
zes,welche die kommunalen Netze tiber Landkreis- bzw.

Landesgrenzen hinweg verknipfen und in das OPNV- genommen werden.

Priifung SPNV auf zentralértliche Verbindung Priifung OSPV auf zentralértliche Verbindung
. Hat die zu prifende SPNV-Verbindung eine Hat die zu priifende OSPV-Verbindung eine
Stufe Verbindungsfunktion zwischen zentralen Orten Verbindungsfunktion zwischen zentralen Orten
gemaR Landesentwicklungsplan? gemaR Landesentwicklungsplan?

Y

| Neinl

Sonstige Funktion von Landesinteresse

Y

|Nein|

Sonstige Funktion von Landesinteresse

Sti-fe E

Funktion: landeribergreifend, Anbindung bedeuten-
der OPNV-Zugangsstellen und landesbedeutsamer
groRflachiger Industrieanlagen sowie Schwerpunkt-

Funktion: landeriibergreifend, Anbindung bedeuten-
der OPNV-Zugangsstellen und landesbedeutsamer
groBflachiger Industrieanlagen sowie Schwerpunkt-
standorte flr Industrie und Gewerbe, ErschlieBung

standorte flir Industrie und Gewerbe, ErschlieBung
im Ordnungsraum, touristische ErschlieBung,
Bedeutung im Guterverkehr

im Ordnungsraum, touristische ErschlieBung,
Bedeutung im Guterverkehr

| Nein
Y Y
Aufgabentragerschaft Aufgabentragerschaft Aufgabentragerschaft
Sti.fe SPNV-Verbindung in Aufgabentragerschaft OSPV-Verbindung in Aufgabentragerschaft OSPV-Verbindung in Aufgabentragerschaft
des Landes der kommunalen Selbstverwaltung derkommunalen Selbstverwaltung

Y Y

| PriifungVerkehrstrigereinsatz | | Priifung Verkehrstrigereinsatz |

Planerische Behandlung
Strategische Planung und konkrete
Leistungsplanung im Nahverkehrsplan;

Planerische Behandlung
Strategische Planung im OPNV-Plan, kon-
krete Leistungsplanung im Nahverkehrsplan

Planerische Behandlung
Strategische Planung und konkrete
4.+5. Leistungsplanung unter Beachtung der
Stufe |Verkehrsvertrige im OPNV-Plan; Finanzierung| | Finanzierung Netzintegrationskosten beim Finanzierung Leistungen bei den
Netzintegrationskosten und Leistung Land, Leistungen bei den Kommunen Kommunen

N '+ ' —

Bestandteil des OPNV-Lanesnetzes | | Bestandteil der kommunalen OPNV-Netze |

Quelle: Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt
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5.2.2 Leistungsangebotim
OPNV-Landesnetz

Lo9: Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentber
den Fahrgasten ist es, innerhalb des OPNV-Ge-
samtsystems integrierte Beforderungsketten tber
den eigenen Verantwortungsbereich hinaus zu or-
ganisieren und sicherzustellen. Dabei sind die
OPNV—Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tarif-
lich und raumlich optimierte Verkniipfung der Teil-
systeme sowie eine entsprechende Fahrgastinfor-
mation zu koordinieren und zu bewerben.

L1o Zur wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrslei-
stungen wird das Land als Aufgabentrager seine
SPNV-Bestellungen auf die potentielle Nachfrage
konzentrieren. Das ist in der Regel zwischen zen-
tralen Orten und in Ordnungsraumen der Ober-
zentren der Fall.

L1: Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und
die Kommunikation dieser Qualitat ist ein mog-
lichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fir
den OPNV zu gewinnen. Die Angebotsgestaltung
orientiert sich am System der zentralen Orte.

L1s: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentiber
den unterschiedlichen Fahrgastgruppen, insbe-
sondere der barrierefreien Zuganglichkeit, der
Berlicksichtigung der objektiven und subjektiven
Sicherheit sowie zur Gewahrleistung eines Inte-
gralen Taktfahrplans sind die Schnittstellen, die
Verkehrswege und Verkehrsmittel entsprechend
konstruktiv zu gestalten. Auch Information, Ser-
vice, Vertrieb und Tarif sind entsprechend auszu-
pragen.

Anmerkungen:

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

Der Fahrplan der in den integralen Taktfahrplan (ITF) ein-
bezogenen Linien ist so zu organisieren, dass sich Rich-
tung und Gegenrichtung einer Linie in dem jeweiligen
Knotenbahnhof (Vollknoten) oder in zeitlicher Néhe vor
oder hinter dem Knotenbahnhof (Richtungsknoten) tref-
fen.InVollknoten beginnende und endende Linien werden
auf die jeweilige Knotenzeit ausgerichtet. Fiir optimale
Verknlipfungsbedingungen werden im Rahmen der Mog-
lichkeiten Vollknoten unter Einbezug moglichst vieler Li-
nien angestrebt. Voraussetzung flir die Umsetzung des
ITF ist die entsprechende Ausgestaltung der Streckenin-
frastruktur, der Bahnhofsinfrastruktur, die Angebotsge-
staltung im Fernverkehr sowie die addquate Dimensio-
nierung der Busstellpldtze in den Schnittstellen.

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

Das Land orientiert sich bei der Angebotsgestaltung im
OPNV-Landesnetz und insbesondere bei der Dimensio-
nierung des Leistungsangebots des von ihm bestellten
SPNV an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Das Angebot im SPNV wird im Sinne einer klaren
Schwerpunktbildung strukturiert. Dies bedeutet,
dass der SPNV vor allem auf die nachfragestarken
Achsen im Zentrale-Orte-System ausgerichtet ist.
Damit verbunden sind:

- Bedienung der nachfragestarken Relationen
zwischen den hoherrangigen zentralen Orten
(Mittel- und Oberzentren) schnell und mog-
lichst stiindlich

- Vermehrtes Angebot von Direktverbindungen, da
Umsteigezwange sich als hemmend flr die Nut-
zung bestimmter Angebote erweisen. Dazu wer-
den auch einzelne nur zur Hauptverkehrszeit
verkehrende Zuige eingesetzt. Die Direktverbin-
dungen und die Struktur des ITF sind hierbei auf-
einander anzupassen



- Weiterentwicklung vorhandener Verkehre in den
Ordnungsraumen der Oberzentren zu qualifizier-
ten Stadt-Umland-Verkehren mit modernen,
spurtstarken Fahrzeugen, in der Regel mindes-
tens im 1-Stunden-Takt

- Kontinuierliche Uberprifung und ggf. Reduktion
schwach nachgefragter Leistungen, sofern sie
nicht im Gesamtsystem des OPNV/SPNV in wirt-
schaftlich vertretbarer Weise Angebotsliicken fil-
len

- Aufrechterhaltung landesgrenziiberschreitender
Verbindungen, sofern damit eine wichtige Netz-
funktion erfillt und eine Anbindung wichtiger
zentraler Orte gewahrleistet wird, auch wenn die
Nachfrage begrenzt ist

- Abbau konkurrierender Parallelverkehre, wobei
Modifizierungen, wie alternierende Bedienung
beim Vorhandensein eines ausreichenden Nach-
fragepotenzials und eine starkere Differenzie-
rung der Funktion durch intensivere Flachener-
schlieBung der jeweiligen Buslinie, genutzt
werden kénnen

Da hinsichtlich der Mittelverfiigbarkeit maximal von
einer Konstanz der heute moglichen Bestellmenge aus-
gegangen wird, missen notwendige Angebotsverbes-
serungen durch Umstrukturierungen des Angebots er-
reicht werden. Dies betrifft insbesondere das Angebot
so genannter Mischprodukte. Zum Teil soll auf Strecken,
wo vorher Regionalbahn und Regionalexpress im Wech-
sel bedienten, nur noch ein Produkt verkehren, welches
aber unter Umstdnden eine modifizierte Haltekonzep-
tion erhalt. In Folge dessen muss die Existenz einiger
heute sehr schwach nachgefragter und auch mit einem
nur sehr geringen Nachfragepotenzial versehener Zu-
gangsstellen in Bedarfshalte umgewandelt oder in
Frage gestellt werden. Schlief3lich wird die Erschlie-
Bungswirkung des SPNV durch die Neuanlage oder Ver-
legung von Zugangsstellen bzw. sogar Streckenverlan-
gerungen verbessert werden, wo entsprechende
Potenziale bestehen.

integraler Taktfahrplan

Die SPNV-Linien werden in der Regel raumlich und zeit-
lich vertaktet. Die Linien werden in den Knotenbahnho-
fen nach dem Planungsprinzip des ITF mit kurzen Uber-
gangszeiten (,mit schlanken Anschliissen) verknupft.
Bestehen spezielle Anforderungen im Tourismus-, Schi-
ler-, Ausbildungs- und Berufsverkehr, kann in Einzelfal-
len von den Vertaktungsvorgaben abgewichen werden.

Produktgestaltung

Im OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-Anhalt
werden die Produktgruppen schneller Regionalverkehr
und erschlieBender Verkehr unterschieden, die sich aus
Kernprodukten des Bahn- und Busverkehrs unter Einbe-
ziehung flexibler Bedienformen zusammensetzen. Die
Aufnahme flexibler Bedienformen in die Palette der
Kernprodukte folgt dem Grundsatz der Gesamtsystem-
betrachtung, wobei die Produktbeschreibungen und
ihre Ausformungen auf lokaler und regionaler Ebene
vorzunehmen sind.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Der SPNV im Land Sachsen-Anhalt bietet bislang ein re-
lativ flachendeckendes Angebot, auch wenn die Abbe-
stellungen der vergangenen Jahre in einigen Regionen
zu einer Beschrankung der Bedienung auf wenige
Hauptachsen fiihrten.

Die zentralen Orte werden untereinander in einer ver-
gleichsweise hohen Qualitat verbunden, jedoch ist die
Angebotsqualitat bei Verbindungen zwischen hoher-
rangigen zentralen Orten noch verbesserungsfahig. Im
Gegensatz dazu wird immer noch eine hohe Zahl von
Zugangsstellen mit einem geringen Nachfragepotenzial
vergleichsweise umfangreich bedient.

Das SPNV-Angebot gliedert sich derzeit mit dem Regio-
nalexpress im schnellen Regionalverkehr sowie der Re-
gionalbahn und der S-Bahn im erschlieBenden Verkehr
in zwei Produktgruppen.

In Sachsen-Anhalt wurde bereits in den friihen goer
Jahren eine Vorstufe des ITF eingefiihrt. Auf der Grund-
lage der damaligen Knoten- und Streckeninfrastruktur
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wurden in der ersten Stufe des ITF Leistungsangebote
vertaktet und —wo maéglich — in den Knoten miteinan-
der verknlpft. Der heutige Stand der ITF-Planung ist in
Abbildung 7, Seite 50 dargestellt.

Aufgrund einer sehr konsequenten Umsetzung des ITF
bestehen auf bestimmten Relationen nur Umsteigever-
bindungen (z. B. Wernigerode — Magdeburg) oder ent-
stehen sehr lange Reisezeiten (Lutherstadt Wittenberg
—Magdeburg) im Direktverkehr.

Folgende durch den OPNV-Plan vorgegebene Angebots-
veranderungen konnten zwischen 2006 und 2009 um-
gesetzt werden:

B Umsetzungder Prifungsergebnisse aus der Durch-
fihrung der Uberprifungen nach Abschnitt 5.2.1

B Umsetzung eines effizienteren Angebotskonzepts
S-Bahn Magdeburg/RB Magdeburg - Stendal

B Herstellung der schnellen Direktverbindungen
Magdeburg — Wolfsburg, Magdeburg — Blanken-
burg, Magdeburg — Salzwedel — Uelzen und Halle
- Bernburg

B Verbesserung des Stadt-Umlandverkehrs zwi-
schen Halle und Kénnern

B Reisezeitverklrzung zwischen Halberstadt und
Hannover>

B Systematisierung des Angebots mit einem durch-
gangigen 1-Stunden-Takt zwischen Aschersleben
und Dessau Hbf

B Verkirzung von Reise- und Umsteigezeiten auf
der Strecke Merseburg — Querfurt

B Umsetzung einer ersten Stufe des SE/RSB-Ange-
botskonzeptes auf der Strecke Halle —Nordhausen.

Bestellmenge (Mio. Zugkm)

Quelle: Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH

MaRnahmen und Wirkungen

Im Rahmen der Produktgestaltung werden bei den Pro-
duktbezeichnungen wettbewerbsneutrale Begriffe
verwendet, um den Gestaltungsspielraum der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen bei der Bezeichnung ihrer
Produkte nicht einzuschranken.

Der schnelle Regionalverkehr wird mit Kernprodukten
des Bahnverkehrs, dem Regioexpress und dem Stadtex-
press, umgesetzt.

Der Regioexpress (RX) verbindet als schnelles Produkt
des Regionalverkehrs die Oberzentren des Landes un-
tereinander sowie mit den Oberzentren benachbarter

Ldnder und bietet den Ubergang zum Fernverkehr.
Kennzeichnend sind die hohe Reisegeschwindigkeit und
das einheitliche Zugangsstellenkonzept. Die wenigen
Zwischenhalte werden in der Regel durch Produkte des
erschlieBenden Verkehrs erganzt. Das Land strebt an,
dass Verbindungen zwischen den Oberzentren in der
Regel durch den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
sichergestellt werden.

Der Stadtexpress (SE) verbindet die Mittelzentren unter-
einander bzw. mit den Oberzentren.AuRerhalb der Ord-
nungsraume wird jede Zugangsstelle,in den Ordnungs-
raumen selbst nur ausgewahlte Zugangsstellen,
darunter der jeweilige Hauptbahnhof, bedient.

2 |mJahresfahrplan 2010 aufgrund der Nichtverfiigbarkeit einer funktionsfahigen Neigetechnik nicht vollstindig umgesetzt.



Der erschliefSende Verkehr wird mit Kernprodukten des
Bahn- und Busverkehrs,dem Regiozug, der Regio-S-Bahn
und dem Regiobus umgesetzt.

Der Regiozug (RZ) bedient als Produkt mit iberwiegen-
der ErschlieBungsfunktion die Region und verbindet sie
mit den Zentren. Im Streckenverlauf werden daher in
der Regel alle Zugangsstellen bedient.

Die Regio-S-Bahn (RSB) bedient als Stadt-Umland-Ver-
kehr auf ausgewahlten Strecken in den Ordnungsrau-
men der Oberzentren alle Zugangsstellen mit einer
hohen Bedienungshaufigkeit. Regio-S-Bahn-Systeme
sind in den Ordnungsraumen Magdeburg und Halle
(Saale) weiterzuentwickeln, dabei wird in Abhangigkeit
vom Nachfragepotenzial ein 30-Minuten-Takt oder 1-
Stunden-Takt umgesetzt. Hervorzuheben ist, dass es

bevorzugt Fernverkehr
oder schneller Regional-
verkehr

wenige Zwischenhalte

sich dabei aus technischer und férderrechtlicher Sicht
nicht um S-Bahnen, sondern um klassische, bislang als
Regionalbahnen bezeichnete Produkte handelt.

Der Regiobus verbindet als Produkt im OPNV-Landes-
netz zentrale Orte gemaf LEP ohne Bahnanbindung un-
tereinander bzw. fungiert als Zu-/Abbringer zur Bahn.
Der Erlass des MLV fiir die Forderung von Busverkehren
im OPNV-Landesnetz regelt die fiir Regiobusse gelten-
den Qualitatsparameter. Hervorzuheben ist, dass der
hier verwendete Produktname Regiobus aus techni-
scher und férderrechtlicher Sicht grundsatzlich nicht
dem schon bei einigen Verkehrsunternehmen verwand-
ten Produkt gleichgestellt ist.

Folgende Verbindungen sollen grundsatzlich ohne Um-
stieg hergestellt werden (Ubersicht 11):

stlindlich; erganzt durch
erschlieBenden Verkehr

sofern vorhanden Fern-
verkehr oder schneller Re-
gionalverkehr

wenige Zwischenhalte

zweistlndlich bis stlind-
lich; erganzt durch er-
schlieBenden Verkehr

sofern vorhanden Fern-
verkehr oder schneller Re-
gionalverkehr

im Ordnungsraum we- zweistlndlich bis stind-

nige Halte, sonst haufi- lich; wenn zweistindlich
gere Halte erganzt durch erschlie-

Benden Verkehr

schneller Regionalverkehr

im Ordnungsraum we- in der Summe mindes-

(Bahn oder Bus)

oder erschlieRender Ver- nige Halte, sonst haufi- tens stlndlich
kehr gere Halte

erschlieender Verkehr alle Halte sttindlich bis
(Bahn, Bus oder Tram) halbsttindlich
erschlieBender Verkehr alle Halte zweistundlich bis
(Bahn oder Bus) stiindlich
erschlieBender Verkehr alle Halte bedarfsorientiert

Im Einzelfall kann von den dargestellten Vorgaben aufgrund besonderer lokaler Gegebenheiten abgewichen werden.
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Das Bedienungskonzept berlicksichtigt das Angebot des
SPFV und optimale Ubergange auf den Fernverkehr. Pa-
rallele, qualitativ etwa gleichwertige Angebote des Fern-
und Nahverkehrs sind zu vermeiden. Das SPNV-Angebot
des Landes ist umfassend mit dem SPFV zu verkntpfen.
Dafur sind die Vertaktung, die geeignete innere Ver-
knipfung des SPFV selbst und eine langfristige Stabili-
tat seines Fahrplans unabdingbare Voraussetzung.

OPNV-Angebote in Aufgabentragerschaft des Landes
verkehren an allen Wochentagen. Eine Bedienung der
Strecken erfolgt in der Regel mindestens im verdichte-
ten 2-Stunden-Takt, die je nach Fahrgastaufkommen
und Bedeutung der Strecke intensiviert wird. Durchge-
hende Taktverkehre werden mit Ausnahme von nach-
frageschwachen Zeiten an den Tagen Montag bis Frei-
tagvon 6 bis 20 Uhr angeboten. Davor und danach wird
das Angebot entsprechend der Nachfrage gestaltet und
regelmaRig tberpriift. Wochenendangebote werden in
der Regel im Taktverkehr gestaltet. hre Bedienungshau-
figkeit richtet sich nach der Bedeutung der jeweiligen
Verbindung im Wochenendverkehr.

integraler Taktfahrplan

Die Ende der goer Jahre begonnene Umsetzung der
zweiten Stufe des ITF soll im Planungshorizont 2015 ab-
geschlossen werden. Um die erforderlichen Reisezeit-
verkiirzungen zu erreichen, wird der bedarfsgerechte
Infrastrukturausbau der Knoten und Strecken im Regio-
nalnetz (Hauptbahnen in der Regel flir eine Streckenge-
schwindigkeit von mindestens 120 km/h und Neben-
bahnen in der Regel fur eine Streckengeschwindigkeit
von mindestens 8o km/h) durch die DB Netz AG voraus-
gesetzt. Grundsatzlich besteht ein Landesinteresse an
einer Gestaltung und Sicherung regionaler Knoten. So-
fern fur die Erreichung der Kantenzeit auch niedrigere
Geschwindigkeiten moglich sind und Aspekte der
Marktfahigkeit der erreichten Reisezeit nicht dagegen
sprechen, kdnnen davon abweichend auch geringere
Streckengeschwindigkeiten ausreichend sein.

Gleichwohl konnen Streckenausbauten dazu fihren,
dass bereits bestehende Vollknoten die Funktion von

Richtungsknoten tibernehmen (z. B.in Wernigerode um-
gesetzt). In diesen Fallen wird der grol3raumigen Reise-
zeitverklrzung und der Erreichbarkeit tiberregionaler
ITF-Knoten der Vorrang vor einer Herausbildung opti-
maler regionaler Vollknoten eingeraumt.

Die dritte Stufe des ITF soll vorbehaltlich der Umsetzung
der langfristigen Planungen der DB Netz AG, die den
Ausbau einer Reihe von Strecken des Fern- und Bal-
lungsnetzes flr Streckengeschwindigkeiten von 120 bis
160 km/h sowie den vollstandigen Umbau der Knoten
Halle (Saale) und Magdeburg vorsieht, im Planungsho-
rizont 2025 abgeschlossen werden. Gegenlber fritheren
Annahmen verschiebt sich dieser Zeitraum aufgrund
der Verzogerungen bei der Umsetzung der genannten
InfrastrukturmaBnahmen erheblich. Der Zielzustand
des ITF im Planungshorizont 2015 ist in der Abbildung 8
dargestellt.

Fur folgende ITF-Knoten besteht weiterhin Optimie-
rungs- bzw. Verbesserungsbedarf:

B Halle (Saale), Lutherstadt Wittenberg und Gisten
beziiglich einer grundsatzlichen Verbesserung der
Anschlussbeziehungen

B Dessau Hbf, Stendal und Sangerhausen aufgrund
veranderter Kantenzeiten im Streckenzulauf.

Das Prinzip des ITF ist bei der Gestaltung des OPNV-Lan-
desnetzes schrittweise umzusetzen, um den OPNV an
den Schnittstellen im OPNV-Landesnetz auch fahrplan-
seitig zu verknuipfen. Der ITF vereinigt somit Fahrplane
von Bahn und Bus zu einem netzweit vertakteten OPNV-
Angebotssystem.

Ubergangszeiten flr Anschlussbeziehungen im ITF sind
nach Moglichkeit und unter Beachtung der technischen
Randbedingungen so zu gestalten, dass sie fir alle Fahr-
gastgruppen nutzbar sind.

Den kommunalen Aufgabentragern wird empfohlen,
auch Busverbindungen zu integrieren, die nicht zum

2 Bzw.Orte mit einer besonderen Bedeutung fiir die Versorgung im landlichen Raum.



OPNV-Landesnetz gehéren. Dies betrifft sowohl ange-
botsorientierte Verkehre, die folglich Gber eine rhythmi-
sierte Angebotsstruktur verfuigen, als auch Linien, bei
denen von einer Nachfragesteigerung ausgegangen
werden kann. Fir Sachsen-Anhalt als polyzentrisches
Flachenland, in dem sich der Nahverkehr nicht auf we-
nige Direktverbindungen konzentriert, ist die Verknup-
fung einzelner Linien an Systemknoten unabdingbare
Voraussetzung fur einen attraktiven OPNV.

MaRnahmekonzept innerhalb des

Planungshorizontes 2015

In der Ubersicht 12 und in der Ubersicht 13 sind alle SPNV-
und OSPV-Verbindungen des OPNV-Landesnetzes mit
ggf bestehendem Entwicklungs- und Entscheidungsbe-
darf unter Berlcksichtigung streckenbezogener Hand-
lungsgrundsatze dargestellt. Dabei sind im SPNV die
Regelungen zur Leistungsanpassung in den Verkehrs-
vertragen und die entsprechenden Fristen zu bertick-
sichtigen.
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Im Planungshorizont bis 2015 ist keine Veranderung vorgesehen. Es besteht jedoch Priifbedarf zur generellen Zukunft
der Verbindung aufgrund der geringen Nachfrage, der derzeit noch offenen Infrastrukturentwicklung (Elektrifizierung)
und der sich damit er6ffnenden Durchbindung von Berlin aus.

Im Zusammenhang mit der Neuvergabe zu Dezember 2014 ist zu Uberpriifen, ob aus Sicht des Landes Sachsen-Anhalt
eine Bestellnotwendigkeit fiir diese Verbindung besteht.

Im Zusammenhang mit der Neuvergabe zu Dezember 2014 ist eine Verkiirzung der Reisezeit durch Auflassung von
schwach nachgefragten Zugangsstellen vorgesehen.Eine Erganzung des zweistiindlichen Grundangebots um einzelne
Zige im Berufsverkehr wird geprift.

Ab 2013 ist eine Verkiirzung der Reisezeit aufgrund des Einsatzes moderner Fahrzeuge und der Auflassung von Zu-
gangsstellen vorgesehen. Mit Vollzug des Streckenausbaus nach 2013 wird es zudem zu einer weiteren Reisezeitver-
kiirzung kommen.

Im Ergebnis einer Ausschreibung ist eine Verdichtung des Verkehrsangebots ab Dezember 2012 an den Tagen Montag
bis Freitag auf einen 1-Stunden-Takt vorgesehen.

Abhingig vom Streckenausbau (ESTW Dessau-RoBlau) ist eine Umstrukturierung des Angebots der Relation Magde-

burg — Dessau — Falkenberg vorgesehen, bei der die Verbindung zwischen Dessau und dem Fernverkehrsknoten Lu-
therstadt Wittenberg verbessert werden soll. Zusatzlich ist die Einflihrung schneller Direktverbindungen zwischen
Magdeburg und Lutherstadt Wittenberg vorgesehen.

Die Verbindung wird aktuell ohne direkte Bestellung jedoch mit finanzieller Unterstiitzung des Landes aufVeranlassung
des Landkreises Wittenberg betrieben. In einem Probezeitraum bis 2010 ist eine integrierte Bus/Bahn-Bedienung mit
Verlagerung des Schiilerverkehrs auf die Bahn zu erproben. Vom Erfolg dieser Aufgabe wird die Fortsetzung des Pro-

jektes abhingen. Die Verbindung ist nicht Bestandteil des OPNV-Landesnetzes.



Es ist keine Veranderung des Angebots vorgesehen.

Im Zuge der Umgestaltung des Verkehrs im Ballungsraum Halle/Leipzig (Regio-S-Bahn Mitteldeutschland) werden
diese Strecken in das Regio-S-Bahn-System einbezogen. Fiir die Strecken Halle (Saale) - Bitterfeld und Leipzig — Bitterfeld
ist an den Tagen Montag bis Freitag grundsatzlich eine Verdichtung des Angebots zum 30-Minuten-Takt vorgesehen.

Im Ergebnis eines Prifauftrages aus dem OPNV-Plan ist zwischen Halle und Dessau kein regelmaRiger Einsatz von

Ziigen mit ausgediinnter Haltekonzeption vorgesehen.

Ursachlich bedingt durch BaumaRBnahmen und auch zur Straffung des Angebots wurde eine Reduzierung des bisheri-
gen Regionalexpress-Angebots vorgenommen. Auch musste die Direktverbindung Magdeburg - Lutherstadt Witten-
berg aufgegeben werden.

Eine Aufnahme des Abschnitts Magdeburg — Zerbst in das Regio-S-Bahn-Netz wird derzeit gepriift,indem probeweise
alle Halte zwischen Magdeburg Hbf und Gommern stiindlich bedient werden. Abhdngig von den daraus resultierenden
Nachfrageeffekten wird im Planungshorizont bis 2015 uber die Aufnahme in das Regio-S-Bahn-Netz entschieden.

Zur weiteren Verkiirzung der Reisezeit sowie im Kontext paralleler Busangebote ist zu priifen, ob gering nachgefragte
Zugangsstellen erhalten werden kénnen.

Abhéngig vom Streckenausbau (ESTW Dessau-RoRlau) ist eine Umstrukturierung des Angebots der Relation Magde-
burg — Dessau — Falkenberg vorgesehen, bei der die Verbindung zwischen Dessau und dem Fernverkehrsknoten Lu-
therstadt Wittenberg verbessert werden soll. AuRerdem ist die Einfuhrung schneller Direktverbindungen zwischen
Magdeburg und Lutherstadt Wittenberg vorgesehen.

Eine Veranderung der nachfrageorientierten Bedienung ist durch den Aufgabentrager Stadt Dessau-RoRlau nicht vor-
gesehen.

Landkreis, Kommunen und Busunternehmen sind aufgefordert, mit einer optimalen Verkniipfung aller Aktivitaten mit

dem Bahnangebot zur Steigerung der Nachfrage beizutragen. Sofern hier keine messbaren Erfolge zu verzeichnen sind,
ist fir die Strecke der Entscheidungsbedarf gemafd dem im Abschnitt 5.2.1 beschriebenen Verfahren abzuarbeiten.
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Wegen der ausschlieBlichen ErschlieBungsfunktion der Strecke wiren Ersatzangebote vsl. auRerhalb des OPNV-Lan-
desnetz einzuordnen.

Sofern eine SPNV-Abbestellung im Falle eines positiven Ergebnisses der vorgenannten Aufgabenstellung weiterhin er-
folgt, ist fiir die Nebenbahn die Erhohung der Streckengeschwindigkeit auf 8o km/h vorgesehen. Mit Abschluss des
Infrastrukturumbaus, wird die Bedienungshaufigkeit auf einen 1-Stunden-Takt erhéht und die Linie ggf. Bestandteil
des Regio-S-Bahn-Systems.

Es ist keine Veranderung des RX-Verkehrs nach Berlin vorgesehen. Die Verbindung Magdeburg — Burg wird als Teil der
Verbindung Braunschweig — Burg Bestandteil des Regio-S-Bahn-Systems.

Es ist keine Angebotsveranderung vorgesehen.

Es ist keine Angebotsveranderung vorgesehen. Erganzend zur Orientierung an den BedUrfnissen des Schiilerverkehrs
ist eine Berlicksichtigung der maRgeblichen Schichtzeiten des VW-Werks in Wolfsburg anzustreben.

Das bisherige ineffiziente und nicht nachfrageadaquate Angebotskonzept wurde schrittweise umgestaltet. Die Paral-

lelbedienung S-Bahn/Regionalbahn wurde reduziert, indem die Regionalbahn als S-Bahn bis Schonebeck-Salzelmen
durchgebunden wurde. Das RE-Angebot zwischen Magdeburg und Stendal wurde ausgeweitet, zwischen Magdeburg
und Uelzen besteht neu ein zweistlindliches RE-Angebot. Dafiir wurde die Bedienung der Unterwegshalte zwischen
Stendal und Salzwedel reduziert.

In einem zweiten Schritt ist der durchgehende Verkehr Schénebeck-Salzelmen — Wittenberge auch als Regio-S-Bahn-
Produkt entsprechend zu vermarkten.

Nach einem Streckenausbau auf 160 km/h zwischen Magdeburg und Wittenberge ist zu priifen, ob die Bedienung der
heutigen RB Schénebeck-Salzelmen — Wittenberge auf Tangerhutte begrenzt und die Relation Magdeburg — Witten-
berge durch einen zweistiindlichen SE ersetzt werden kann, der zwischen Tangerhutte und Wittenberge an jeder Zu-
gangsstelle halt und zwischen Stendal und Wittenberge noch verdichtet wiirde.

Zwischen Stendal und Salzwedel ist zu prufen, ob mit der Auflassung von Zugangsstellen der Aufwand fur die Bestel-
lung durch den mindestens teilweisen Wegfall der noch verkehrenden RZ-Produkte reduziert werden kann.




Mit der Durchbindung der Ziige iber Oebisfelde hinaus nach Wolfsburg wurden die beiden Oberzentren nun direkt ver-
bunden und der Arbeitsplatzstandort Wolfsburg verbessert angebunden. Der ITF-Knoten Haldensleben konnte weitge-
hend realisiert werden.

Gepruft werden soll, ob der Abschnitt Magdeburg — Haldensleben in das Regio-S-Bahn-System eingebunden werden
kann. Perspektivisch ist eine Priifung der VergroRerung der Zahl der Ziige vorgesehen, die von Wolfsburg kommend zwi-
schen Haldensleben und Magdeburg ohne Halt verkehren, ohne dass die Anbindung der Unterwegshalte verschlechtert
wird. Zur Verkiirzung der Reisezeit ist auerdem ein Streckenausbau vorgesehen.

Die Ziige auf der Strecke verkehren durchgebunden bereits ab Burg. Mit Neuvergabe der Leistungen ist eine Integration
in das Regio-S-Bahn-System vorgesehen. Durch den Einsatz moderner Fahrzeuge und ggf. die Auflassung schwach nach-
gefragter Halte ist eine Verklrzung der Reisezeit moglich.

Das Angebot auf dieser Strecke soll eine wesentliche Veranderung erhalten. Es besteht das Ziel, zwischen Magdeburg
und Halberstadt eine stiindliche und schnelle Verbindung zu gewahrleisten. Fiir die gewachsenen Strukturen im Woh-
nungs- und Gewerbebereich in der Gemeinde Siilzetal ist die Einbindung in den Stadt-Umland-Verkehr Magdeburg -
Langenweddingen (Regio-S-Bahn) sowie die Neuanlage eines Haltepunkts am Gewerbegebiet Osterweddingen vorge-
sehen.

Im Zusammenhang mit einer méglichen Reisezeitreduzierung fir die Relation Magdeburg — Quedlinburg — Thale ist
eine Umwandlung von Quedlinburg von einem Voll- in einen Richtungsknoten des ITF innerhalb des Planungshorizonts
bis 2015 zu priifen. Dabei sind Fragen der Reisezeitverkiirzung, ggf. aufzulassende Zugangsstellen, Anschliisse zum OSPV
und zur HSB sowie Auswirkungen auf das OSPV-Netz einzubeziehen. Grundvoraussetzung fiir diese Priifung ist die bis-
lang nicht geklarte Realisierbarkeit einer Erh6hung der Streckengeschwindigkeit.

Eine Anderung des Angebots ist nicht vorgesehen.

Seit Ausbau des Streckenabschnittes Halberstadt —Blankenburg und des Knotens Halberstadt kann eine Fligelung mit
den Ziigen der Linie Magdeburg — Halberstadt -~ Thale umgesetzt werden, so dass direkte Fahrtméglichkeiten zwischen
Blankenburg und Magdeburg realisiert wurden.
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Fir eine touristische Bedienung der Riibelandbahn Blankenburg — Riibeland stellt das Land finanzielle Mittel zur Ver-
fugung.

Zwischen Kénnern und Halle (Saale) wurde durch die Uberlagerung der Regioziige Vienenburg — Halberstadt — Halle

(Saale) und Bernburg — Halle (Saale) ein 1-Stunden-Takt realisiert. Beide Produkte erfiillen eine Doppelfunktion. Ei-
nerseits haben sie im direkten Bereich von Halle (Saale) den Charakter des Stadtexpresses, andererseits fungieren
sie im Umland von Halle (Saale) bis Kénnern auch als Stadt-Umland-Verkehr. Zur besseren Anbindung von Bernburg
an Halle (Saale) und zur ErschlieBung der Orte zwischen Kénnern und Halle (Saale) konnte die neue Direktverbin-
dung Bernburg—Halle (Saale) im 2-Stunden-Takt realisiert werden. Zwischen Nauendorf und Halle (Saale) ist zudem
eine verbesserte Abstimmung mit dem Busverkehr zu priifen.

Die Herstellung einer Direktverbindung Halberstadt — Gottingen ist zu priifen.

Sollten die niedersachsischen Aufgabentrager weiterhin die urspriinglich verabredete direkte Flihrung des RX 4
(unter Auslassung von Bad Harzburg) verweigern und ggf. mittelfristig die gesamte Linienfiihrung in Frage stellen,
ware auch auf der sachsen-anhaltischen Seite die Ausgestaltung des Linienkonzeptes auf der Gesamtstrecke zu
Uberprifen.

Firden Linienast Halberstadt —Vienenburg soll im Planungshorizont bis 2015 gepriift werden, ob dieser alternierend
mit der Verbindung Halberstadt — Blankenburg als Fligelzug des SE Halberstadt — Thale verkehren kann.

Eine Anderung des Angebots ist nicht vorgesehen.

Zur besseren Erschlielung der Siedlungen zwischen den Zentren werden nur noch Regioziige im 1-Stunden-Takt
angeboten.

Mit einem Streckenausbau soll eine Reisezeitverkiirzung ermoglicht werden. Die Auflassung der Zugangsstellen
Frenz, Osternienburg und llberstedt ist ebenso zu priifen, wie die Neuanlage der Zugangsstelle Kéthen Siid. Die Er-
schlieRung von Bernburg soll durch die Verlegung Bernburg-Friedenshall verbessert werden.

Mit einem Streckenausbau sowie der Auflassung der Zugangsstelle Neundorf soll eine Reisezeitverkirzung ermog-

licht werden.



Eine Veranderung des Angebots ist nicht vorgesehen. Mit Auslaufen des aktuellen Verkehrsvertrages im Jahr 2013
ist zu priifen, ob die Voraussetzungen fiir das derzeit positive Priifergebnis gemaR dem im Abschnitt 5.2.1 beschrie-
benen Priifbedarf weiterhin bestehen.

Eine Veranderung des Angebots ist nicht vorgesehen.

Zur besseren Anbindung von Bernburg und Calbe (Saale) an Magdeburg soll eine Direktverbindung Bernburg — Mag-
deburg im verdichteten 2-Stunden-Takt angeboten werden.Voraussetzungen sind der Ausbau des Streckenabschnittes
Calbe (Saale) West —Bernburg-Waldau fiir eine Geschwindigkeit von mindestens 8o km/h, der Bau einer Verbindungs-
kurve bei Calbe, die Neuanlage der Zugangsstelle Calbe (Saale) Stadt und die Modifizierung des Busangebots im OSPV
zwischen Bernburg und Schonebeck. Durch das Angebot dieser vollig neuen Linie wird eine wesentliche Steigerung

der Reisendenzahlen angestrebt.

Auf Initiative regionaler Akteure wird derzeit die Reaktivierung des SPNV vsl.auRerhalb des OPNV-Landesnetzes unter
Berlicksichtigung des vom Schienengiiterverkehr zu erwartenden Deckungsbeitrages fur die Infrastruktur geprift.

Auf dem Streckenteil Giber Schkeuditz verkehrt die S-Bahn Halle - Leipzig. Diese Linie wird zukinftig bis nach Halle-Niet-
leben durchgebunden. Voraussetzung dafiir ist die Realisierbarkeit entsprechender FahrstraBen in Halle (Saale) Hbf.

Der Streckenteil Gber den Flughafen wird zwischen Leipzig und dem Flughafen im 30-Minuten-Takt bedient. Mittel-
fristig soll auf dem Abschnitt Flughafen — Halle (Saale) ein 1-Stunden-Takt vorgehalten werden. Das genannte Konzept

ist Bestandteil der laufenden Aus-schreibung des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes.

Zur besseren ErschlieBung der Siedlungen zwischen den Zentren sollen nur noch Stadtexpressziige im 1-Stunden-Takt
angeboten werden. Die Auflassung von Halten sowohl im sachsischen als auch im sachsen-anhaltischen Bereich er-
moglicht dafiir eine entsprechend kurze Reisezeit.

Es ist keine Veranderung des Angebotskonzepts vorgesehen.
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Im Zuge der Umgestaltung des Verkehrs im Ballungsraum Halle/Leipzig soll diese Strecke in das Regio-S-Bahn-System
Mitteldeutschland einbezogen werden. Fiir den Abschnitt Halle (Saale) - Naumburg ist grundsatzlich an den Tagen
Montag bis Freitag eine Verdichtung des Angebots zum 30-Minuten-Takt vorgesehen.

Fir die in Frage stehende Problematik einer Verbesserung der Fahrtmaglichkeiten zwischen Erfurt und Leipzig einerseits
und Jena und Halle (Saale) andererseits ist eine Umsetzung im Zusammenhang mit der Neuvergabe der Leistungen
im Dezember 2015 vorgesehen.

Je nach Gestaltung des Fernverkehrsangebots im betreffenden Raum ist eine Planung von RX bzw. SE-Angeboten zu
prifen.

Fiir den Erhalt des Angebots zwischen Naumburg-Ost und Nebra wurde der Priifbedarf gemaR dem im Abschnitt 5.2.1

beschriebenen Verfahren mit positivem Ergebnis abgearbeitet. Allerdings wurden bislang noch nicht alle Vorausset-
zungen einer zwischen der NASA GmbH, der Burgenlandbahn GmbH, der PVG Burgenlandkreis mbH und dem Burgen-
landkreis getroffenen Vereinbarung abgearbeitet.

Der Erhalt der Verbindung hangt im Wesentlichen von der Umsetzung der genannten Vereinbarung mit Blick auf den
Alltagsverkehr und aufgrund der besonderen touristischen Bedeutung von einer konsequenten Integration des SPNV
in die touristischen Aktivitaten der Region ab.

Zwischen Merseburg und Miicheln wurde der umfangreicher Parallelverkehr im OSPV modifiziert. NASA GmbH und
Saalekreis haben gemeinsam entschieden, dass eine urspriinglich verabredete noch weitergehende Reduktion des

OSPV bei noch weiterer Verdichtung des Bahnverkehrs nicht umgesetzt werden soll.

Fiir den Erhalt des Angebots auf dieser Strecke besteht konkreter Entscheidungsbedarf gemaR dem im Abschnitt 5.2.1
beschriebenen Verfahren. Insbesondere ist zu priifen, ob die bereits vollzogene Modifizierung des Parallelverkehrs zu
einer Starkung des Bahnangebots gefiihrt hat. Ist hier kein positives Ergebnis erkennbar, ist die Verbindung abzube-
stellen. Wegen der ausschlieRlichen ErschlieBungsfunktion der Strecke sind Ersatzangebote vsl. auRerhalb des OPNV-
Landesnetzes einzuordnen.

Auf dieser Strecke war das Angebot zum Teil durch eine nicht adaquate Leistungsverteilung gepragt. So verkehrten

Regionalexpress und Regionalbahn ohne groRRe Reisezeitdifferenzen teilweise sehr nah hintereinander. Ursache hierfiir




war u.a.eine von der DB Netz AG stark vernachlassigte Infrastruktur. Im Jahr 2009 erfolgte eine Beseitigung der Mangel,
ohne dass jedoch in diesem Zusammenhang eine generelle Qualitatsverbesserung durchgefiihrt wurde.

Die Optimierung des Angebots sieht die Einklirzung der heutigen Regionalbahn als Regio-S-Bahn auf den Abschnitt
Halle (Saale) — Lutherstadt Eisleben vor. Die Regio-S-Bahn wird kiinftig bereits in Halle-Trotha beginnen und zwischen
Halle Hbf und Angersdorf auch die Halte Rosengarten, Stidstadt und Silberhéhe mitbedienen. Daftr ist allerdings ein
Ausbau der Infrastruktur notwendig.

Der heutige Regionalexpress verkehrt als Stadtexpress stiindlich zwischen Halle (Saale) und Sangerhausen und bedient
im Abschnitt Lutherstadt Eisleben —Sangerhausen alle Halte. Zwischen Sangerhausen und Nordhausen fahrt der Stadt-
express in der einen Stunde als Regioexpress weiter in Richtung Kassel und in der anderen Stunde als Stadtexpress
nach Nordhausen.

Mit dem Jahresfahrplan 2010 wurde das geschilderte Konzept mit einem ersten Schritt teilumgesetzt.

Zur weiteren Verkirzung der Reisezeit sowie im Kontext paralleler Busangebote ist zu priifen, ob gering nachgefragte
Zugangsstellen erhalten werden kénnen.

KBS 591 S-Bahn Halle

Handlungsgrundsatz: — Stadt-Umland-Verkehr — Regio-S-Bahn

Die Bedienungshaufigkeit der S-Bahn wurde aufgrund der sehr stark gesunkenen Nachfrage vom 20-Minuten- auf
einen 30-Minuten-Takt reduziert.

Im Zuge der Realisierung der S-Bahn Halle - Leipzig ist eine Durchbindung der Fahrten von Leipzig bis nach Halle-Niet-
leben vorgesehen. Daher kann die S-Bahn aus Halle-Trotha nicht mehr nach Halle-Nietleben durchfahren.

Insgesamt ist daher das Angebot der S-Bahn Halle neu zu ordnen. Der Abschnitt Halle-Trotha — Halle (Saale) Hbf soll
kiinftig weiter im 30-Minuten-Takt bedient werden. Die Bedienung soll alternierend durch stiindlich verkehrende Regio-
S-Bahn-Linien nach Lutherstadt Eisleben bzw. nach Naumburg realisiert werden. Die Linie nach Lutherstadt Eisleben
soll auch die S-Bahn-Halte im Bereich Sudstadt mitbedienen. Allerdings setzt dies den zweigleisigen Ausbau zwischen
Halle-Silberhohe und Halle Stidstadt voraus. Andere Varianten werden derzeit in Zusammenarbeit mit der DB Netz AG
und der Stadt Halle gepruft.

KBS 592 Berga-Kelbra — Stolberg

Handlungsgrundsatz: — Touristische Integration

Die Bedienung der Strecke wurde in Abarbeitung des bisherigen Prifbedarfes nach Abschnitt 5.2.1 auf das Wochenende
begrenzt. Fiir den Verbleib dieser Fahrten besteht konkreter Entscheidungsbedarf gemafl dem im Abschnitt 5.2.1 be-
schriebenen Verfahren.

KBS 594 GroRRheringen —S6mmerda
Es ist keine Veranderung des Angebots vorgesehen.

KBS 595 Sangerhausen — Erfurt

Handlungsgrundsatz: — schnelle Verbindungen zwischen Zentren — Stadtexpress/Regioexpress

Nach Moglichkeit sollen auf dieser Strecke die Regioexpress-Ziige zwischen Erfurt und Sangerhausen nur ausgewahlte
Zwischenhalte bedienen.

Die daneben verbleibende zweistlindliche RZ-Bedienung konnte per Kupplung mit der SE-Bedienung Nordhausen —
Halle (Saale) bis nach Halle (Saale) durchgebunden werden.
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Die Ausgestaltung des Angebots im Abschnitt Seehausen (Altmark) —Wittenberge hat unter Beachtung des SPNV-

Angebots auf der KBS 305 zu erfolgen. Zeitlich parallele Angebote sind zu vermeiden. Fiir den Abschnitt Salzwedel
- Seehausen (Altmark) ist im Planungshorizont bis 2015 keine grundsétzliche Veranderung vorgesehen.

Im Planungshorizont bis 2015 ist keine grundsatzliche Veranderung vorgesehen.

Im Planungshorizont bis 2015 ist keine grundsatzliche Veranderung vorgesehen.

Prifung der (ggf. auch teilweisen) Einkiirzung der Linienfiihrung auf die Relation Salzwedel — Haldensleben in Ab-

hangigkeit von der Realisierung eines teilweisen oder vollstandigen ITF-Knotens in Haldensleben und einer Tarif-
kooperation.

Die Ausgestaltung des Angebots ab November 2010 basiert auf den mit dem Landkreis Stendal im Rahmen des Ge-
nehmigungswettbewerbes abgestimmten Qualitdtsanforderungen.Im Planungshorizont bis 2015 ist keine Veran-
derung vorgesehen..

Die Ausgestaltung des Angebots ab November 2010 basiert auf den mit dem Landkreis Stendal im Rahmen des Ge-
nehmigungswettbewerbes abgestimmten Qualitatsanforderungen.Im Planungshorizont bis 2015 ist keine Veran-
derung vorgesehen.

Es ist zu prifen, inwieweit mit der Einfiihrung und Vermarktung einer Berufsverkehrslinie die Anbindung des Ge-

werbestandortes verbessert werden kann.

Im Planungshorizont bis 2015 ist keine grundsatzliche Veranderung vorgesehen.



Diese Relation ist in den ITF-Knoten Haldensleben einzubinden. Zwischen Rottmersleben und Drackenstedt ist eine
veranderte Linienfiihrung tber Eichenbarleben zu priifen. Insgesamt ist die Beibehaltung des Angebots in Abhan-
gigkeit der zeitlich guten Verkniipfung mit anderen Relationen des Landesnetzes, aber auch der iibrigen Busverkehre
zu priifen.

Diese Relation ist in den ITF-Knoten Haldensleben einzubinden. Zwischen Samswegen und Wolmirstedt ist eine
veranderte Linienfiihrung Gber Jersleben zu prifen.

Das Angebot ist in der gesamten Relation durch Priifung veranderter Linienflinrungen und unter Beachtung der ITF-
Einbindung zu lberarbeiten. Insgesamt ist die Beibehaltung des Angebots in Abhangigkeit der zeitlich guten Ver-
kniipfung mit anderen Relationen des Landesnetzes, aber auch der tibrigen Busverkehre zu priifen.

Die Einflihrung dieses Angebots erfolgt insbesondere in Abhangigkeit einer zeitlich guten Verkniipfung mit anderen

Relationen des Landesnetzes und tibriger Busverkehre.

Nach Einfiihrung der Regio-S-Bahn Langenweddingen wird die Bedienung im OSPV-Bereich auf die Tagesrandlagen
reduziert.

Die Erweiterung des Angebots im Abschnitt Osterwieck — Vienenburg erfolgt insbesondere in Abhangigkeit einer
guten ITF-Einbindung im Knoten Vienenburg.

Die Aufnahme in das OPNV-Landesnetz erfolgt insbesondere in Abhangigkeit einer zeitlich guten Verkniipfung mit
anderen Relationen des Landesnetzes und Ubriger Busverkehre. Prioritar zu priifen ist die Einbindung dieser Relation
in den ITF-Knoten Blankenburg.

Die Aufnahme in das OPNV-Landesnetz erfolgt insbesondere in Abhangigkeit einer zeitlich guten Verkniipfung mit

anderen Relationen des Landesnetzes und Ubriger Busverkehre. Prioritar zu priifen ist die Einbindung dieser Relation
in den ITF-Knoten Blankenburg.
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Das Angebot ist unter Beachtung insbesondere der touristischen Bedeutung fortzuschreiben. Die Relation ist mit
anderen Relationen des Landesnetzes und tbriger Busverkehre zu verkniipfen — Prioritat hat die Einbindung dieser

Relation in den ITF-Knoten Blankenburg.

Es ist zu prifen, inwieweit in diese Relation auch die Bedienung der Direktverbindung iiber Hoym aufgenommen
werden kann. Abwagungskriterium hierfir ist, inwiefern im Bereich Quedlinburg/Wegeleben/Ballenstedt/Aschers-
leben ein abgestimmtes Bus/Bahn-Konzept entwickelt werden kann.

Fiir diese Relation ist die Einbindung in den ITF-Knoten Aschersleben zu Gberpriifen.

Es ist zu prifen, inwieweit eine Verbesserung der Anschliisse in Nebra, Querfurt und RoRRleben erreicht werden
kann. Dabei ist auch eine Brechung der aktuell durchgebundenen Verbindung in Querfurt oder Nebra zu erwagen.

Aktuell wird die Verbindung in der Woche ausschlieBlich mit Bus und am Wochenende in Kombination mit Bahn
und Bus bedient. Bei negativem Ausgang des Priifbedarfs nach Abschnitt 5.2.1ist die Busbedienung auf das Wo-
chenende auszuweiten.Im Planungshorizont bis 2015 ist der Erhalt der Verbindung im OPNV-Landesnetz zu priifen.

Es ist zu prifen,inwieweit eine Durchbindung der Linie bis nach Altenburg umgesetzt werden kann. In Abhangigkeit
vom Ergebnis ist das Angebot entsprechend anzupassen.

Im Planungshorizont bis 2015 ist die Verbindung liber Profen insbesondere wegen der ErschlieBung der Gemeinde
Elsteraue herzustellen. In Abhangigkeit von der Umsetzung eines abgestimmten Bus/Bahn-Konzeptes im Korridor
Zeitz — Teuchern kann diese Verbindung auch iiber TheiRen erfolgen.




Im Planungshorizont bis 2015 ist grundsatzlich keine Veranderung vorgesehen.

Die Ausgestaltung des Angebots erfolgt entsprechend den MafBstaben fiir die Verbindung von Mittelzentren. Bei
der Anschlussverknlpfung haben die Verbindungen in Naumburg nach Halle und ins Unstruttal Prioritat.

Im Planungshorizont bis 2015 ist die Aufnahme dieser Verbindung zu priifen.

Das Angebot ist in der gesamten Relation durch Prifung veranderter Linienfihrungen und unter Beachtung der
ITF-Einbindung zu Uberarbeiten. Insgesamt ist die Beibehaltung des Angebots in Abhdngigkeit der zeitlich guten
Verknupfung mit anderen Relationen des Landesnetzes, aber auch der librigen Busverkehre zu prifen. Dies sollte
im Zusammenhang mit der Relation Lutherstadt Eisleben — Querfurt — RoRleben (— Artern) erfolgen.

Die Ausgestaltung des Angebots basiert auf den mit dem Landkreis Wittenberg im Rahmen des Genehmigungs-
wettbewerbs abgestimmten Qualitatsanforderungen. Im Planungshorizont bis 2015 ist keine Veranderung vorge-
sehen.

Die Ausgestaltung des Angebots basiert auf den mit dem Landkreis Anhalt-Bitterfeld im Rahmen des Genehmi-
gungswettbewerbes abgestimmten Qualitatsanforderungen.Im Planungshorizont bis 2015 ist keine Veranderung

vorgesehen.

5.2.3 Schnittstellen und Zugangsstellen L8: Der Fahrradverkehr und der FuBgangerverkehr
sind als Teilsysteme des Umweltverbundes unab-
hangig von den Zustandigkeiten an den Schnitt-

stellen mit dem OPNV zu vernetzen.
L7: Die Schnittstellen sind bei der Gestaltung des

OPNV-Gesamtsystems ein planerischer und orga- L9: Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentiber
nisatorischer Schwerpunkt der Aufgabentrager in den Fahrgasten ist es, innerhalb des OPNV-Ge-
Bezug auf die Qualitat, die Kundenorientierung samtsystems integrierte Beforderungsketten tiber
und die wirtschaftliche Erbringung des OPNV. den eigenen Verantwortungsbereich hinaus zu or-
Wegen ihrer Bedeutung fiir das Gesamtsystem ganisieren und sicherzustellen. Dabei sind die
werden sie entsprechend der Verkniipfungswir- OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tarif-
kung fur die Teilsysteme innerhalb des Landesnet- lich und raumlich optimierte Verkniipfung der Teil-
zes bzw. zwischen diesem und den kommunalen systeme sowie eine entsprechende Fahrgastinfor-

Netzen im OPNV-Plan dargestellt. mation zu koordinieren und zu bewerben.
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L1s: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentiber
den unterschiedlichen Fahrgastgruppen, insbe-
sondere der barrierefreien Zuganglichkeit, der Be-
riicksichtigung der objektiven und subjektiven
Sicherheit sowie zur Gewahrleistung eines Inte-
gralen Taktfahrplans sind die Schnittstellen, die
Verkehrswege und Verkehrsmittel entsprechend
konstruktiv zu gestalten. Auch Information, Ser-
vice, Vertrieb und Tarif sind entsprechend auszu-
pragen.

Anmerkungen:

Bei der Betrachtung des Komplexes Schnittstellen und Zu-
gangsstellen wird folgende Unterscheidung vorgenom-
men:

Schnittstellen sind die Ubergangspunkte zwischen OSPV
und SPNV und/oder vom OPNV zu den tibrigen Verkehrs-
mitteln. Sie bilden in der Regel das stddtebaulich-archi-
tektonische Eingangstor zum erschlossenen Ort und sind
mit Abstellanlagen fiir Verkehrsmittel des Individualver-
kehrs kombiniert.

Zugangsstellen sind definierte Einstiegs- und Ausstiegs-
punkte im OPNV.Im OSPV werden sie in der Regel als Hal-
testelle, im Schienenverkehr als Bahnhdfe und Halte-
punkte bezeichnet. Bei den Zugangsstellen im
Schienenverkehr wird zudem eine Untergliederung in die
Bestandteile Verkehrsstation, die alle betrieblich relevan-
ten Anlagen wie Bahnsteige und Zugdnge umfassen,
sowie Empfangsgebdude vorgenommen.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Schnitt-
stellen und Zugangsstellen im OPNV an folgenden
Handlungsgrundsatzen:

B Da der Grad der Vernetzung der einzelnen Ver-
kehrsarten zum Verkehrstragermix von der orga-
nisatorischen Qualitat der Schnittstellen bestimmt
wird, bilden sie einen planerischen Schwerpunkt.
Es wird zwischen Schnittstellen mit einer Verkntip-
fungsfunktion im OPNV-Landesnetz und sonstigen
Schnittstellen unterschieden.

B Da die bauliche Qualitat der Schnittstellen die
Nutzbarkeit des OPNV fur alle Fahrgastgruppen
gewahrleisten muss, sind sie weitestgehend bar-
rierefrei zu errichten bzw. umzugestalten. Damit
soll eine:

- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat unter Be-
rucksichtigung der objektiven und subjektiven
Sicherheit,

- raumliche und zeitliche Verknipfung der Ver-
kehrsmittel des OPNV,

- kombinierte Nutzung Park&Ride bzw. Bike&
Ride sowie

- bessere Erreichbarkeit des Verkehrssystems
durch neue oder verlegte Zugangsstellen er-
reicht werden.

B DieVerkehrsstationen des SPNV sind einschlief3lich
ihrer Umfelder zu sanieren und den aktuellen bau-
lichen Standards (z. B. Bahnsteighohen) anzupas-
sen. lhre Zugange sind barrierefrei zu gestalten.
Dabei sind stadtebaulich-architektonische As-
pekte, insbesondere solche des Denkmalschutzes,
angemessen zu beachten.

B Firdie Empfangsgebaude sind neue Nutzungen
zu suchen. Sollte dies scheitern, sind insbesondere
verfallende Gebaude ziigig abzureif3en.

B Dieorganisatorische Gestaltung der Schnittstellen
erfolgt unter Einbeziehung aller betroffenen
OPNV-Aufgabentrager und der StraRenbaulasttra-
ger sowie der Baulasttrager flir den Fahrrad- und
FulRgangerverkehr.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009
Im SPNV in Sachsen-Anhalt werden derzeit 3652 Zu-

gangsstellen bedient. Davon befinden sich 29 im Be-
reich der Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB), 5 im

22 Inkl.Wangen.



Bereich der Dessauer Verkehrs- und Eisenbahngesell-
schaft mbH (DVE), 8 im Bereich der Strecke Lutherstadt
Wittenberg — Bad Schmiedeberg und 1im Bereich der
Strecke Blankenburg — Riibeland. Insbesondere die Zu-
gangsstellen des SPNV haben in den vergangenen 18
Jahren einen massiven Bedeutungswandel erfahren. In
der Vergangenheit intensiv genutzte Teilbereiche, wie
z. B. Empfangsgebaude, Gepack- und Glterabfertigung
und Toilettenanlagen, weisen heute oftmals keine Nut-
zung mehr auf und befinden sich teilweise in einem
fortgeschrittenen Verfallsstadium. Die eigentliche Nut-
zung beschrankt sich dann nur noch auf die oben defi-
nierte Verkehrsstation.

An 83 Zugangsstellen wurden die Verkehrsstationen
seit 1996 ganz oder teilweise erneuert. Dies erfolgte
z.T.im Rahmen von Streckenausbauten mit Finanzie-
rung durch Bundesmittel oder mit Eigenmitteln der
Bahn aber auch durch Férderung aus dem Bahnhofspro-
gramm. Beispielhaft seien die im Gultigkeitszeitraum
des OPNV-Plans umgesetzten Bahnhofsvorhaben Halle-
Neustadt, Halberstadt, Oschersleben, Quedlinburg,
Schonebeck-Salzelmen, Tangerhttte, Teutschenthal und
Wernigerode genannt. Bei 13 Zugangsstellen konnte
zwischen 2006 und 2009 eine Verbesserung der Barrie-
refreiheit erreicht werden.

Weiter an Bedeutung gewonnen hat der den Zugangs-
stellen des SPNV vorgelagerte Bereich durch die Reali-
sierung von SchnittstellenmafBnahmen. Seit 1996 wur-
den an 74 Standorten SchnittstellenmaBnahmen
realisiert (siehe Abbildung 9). Beispielhaft seien die im
Gultigkeitszeitraum des OPNV-Plans umgesetzten
Schnittstellenvorhaben in Burgkemnitz, Darlingerode,
Dessau, Dieskau, Halle, Merseburg, Oebisfelde, Oschers-
leben, Tangerhitte und Wernigerode genannt.

Innerhalb des Landesprogramms soplus bestand in den
Jahren 2005 bis 2008 die Moglichkeit, Beraumungs- und
Verschonerungsarbeiten an Bahnhofen und deren Um-
feld durchzuflihren sowie zugleich ALG Il Empfanger zu-
mindest tempordr in eine Beschaftigung zu bringen. Mit
diesem Instrument wurden vor allem kleinteilige, kurz-
fristig umsetzbare und fir die Kunden sichtbare Maf3-
nahmen realisiert. Hierzu zahlten z. B.das Ausbessern von
Wegen, farbliche Instandsetzungen von Sitzelementen,

Fassaden oder Unterflihrungen, Griinflichengestaltung,
Rickbau von baufalligen Gebduden im Bahnhofsbereich
und die Schaffung von Fahrradabstell- und Parkplatzen.
Insgesamt wurden 353 EinzelmaBnahmen umgesetzt.

Von grofder Relevanz ist die Zuganglichkeit der Fahr-
zeuge flr mobilitatsbeeintrachtigte Menschen in der
Regel durch eine passfahige Bahnsteig- und Fahrzeug-
einstiegshohe sowie eine entsprechende Zuganglich-
keit des Bahnsteiges durch niveaugleiche Zugange,
Rampen oder Aufzuge. In den letzten Jahren konnten et-
liche MaRnahmen realisiert werden, trotzdem besteht
hier immer noch ein groRer Nachholbedarf.

Hinsichtlich der Sanierung und Wiederbelebung von
Bahnhofsgebauden konnten in den zuriickliegenden Jah-
ren vielversprechende Ansatze entwickelt und zum Teil
umgesetzt werden. Aufbauend auf dem EU-Projekt RE-
VITA, in dem Sachsen-Anhalt durch die NASA GmbH ver-
treten war, konnten wichtige Impulse flr die Revitalisie-
rung der haufig auch architektonisch wertvollen
Gebaude gesetzt werden. Die mit Landesunterstiitzung
vorbereiteten und auf den Weg gebrachten Pilotprojekte
in Oschersleben, Burgkemnitz, Halberstadt, llsenburg und
Thale zeigen hier beispielgebende Losungen auf.

MaRBnahmen und Wirkungen

Das Land fasst seine auf Schnittstellen, Zugangsstellen
und Empfangsgebaude bezogenen Aktivitaten in der
Bahnhofsinitiative zusammen, die aus mehreren kon-
kreten Forderprogrammen besteht.

Mit der am 14. Dezember 2009 abgeschlossenen Rah-
menvereinbarung zum Bahnhofsprogramm wird die
laufende Vereinbarung tiber den Zeitraum 2010 bis 2016
in einer bundesweit neuen Qualitat fortgefihrt, wobei
flr den Zeitraum bis 2013 48 Projekte mit einem Ge-
samtinvestitionsvolumen von ca. 40,2 Mio. € fest verab-
redet sind. Hiervon tragt das Land ca. 21 Mio. €, die Ge-
genfinanzierung erfolgt aus Mitteln des Bundes und der
DB Station & Service AG. Damit kann das Land Sachsen-
Anhalt schon zu einem vergleichsweise friihen Zeit-
punkt sicherstellen, dass ein erheblicher Teil der tber die
erstin diesem Jahr neu geschaffenen Leistungs- und Fi-
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nanzierungsvereinbarung (LuFV) bundesweit zur Verfu-
gung stehenden Mittel fir Projekte in Sachsen-Anhalt
gebunden wird.

Das Bahnhofsprogramm sieht vor allem den Ausbau der
Bahnsteige, die angemessene Ausstattungserganzung
und -erneuerung der Verkehrsstationen und die Verbes-
serung der unmittelbaren Zuwegung zu den Bahn-
steigen vor. Hierbei haben die Anforderungen von
mobilitatsbeeintrachtigten Menschen angemessen Be-
ricksichtigung zu finden, wie beispielsweise durch die
Anlage von Rampen und Aufzligen. Das Bahnhofspro-
gramm beinhaltet aulerdem die Verlegung und Neu-
anlage von Zugangsstellen zur Erhéhung des Erschlie-
Bungsgrades der Strecken.

Das Schnittstellenprogramm des Landes fordert seit
1996 Malinahmen im direkten Bahnhofsumfeld, die
durch die Kommunen getragen werden. Es zielt auf eine
optimale Verknilipfung der verschiedenen Verkehrstra-
ger sowie ein stadtebaulich ansprechendes Bahnhofs-
umfeld.

Bei der Gestaltung der Schnittstellen ist insbesondere
ihre Verknlpfungsfunktion auszubilden. Dabei ist zwi-
schen einer Verkniipfung innerhalb des OPNV-Landes-
netzes zu bedeutenden lokalen OSPV-Netzen und zu
sonstigen bedeutenden Einzelverbindungen zu unter-
scheiden. Bei der Gestaltung ist auch Aspekten des
Schiilerverkehrs Rechnung zu tragen. Diese Verknupfun-
gen sind in der Abbildung 10 dargestellt. Das Schnittstel-
lenprogramm umfasst ausdricklich auch Malnahmen
an Stationen ohne Verkntipfungsfunktion im OPNV, wo
entsprechende Anlagen zur Verkniipfung mit dem Rad-
und Autoverkehr geschaffen werden kénnen. Da dies
theoretisch jede Zugangsstelle betreffen kann, werden
diese in der Abbildung 10 nicht gesondert dargestellt.Im
Rahmen des Schnittstellenprogramms kénnen kiinftig
auch MaBnahmen mit Verkntpfungsfunktion zu be-
deutenden lokalen OSPV-Netzen und zu sonstigen be-
deutenden Einzelverbindungen sowie — nach Einzelfall-
prifung - auch Projekte von herausgehobener
Bedeutung innerhalb kommunaler Netze gefordert
werden.

Bei der Umsetzung von Férdermalinahmen im Bahn-
hofs- und Schnittstellenprogramm ist insbesondere da-
rauf zu achten, dass sog. Angstraume? beseitigt bzw.
nicht neu geschaffen werden, um die subjektive und ob-
jektive Sicherheit zu erhéhen.

Es wird geprift, ob das ausgelaufene Landesprogramm
soplus mit Blick auf die Umsetzung weiterer Verscho-
nerungsmafnahmen neu aufgelegt werden kann.

Das Land Sachsen-Anhalt unterstiitzt die Ausriistung
von Schnittstellen und Zugangsstellen mit dynami-
schen Fahrgastinformationsanzeigen (DFI).

An ausgewahlten Schnittstellen ist die Verkniipfung des
OPNV-Landesnetzes mit den Uberregionalen Rad- und
Wanderwegen sowie den seitens des Ministeriums fir
Wirtschaft und Arbeit des Landes Sachsen-Anhalt defi-
nierten tourismusrelevanten Orten des Landes zu ge-
stalten. Die Verknlpfung zu diesen Wegen und Orten
ist in der Abbildung 11 sowie in der Anlage 3 dargestellt.
Bei Zugangsstellen des SPNV besteht generell die Mog-
lichkeit, mit einer SchnittstellenmaBnahme die Anlage
von Park&Ride- und Bike&Ride-Stellpldatzen sowie Um-
feldverbesserungen vorzunehmen.

Lage, Zahl und Ausstattung der Zugangsstellen sind an
die Anforderungen eines modernen, attraktiven und
wirtschaftlichen OPNV anzupassen.

Bei den oben genannten Programmen und bei der Ver-
gabe von Verkehrsleistungen sind die in der Ubersicht 14
benannten wesentlichen Standards zu bertlicksichtigen.

3 Angstrdaume sind Flichen mit unzureichendem Lichteinfall bzw. nicht ausreichender Beleuchtung, uniibersichtliche Nischen, Ecken mit illegaler Ab-
fallentsorgung, isolierte Parkplatze sowie siedlungsfern gelegene Zugangsstellen des OPNV.



- Bahnsteig - Bahnhofsuhr

- Beleuchtung - Beschallungsanlage
- Bahnhofsnamensschild - befestigter Bahnsteig
- Fahrplanaushang - barrierefreier Bahnsteigzugang
- Flachen fir Fahrkartenautomaten und - Sitzgelegenheit
Entwerter - Wetterschutz bestehend aus Dach,
- Wegeleitsystem Riickwand und ausreichend breiten
- RegelmaRige Reinigung Seitenwanden
- Abfallbehalter -vandalismusresistente Ausstattung
- Koordination durch 3-S-Zentrale -Umgebungsplan
- Infoflachen fir Eisenbahnverkehrs- - Park&Ride Anlage
unternehmen (ggf. mit Kiss&Ride-Bereich)
- Uiberdachte Bike&Ride-Anlage
fakultativ:
- Telefonmaoglichkeit
- Briefkasten
zusatzlich: zusatzlich fakultativ:
- Bahnhofsuhr - Taxistand
- Sitzgelegenheit - Kiosk/Stehcafé

zusatzlich:

- Wetterschutz
zusatzlich: zusatzlich fakultativ:
- dynamische Fahrgastinformation - Service-Point

-Tourismusinformation
- SchlieRfacher

zusatzlich:
- Bahnsteigsabschnittsmarkierung
- Service-Mitarbeiter

zusatzlich:
- Service-Point

- Verknilipfung zum stadtischen OPNV unter Anwendung dynamischer
Fahrgastinformation (Regio Info)

- ggf. Fahrkartenverkauf

- Mobilitatsberatung (oder Hinweis auf nahe gelegene Beratungsstelle)/Stadtplan

Umfassende Tourismusinformation - Fahrradverleih
- SchlieRfacher - Stadtplane und Touristische Karten

- kurze, barrierefreie Wege zwischen Bus und Bahn

- Ausschilderung der Wege

- DFI/Regio Info — System

- Fahrkartenverkauf der verschiedenen Verkehrstrager

- Haltestellenschild Bus mit Haltestellenname, Linien, Zielen
- Bushaltestelle mit Sonderbord und Wetterschutz
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Mindeststandards sind eine saubere und gepflegte An-
lage der Stationen bzw. Bahnsteige und Zugangswege
sowie des stadtebaulichen Umfelds mit grundlegenden
Angeboten zur Sicherung einer ausreichenden Aufent-
haltsqualitat sowie Informationen tber das Verkehrs-
angebot. Bei der Sanierung von Bahnsteigen sind diese
in der Regel mit einer Hohe von 550 mm auszufuhren.
Ausnahmen bilden Strecken, die mit Blick auf einen kon-
kreten Fahrzeugeinsatz mit einer anderen Bahnsteig-
hohe ausgeristet werden. Die streckenbezogenen Stan-
dards sind in der Anlage 6 aufgeflihrt. Langfristig sollen
die Bahnsteige der bereits umgebauten Zugangsstellen
an die streckenbezogenen Standards angepasst werden.

In Ausnahmefallen ist die langfristige Beibehaltung
niedrigerer Bahnsteighohen vertretbar,wenn aufgrund
niedriger Ein- und Aussteigerzahlen ein Umbau volks-
wirtschaftlich nicht angemessen ware und eine Auflas-
sung ebenfalls nicht zu deutlich positiven Effekten im
Gesamtssystem fuihren wiirde.

Es besteht Innovationsbedarf fiir kostenglinstigere Bau-
standards als die, die seitens der DB Station&Service AG
angewandt werden. Dies betrifft auch Bauformen, die
zu einer grolReren Vandalismusresistenz flihren.

Grundsatzlich ist das Empfangsgebdude zu erhalten,
indem Nutzungen gesichert oder neue gefunden wer-
den. Sofern dies nicht moglich ist, sind in Abstimmung
mit den Gemeinden AbrissmaRnahmen zu prifen. Zur
Verbesserung der Attraktivitat des Bahnhofsumfeldes
sollten nicht mehr genutzte und mit Ruinen versehene
Flachen um die Bahnsteige und entlang der Strecken
berdumt werden, da diese das Image des Systems Eisen-
bahn stark belasten. Fordermittel fur die Planung und
den Umbau der Empfangsgebaude stellt das Land Uber
das Programm REVITA (Revitalisierung von Empfangs-
gebduden) bereit. Fiir AbrissmaRnahmen wird die Be-
reitstellung von Fordermitteln gepruft.

Fir eine Reihe von Standorten bestehen Priifvorschlage
zur Neuanlage oder Verlegung von Zugangsstellen. Fir
das Land ist es von besonderem Interesse, Neuanlagen

bzw. Verlegungen dort zu ermdglichen, wo das Fahr-
gastpotenzial und die stadtebauliche Einbindung des
SPNV deutlich verbessert werden konnen (etwa als Er-
gebnis neuer Siedlungsentwicklungen). Das Land han-
delt hier aus eigener Initiative unter Einbeziehung der
Kommunen oder aufgrund positiv entschiedener Anfra-
gen von Kommunen. Bei anderen Zugangsstellen ist die
Prifung der Auflassung vorgesehen. Sie wurden ausge-
wahlt, wenn die Moglichkeiten, das dortige Nachfrage-
potenzial durch geeignete MaBnahmen zu erhohen, kri-
tisch eingeschatzt werden. Die Priifvorgaben werden
entsprechend dieser Festlegung abgearbeitet. Alle be-
troffenen Standorte bzw. Zugangsstellen sind in der An-
lage 3 sowie kartografisch flr die Planungshorizonte
2015 und 2025 in der Anlage 4 dargestellt. Darlber hi-
naus ist die Auflassung von Zugangsstellen grundsatz-
lich dann in Betracht zu ziehen, wenn die Zahl der tagli-
chen Ein- und Aussteiger eine fachlich bestimmte
Grenze* unterschreitet und keine Moglichkeiten beste-
hen, das Fahrgastaufkommen entscheidend zu erhohen.

SchnittstellenmaBnahmen sind prioritar an Verknip-
fungspunkten des OPNV-Landesnetzes umzusetzen.
Dies betrifft insbesondere die raumliche und fahrplan-
seitige Verknlpfung der angebundenen o6ffentlichen
Verkehrsmittel und die Schaffung von Stellplatzen fir
Park&Ride und Bike&Ride. Auerdem sind die kommu-
nalen Rad- und Fullwegenetze einzubinden. Dies be-
trifft sowohl die Rad- und Gehwege, die Beleuchtung
und Beschilderung als auch die stadtebauliche Integra-
tion. Langfristig soll an allen Zugangsstellen des OPNV-
Landesnetzes eine optimale Verkniipfung mit den je-
weils relevanten Ubrigen Verkehrsmitteln erreicht
werden.

24 Die Grenze liegt derzeit bei einem 2-Stunden-Takt bei unter 30 und bei einem 1-Stunden-Takt bei unter 50 Ein- und Aussteigern je durchschnittlichem

Werktag.
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5.2.4 Verkniipfung mit dem
Fahrradverkehr

L2: Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-An-
halt ist aus den Teilsystemen des SPNV und OSPV
unter Einschluss flexibler Bedienformen zu entwi-
ckeln, die nach ihren spezifischen Starken unter Be-
achtung der Wirtschaftlichkeit, des Umwelt- und
Klimaschutzes einzusetzen (Verkehrstragermix)
und mit dem Individualverkehr (FuR, Rad, MIV) zu
vernetzen sind.

L8: Der Fahrradverkehr und der Fullgangerverkehr
sind als Teilsysteme des Umweltverbundes unab-
hangig von den Zustandigkeiten an den Schnitt-
stellen mit dem OPNV zu vernetzen.

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

B Die Ziele des Nationalen Radverkehrsplans 2002 —
2012 und des Landesradverkehrsplanes sind
Grundlage fur die Vernetzung des Radverkehrs mit
dem OPNV.

B Im Rahmen der Nahverkehrsplanung des Landes
und der Kommunen sind durch die Vernetzung des
Fahrrades mit den Verkehrsmitteln Bahn und Bus
durchgangige Beforderungsketten zum gegensei-
tigen Vorteil der Teilsysteme zu entwickeln. Da-
durch wird der OPNV ergénzt und der Aktionsra-
dius des Fahrrads im Alltagsverkehr erweitert.

B Zur Nutzung der Wachstumspotenziale des Fahr-
radtourismus sind die Uberregionalen touristi-
schen Rad- und Wanderwege und deren Verkniip-
fung mit dem OPNV-Landesnetz unabhéngig von
deren Baulast im OPNV-Plan darzustellen und in
die Schnittstellengestaltung einzubeziehen.

B Der Fahrradtourismus sowie der Alltagsverkehr
mit Fahrradern wird durch die kostenlose Fahrrad-
mitnahme im SPNV und ausgewahlten Linien des
OSPV durch das Land unterstitzt.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Der Nationale Radverkehrsplan 2002 —2012 ist die Uber-
geordnete Planungsgrundlage fiir den Radverkehr auf
Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene. Grundsatz-
lich geht dieser davon aus, dass Radverkehrsrouten bzw.
Radwege unabhangig von ihrer Baulast untereinander
ein Netz bilden und dieses mit dem OPNV verknipft
wird. Auf Landesebene wird diese Grundlage durch den
Landesradverkehrsplan konkretisiert.

In Sachsen-Anhalt wird derzeit ein Netz Gberregionaler
Rad- und Wanderwege, die in Abbildung 11 und Abbil-
dung 12 dargestellt sind, aufgebaut und ausgeschil-
dert®.Sie werden durch kommunale Netze erganzt. Die
Lange der Uberregionalen Radwege von uber 2.200 km
beinhaltet dabei Strecken, die zu den straRenbegleiten-
den Radwegen an Bundes- und LandesstraSen, zum We-
genetz des landlichen Wegekonzepts und/oder zum
kommunalen/regionalen Verkehrs-/Wegenetz gehoren.
Sie sind entsprechend dieser Gliederung unterschiedli-
chen Baulasttragern zugeordnet. Es entspricht dem sys-
tematischen Ansatz des OPNV-Plans, die Uiberregionalen
Rad- und Wanderwege mit dem OPNV-Landesnetz zu
verknlpfen und diese Schnittstellen als Planungsgrund-
lage im OPNV-Plan auszuweisen.

Im SPNV sowie bei Busverkehren im OPNV-Landesnetz
wird grundsatzlich die kostenlose Mitnahme von Fahr-
radern praktiziert, was im SPNV bereits teilweise zu Eng-
passen fuhrt. Auf Relationen mit starker Nachfrage
kommen im Busverkehr Fahrradhecktrager o.a.zum Ein-
satz. So wurden z. B. im Altmarkkreis Salzwedel, den
Landkreisen Harz und Jerichower Land zusatzliche Ka-
pazitaten fur die Fahrradmitnahme mit Unterstitzung
des Landes beschafft.

25 Quelle: Ministerium fir Wirtschaft und Arbeit des Landes Sachsen-Anhalt.
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MaRnahmen und Wirkungen

Fur den Alltagsverkehr ist der tagliche Rad- und FuBver-
kehr unter anderem zum Arbeitsplatz bzw. zur Ausbil-
dungsstatte sowie zu anderen Standorten des gesell-
schaftlichen Lebens in den kommunalen Planungen zu
berticksichtigen. ZweckmaRig ist, die Ziele und Malinah-
men in einem kommunalen Radverkehrskonzept zu ver-
ankern. Das darin entwickelte Netz ist zudem unter
anderem zur Sicherung der erweiterten Férdermoglich-
keiten nach dem Entflechtungsgesetz und fir gegebe-
nenfalls notwendige verkehrsrechtliche Anordnungen
in den kommunalen Verkehrsentwicklungsplan zu inte-
grieren.

Fur den tourismus- und den alltagsrelevanten Fahrrad-
verkehr wird die Qualitat im Wesentlichen durch fol-
gende MaRnahmen bestimmt:

B Ausstattungder Schnittstellen zum OPNV mit (ge-
schitzten) Fahrradabstellanlagen und ggf. Fahr-
radstationen

B Schaffung der Moglichkeiten einer Fahrradbefor-
derung im OPNV unter Beachtung und ggf. Erwei-
terung der dafiir notwendigen Kapazitaten im
Sinne einer optimalen Vernetzung der Verkehrstra-
ger und

B gezielte Vermarktung der Mitnahmemoglichkeit
und den sich daraus ergebenden Vorteilen fiir den
Reisenden.

Das Land Sachsen-Anhalt strebt zudem die generelle
kostenlose Fahrradmitnahme im gesamten OPNV des
Landes an.

Der OPNV ist zudem Teil eines ressortibergreifenden
Maflnahmepaketes zur Forderung des Radverkehrs.

Dieses beruht auf den Angaben des Allgemeinen
Deutschen Fahrradclubs (ADFC), wonach das Radfah-
ren als Urlaubsaktivitat von etwa 41 % der Deutschen
(31,5 Mio.) ausgeiibt wird. Die Topografie Sachsen-An-
halts sowie die Vielfalt von Natur und Landschaft bilden
hervorragende Bedingungen, den Fahrradtourismus
auszuweiten. Die wirtschaftliche Attraktivitat fur die

Tourismusbranche ergibt sich daraus, dass 76 % der
Fahrradurlaube Haupturlaubsreisen sind und diese zu
rund 40 % in Deutschland stattfinden.

Fur den Tourismus wird die Qualitat der Vernetzung der
uberregionalen Rad- und Wanderwege mit dem OPNV
wesentlich von der Umsetzung folgender Malinahmen
bestimmt:

B Beschilderung der Rad- und Wanderwege auf der
Grundlage des Touristischen Leitsystems in Sach-
sen-Anhalt (Tourismusstudien in Sachsen-Anhalt
Nr.7) sowohl an der Wegstrecke als auch an den
Schnittstellen mit dem OPNV und an markanten
Stellen in den Gemeinden bzw.in den Stadten und

B Durchgangigkeit der Streckenfiihrung und Vernet-
zung mit den touristischen Schwerpunktthemen
des Landes sowie der Einbindung der Orte mit be-
sonderer touristischer Praferenz in das OPNV-Lan-
desnetz.
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5.2.5 Flexible Bedienformen

L2: Das OPNV-Gesamtsystem des Landes Sachsen-An-
halt ist aus den Teilsystemen des SPNV und OSPV
unter Einschluss flexibler Bedienformen zu entwi-
ckeln,die nach ihren spezifischen Starken unter Be-
achtung der Wirtschaftlichkeit, des Umwelt- und
Klimaschutzes einzusetzen (Verkehrstragermix)
und mit dem Individualverkehr (Fu, Rad, MIV) zu
vernetzen sind.

Das Land orientiert sich bei der Unterstutzung der kom-
munalen Aufgabentrager in Bezug auf die Gestaltung
der flexiblen Bedienformen, darunter auch Biirgerbus-
systeme, an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Das Land stellt den Verkehrsunternehmen auf
Wunsch im Zusammenhang mit der Einfiihrung
von flexiblen Bedienformen Serviceleistungen des
Callcenters innerhalb des Informationssystems
Nahverkehr Sachsen-Anhalt (INSA) als Bestellmog-
lichkeit zur Verfligung.

B ZurVerbesserung des Verstandnisses der Nutze-
rinnen und Nutzer fir flexible Bedienformen fiihrt
das Land in Abstimmung mit den kommunalen
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen eine
Kommunikationskampagne durch.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

In Sachsen-Anhalt bestehen flexible Bedienformen be-
reits seit Mitte der goer Jahre. Burgerbussysteme sind
hingegen bisher nicht etabliert. Nachdem von 2005 -
2007 eine Impulsforderung nach § 10 (2) OPNVG LSA fur
die Umstellung auf flexible Bedienformen gewahrt wor-
denist, sind in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten
flexible Bedienformen eingefiihrt worden. In die Ange-
botsstruktur wurde das Taxi- und Mietwagengewerbe
einbezogen. Zur Organisation der flexiblen Bedienfor-

men nutzt ein zunehmender Teil der Verkehrsunterneh-
men das durch das Land zur Verfligung gestellte INSA-
Callcenter.

Bei flexiblen Bedienformen ist bei Mitnahme des Fahr-
rads die durchgangige Nutzung des OPNV weitgehend
eingeschrankt. In einigen Regionen, z. B. bei der Regio-
nalverkehr Bitterfeld-Wolfen GmbH, wurden Halte-
rungssysteme entwickelt, mit denen diese Nutzungs-
einschrankung vermindert werden konnte.

MafRnahmen und Wirkungen

Neben den anderen auf die Nahverkehrsplanung der
Landkreise und kreisfreien Stadte wirkenden Einfluss-
faktoren, die zu einer Neuorganisation des OPNV inner-
halb des Planungshorizonts 2015 fiihren werden, hat die
Impulsférderung nach § 10 Abs. 2 OPNVG LSA bewirkt,
flexible Bedienformen gegentiber dem herkdmmlichen
Linienverkehr als gleichwertiges Angebot zu etablieren
und verstarkt in den landkreisspezifischen Verkehrstra-
germix einzubeziehen.

Wegen der aus verkehrsplanerischen und -wirtschaftli-
chen Griinden gebotenen Verknlpfung mit dem her-
kdmmlichen Linienverkehr und der Notwendigkeit der
Vermeidung organisatorischer Doppelstrukturen ist
davon auszugehen, dass die kommunalen Aufgabentra-
ger die Organisation flexibler Bedienformen an Ver-
kehrsunternehmen Ubertragen. Als Kooperationspartner
steht den Unternehmen bei Anwendung einer flexiblen
Tarifgestaltung das ortliche Taxi- und Mietwagenge-
werbe zur Verfligung. Aus betriebswirtschaftlichen
Griinden wird im Rahmen der Organisationsgestaltung
erwartet, dass das vom Land zur Verfligung gestellte
INSA-Callcenter verstarkt genutzt wird. Dabei sollen
neben der reinen Bestellannahme tber das INSA-Call-
center kiinftig auch dispositive Funktionen nutzbar sein.

Flexible Bedienformen sollten verkehrsplanerisch so
ausgestaltet werden, dass sie im Sinne einer differen-
zierten Bedienung mit den Ubrigen Netzen verknipft
sind. Insbesondere im landlichen Raum sollte der Ein-
zugsbereich von Zugangsstellen des OPNV-Landesnet-
zes durch flexible Bedienformen erweitert werden
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(Sammel- und Verteilfunktion). Parallele Bedienungen
zu Relationen des OPNV-Landesnetzes ebenso wie Pa-
rallelbedienungen zu den klassischen OSPV-Angeboten
der kommunalen Netze sind hingegen zu vermeiden.

Fir flexible Bedienformen wird im Planungshorizont bis
2015 den Aufgabentragern und Unternehmen bzw.
deren Verbanden die Umsetzung einheitlicher Stan-
dards und die Organisation eines einheitlichen Markt-
auftrittes empfohlen.

Im Rahmen der OPNV-Imageoffensive des Landes sollen
die verschiedenen Angebote flexibler Bedienformen
kommuniziert und damit fir eine verstarkte Nutzung
geworben werden. In diesem Zusammenhang ist die
Akzeptanz durch die Nutzerinnen und Nutzer dieser ver-
gleichsweise neuen Bedienungsform zu prifen.

Bei der Annaherung flexibler Bedienformen an das Taxi-
Angebot, z. B.durch die teilweise Aufhebung der Halte-
stellenbindung und ein ,Tur-zu-TUr-Angebot®, kann es
zu einer Uberforderung der Disposition des Systems
kommen. Daher ist es erforderlich, die wirtschaftliche
und verkehrliche Effizienz kontinuierlich zu Uberprifen.
Bei entsprechend hoher Nachfrage kann auch eine Wie-
deraufnahme des herkdmmlichen Linienverkehrs gebo-
ten sein.

5.2.6 Tourismus- und Freizeitverkehr

Lo: Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentiber
den Fahrgasten ist es, innerhalb des OPNV-Ge-
samtsystems integrierte Beforderungsketten tber
den eigenen Verantwortungsbereich hinaus zu or-
ganisieren und sicherzustellen. Dabei sind die
OPNV—Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tarif-
lich und raumlich optimierte Verkntipfung der Teil-
systeme sowie eine entsprechende Fahrgastinfor-
mation zu koordinieren und zu bewerben.

L13: Qualitatives Ziel im Bereich des Wachstumsmark-
tes Freizeit- und Tourismusverkehr ist es, das Zu-

sammenwirken der verschiedenen Aufgabentra-
ger und der Verkehrsunternehmen innerhalb des
OPNV-Gesamtsystems so attraktiv zu entwickeln,
dass der OPNV als Alternative zum MIV wahrge-
nommen wird.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Touris-
mus- und Freizeitverkehrs an folgendem Handlungs-
grundsatz:

B Im OPNV-Gesamtsystem sind die Potenziale des
Freizeit- und Tourismusverkehrs verstarkt zu nut-
zen und damit die wirtschaftliche Entwicklung zu
fordern. Hierfur sind eine Sicherstellung bzw. Ver-
besserung der Anbindung der touristischen Zielre-
gionen des Landes einschlief8lich ihrer Zentren, ein
Angebot von Spat- und Nachtverkehren in den
Ordnungsraumen und die flachendeckende Ver-
fligbarkeit von OPNV-Angeboten fir den allgemei-
nen Freizeitverkehr erforderlich.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Weite Teile Sachsen-Anhalts sind touristisch bedeut-
sam. In Sachsen-Anhalt erfahrt der Tourismus-, Sport-
und Freizeitverkehr eine standig wachsende Bedeutung.
Sein Anteil im SPNV betragt werktags an allen zurtick-
gelegten Wegen ca. 15 %, am Wochenende weit Uber
50 %.1m SPNV-Angebot wird dieser Nachfrageentwick-
lung durch eine entsprechende Angebotsgestaltung
Rechnung getragen z.B. durch Riickreisemoglichkeiten
nach dem Ende kultureller Veranstaltungen, durch die
Erschlielung touristischer Aufkommensschwerpunkte
wie der ,Arche Nebra“ oder durch in besonderem Maf3e
am touristischen Bedarf orientierte Angebote wie die
Harzer Schmalspurbahn. Zusatzlich bestehen auf diese
Nachfragegruppe zugeschnittene Nahverkehrsange-
bote wie z. B. Direktzlige zwischen grol3en Zentren und
touristischen Regionen. In Magdeburg wird im S Bahn-
Bereich am Wochenende ein durchgehender Nachtver-
kehr angeboten, generell bestehen im Umfeld der Ober-
zentren auf wichtigen Relationen insbesondere am



Wochenende Fahrtmoglichkeiten in den spaten Abend-
stunden.

Das Land unterstitzt bedeutende Ereignisse, wie z. B.
den Sachsen-Anhalt-Tag, mit der Finanzierung umfang-
reicher Sonderverkehre.

Im OSPV ist die Ausrichtung auf den Tourismus- und
Freizeitverkehr landesweit sehr differenziert. Insbeson-
dere im Harzkreis stehen auch am Wochenende touris-
tisch attraktive Busangebote zur Verfligung. In anderen
Regionen mit touristischer Bedeutung bestehen Busver-
kehre im OPNV-Landesnetz. In den Oberzentren Magde-
burg und Halle (Saale) wird in den Abend- und Nacht-
stunden ein fur den Freizeitverkehr relevantes
Grundangebot vorgehalten.

MaRnahmen und Wirkungen

Bedienung und besondere Angebote

Um die Potenziale im Freizeit- und Tourismusverkehr
verstarkt zu nutzen, sollen bedeutende touristische Zen-
tren und Regionen durch Bahn- und Bus-Angebote des
OPNV-Landesnetzes angebunden werden. Daher wird
der Tourismus als Kriterium bei der Entwicklung des
OPNV-Landesnetzes bertcksichtigt. Damit soll erreicht
werden, dass:

B dietouristischen Regionen ohne SPNV-Anbindung
in das OPNV-Landesnetz eingebunden und damit
eine attraktive OSPV-Anbindung mit RegioBussen
erhalten und

B das besondere Engagement der Region und der
touristischen Trager zur besseren Vermarktung des
Verkehrsangebots auf den Nebenstrecken des
SPNV erfolgt, fur die im Rahmen der Prifung des
Verkehrstragereinsatzes eine weitere Bestellwr-
digkeit untersucht wird.

Die Erreichbarkeit der bedeutenden touristischen Zen-
tren und Regionen soll im OPNV-Landesnetz durch at-
traktive Angebote, die in angemessenem Umfang auch
die Tagesrandlagen und das Wochenende umfassen, si-
chergestellt werden. Dabei werden folgende MaRnah-

men geprift und ggf. umgesetzt:

B Anbindung der Zielregionen mit der Bahn direkt
zum nachsten Uberregional bedeutenden Knoten-
bahnhof

B Schaffung und Erhaltung von Moglichkeiten zum
Verkehren von Sonderziigen an ausgewahlten Zu-
gangsstellen in Abstimmung mit den zustandigen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (insbeson-
dere Blankenburg, Wernigerode, Quedlinburg,
Thale, Bad Schmiedeberg, Salzwedel, Arendsee,
Freyburg und Nebra)

B Direktverkehre zur umsteigefreien Anbindung der
Zielregionen an die Ballungsraume auf stark nach-
gefragten Relationen an ausgewahlten Tagen
(Umsetzung der ldngerfristigen Bestellung der
Wochenendverbindung Berlin — Harz)

B Schaffung einer gezielten attraktiven Anbindung
neuer Tourismusattraktionen wie z. B.des Fundor-
tes der ,Himmelsscheibe von Nebra“ bei Wangen

B Angebote von Sonderverkehren zu GroRveranstal-
tungen im Sport/Kulturbereich sowie

B Angebote von Nachtverkehren am Wochenende in
den Ordnungsraumen.

Das Land wird unter der Voraussetzung des regionalen
Engagements weiterhin besondere touristische Ange-
bote im SPNV-Bereich auRerhalb der eigenen Leistungs-
bestellung unterstiitzen. Das betrifft die Forderung der
HSB, der Dessau — Worlitzer Eisenbahn und der Riibe-
landbahn als Beitrag flir die Unterstiitzung eines Eisen-
bahntourismus von uberregionaler Bedeutung.

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

B EineFinanzierung erfolgt, wenn eine besondere er-
eignisbezogene Nachfrage sich mit den vorhande-
nen Fahrten bzw. mit vertraglich moglichen Kapa-
zitatserweiterungen nicht befriedigen lasst. Dabei
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handelt es sich nicht um die Nachfrage durch ho-
mogene Gruppen, die fiir sich selbst Sonderfahrten
organisieren konnten.

B Zu bestimmten Anlassen oder zur touristischen
Stimulierung kénnen durch Vereine organisierte
Sonderfahrten unterstiitzt werden, sofern sie zur
verbesserten Erreichbarkeit von Ereignissen oder
touristischen Regionen beitragen.

Touristische Vernetzung und Vermarktung

Die touristischen Angebote des Landes sollen starker
mit dem OPNV vernetzt werden (Abbildung 11, Abbil-
dung 12 und Anlage 3). Dies betrifft insbesondere:

B Verknupfung der Uberregionalen Rad- und Wan-
derwege in Sachsen-Anhalt an den Schnittstellen
des OPNV-Landesnetzes

B Sicherstellung der Information lber Fahrtmoglich-
keiten im OPNV an den iberregionalen Rad- und
Wanderwegen und Informationen Uber diese im
OPNV

B Einbindung der Angebote des Landes zum barrie-
refreien Tourismus

B Einbindung der touristischen Netzwerke und der
Jahreskampagnen der Investitions- und Marke-
tinggesellschaft Sachsen-Anhalt mbH (IMG) in das
Marketing der Verkehrsunternehmen und umge-
kehrt

B Verstarkte Zusammenarbeit der touristischen Leis-
tungsanbieter und der OPNV-Unternehmen bei
der Gestaltung kombinierter Ticketangebote

B ggf Berlcksichtigung der zunehmenden Interna-
tionalitat der Reisenden durch eine mehrsprachige
Ausfuihrung von Informationen

B Beachtungderzunehmenden Zielgruppe der akti-
ven Seniorinnen und Senioren durch eine entspre-
chende barrierefreie Gestaltung der Infrastruktur
und Fahrzeuge

B Berlcksichtigung der besonderen Nachfragebe-
deutungder ,Reformationsdekade” und des Refor-
mationsjubildaum 2017 bei der Ausgestaltung von
Infrastruktur und Verkehrsangeboten sowie

B Unterstiitzung von Aktivitaten im Bereich histori-
scher Eisenbahnen im Falle der Vernetzung und
der Entwicklung von gemeinsamen Vermark-
tungsstrategien.

Der zunehmenden Bedeutung des Fahrradtourismus ist
verstarkt Rechnung zu tragen. Neben der anzustreben-
den Mitnahme von Fahrradern in Bussen und Bahnen
sind die Schnittstellen entsprechend den Belangen des
Fahrradtourismus zu entwickeln. Dazu gehdéren sowohl
bauseitige Malknahmen, wie geeignete Abstellmoglich-
keiten, als auch eine gut sichtbare, konsequente Aus-
schilderung touristisch relevanter Wege und Ziele an
den OPNV-Schnittstellen.

Diese MalBnahmen lassen erwarten, dass am Wochen-
ende, aber auch zu sonst nachfrageschwachen Zeiten
an Wochentagen mit einer Nachfragesteigerung im
OPNV gerechnet werden kann. Dabei sind die sekunda-
ren Effekte, die eine gute Verkehrsanbindung auf die re-
gionale Tourismuswirtschaft haben kann, zu ber(ck-
sichtigen.

5.2.7 Schiler- und Ausbildungsverkehr

L14: Im Schiler- und Ausbildungsverkehr sind die wirt-
schaftlichen und qualitativen Gestaltungsmog-
lichkeiten der Landkreise und kreisfreien Stadte
als Schultrager und OPNV-Aufgabentriger zu er-
weitern.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Schiiler-
und Ausbildungsverkehrs an folgenden Handlungs-
grundsatzen:



B Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und zur
Erhohung der Qualitat des Schulerverkehrs sind
durch die Landkreise und kreisfreien Stadte als
Schultrager und OPNV-Aufgabentrager die Mog-
lichkeiten des § 71 des Schulgesetzes des Landes
Sachsen-Anhalt (SchulG LSA), z. B.durch Staffelung
von Schulanfangs- und -endzeiten zu nutzen.
Dabei sind auch die Mafigaben bezlglich der
Ganztagsschulen zu beachten.

B Unter Nutzung der Offnungsklausel zu § 45a PBefG
ist vorgesehen, die Finanzausstattung fir den
Schiiler- und Ausbildungsverkehr im Rahmen des
OPNVG LSA neu zu ordnen.

B Durch die Verlagerung von Schilerverkehren auf
ausgewahlte Bahn-Relationen sind die Moglichkei-
ten der Reduzierung der Gesamtkosten flr den
OPNV auszuschopfen.

B Das Zusammenwirken dieser Maknahmen soll
neben den beabsichtigten wirtschaftlichen Effek-
ten einen Beitrag zur Verkurzung der Schulwegzei-
ten besonders im landlichen Raum leisten.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Der Schiilerverkehr unterliegt den Regelungen des Per-
sonenbeforderungsgesetzes (PBefG). Er wird mit weni-
gen Ausnahmen, in denen eine Ubernahme durch den
SPNV erfolgt, von den Kommunen in ihrer Funktion als
Schultrager und OPNV-Aufgabentrager organisiert und
ist weitestgehend in den Linienverkehr integriert. Ins-
besondere seine Finanzierung nach § 9 OPNVG LSA stellt
einen wesentlichen Deckungsbeitrag fir das OPNV-Sys-
tem in den landlichen Raumen dar.

Die Verkehrsunternehmen stellen unter Verwendung
der Mittel nach § 9 OPNVG LSA fiir den Ausbildungsver-
kehr ermaRigte Fahrkarten zur Verfligung. Fur Schile-
rinnen und Schiler der Klassenstufen 1 bis 10 werden
diese Fahrkarten von den Schultragern erworben und
gemal SchulG LSA den Schiilerinnen und Schiilern kos-
tenlos angeboten.

Das Schiilerverkehrsangebot unterliegt einer zuneh-
menden 6ffentlichen Kritik. Diese bezieht sich insbeson-
dere auf volle Busse und lange Fahrzeiten. Ursachen
hierfur sind u. a. die aufgrund von Schulstandortschlie-
Bungen vergroBerten Schuleinzugsbereiche und die
daraus resultierenden verlangerten Fahrtwege. Auch
falsche Anreize der bisherigen Schillerverkehrsfinanzie-
rung Uber § 45a beglinstigen die ldngeren Fahrtwege.
Durch Aufgabe von definierten Schuleinzugsbereichen
kann es zusatzlich zu Erschwernissen bei der Gestaltung
des Schulerverkehrs kommen.

Im Rahmen eines vom Bund unterstiitzten Projekts
einer angewandten Verkehrsforschung (OSIRIS) werden
gegenwartig modellhaft in den Landkreisen Borde und
Jerichower Land die Nahverkehrsplane durch eine Opti-
mierung des Verkehrstragermixes unter verstarktem
Einsatz flexibler Bedienformen gerade auch fir den Ein-
satz im Schilerverkehr Uberarbeitet. Die Ergebnisse
werden den Aufgabentragern und Verkehrsunterneh-
men in Sachsen-Anhalt zuganglich gemacht.

Der Umbau des Schulsystems in den vergangenen Jah-
ren hat die Belastungen fiir Verkehrsunternehmen und
Schiler noch erhoht, da eine abnehmende Zahl von
Schilern tber weitere Distanzen zur verkleinerten Zahl
der Schulstandorte transportiert werden muss.

MaBnahmen und Wirkungen

Das Land geht davon aus, dass insbesondere Mafnah-
men zur Staffelung der Schulanfangszeiten auch im Zu-
sammenhang mit der mittelfristigen Schulentwick-
lungsplanung innerhalb des Planungshorizonts des
OPNV-Plans bis 2015 umgesetzt werden.

Ziel der Regelung nach § 9 OPNVG LSA, Finanzierung des
Ausbildungsverkehrs, ist es, finanzielle Anreize fir hohe
,durchschnittliche Reiseweiten”im Schulerverkehr auf-
zuheben. Der bisherige Anspruch der Unternehmen ge-
geniber dem Land auf Zahlung von Mitteln nach § 45a
PBefG soll nach § g OPNVG LSA auf den Rabattierungs-
verlust begrenzt und der dartiber hinaus nach § 45a
PBefG ausgezahlte Betrag verstetigt und der Regionali-
sierungsmittel-Dynamisierung 2009 - 2014 angepasst
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den Aufgabentragern zur Verfigung gestellt werden.
Den Aufgabentragern wird so die Mdglichkeit eroffnet,
ihre Nahverkehrsplanung entsprechend den verkehrli-
chen Notwendigkeiten zu optimieren. Eine nicht mehr
an den Ausgleichsregelungen des § 45a PBefG orien-
tierte Verkehrsplanung soll unter anderem auch eine
Verklrzung der Schulwegzeiten ermoglichen.

Ab1.August 2009 werden die Schiilerinnen und Schiler
der Schuljahrgange 11 und 12/13 der Gymnasien und Ge-
samtschulen und der vollzeitschulischen Bildungsgange
der beruflichen Schulen (Berufsfachschulen, Fachschu-
len, Fachoberschulen, Fachgymnasien) bis auf eine Ei-
genbeteiligung von 100 € jahrlich von den Kosten fir
die Schilerbeférderung entlastet.

Generell sollte in den Nahverkehrsplanen eine Verkur-
zung der Beforderungszeiten im Schilerverkehr durch
Ausrichtung auf schnelle Achsen u.a.des OPNV-Landes-
netzes vorgesehen werden.

Im Rahmen der Landesinitiative ,Familienfreundliches
Sachsen-Anhalt® ist die Schulbussicherheit zu behan-
deln. Dabei wird das Land auf einen angemessenen Aus-
gleich zwischen den Interessen der Schiilerinnen und
Schiler undihrer Eltern einerseits sowie denen der Ver-
kehrsunternehmen und der Aufgabentrager nach einer
wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrsleistungen an-
dererseits hinwirken.

Durch die Integration des Schilerverkehrs in den Lini-
enverkehr ergibt sich fiir die kommunalen Aufgabentra-
ger die Notwendigkeit, den Schilerverkehr innerhalb
ihrer Nahverkehrsplanung zu berlcksichtigen. Der
OPNV-Plan des Landes empfiehlt, in einer Schilerver-
kehrssatzung qualitative Standards fir die Schilerbe-
forderung aufzunehmen und deren Anforderungen und
finanzielle Untersetzung in die Nahverkehrsplane zu in-
tegrieren.

Die aktuelle Schulentwicklungsplanung und die daraus
herriihrenden weiteren Schulwege, insbesondere zu
den Gymnasien, eroffnen die Moglichkeit, Schilerver-
kehre auf ausgewahlten Relationen auf die schnellere
Bahn zu verlagern und so Ressourcen im Busbereich und
Kosten beim Land zu sparen.



5.3 Management und Kooperationen
5.3.1 Tarife und Kooperationen

Lg: Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentiber den
Fahrgasten ist es, innerhalb des OPNV-Gesamtsys-
tems integrierte Beforderungsketten lber den eige-
nen Verantwortungsbereich hinaus zu organisieren
und sicherzustellen. Dabei sind die OPNV-Verkehrs-
angebote durch eine zeitlich, tariflich und raumlich
optimierte Verkntpfung der Teilsysteme sowie eine
entsprechende Fahrgastinformation zu koordinieren
und zu bewerben.

L12: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentber den
Fahrgasten und der wirtschaftlichen Erbringung der
Verkehrsleistungen sind Kooperationen von Aufga-
bentragern und Verkehrsunternehmen miteinander
und untereinander auszubauen.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der Tarife und

der Kooperationen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Im OPNV-Gesamtsystem soll die tariflich optimierte
Verknupfung der Teilsysteme nach dem Prinzip ,Ein
Netz — ein Fahrplan — ein Tarif” erfolgen, wonach in
Zusammenarbeit des Aufgabentragers flir den SPNV,
der Aufgabentrager fir den OSPV und der Verkehrs-
unternehmen in ausgewahlten Kooperationsraumen
die Strukturen fiir Verkehrsverbiinde zu schaffen
sind.Es besteht ein Landesinteresse an Tarif- und Ver-
kehrskooperationen, die kostenglinstig organisiert
werden und landesweit eine preisglinstige und tarif-
lich durchgebundene Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsangebote ermoglichen, sowie an einer lan-
desweit kompatiblen Fahrplangestaltung.

B Das Land wird die Vorbereitung von Kooperationen
unter Achtung des Subsidiaritatsprinzips durch eine
finanzielle Forderung begleiten und sich daran als
Aufgabentrager des SPNV uber die NASA GmbH be-
teiligen. Das schlieft eine Moderation und die Bereit-
stellung personeller Ressourcen ein.

B Das Lland beteiligt sich als Aufgabentrager fir 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 Fahrgaste flachendeckend zu verknip-
fen.

B Das Land unterbreitet fiir den Fall, dass kommunale

Aufgabentrager eine Uber eine regionale Kooperati-
onslésung hinausgehende Tarif- und Verkehrsver-
bundsbildung anstreben, aus Griinden der Ubergrei-
fenden raumordnerischen Wirkung Vorschlage fur
eine regionale Zuordnung.

B Das Land fordert die Markteinfiihrung von Angebo-
ten, die in Tarifkooperationen entwickelt werden, so-
weit sie die Leistungskraft der kommunalen Aufga-
bentrdger Ubersteigen.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Das Ziel des Landes, dass die Aufgabentrager ein mog-
lichst landesweit abgestimmtes OPNV-Angebot sowie ein
kompatibles Tarifsystem entwickeln, in das Bahn- und Bus-
angebote einbezogen sind, wurde im Stden Sachsen-An-
halts mit der Griindung des Mitteldeutschen Verkehrsver-
bundes (MDV) im Jahr 2001 erreicht.

Regionale Tarifkooperationen bestehen im Harzkreis (ohne
konsequente Integration des SPNV) und bei Zeitkarten in
der Region Magdeburg als ,Magdeburg und Umland“-Tarif
(MUM-Tarif) und im Osten des Landes als ,Anhalt-Bitter-
feld-Wittenberg”-Tarif (ABW-Tarif). Hinzu kommen weitere
Tarifkooperationen auch zwischen SPNV und OSPV. (Uber-
sicht 15)

Auferhalb des MDV ist die Tariflandschaft in Sachsen-An-
halt durch unterschiedliche Tarife wie Entfernungs-, Teil-
strecken-, Zonen-, Flachenzonen- oder Einheitstarife ge-
pragt. Sie sind im Sinne einer landesweiten Reisekette
bisher kaum kompatibel.

Eine durchgehende Tarifauskunft besteht nicht.
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Vollstandiger landesgrenziiberschreitender Tarif- und Verkehrsverbund in

den Stadten Halle (Saale) und Leipzig sowie den Landkreisen Burgenland
und Saalekreis sowie angrenzenden Kreisen in den Freistaaten Thiringen
und Sachsen

Ubersteigertarif fur Zeitkarteninhaber (einschlieBlich Tageskarten) auf
den Eisenbahn-, StraBenbahn- und Buslinien in der Stadt Magdeburg, in
den Landkreisen Jerichower Land, Borde, Salzlandkreis, in Teilen des Land-
kreises Anhalt-Bitterfeld unter Anbindung einzelner Orte in den Landkreisen
Altmarkkreis Salzwedel, Stendal und im benachbarten Land Brandenburg

Ubersteigertariffiir Zeitkarteninhaber auf den Eisenbahn-, StraRenbahn-
und Buslinien in der Stadt Dessau-RoRlau, in den Landkreisen Anhalt-Bit-
terfeld und Wittenberg

Sonderangebot fiir die Dauer der Sommerferien mit Giltigkeit im gesam-
ten OSPV und SPNV im Land Sachsen-Anhalt und im sichsischen und thii-
ringischen Teil des Mitteldeutschen Verkehrsverbunds (MDV) sowie auf ein-
zelnen Strecken Uber diesen Raum hinaus; die Herausgabe des
Schillerferientickets ist in Sachsen-Anhalt Gegenstand der Bestimmungen
des Familiengesetzes

Einzelne Verkehrsunternehmen des OSPV erkennen die Fahrscheine des
,Schones-Wochenende-Tickets” der DB AG aufihren Linien an; die Informa-
tionen Uber die Anerkennung dieses Tarifangebots durch die Verkehrsun-
ternehmen sind jedoch liberregional nicht verfiigbar

Herausgabe eines Halbpreistickets (Kindertarif) im Landkreis Harz unter Be-
teiligung aller Verkehrsunternehmen des SPNV und des OSPV der Region

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

Gemeinschaftsticket zwischen der HSB und der Q-Bus GmbH

Tarifkooperation zwischen der Burgenlandbahn (KBS 337), der HSB GmbH,
der Q-Bus GmbH und der VGS

Einheitlicher OSPV-Tarif im Landkreis Wittenberg mit Integration der Bahn-
linie Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg

Anerkennung City-Tickets der DB AG in Halle, Magdeburg und Dessau-
RoRBlau

Bei umgesetzten Busverkehren des OPNV-Landesnetzes erfolgt die Aner-
kennung des Sachsen-Anhalt/Thiringen/Sachsen-Tickets,des Schones-Wo-
chenende-Tickets sowie im Regelfall der Bahn-Card 25, 50 und 100 (Berech-
tigung zum Kauf eines ermaRigten Einzelfahrscheins)




Einheitlicher OSPV-Tarif mit gegenseitiger Anerkennung der Fahrausweise
bei Harzer Verkehrsbetrieben, Q-Bus Nahverkehrsgesellschaft Ballenstedt
und Halberstadter Busbetrieb; Anerkennung von Zeitkarten vorgenannter
Unternehmen mit dem Zielpunkt Halberstadt bei der Halberstadter Ver-
kehrsgesellschaft

Einheitlicher OSPV-Tarif in den Landkreisen Mansfeld Siidharz und Teilen
der Landkreise Salzlandkreis, Harz und Kyffhauserkreis (letzterer im Frei-
staat Thiringen)

Kooperationsvereinbarungen zur Anerkennung von Zeitfahrausweisen mit
Personennahverkehr Merseburg-Querfurt,Omnibusbetrieb Saalkreis, Q-Bus
Nahverkehrsgesellschaft Ballenstedt, Personennahverkehr StaRfurt, Zell-
tho-Reisen Eisleben, Busbetrieb Frank Weber Kelbra, Bus- und Reiseunter-
nehmen Desel-Touristik und mehreren Unternehmen im Freistaat Thirin-
gen; einheitliche Fahrpreise und Tarifbestimmungen mit Zelltho-Reisen,
Busbetrieb Frank Weber und Desel-Touristik

Einheitlicher Tarif zwischen Verkehrsgesellschaft Stidharz, PNVG Merse-
burg-Querfurt und PVG Burgenlandkreis

Einheitlicher Tarif zwischen Regionalverkehr Bitterfeld und Regionalverkehr
Koéthen (Betreiber ist die Vetter GmbH)

Abgestimmter einheitlicher OSPV-Tarif mit gegenseitiger Anerkennung von
Fahrausweisen in Uberschneidungsbereichen

Anerkennung von Fahrausweisen in Uberschneidungsbereichen zwischen
Omnibusbetrieb Miiller RoRlau, Dessauer Verkehrsgesellschaft mbH, Neuer
Wittenberger Busverkehr, Regionalverkehr Kéthen GmbH, Regionalverkehr
Bitterfeld GmbH und Vetter GmbH

Im SPNV, der in Aufgabentragerschaft des Landes Sach-
sen-Anhalt erbracht wird, werden bis auf den Bereich
des MDV die Tarife angewendet, die den giltigen Tarifen
der DB AG entsprechen. Darin enthalten sind auch re-
gionale Tarifangebote, wie das Sachsen-Anhalt-Ticket,
Sachsen-Anhalt-Ticket-Single oder das Hopperticket.Im
Bereich der Verkehrs- und Tarifgemeinschaft Ostharz
(VTO) wird mit der HarzMobilCard eine Vielfahrer-Bo-
nuscard fir die ermaRigte Nutzung samtlicher 6ffent-
licher Verkehrsmittel angeboten. Im gleichen Bereich
besteht mit der HarzTourCard (HTC) ein auf Touristen
zugeschnittenes Angebot.

Bei einer Reisekette, die sich tber strallen- sowie schie-
nengebundene OPNV-Angebote erstreckt, muss der

OPNV-Fahrgast auRerhalb des MDV-Gebietes gegen-
wartig unterschiedliche Fahrscheine I6sen. Das gilt nicht
fir die Nutzerinnen und Nutzer des MUM- und des
ABW-Tarifs. Fiir Studentinnen und Studenten bestehen
an fast allen Hochschulen des Landes Tarifangebote auf
der Basis von Semestertickets.

Eine Sonderstellung hat das Schilerferienticket. Es ist
ein gemeinsames Imageprodukt der Verkehrsunterneh-
men und des Landes und wurde fiir Schiilerinnen und
Schiler entwickelt, um sie auf Mobilitatsangebote im
OSPV und SPNV hinzuweisen. Es gilt landesweit sowie
im sachsischen und thiringischen Teil des MDV-Gebie-
tes.In den benachbarten Bundeslandern kénnen damit
zudem die jeweils ersten Bahnhofe erreicht werden.
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Zur Starkung des Umweltverbundes und der Forderung
des Tourismus in Sachsen-Anhalt besteht zwischen
dem Land und der DB Regio AG eine Vereinbarung zur
kostenlosen Fahrradbeférderung im SPNV. Eine entspre-
chende Vereinbarung gilt auch fiir die regionalen Bus-
unternehmen des OSPV im sachsen-anhaltischen Teil
des MDV. Darlber hinaus ist in den neu vergebenen
SPNV-Vertragen sowie in der Forderung der OSPV-Linien
des OPNV-Landesnetzes die kostenlose Fahrradmit-
nahme festgelegt. Auch die HSB gewadhrleistet die kos-
tenlose Fahrradmitnahme.

MaRBnahmen und Wirkungen

Das Land hat eine Initiative der Standigen Regionalkon-
ferenz Magdeburg (RKM) aus dem Jahr 2003 aufgegrif-
fen, die den Willen der Landkreise im Norden und der
Mitte Sachsen-Anhalts fiir die Bildung einer vertieften
OPNV-Kooperation geblndelt hat.

Auf der Basis umfassender Verkehrserhebungen 2005
und 2006 durchgefiihrte Untersuchungen haben zu
dem Ergebnis geflhrt, dass flr die Region um die Lan-
deshauptstadt Magdeburg (mit den Landkreisen Jeri-
chower Land, Borde und Salzlandkreis) die Entwicklung
eines Verkehrsverbunds vorgeschlagen wurde. Gleich-
falls wurde der Vorschlag unterbreitet, mittelfristig die
Verkehrsleistungen in den Landkreisen Wittenberg und
Anhalt-Bitterfeld in den Mitteldeutschen Verkehrsver-
bund zu integrieren.

Das Land unterstitzt die aktuellen Bestrebungen der
Landkreise Borde, Jerichower Land und Salzlandkreis
sowie der Landeshauptstadt Magdeburg und der auf
diesem Gebiet agierenden Verkehrsunternehmen bis
2010 einen Tarif- und Verkehrsverbund (Arbeitstitel ,ma-
rego“) zu errichten.

Die Kreise Altmarkkreis Salzwedel und Stendal untersu-
chen gegenwartig weitere Verkehrs- und Tarifkoopera-
tionen bis hin zu einem Tarif und Verkehrsverbund in
deren Verantwortungsbereich.

Das Land unterstitzt Bemuhungen der VTO, die dortige
Tarifkooperation auf die Eisenbahn und auf die Stadt-

verkehre auszuweiten.

Sollten die nachfolgend genannten kommunalen
Aufgabentrager bzw. die auf dem jeweiligen Gebiet
agierenden Verkehrsunternehmen eine Uber eine Ko-
operation hinausgehende Beteiligung an einem Ver-
kehrsverbund anstreben, wiirde sich aus raumordneri-
scher und verkehrsplanerischer Sicht folgende regionale
Zuordnung anbieten:

marego: Altmarkkreis Salzwedel, Landkreis Stendal,
Landkreis Harz

MDV: Stadt Dessau-Rof%lau, Landkreis Wittenberg,
Landkreis Anhalt-Bitterfeld,
Landkreis Mansfeld-Stidharz

An den Grenzen zwischen Verkehrsverblinden und/oder
Tarifkooperationen sind raumliche Ubergangslésungen
zu finden. Fir von mehreren Unternehmen bediente
Bus-Relationen des OPNV-Landesnetzes ist die Entwick-
lung von Gemeinschaftstarifen zu prifen.

MaRBgebliche Entscheidungskriterien des Landes als
Aufgabentrager des SPNV sind der Umfang der Ver-
kehrsstrome, die aus der jeweiligen Kooperationsvari-
ante zu erwartenden Vorteile einschlieBlich des
verkehrswirtschaftlichen Erfolges fir die Verkehrsunter-
nehmen und der damit flr das Land verbundene Kos-
tenrahmen. Unter denselben Gesichtspunkten werden
auch die kommunalen Aufgabentrager zu entscheiden
haben. Es kann davon ausgegangen werden, dass der
Ausbau von Kooperationen in einem mehrjahrigen Pro-
zess erfolgen wird, dessen Tempo wesentlich von den
zur Verfugung stehenden Mitteln und der Moderation
des Landes abhangt.

Das Land Sachsen-Anhalt als SPNV-Aufgabentrager
strebt bei weiteren regionalen Tarifangeboten die inte-
grierte Nutzung von Bahn und Bus an. Dieses kann wie
bei MUM- und ABW-Tarif schrittweise beginnend im
Zeitkartenbereich erfolgen. Um OPNV-Potenziale bei Be-
rufspendlerinnen und -pendlern auszuschépfen, erfor-
dert die Einflihrung von Jobtickets besondere Aufmerk-
samkeit.



Das Land Sachsen-Anhalt unterstiitzt die Einflihrung von
Semestertickets sowie Schiiler- und Berufsschultickets,
insbesondere auch, wenn sie in ubergreifenden Netzen
gelten. Auch ist die Einfiihrung weiterer zielgruppenbe-
zogener Angebote, wie z. B. Seniorentickets, zu prifen.

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

Eine landesweite Tarifauskunft wird nach Moglichkeit
umgesetzt.

Mit Blick auf die Aufgabentragerschaft des Landes im
SPNV und die Ausgestaltung klnftiger Verkehrsvertrage
im Brutto-Verhéltnis (Einnahmen gehen an den Aufga-
bentrager) wird auf folgende Grundsétze der Tarifbildung
orientiert:

B Die Preisbildung muss einerseits den Wert der Leis-
tung und die vorhandene Steigerungen der Energie-
und Personalkosten widerspiegeln.

B Im relativen Verhaltnis zu den Kosten des MIV soll-
ten sich die Preise im SPNV unterproportional ent-
wickeln und

B eine innovative Preisbildung sollte bei Beachtung
der Tarifgerechtigkeit vorgenommen werden (an
den Nutzerinteressen orientierte Zeitkartentarife,
Best-Preis-Ermittlung, Zielgruppenorientierung, ...).

Bei Vergaben von Verkehrsleistungen wird das Land die
Mitwirkung des kiinftigen Verkehrsunternehmens an be-
stehenden oder sich ggf. noch bildenden Verkehrsverbiin-
den vorgeben.

5.3.2 Qualitat, Service und Sicherheit

L12: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentiber den
Fahrgasten und der wirtschaftlichen Erbringung der
Verkehrsleistungen sind Kooperationen von Aufga-
bentragern und Verkehrsunternehmen miteinander
und untereinander auszubauen.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Qualitat,
Service und Sicherheit an folgenden Handlungsgrund-
satzen:

B Firdie Sicherung der Qualitats- und Serviceleistun-
gen sowie die Gewahrleistung eines akzeptablen Si-
cherheitsniveaus im SPNV gelten die in den ge-
schlossenen  Verkehrsvertragen  vereinbarten

Regelungen. Danach werden bei Nichteinhaltung

der vereinbarten Qualitatsstandards vom Land Ab-

ziige vom Bestellerentgelt vorgenommen. Auch im

Rahmen zukUnftiger Vergaben wird dieses System

mit entsprechenden Aktualisierungen in die Ver-

tragsgestaltung einbezogen.

B FirBusverkehre im OPNV-Landesnetz wird die Qua-
litat durch den Erlass des MLV fiir die Férderung die-
ser Busverkehre geregelt.

B Die Sicherung der Qualitats- und Serviceleistungen

im OSPV obliegt den kommunalen Aufgabentragern
und den Verkehrsunternehmen. Die Standards wer-
den in den Nahverkehrsplanen verankert.

B Das Land strebt fiir den OPNV insgesamt eine tiber
die EU-Regelungen hinausgehende Gestaltung der
Kundenrechte (Garantien bei Qualitdtsmangeln) an.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Im SPNV sind in den Verkehrsvertragen die Anforderun-
gen an Qualitat und Service definiert. Dies betrifft insbe-
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sondere die Pinktlichkeit und Anschlusssicherheit, den
Grad der Besetzung der Zlige mit Kundenbetreuern, die
Ausstattung der Stationen, die Zugbildung, die Sauber-
keit, die Sicherheit, den Vertrieb, die Schadensbeseitigung
und die Durchfiihrung von Busersatzverkehren. Die Un-
ternehmen sind verpflichtet, Abweichungen von den
Qualitatsvereinbarungen umfangreich zu dokumentie-
ren. Uber zusatzliche Kontrollen prift die NASA GmbH die
Vollstandigkeit und Korrektheit der Meldungen. Die
Abweichungen werden entsprechend den jeweiligen
vertraglichen Regelungen finanziell bewertet. Fir Be-
schwerden von Fahrgdsten stehen zusatzlich Servicete-
lefonnummern der Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
Verfligung.

Durch dieses Qualitatsmanagement wurden im Zeitraum
zwischen 1996 und 2007 bei einem Bestellvolumen von
insgesamt 2,956 Mrd. € 31,2 Mio. € aufgrund von Zugaus-
fallen und 17,2 Mio. € aufgrund von Qualitdtsmangeln ein-
behalten.

Im OSPV sind die Anforderungen an Qualitatskriterien in
den Nahverkehrsplanen verankert, die aufgrund der ort-
lichen Besonderheiten differieren.

Die Entwicklung des Services zeichnet ein differenziertes
Bild. Wahrend die Verkehrsunternehmen das Profil der
Kundenbetreuerinnen und -betreuer weg von ,Schaffne-
rin“ und ,Schaffner hin zu mehr Service entwickelt
haben, wurde die Zahl der Kundenbetreuerinnen und
-betreuer z.T.auf die in den Vertragen vorgegebenen Min-
destquoten begrenzt. Auch vermissen die Reisenden die
seitens der DB Station&Service AG nur noch an sehr gro-
Ben Bahnhdfen vorgehaltenen stationdren Serviceperso-
nale an kleineren Bahnhofen.

MaRnahmen und Wirkungen

Die inden Verkehrsvertragen des SPNV festgelegten Qua-
litatsstandards werden weiterentwickelt und den veran-
derten Rahmenbedingungen angepasst. Sie sind somit
als Ausschreibungskriterium fur zukUlnftige Vergaben
nutzbar. Zur Verbesserung von Qualitat und Service im
OPNV-Gesamtsystem sind folgende MaRBnahmen umzu-
setzen:

B Sicherstellung nutzerfreundlicher, verkehrsmittel-
ubergreifender, landesweiter Fahrplan- und Tarifaus-
kiinfte und echtzeitbezogener Fahrgastinformation
an den Zugangsstellen, in den Ziigen und Gber mo-
bile Dienste

B Aufbau eines kundenfreundlichen, unternehmens-
ubergreifenden Vertriebssystems im Zusammen-
hang mit Tarifkooperationen

B Ausweitung der Anschlusssicherung im SPNV und
zwischen SPNV und OSPV sowie

B Cewadhrleistung einer hohen Sicherheit der Fahr-
gaste sowohl an den Zugangsstellen als auch in den
Zugen.

Die kiinftige Ausgestaltung der Verkehrsvertrage im SPNV
als Brutto-Vertrage (Einnahmen gehen an den Aufgaben-
trager) und die erkannten Servicebediirfnisse machen fol-
gende Vorgaben notwendig:

B Festlegung moglichst hoher Kundenbetreuerquoten
in den Ausschreibungen zur Sicherstellung eines
hohen Serviceniveaus einerseits und einer Einnah-
mesicherung andererseits

B Vorgaben zur Ausgestaltung eines kundenfreundli-
chen und einnahmesichernden Vertriebssystems

B PrifungderForderung der Bereithaltung von statio-
naren Servicepersonalen an ausgewahlten Stationen
mit einer Ein-, Um- und Aussteigerzahl von mehr als
2.000 E/A pro Tag, ggf. auch 1.000 E/A pro Tag

B Unterstutzung der entsprechenden Trager bei der
Einrichtung von Bahnhofsmissionen oder vergleich-
barer Einrichtungen.

Zur Verbesserung der Sicherheit in den Fahrzeugen und
aufden Stationen des SPNV priift das Land die Umsetzung
folgender MaRnahmen:

B Vorgabe von Uberwachungskameras bei der Neuver-
gabe von Verkehrsleistungen bzw. Férderung bei be-
stehenden Vertragen



B Forderung von Uberwachungskameras an Statio-
nen mit Vandalismusschwerpunkten

B Vorgaben fir den Einsatz von Sicherheitspersonal
bei der Neuvergabe von Verkehrsleistungen bzw.
Forderung bei bestehenden Vertragen.

Da die per EU-Verordnung geregelten Fahrgastrechte
im OPNV wenig praktikabel sind, prift das Land, ob in
Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen eine
darlber hinaus gehende Regelung (Qualitatsverspre-
chen, freiwillige Garantie) mit finanzieller Unterstut-
zung des Landes getroffen werden kann. Sofern dies mit
ggf. beteiligten weiteren Aufgabentragern vereinbart
werden kann, sind solche Vorgaben auch bei kiinftigen
Vergaben im SPNV zu integrieren.

5.3.3 Fahrgastinformations-, Auskunfts-
und Anschlusssicherungssysteme

Lo: Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentiber
den Fahrgdsten ist es, innerhalb des OPNV-Ge-
samtsystems integrierte Beforderungsketten tiber
den eigenen Verantwortungsbereich hinaus zu or-
ganisieren und sicherzustellen. Dabei sind die
OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tarif-
lich und raumlich optimierte Verkniipfung der Teil-
systeme sowie eine entsprechende Fahrgastinfor-
mation zu koordinieren und zu bewerben.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung von Fahr-
gastinformations-, Auskunfts- und Anschlusssiche-
rungssystemen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Zum Abbau von Zugangshemmnissen ist eine
Fahrplan- und Tarifauskunft vorzuhalten, welche
die Belange aller Fahrgastgruppen, insbesondere

mobilitatsbeeintrachtigten Menschen berlcksich-
tigt.

B Das Land wird seine Aktivitaten zur Forderung des
landesweiten Nahverkehrsinformationssystems
(INSA) einschlieBlich seiner visuellen Untersetzung
durch eine landesweite OPNV-Fahrplankarte sowie
die systematische Anschlusssicherung innerhalb
des OPNV-Gesamtsystems (Regio-Anschluss-Sys-
tem) verstarken und in Abstimmung mit den Ver-
kehrsunternehmen und kommunalen Aufgaben-
tragern weiterentwickeln.

B Qualitative Standards fiir eine unternehmensiber-
greifende Fahrplaninformation, eine Auskunft
uber komplexe Wege (integrierte Beforderungs-
und Wegeketten) und die Anschlusssicherung zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsunternehmen
bzw. Verkehrstragern sind umzusetzen; die Ver-
standlichkeit der OPNV-Netze ist zu erhdhen.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Zur verkehrstrager- und unternehmensuibergreifenden
Fahrplanauskunft steht INSA per Internet unter
www.insa.de und als Telefonauskunft zur Verfligung.
Uber INSA wird der OPNV in Sachsen-Anhalt einschlieR-
lich des sachsischen und thiringischen Teils des MDV
sowie der bundesweite Bahnverkehr abgebildet und
eine Bestellfunktion fiir bestimmte flexible Bedienfor-
men zur Verfigung gestellt. INSA ist zudem in die
bundesweite DURCHGANGIGE ELEKTRONISCHE FAHR-
PLANINFORMATION (DELFI) eingebunden, die eine ver-
kehrstragertibergreifende und intermodale Verbin-
dungsauskunft von ,Haltestelle zu Haltestelle” bzw.
,TUr zu TUr“2® ermoglicht.

INSA wurde in den vergangenen Jahren um weitere
Funktionalitdten wie adressscharfe Auskiinfte, person-
liche Fahrplane, kartografische Online-Auskiinfte (Hal-
testellenumgebungskarten) und Links zu den Internet-
auftritten der konzessionierten Verkehrsunternehmen
erweitert. Die Belange mobilitatsbeeintrachtigter Men-

26 Bei DELFI nur zum Gebiet von Bundesldndern, die diese Funktion unterstiitzen.
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schen konnten mit der Integration einer Nur-Text-Ver-
sion fur Blinde und Sehbehinderte berticksichtigt wer-
den.

Die positiven Ergebnisse des seinerzeit vom Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) geforderten Forschungsvorhabens Regio-Info
und der anschlieBenden Pilotanwendungen haben sei-
tens des Landes zu der Entscheidung geflhrt, auf dieser
Basis das INSA-System zu einer Echtzeitauskunft (INSA-
Plus) weiterzuentwickeln.

In der nun vorliegenden landesweiten OPNV-Fahrplan-
karte wird unter anderem die Erreichbarkeit touristi-
scher Ziele des Landes durch den OPNV dargestellt.

MaBnahmen und Wirkungen

Die klassischen INSA-Angebote werden kurzfristig um
Komponenten fir Tarifauskinfte, aktuelle Fahrplanan-
derungen bzw. Stérungsmeldungen, sowie Links zum
Tourismusportal www.sachsen-anhalt-tourismus.de er-
weitert. Mittelfristig wird eine Erganzung von INSA um
vielfaltige Informationen zur barrierefreien Nutzung
des OPNV erfolgen.

Zukunftig ist INSA zu einer komplexen Bundelungsstelle
der dynamischen Fahrplaninformation und Anschluss-
sicherung im Land weiterzuentwickeln. Daflr werden
die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen, um
Fahrgasten und Verkehrsunternehmen Echtzeitdaten
des Fahrplans zur Verfligung stellen zu kénnen. Dane-
ben werden auch fir Sachsen-Anhalt die technischen
und organisatorischen Maoglichkeiten weiterentwickelt,
um eine Anschlusssicherung im OPNV-Gesamtsystem
umsetzen zu konnen. Notwendige Voraussetzung fuir
eine verldssliche Echtzeitauskunft und funktionierende
Anschlusssicherung ist eine permanente Abstimmung
der Beteiligten tber aktuelle Veranderungen im Fahr-
plangefiige. Das betrifft auch die Abstimmung zwi-
schen allen Beteiligten im Vorfeld von Baumafinahmen
sowie ein vorbeugendes Storungsmanagement.

Das Land unterstitzt diese Weiterentwicklung der Fahr-
gastinformation sowie der Voraussetzungen flir Kom-

munikation in den bzw. zwischen den Verkehrsunter-
nehmen durch das Programm Regio-Info. Das Pro-
gramm umfasst neben der Bereitstellung der Ressour-
cen innerhalb von INSA die Férderung von:

B dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen fir
kleine Zugangsstellen des OPNV (,Regio-DFI)

B dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen fir
groRe Schnittstellen und Umsteigeanlagen des
OPNV und

B Komponenten fiir die Gewinnung der Echtzeitda-
ten aus den Fahrzeugen (z. B. Fahrscheindrucker
oder Kommunikatoren).

Bei kiinftigen Vergaben im SPNV werden die Bereitstel-
lung der Komponenten und die Herausgabe der Daten
zurVorgabe im Verkehrsvertrag gemacht.Vergleichbare
Vorgaben sollten seitens der kommunalen Aufgaben-
trager in den Nahverkehrsplanen verankert und bei der
Erteilung von Genehmigungen bertcksichtigt werden.

Die Verpflichtung der Unternehmen zur Veroffentli-
chungvon Fahrplanen wird durch die Fahrgastinforma-
tionsleistungen, die durch INSA erbracht werden, nicht
bertihrt. Das Land geht davon aus, dass die Unterneh-
men diese Verpflichtung nach dem PBefG zuklnftig
durch Fahrplane erfullen werden, die aufgabentrager-
ubergreifend das gesamte OPNV-Angebot einer Region
abbilden.

Die Mobilitatszentralen der Verkehrstrager, die aus wirt-
schaftlichen Grliinden nur bei einer entsprechenden
Nachfrage eingerichtet werden kénnen, werden auch in
Zukunft einen wichtigen Beitrag bei der Fahrgastbe-
treuung und -information leisten.

Zur weiteren Verbesserung der Nutzbarkeit des OPNV
flr Menschen mit geistigen Behinderungen ist zu pru-
fen, inwieweit relevante Texte in der Fahrplan- und Ta-
rifinformation sowie die Beschreibung von Automaten
in der sog. ,leichten Sprache” verfasst werden konnen.
Diese Umgestaltung wiirde auch die Nutzbarkeit fur
Kinder, Seniorinnen und Senioren verbessern.


http:www.sachsen-anhalt-tourismus.de

5.3.4 Marketing und
Mobilitatsmanagement

Lo9: Qualitatives Ziel der Aufgabentrager gegentber
den Fahrgasten ist es, innerhalb des OPNV-Ge-
samtsystems integrierte Beforderungsketten tber
den eigenen Verantwortungsbereich hinaus zu or-
ganisieren und sicherzustellen. Dabei sind die
OPNV-Verkehrsangebote durch eine zeitlich, tarif-
lich und raumlich optimierte Verknitipfung der Teil-
systeme sowie eine entsprechende Fahrgastinfor-
mation zu koordinieren und zu bewerben.

L11: Durch die Angebotsgestaltung im Landesnetz und
die Kommunikation dieser Qualitat ist ein mog-
lichst hoher Anteil am Verkehrsaufkommen fir
den OPNV zu gewinnen. Die Angebotsgestaltung
orientiert sich am System der zentralen Orte.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung des Marke-
ting an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Die Gestaltung des produktbezogenen Marketings
ist eine Aufgabe der Verkehrsunternehmen. Im
SPNV werden hierfur Vorgaben in den Verkehrsver-
tragen gemacht.

B Das Land unterstitzt das produktbezogene Mar-
keting durch eigene Aktivitaten fiir eine unterneh-
mensubergreifende Kommunikation der Qualitat
im OPNV-Landesnetz (Dachmarke).

B Das Land unterstutzt das produktbezogene Mar-
keting der Unternehmen weiterhin durch tber-
greifende Initiativen zur Verbesserung des Images
des OPNV. Hierzu gehoren auch Ubergreifende Ak-
tivitaten in Bezug auf Schilerinnen und Schuler
sowie Seniorinnen und Senioren in Zusammenar-
beit mit den Verkehrsunternehmen.

B Das Land unterstitzt den Anschub von MaRnah-
men fur ein verbessertes Mobilitatsmanagement.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Die Verkehrsunternehmen haben in den vergangenen
Jahren erkannt, dass ein attraktives Verkehrsangebot
ohne eine entsprechende Vermarktung, heifSt Kommu-
nikation auf den verschiedensten Wegen, nicht entspre-
chend angenommen wird.

Im Bereich des SPNV hat sich das Land lber die NASA
GmbH im grolRen Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG
umfassend selbst engagiert, bei durchgefiihrten Aus-
schreibungen jedoch Vorgaben fir das konkrete Han-
deln der Verkehrsunternehmen gemacht.

Im Jahr 2009 wurde erstmals eine intensive Imagekam-
pagne fur den gesamten OPNV des Landes (,starker
Nahverkehr) gestartet, die kiinftig als Informations-
plattform allen OPNV-Gestaltern zur Verfligung steht.
Teil der Kampagne war auch die Einflihrung der Kenn-
zeichnung des OPNV-Landesnetzes mit der Bild- und
Wortmarke <O> Mein Takt).

Im Bereich des OSPV wurden mit Unterstitzung des
Landes Fahrplanfaltblatter fiir ausgewahlte Buslinien
herausgegeben, zumeist erfolgte eine Haushaltsvertei-
lung.

Daneben bestehen das Programm ,Schiler in Bus und
Bahn“ sowie umfassende Aktivitaten zur Rickgewin-
nung von Seniorinnen und Senioren als Kunden des
OPNV.

MaRnahmen und Wirkungen
Kunftige Vergaben von Verkehrsleistungen im SPNV
enthalten umfassende quantitative und qualitative Vor-

gaben fiir die Ausgestaltung des Marketings.

Im Rahmen einer Imageoffensive stellt das Land finan-
zielle Mittel bereit fir:
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B die Kommunikation einer unternehmensibergrei-
fenden einheitlichen Angebotsqualitat im OPNV-
Landesnetz (Dachmarke)

B dieVerbesserung des Images des OPNV allgemein

B die Herausgabe unternehmensubergreifender Fahr-
plan- und Tourismuspublikationen

B die Aktualisierung und anwendungsbezogene Auf-
bereitung der landesweiten OPNV-Fahrplankarte

B unternehmensubergreifende zielgruppenspezifi-
sche Malknahmen (Schiiler- und Seniorenprojekt)

B die unternehmensiibergreifende Kommunikation
neuer Angebote (flexible Bedienformen) und

B denAnschub betrieblicher Mobilitatsmanagement-
malnahmen in landesbedeutsamen groRen Indus-
trieflichen sowie von Mobilitatszentralen an
Schnittstellen des OPNV-Landesnetzes.

5.4 Infrastruktur und Fahrzeuge
5.4.1 Schieneninfrastruktur

L1s: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentliber
den unterschiedlichen Fahrgastgruppen, insbeson-
dere der barrierefreien Zuganglichkeit, der Bertick-
sichtigung der objektiven und subjektiven Sicher-
heit sowie zur Gewahrleistung eines Integralen
Taktfahrplans sind die Schnittstellen, die Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel entsprechend konstruktiv
zu gestalten. Auch Information, Service, Vertrieb
und Tarif sind entsprechend auszupragen.

Anmerkungen:

Nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) wird
das normalspurige Netz in Haupt- und Nebenbahnen ge-
gliedert. Diese unterscheiden sich vor allem durch die Tras-
sierungs- und Sicherungselemente, die wiederum die
Jeweils zuldssigen Streckenhochstgeschwindigkeiten de-
terminieren. Fiir das Infrastrukturmanagement hat die

DB Netz AG ihr Streckennetz in Fern- und Ballungsnetze
sowie Regionalnetze gegliedert.

Das Land orientiert sich ungeachtet der vorrangigen Zu-
standigkeit des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur bei
seinen Forderungen gegeniiber den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Dieflreinen attraktiven SPNV erforderlichen Maf-
nahmen sind zeitnah zu planen und zu realisieren.

B Die Streckendurchlassfahigkeit soll eine hinrei-
chende Betriebsstabilitat garantieren, veranderte
Betriebskonzepte sollen mittel- bis langfristig um-
setzbar bleiben und SPNV sowie Schienenguterver-
kehr sollen sich nicht gegenseitig behindern.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Das gegenwartig in Sachsen-Anhalt im SPNV bediente
Eisenbahnstreckennetz umfasst insgesamt rund 1.737 km
normal- und rund 115 km schmalspurige Strecken. Betrei-
ber dieser Schienenwege sind die DB Netz AG, die Des-
sauer Verkehrs- und Eisenbahngesellschaft mbH (DVE -
im Bereich der Dessau - Worlitzer Eisenbahn), die Deut-
sche Regionaleisenbahn GmbH (DRE — im Bereich der
Strecken Pratau — Bad Schmiedeberg und Nebra — Wan-
gen), die Fels Netz GmbH und die Harzer Schmalspurbah-
nen GmbH (HSB).

Die DB Netz AG konnte in den vergangenen Jahren nur
ein Teil des Netzes auf ein den bundesdeutschen Stan-
dards entsprechendes Niveau bringen. Dies betrifft
einen groBeren Teil der Strecken (120 - 160 km/h) im
elektrifizierten Fern- und Ballungsnetz, aber nur den
kleineren Teil der Strecken im Regionalnetz (120 km/h
bei Hauptbahnen und 8o km/h bei Nebenbahnen). Stre-
cken vorbildlicher Sanierung stehen dabei Strecken mit
grobster Vernachlassigung wie z. B. die Strecke Halle —
Naumburg — Erfurt im Bereich Merseburg gegentiber
(Darstellung der heutigen Infrastrukturqualitat siehe
Abbildung 13).



Zur Beurteilung der Betriebsqualitat, insbesondere be-
zuglich der fur die Durchlassfahigkeit notwendigen In-
frastrukturelemente, haben Land und DB Netz AG ge-
meinsam ein Gutachten beauftragt, dessen Ergebnisse
eine wichtige Grundlage fir die weitere Arbeit an der
Konzeption der Infrastruktur sind. Die Ergebnisse wer-
den allerdings seitens der DB Netz AG bislang nur teil-
weise berticksichtigt.

Im Geltungszeitraum des OPNV-Plans konnten folgende
MaBnahmen, z.T. mit Unterstiitzung des Landes umge-
setzt werden:

B Errichtungdes ESTW Stendal inkl.des Umbaus der
Sicherungstechnik auf dem Streckenabschnitt Tan-
gerhitte — Wittenberge (Geschwindigkeitsanhe-
bung wurde noch nicht umgesetzt)

B Ausbau der Strecke Halberstadt — Vienenburg fir
den Neigetechnikeinsatz fur Geschwindigkeiten

bis zu 160 km/h

B Ausbauder Strecke Blankenburg — Halberstadt fir
8o km/h

B Ausbau des Knotens Halberstadt
B Errichtung des ESTW Gusten

B Ausbau der Strecke Schonebeck — Gusten fir
120 km/h

H Umbau des Knotens Konnern zur Gewahrleistung
durchgehender Fahrten auf der Relation Bernburg
- Halle

B Ausbau der Strecke Merseburg — Querfurt fir
8o km/h und

B Neubau der Schmalspurbahnverbindung Gern-
rode — Quedlinburg.

MaBnahmen und Wirkungen

Im Fern- und Ballungsnetz sind die Anstrengungen der
DB Netz AG auf die Modernisierung der Sicherungs- und
Leittechnik mittels zentraler elektronischer Stellwerke
(ESTW) gerichtet. Dies schafft zwar die Voraussetzun-
gen fur die Anhebung der Streckengeschwindigkeiten
auf 120 bis 160 km/h, schrankt jedoch aufgrund der
damit verbundenen Rationalisierungsmalnahmen bei
Infrastrukturelementen die Moglichkeiten der Fahrplan-
gestaltung mittel- bis langfristig ein. Die Geschwindig-
keitsanhebungen erfolgen zudem in der Praxis oft erst
in langem zeitlichen Abstand zu den sicherungstechni-
schen MaBnahmen.

Fur die Regionalnetze halt das Land im Grundsatz den
Ausbau der Strecken verbunden mit einer Erhhung der
Streckengeschwindigkeit bis zu 120 km/h bei Haupt-
bahnen und mindestens 8o km/h bei Nebenbahnen fiir
erforderlich. Erst diese Geschwindigkeiten ermoglichen
entsprechend attraktive Reisegeschwindigkeiten von
80 -90 bzw.50 - 60 km/h.Von diesem Grundsatz kann
abgewichen werden, sofern flr die Erreichung der not-
wendigen ITF-Kantenzeit eine niedrigere Geschwindig-
keit ausreichend ist und Aspekte der Marktfahigkeit der
erreichten Reisezeit nicht dagegen stehen. Die grund-
satzlichen Anforderungen an den Ausbauzustand der
Strecken hinsichtlich Streckengeschwindigkeit und Ein-
oder Zweigleisigkeit sind in der Abbildung 15 dargestellt.
Die zur Umsetzung des ITF erforderlichen Vorausset-
zungen wurden darin berticksichtigt. Besondere Aus-
baubedarfe sind in der Abbildung 14 aufgefuhrt. Eine
vollstandige Aufstellung aller Planungen befindet sich
in der Anlage 6. Zur Kostenreduktion ist der Einsatz von
Standards der nichtbundeseigenen Eisenbahnen zu
prufen.

Der Bund hat eine Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung mit der DB Netz AG in Kraft gesetzt, bei der sei-
tens des Landes Zweifel bestehen, ob mit dieser lang-
fristig eine hinreichende Instandhaltung des Netzes
gewahrleistet wird, ausreichend Mittel fir Verbesse-
rungen der Infrastruktur zur Verfiigung stehen und
eine effiziente Bewirtschaftung der Nebennetze mog-
lich ist. Das Land behalt sich daher vor zu priifen, ob mit
innovativen Betreiberlosungen Uber Dritte insbeson-
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dere die Infrastruktur der Regionalnetze gesichert und
langfristig weiter verbessert werden kann.

Unbenommen von der Zustandigkeit und Finanzierungs-
verantwortung des Bundes stellt das Land im Rahmen
eines Beschleunigungsprogramms fur qualitatserho-
hende Malinahmen erganzende finanzielle Mittel zur
Verfligung. Dieses Programm steht grundsatzlich auch
flr Investitionen in Strecken Dritter zur Verfligung, auf
denen SPNV in Aufgabentragerschaft des Landes er-
bracht wird.

Das Land wirkt im Rahmen seiner Moglichkeiten darauf
hin, dass die flr eine gute Betriebsqualitat und die fir zu-
kiinftige Betriebskonzepte notwendigen Kreuzungs- und
Uberholmaglichkeiten sowie Wende- und Abstellanlagen
erhalten bleiben, ausgebaut bzw. neu geschaffen wer-
den. Dabei sind in geeigneter Weise auch Infrastruktur-
reserven zu gewahrleisten. Das Land sieht seine Forde-
rung mit den Ergebnissen aus den vorliegenden
gemeinsamen Untersuchungen begriindet.

Die infrastrukturellen Anforderungen der Umgestaltung
des SPNV-Angebots in den Ordnungsraumen Halle/
Leipzig und Magdeburg sind zu berticksichtigen und bis
zum Zeitpunkt der Umsetzung dieser Angebote zu reali-

sieren.

Die HSB pruft fir ihr Netz langfristig mehrere netzergan-
zende MaRnahmen. Eine Landesunterstitzung fir diese
MaRnahmen ist davon abhangig, ob damit wesentliche
Impulse fir eine verbesserte touristische Erschlielung
oder flr die Verlagerung des Guterverkehrs von der
StraRe auf die Schiene erreicht werden konnen.

Bei der Entwicklung der Infrastruktur der Riibelandbahn
ist das Land ggf. bereit, eine Erweiterung der Durchlass-
fahigkeit dergestalt zu unterstiitzen, dass Personenziige
auch in Rubeland fur langere Zeit verbleiben kdnnen. Eine
Wiederaufnahme der regularen Befahrbarkeit des Ab-
schnittes Rubeland — Elbingerode wird nur dann als
zweckmaRig angesehen, wenn die Ergebnisse des derzei-
tigen Betriebs eine nachhaltige Nachfrage im touristi-
schen Verkehr erwarten lassen.

Bedeutung fiir den Giiterverkehr

Das vom SPNV genutzte Schienennetz besitzt in der
Regel auch eine Bedeutung im Guterverkehr. Dabei ist ei-
nerseits die ErschlieBungsfunktion (Giteranschlisse und
Hafenanbindung) fir die Logistik wichtiger Wirtschafts-
unternehmen zu nennen. Andererseits verfligen eine
Reihe von Strecken Uber eine wichtige Netzfunktion fir
den Durchgangsglterverkehr.In diesem Zusammenhang
besteht das Interesse des Landes, dass Strecken, wie z. B.
Halle (Saale) — Nordhausen, die fiir die Entwicklung des
mitteldeutschen Raumes zu einer Verkehrs- und Logis-
tikkompetenzregion wesentlich sind, auch flr den Ex-
press-Guterverkehr nutzbar gemacht werden.

Das sachsen-anhaltische Schienennetz ist in Bezug auf
den Guterverkehr von bundesweiter Bedeutung: Es hat
eine wichtige Netzfunktion fir die Abwicklung der Ha-
fenhinterlandverkehre in stidostlicher Richtung. Weiter-
hin ist das sachsen-anhaltische Chemiedreieck einer der
grofiten solitaren Guterverkehrserzeuger.

Beider Entwicklung des SPNV spielt der Guterverkehr in-
sofern eine wichtige Rolle, als dass insbesondere der
SPNV wichtige Deckungsbeitrage zur Absicherung der
Wirtschaftlichkeit der Streckeninfrastruktur liefert, die
dem Guterverkehr zugute kommen.

Beim Blick auf die Anforderungen des SPNV geplanten
Erhalt und Ausbau der Streckeninfrastruktur sind die er-
forderlichen Kapazitaten fur die qualitatsgerechte Ab-
wicklung des Guterverkehrs bereitzuhalten. Das Land be-
absichtigt daher, gemeinsam mit der DB Netz AG die
notwendigen Kapazitatsanforderungen des Guterver-
kehrs in Abstimmung mit denen des SPNV in einem ge-
sonderten Gutachten ermitteln zu lassen.
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5.4.2 OSPV-relevante
StraReninfrastruktur

L7: Die Schnittstellen sind bei der Gestaltung des
OPNV-Gesamtsystems ein planerischer und orga-
nisatorischer Schwerpunkt der Aufgabentrager in
Bezug auf die Qualitat, die Kundenorientierung
und die wirtschaftliche Erbringung des OPNV.
Wegen ihrer Bedeutung fiir das Gesamtsystem
werden sie entsprechend der Verknupfungswir-
kung fur die Teilsysteme innerhalb des Landesnet-
zes bzw. zwischen diesem und den kommunalen
Netzen im OPNV-Plan dargestellt.

Das Land orientiert sich bei der Gestaltung der OSPV-re-
levanten StralReninfrastruktur an folgenden Handlungs-
grundsatzen:

B Beim Um- und Ausbau bzw. Neubau des Bundes-,
Landes-, Kreis- und Gemeindestrallennetzes ist
den Anforderungen des OPNV durch rechtzeitige
und umfassende Einbeziehung der OPNV-Aufga-
bentrager in die Planungen Rechnung zu tragen.
Fir den Bereich der Landesstra8en erfolgt der Um-
und Ausbau bzw. Neubau auf der Grundlage des
im Jahr 2004 vorgelegten Landesverkehrswege-
plans (Teil: Strale), dessen Fortschreibung fiir das
Jahr 2009 geplant ist.

B Anden Schnittstellen zum OPNV sind die Wechsel-
wirkungen mit den Netzen des Umweltverbundes
und die Belange behinderter und anderer Men-
schen mit Mobilitatsbeeintrachtigung angemes-
sen zu berlcksichtigen.

Status quo
Mit dem Um- und Ausbau bzw. Neubau der Stral3enin-

frastruktur wird ein wesentlicher Beitrag zur Erhchung
der Leistungsfahigkeit und der Verkehrssicherheit, zur

Senkung der Betriebskosten und zur Verbesserung der
Bedingungen des OSPV in Sachsen-Anhalt geleistet. Die
den Landkreisen zur Erfillung ihrer Aufgaben als Trager
der Strallenbaulast gewahrten Zuweisungen aus Mit-
teln des Finanzausgleichsgesetzes des Landes Sachsen-
Anhalt unterstiitzen den Ausbau der Kreisstralen. Der
kontinuierliche Ausbau des kommunalen Stralennetzes
wird mit Férdermitteln nach § 3 Abs. 1 des Entflech-
tungsgesetzes unterstitzt. Die Investitionen in die In-
frastruktur ermoglichen den verstarkten Einsatz von
Niederflurbussen. In den Stadten mit Strakenbahnen
werden die Forderungen der grundhaften Erneuerung
von Strafen mit der Erneuerung der vorhandenen Stra-
Renbahnstreckeninfrastruktur verknipft.

MaRnahmen und Wirkungen

Der Ausbau der Landes- und KreisstraBen mit ihren Ein-
richtungen fir den OSPV, besonders der Haltestellen,
hat einen erheblichen Einfluss sowohl auf die Linien-
netzgestaltung und die Qualitat des OSPV als auch auf
den Verschleild des Omnibusfuhrparks. Die Investitionen
sollen zu einer Steigerung der Attraktivitat und Wettbe-
werbsfahigkeit des OPNV-Gesamtsystems beitragen.

Bei StralenbaumaRnahmen ist verstarkt neben den Er-
fordernissen des OSPV insbesondere in Haltestellenan-
lagen und ihrer Zuwegungen fiir den Rad- und FuRgan-
gerverkehr hinaus deren barrierefreie Gestaltung und
der Berticksichtigung der anderen Belange des OPNV-
Gesamtsystems Rechnung zu tragen. Dies betrifft unter
anderem nicht benotigte Haltebuchten und die Umstel-
lung auf Haltekaps sowie die Ausstattung mit angeho-
benen Warteflachen mit Sonderbord (,Kasseler Bord“).
In den Stadten ist der OSPV auch zukinftig durch Stra-
Benbahn- und Busbevorrechtigungen zu beschleuni-
gen.

Darlber hinaus wird eine vertiefte Abstimmung zwi-
schen den Stralenbaulasttragern und den Aufgaben-
tragern bzw. Verkehrsunternehmen des OSPV angeregt,
um die aus BaumaRnahmen resultierenden Mehrauf-
wendungen fir die Erbringung von Verkehrsleistungen
zu vermeiden.



5.4.3 Fahrzeuge des
Schienenpersonennahverkehrs

L6: DerEinsatzderVerkehrstrageristanhand der Qua-
litat, der Leistungsfahigkeit, dem barrierefreien Zu-
gang, der Nutzbarkeit, des Umwelt- und Klima-
schutzes und der angemessenen Belange der
unterschiedlichen Fahrgastgruppen sowie der
Wirtschaftlichkeit zu Uberprufen, wobei die Sys-
temgrenzen zwischen den Verkehrstragern durch-
lassiger zu gestalten sind und die Aufgabenteilung
zwischen den Verkehrstragern starker auszupra-
gen ist.

L1s: Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegentber
den unterschiedlichen Fahrgastgruppen, insbeson-
dere der barrierefreien Zuganglichkeit, der Ber(ick-
sichtigung der objektiven und subjektiven Sicher-
heit sowie zur Gewahrleistung eines Integralen
Taktfahrplans sind die Schnittstellen, die Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel entsprechend konstruk-
tiv zu gestalten. Auch Information, Service, Vertrieb
und Tarif sind entsprechend auszupragen.

Bei Ausschreibungen und dem Abschluss von Verkehrs-
vertragen im Bereich des Fahrzeugeinsatzes im SPNV
orientiert sich das Land gegenuber den Verkehrsunter-
nehmen an folgenden Handlungsgrundsatzen:

B Dasland nimmt keine Fahrzeugforderung vor. Die
Fahrzeugbeschaffung und -vorhaltung obliegt
nach den bestehenden Verkehrsvertragen dem je-
weils vertraglich gebundenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen.

B ZurEinhaltung der angestrebten Kantenzeiten des
Integralen Taktfahrplans sind die fahrzeugtechni-
schen Voraussetzungen zu schaffen. Dies hat in
der Regel durch den Einsatz beschleunigungsstar-
ker, schneller Fahrzeuge zu erfolgen.

B Beider Erhéhung des Fahrkomforts und der Sicher-
heit ist den besonderen Bedurfnissen mobilitats-
beeintrachtigter Menschen entsprechend den ein-
schlagigen rechtlichen Bestimmungen Rechnung
zu tragen.

B Zur optimalen Anpassung an die Nachfrage sind
wirtschaftliche und umweltfreundliche Fahrzeuge
einzusetzen, die eine Optimierung von Fahrzeug-
umlaufen und der Betriebsleistung pro Fahrzeug
sowie eine Flexibilisierung des Triebwageneinsat-
zes erlauben.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

In Sachsen-Anhalt ist der Bestand an schnelleren, kom-
fortableren und wirtschaftlicheren Fahrzeugen nach
Abschluss des ,Grollen Verkehrsvertrages” mit der DB
Regio AG im Jahr 2003 kontinuierlich erhoht worden.

Die DB Regio AG setzt auf den nicht elektrifizierten Stre-
cken ausschlieBlich Dieseltriebwagen der Baureihen
VT 612 und VT 642 ein. Gleiches gilt flir das von der Elbe-
Saale-Bahn (DB Regio AG) im Wettbewerb gewonnene
Netz Altmark-Borde-Anhalt. Die auf der Strecke Halle
(Saale) — Halberstadt — Vienenburg — Hannover verkeh-
renden Neigetechniktriebwagen der Baureihe VT 612
weisen weiterhin eine unbefriedigende Einsatzstabilitat
auf. Auf dem von der Burgenlandbahn (DB Regio AG) im
Wettbewerb gewonnenen Netz ,Sachsen-Anhalt Stid“
verkehren Dieseltriebwagen des Typs LVT/S (VT 672).
Eine Ausnahme bildet hier die Verbindung Kloster-
mansfeld — Wippra, auf der modernisierte Triebwagen
alterer Bauart zum Einsatz gelangen.

Die Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH setzt auf
dem von ihr im Wettbewerb gewonnenen Netz ,Nord-
harz“ moderne Dieseltriebwagen vom Typ VT 640 bzw.
VT 648 ein.

Auf den elektrifizierten Strecken setzt die DB Regio AG
in der Regel lokbespannte Wendezlige mit doppelsto-
ckigen Reisezugwagen ein. Dazu gehéren die Zuge der
S-Bahn-Verkehre in Magdeburg und Halle (Saale). sowie
auf einem Teil der Linien auch moderne elektrische
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Triebwagen der Baureihe ET 425. Schlief8lich sind im
Sutiden des Landes auf zwei Linien lokbespannte Wende-
zuge mit einstockigen Reisezugwagen im Einsatz.

Die Anforderungen von mobilitatsbeeintrachtigten
Menschen im Sinne eines barrierefreien Zugangs kon-
nen gegenwartig von den eingesetzten Dieseltriebwa-
gen VT 640, 642,648 und LVT/S (VT 672), den doppelsto-
ckigen Reisezugwagen mit Niederflureinstieg sowie den
ET 425 in Verbindung mit Bahnsteigen der Hohe 550
bzw.760 mm weitgehend erfillt werden.Im Gegensatz
zu den doppelstockigen sind die Einstiegsverhaltnisse
bei den einstockigen Reisezugwagen —wie auch bauart-
bedingt bei den Neigetechniktriebwagen VT 612 - be-
engt und mit der Uberwindung gréRerer Héhendiffe-
renzen verbunden, was insbesondere die Beforderung
von Gepdck, Kinderwagen und Fahrradern erschwert.
Die Turen mussen bei den einstockigen Reisezugwagen
mechanisch von Hand ge6ffnet werden, was z.T.langere
Aufenthaltszeiten in den Zugangsstellen und damit ge-
gebenenfalls langere Reisezeiten zur Folge hat. Aller-
dings verfligen die erneuerten einstockigen Reisezug-
wagen gegeniber den in den1990-er Jahren erneuerten
doppelstockigen Reisezugwagen Uber einen besseren
Sitzkomfort.

Die auf den elektrifizierten Hauptstrecken eingesetzten
einstockigen und doppelstockigen Reisezugwagen sind
flir Geschwindigkeiten bis maximal 120 km/h bzw. 140
km/h zugelassen und lassen auf mehreren Relationen
die Ausnutzung der Streckenhochstgeschwindigkeit
von 160 km/h nicht zu. Eine Ausnahme bilden lediglich
die hierfuir vorgesehenen doppelstockigen Reisezugwa-

gen neuerer Bauart im RE-Verkehr von Magdeburg bzw.

Lutherstadt Wittenberg nach Berlin bzw. bei der S-Bahn
Halle — Leipzig.

Die HSB setzt neben den Traditionsdampfzligen auch
Dieseltriebwagen alterer wie neuerer Bauart ein. Die Be-
schaffung der letzten Fahrzeuggeneration wurde durch
das Land Sachsen-Anhalt und den Freistaat Thiringen
gefordert.

MaRnahmen und Wirkungen

Das Land und die DB Regio AG verhandeln derzeit daru-
ber, dass auf der Grundlage des ,GroRBen Verkehrsver-
trages” der Wagenpark fiir das elektrifizierte Netz suk-
zessive — vornehmlich durch die Zufuhrung von
doppelstockigen Reisezugwagen der neuen Generation
(160 km/h), angepasster Lokomotiven — erneuert wird.
Damit soll der Fahrkomfort weiter verbessert und die
Reisezeit auf den daflir vorgesehenen Strecken verkurzt
werden.

Bei der Neuvergabe von SPNV-Leistungen wird grund-
satzlich der Einsatz neuer oder neuwertiger Fahrzeuge
vorgegeben. Die Fahrzeuge mussen vor allem einen
hohen Beschleunigungswert erreichen, kurze Fahrgast-
wechselzeiten ermoéglichen und eine grundsatzliche
Passfahigkeit zu den Bahnsteighdhen an den fiir den
Einsatz vorgesehenen Linien erlauben.

Fahrzeuge, die auf Linien mit langeren Reiseweiten ein-
gesetzt werden, haben besonderen Komfortanspriichen
beziglich Sitzplatzgestaltung sowie der Verfligbarkeit
von Tischen, Steckdosen und Gepackablagemaoglichkei-
ten zu gentigen.

FUr neu zu beschaffende Fahrzeuge sind mindestens die
in der Ubersicht 16 aufgefiihrten Qualitatsstandards zu
erfullen. Zusatzlich ist das Land Sachsen-Anhalt be-
strebt, eine verbesserte Wahrnehmungsmaoglichkeit von
Bedienungselementen in und an den Fahrzeugen zu er-
reichen,um wahrnehmungsbehinderten Menschen die
Nutzung des SPNV zu erleichtern.



komfortable Sitze mit ausreichenden Abstandsmalen; Fahrgastinformationssys-
teme; Komponenten fir die Gewinnung und Ubermittlung von Echtzeitdaten;
Komponenten fiir die Anschlusssicherung, insbesondere zur Information im Zu-
bringer, ob der Abbringer wartet; Mehrzweckraume fiir Gepack-, Fahrrad-, Kinder-
wagen- und Rollstuhlmitnahme; leistungsfahige Klimaanlage bzw. Beliftungsan-
lage; ggf. Bewirtschaftungseinrichtungen; Toilette in allen Wagen, die langere
Linien bedienen unter Berlicksichtigung der Belange von mobilitatsbeeintrachtig-
ten Menschen

automatische Tiiren; ausfahr- oder klappbare Rampe zur Spaltiiberbriickung; Nie-
derflureinstieg (soweit technisch moglich), ansonsten Vorhaltung eines Hubliftes
in Fahrzeugen mit einer Einstiegshohe groRer 600 mm liber Schienenoberkante

helles, freundliches Erscheinungsbild innen u.auBen; transparente Bauweise, um
die Durchsichtigkeit vom Flhrerstand durch das gesamte Fahrzeug zur sozialen
Kontrolle sowie Uberwachung durch das Zugpersonal oder Video-Uberwachung
zu gewahrleisten; Notrufeinrichtungen fir Fahrgaste

Hochstgeschwindigkeit bis zu 160 km/h; gutes Beschleunigungs- und Bremsver-
mogen; automatische Kuppelbarkeit

hohe Laufleistungen; geringe Wartungs- und Energiekosten; kostensenkende Be-
triebstechnologien (z. B.automatische Kupplung, automatische Bremsprobe); Ein-
richtung fiir Einpersonenbetrieb (Sicherheitseinrichtungen, ggf. Fahrkartenauto-
mat); Vandalismusresistenz; an die Nachfrage angepasste FahrzeuggroRe; ggf.
Eignung fiir besondere Einsatzbedingungen (Steilstreckentauglichkeit, Einsatz
nach BOStrab?¥); Interoperabilitat

Erflllung kommender hoherer Abgas- und Larmemissionsvorschriften sowie Kli-
maschutzziele schon bei Inbetriebnahme; niedrigen Innengerauschpegel; niedrige
Energieverbrauchswerte; weitgehende Recyclingfahigkeit

5.4.4 Fahrzeuge des
StraBenpersonennahverkehrs

L6: Der Einsatz der Verkehrstrager ist anhand der Qua-
litat, der Leistungsfahigkeit, dem barrierefreien Zu-
gang, der Nutzbarkeit, des Umwelt- und Klima-
schutzes und der angemessenen Belange der
unterschiedlichen Fahrgastgruppen sowie der Wirt-
schaftlichkeit zu Gberpriifen, wobei die Systemgren-

L1s:

zen zwischen den Verkehrstragern durchlassiger zu
gestalten sind und die Aufgabenteilung zwischen
den Verkehrstragern starker auszupragen ist.

Zur Erreichung der qualitativen Ziele gegeniiber
den unterschiedlichen Fahrgastgruppen, insbeson-
dere der barrierefreien Zuganglichkeit sowie zur Ge-
wahrleistung eines Integralen Taktfahrplans sind
die Verkehrswege und die Verkehrsmittel entspre-
chend zu gestalten. Auch Information, Service, Ver-
trieb und Tarif sind entsprechend auszupragen.

27 Die Bau- und Betriebsordnung fiir StraBenbahnen (BOStrab) stellt geringere Anforderungen an die Sicherungstechnik der Strecke, bei entsprechenden
Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge (z. B. besonders wirksame Bremsen). Das wird dann wichtig, wenn Strecken durch StraRenraume ge-
fuhrt werden oder als Neu- oder Wiederinbetriebnahme (kostengiinstig) nach BOStrab betrieben werden sollen.
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Das Land orientiert sich im Bereich des Fahrzeugeinsat-
zes im OSPV an folgenden Handlungsgrundsitzen:

B Schwerpunkt der auf Ersatzinvestitionen ausge-
richteten Fahrzeugforderung lag bis einschlief3lich
2008 bei der Forderung von umweltfreundlichen
Antriebsarten, was die Erreichung der nachsten
bzw. Gibernachsten Stufe der EU-Abgasnorm bzw.
des EEV-Standards voraussetzte (z. B.Erdgasnieder-
flurlinienomnibusse). Ab 2009 soll eine Fahrzeug-
finanzierung im Bereich der Linienomnibusse nicht
als Projektforderung durch das Land Sachsen-An-
halt, sondern im Rahmen der Finanzverantwortung
der Aufgabentrager nach OPNVG LSA erfolgen.

B Die Barrierefreiheit ist u. a. durch einen entspre-
chenden Fahrzeugeinsatz zu gewahrleisten.

B Die GroRe zu beschaffender Fahrzeuge ist auf der
Grundlage der demografischen Entwicklung und
des verstarkten Einsatzes flexibler Bedienformen
am tatsachlichen Bedarf auszurichten.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

In Sachsen-Anhalt hat die Erneuerung des Linienbusbe-
standes einen hohen Stand erreicht. Das Durchschnitts-
alter der Omnibusse entspricht dem der alten Bundes-
lander. Die qualitative Erneuerung der Linienomnibusse
des sich vor allem aus Dieselfahrzeugen zusammenset-
zenden Linienomnibusbestandes ist im Land im We-
sentlichen abgeschlossen. Daneben wurden seit 1995
Erdgas-Linienomnibusse gefordert. Seit 2005 wurden
ausschlielich umweltfreundliche Niederflurlinienom-
nibusse geférdert. Im Omnibusverkehr wurden damit
erhebliche Emissionsverbesserungen erreicht.

Da die Dieseltechnologie mittlerweile sowohl bei den
Larm- als auch bei den Abgasemissionen zur Erdgas-
technologie aufgeschlossen hat, richtet sich die Fahr-
zeugforderung nicht mehr nach dem eingesetzten
Kraftstoff, sondern im Rahmen einer Technologieforde-
rung nach den erreichten Emissionswerten.Im Rahmen

einer ,Konzeption zur Einflhrung von Erdgas als Kraft-
stoff im Land Sachsen-Anhalt” wurden vom Ministe-
rium fr Landwirtschaft und Umwelt (MLU) nach raum-
ordnerischen Gesichtspunkten der Aufbau eines
landesweiten Netzes von Erdgastankstellen gefordert.
Um die wirtschaftliche Basis der Tankstellen zu sichern,
erfolgte eine Forderung von Erdgasbussen vorrangig an
diesen Standorten. Bis Ende 2003 sind in 15 Orten Erd-
gastankstellen und bis Ende 2008 mit Forderung des
Landes in 27 Orten Erdgastankstellen errichtet worden.

Die Erneuerung der Stralenbahnwagenparks ist in den
Oberzentren des Landes Magdeburg, Halle (Saale) und
Dessau-Rol3lau sowie in der Stadt Halberstadt weitge-
hend abgeschlossen.Um die Anfang der 9oer Jahre ent-
wickelten Fahrzeugkonzepte der MVB GmbH und der
HAVAG abschlieSend umzusetzen, soll im Hinblick so-
wohl auf die Bevolkerungs-/Fahrgastentwicklung als
auch auf die finanziellen Voraussetzungen fir Grof3in-
vestitionen sowie deren Wirtschaftlichkeit nach Redu-
zierung auf den dringend notwenigen Bedarf eine
letztmalige Forderung der Beschaffung von Stral3en-
bahnfahrzeugen fur die Haushaltsjahre 2009 ff erfolgen.

Eine Regelférderung von Straenbahnfahrzeugen ist
dariber hinaus nicht mehr vorgesehen.

MaRnahmen und Wirkungen

Das Land wird sich mit der Anderung des OPNVG LSA aus
der Fahrzeugférderung als Regelforderung zuriickziehen.
Zu den bereits auf die kommunalen Aufgabentrager
ubertragenen Mitteln wird eine entsprechende Aufsto-
ckung vorgenommen, um den kommunalen Aufgaben-
tragern zu ermoglichen, Investitionen der Verkehrsun-
ternehmen aus den Zuweisungen nach § 8 Abs. 3
OPNVG LSA zu finanzieren.

Die Strallenbahnforderung erfolgt weiterhin aufRerhalb
der Finanzzuweisungen des OPNVG LSA. Bei der oben
angefiihrten Fahrzeugfinanzierung ist eine letztmalige
Forderung fir die Haushaltsjahre 2009 ff vorgesehen.

Die Investitionen in den Fahrweg der Strallenbahnen er-
folgen in der Regel im Zusammenhang mit stadtebau-



lich prioritaren Malinahmen einschlieflich des StralRen-
und Bruckenbaus.

Mit dem OPNVG LSA wurde die Verantwortung fur In-
vestitionen in den Fahrzeugbereich auf die kommuna-
len Aufgabentrager Ubertragen. In ihrer Zustandigkeit
liegt damit auch die Bestimmung von Standards, die bei
der Fahrzeugbeschaffung einzuhalten sind. Dabei
haben die kommunalen Aufgabentrager tibergeordnete
rechtliche Vorgaben wie die Behindertengleichstel-
lungsgesetze des Bundes und des Landes zu beachten.
Das Instrument fur die Sicherung der Standards und
beihilferechtliche Anforderungen, darunter auch der
Einsatz von emissions- und larmarmen Fahrzeugen,
werden kommunale Satzungen sein, die auf der Grund-
lage der Nahverkehrsplane zu entwickeln sind.

5.5 Entwicklung des
Rechtsrahmens im OSPV

L16: Die Offnung des OPNV fur den Wettbewerb ist
durch die Aufgabentrager auf der Grundlage der
EU-Verordnung1370/2007 so zu gestalten, dass die
Interessen der Fahrgaste, der Aufgabentrager und
der Verkehrsunternehmen nach Entfaltung be-
trieblicher Initiativen und Sicherung ihrer mittel-
standischen Struktur gleichermafen berticksich-
tigt werden.

Das Land orientiert sich bei der Entwicklung des Rechts-
rahmens im OSPV an folgenden Handlungsgrund-
satzen:

B Die kommunalen Aufgabentrager sind fur die
rechtssichere Finanzierung des OSPV verantwortlich
und haben daher in ihrem Verantwortungsbereich
eine insbesondere beihilferechtlich rechtssichere
Grundlage zu schaffen. Das Land unterstiitzt sie
darin,indem es den Umgang mit der europaischen
Rechtssprechung durch eine Handreichung zur Be-
zuschussung von OPNV-Verkehren erleichtert.

B Das Land unterstutzt die kommunalen Aufgaben-
trager bei der Erarbeitung einer kommunalen Sat-
zung und einer ggf. erforderlichen Notifizierung.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

In Sachsen-Anhalt erfolgt insbesondere die OSPV-Finan-
zierung teilweise noch als Fehlbedarfsfinanzierung.
Diese Finanzierungspraxis stellt vor dem Hintergrund
der europdischen Rechtsentwicklung ein rechtliches
und damit auch ein 6konomisches Risiko dar. Nach Ein-
schatzung des Landes erlaubt der Rechtsrahmen die Be-
zuschussungspraxis eigenwirtschaftlich erbrachter Ver-
kehrsleistungen beihilfe- und vergaberechtlich sicher zu
gestalten. Das Land gewahrt flr eine rechtssichere Ver-
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gabe und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Ver-
kehrsleistungen Unterstiitzung?®.

Mehrere kommunale Aufgabentrager haben zwischen-
zeitlich einen solchen beihilfe- und vergaberechtlich si-
cheren Weg gewahlt.

MaRnahmen und Wirkungen

Zur Ausgestaltung einer rechtssicheren Zuschusspraxis
der kommunalen Aufgabentrager gegeniiber den Ver-
kehrsunternehmen hat ihnen das Land eine Handrei-
chung zunichst fir eigenwirtschaftliche OPNV-Ver-
kehre zur Verfligung gestellt.

Gegenstand der Handreichung sind kurzfristig umzu-
setzende Empfehlungen zur Finanzierung und Zu-
schussgewahrung von eigenwirtschaftlichen Verkehrs-
leistungen im Sinne des § 8 Abs. 4 PBefG, die auf der
Grundlage bestandskraftiger Linienverkehrsgenehmi-
gungen erbracht werden.

Die Handreichung erleichtert zudem bei der Neuertei-
lung von Linienverkehrsgenehmigungen die Ausgestal-
tung eines Genehmigungswettbewerbes. Sie erfasst
keine Verkehrsleistungen, die auf der Grundlage einer
Vergabe im Ausschreibungswettbewerb oder durch
eine Auferlegung, so genannte gemeinwirtschaftliche
Verkehrsleistungen, erbracht werden. Die Genehmi-
gungsbehorde ist gehalten, Uber die Antrage auf der
Grundlage vorher festgelegter Kriterien zu entscheiden.

Das Land empfiehlt, die Zuschisse an Verkehrsunter-
nehmen an objektive Leistungsparameter zu knlipfen
und diese in einer kommunalen Satzung zu verankern.
Mit den Leistungsparametern werden Anreize fiir die Er-
fullung des Nahverkehrsplans geschaffen. Sie dirfen
daher allenfalls so hoch sein, dass eigenwirtschaftliche
Verkehrsleistungen erbracht und gleichzeitig Uber-
kompensationen vermieden werden. Die Anreizkriterien
konnen unter anderem aus den Erfahrungswerten, den
Ausschreibungen und den Ergebnissen des in Sachsen-

Anhalt durchgefiihrten Unternehmens-Benchmarking
entwickelt werden.

Aus Anlass der Veranderungen der Landkreisstrukturen
erfolgt derzeit eine Anpassung der Nahverkehrsplane.
In den Aufstellungsprozess konnen die Inhalte der
Handreichung integriert werden, wozu die Nahver-
kehrsplane entsprechend auszugestalten sind.

Da ein groRer Teil der Linienverkehrsgenehmigungen in
den nachsten zwei bis drei Jahren auslauft, steht den
kommunalen Aufgabentragern dieses Zeitfenster fur
die Neuausrichtung ihrer Nahverkehrsplane zur Verfu-

gung.

8 Siehe Handreichung fir die Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt



5.6 Forschungs-, Entwicklungs- und
Innovationsstrategie im OPNV

L17: Das Verkehrssystem des Landes Sachsen-Anhalt
(IVund OV) ist durch Nutzung von Innovationspo-
tenzialen und intermodaler Verknipfungen hin-
sichtlich, Kapazitat, Verfligbarkeit, Zuverldssigkeit
sowie Information und Service zu optimieren.
Dabei sind auch unter Nutzung telematischer Sys-
teme Beitrage zur Erhdhung der Verkehrssicher-
heit, zur Reduzierung der Umweltbelastungen und
zur Erreichung nationaler und internationaler Kli-
maschutzziele zu erbringen.

L18: Malstab fur Forderungen des Landes im Rahmen
der Forschungs-, Entwicklungs- und Innovations-
strategie sind die Offenheit solcher Vorhaben/ Sys-
teme fur Weiterentwicklungen und Verknlpfun-

Mindeststandards  hinsichtlich

Kompatibilitat, Schnittstellengestaltung und ge-

gen durch

eignetem Zugang.

Das Land orientiert sich bei seiner Forschungs-, Entwick-
lungs- und Innovationsstrategie im OPNV in Umsetzung
der Landesinitiative ,Angewandte Verkehrsforschung/
Galileo-Transport” an folgenden Handlungsgrundséat-
zen:

B DieimLlandvorhandenen Ansatze und Pilotvorha-
ben fur eine Vernetzung verkehrsmitteltbergrei-
fender Informations- und Leitsysteme sollen zu
einem integrierten, landesweiten Verkehrsmana-
gement ausgebaut werden.

B Der Ausbau der Verkehrsmanagement-Infrastruk-
tur erfolgt in Umsetzung der verkehrs- und inno-
vationspolitischen Zielsetzungen des Landes,
wobei die Schwerpunkte insbesondere auf MaR-
nahmen zur Reduzierung der Umweltbelastungen
und der Erreichung der Klimaschutzziele liegen.

B Neben den Kosten der Infrastruktur sind die dau-
erhaften Betriebskosten in die Wirtschaftlichkeits-
betrachtungen einzubeziehen und fiir die landes-
weite Vernetzung der verschiedenen Systeme
geeignete Organisationsformen zu entwickeln.

B Der notwendige Forschungs- und Entwicklungsbe-
darf fur integrierte, das gesamte Verkehrswesen
umfassende und alle potenziellen Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmer bedienende Systeme
soll im Rahmen der Initiative ,Angewandte Ver-
kehrsforschung/Galileo-Transport® Sachsen-An-
halt unterstitzt werden.

Status quo und Bilanz 2006 - 2009

Im Bereich verkehrsmittelibergreifender Verkehrs-
steuerungen und Informations- und Leitsysteme gab es
in den vergangenen Jahren eine Vielzahl von Projekten
auf Ebene der Kommunen, Verkehrsunternehmen und
Forschungseinrichtungen, die gute Voraussetzungen
fir den Ausbau eines integrierten, landesweiten Ver-
kehrsmanagements bieten:

B moderne rechnergestitzte Leitsysteme in Magde-
burg und Halle mit Beschleunigungsprogrammen
fur den OPNV

B das landesweite Fahrgastinformationssystem
INSA und dessen im OPNV-Investitionsprogramm
des Landes verankerte Erweiterung zu einer Daten-
managementzentrale mit Echtzeitinformation fur
den OPNV (,INSA-Plus/Regio-Info“) inkl.einer Aus-
stattung des regionalen Busverkehrs mit aktuellen
Betriebslagedaten

B die Landesverkehrszentrale in Halle-Peiflen zur
Verkehrsdatenerfassung auf Bundesfernstralen
mit zahlreichen zentralen Funktionen (Steuerung
der Verkehrsbeeinflussungsanlagen, Lichtsignal-
anlagen-Uberwachung, Baustelleninformations-
system etc.)

B verkehrstechnische Infrastruktur in Magdeburg
und Halle zur Verkehrslageerfassung des stadti-
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schen Verkehrs im Zuge von Forschungs- und Ent-
wicklungsvorhaben INVENT, MOSAIQUE und VA-
GABUND und

B dasPilotprojekt fiir eine flichendeckende intermo-
dale Verkehrslage mit Datenflussmanagement
und organisatorischem Rahmen innerhalb des
vom Bundesministerium fur Wirtschaft und Tech-
nologie und den Landern Sachsen-Anhalt und
Sachsen geforderten Forschungs- und Entwick-
lungsvorhabens MOSAIQUE in Halle.

MaBnahmen und Wirkungen

Die Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsstrategie
im OPNV beschreibt ein Querschnittsthema aus den ver-
schiedenen Handlungsfeldern des OPNV-Plans. Das Enga-
gement des Landes orientiert sich in Umsetzung seiner
Landesinitiative ,Angewandte Verkehrsforschung/Gali-
leo-Transport” hierbei auf folgende Schwerpunkte:

Angesichts der erheblichen Chance, die neue Technolo-

gien flr ein integriertes Verkehrsmanagement bieten,

beabsichtigt das Land, sich unter Berlicksichtigung sei-

ner finanziellen Moglichkeiten dafiir einzusetzen, dass:

ein landesweites Verkehrsmanagement dezentral
aufgebaut wird und zentrale Dienstleistungen
allen am Verkehrsmanagement beteiligten Insti-
tutionen durch die Gewadhrleistung von Kompati-
bilitat und Systemoffenheit zur Verfiigung stehen.

Im Sinne einer Vernetzung der Systeme sind dabei
vordringlich umzusetzen:

- Aufbau einer flachendeckenden intermodalen
Verkehrslage als wichtigste Grundlage fir ein ef-
fektives Verkehrsmanagement;

Daten zum StraBenverkehr (Staus, Behinderun-
gen) und OPNV (Verspatungen, Anschlusssiche-
rung) sind Voraussetzungen sowohl fir Informa-




tionsdienste, die OPNV-Fahrgéaste, Pkw-Fahrerin-
nen und -Fahrern, der Logistik etc. zur Verfligung
gestellt werden, als auch fur MalBnahmen der
Verkehrssteuerung, strategischen Verkehrspla-
nung und des Qualitatsmanagements. Im Rah-
men von MOSAIQUE ist ein modellbasiertes Pilot-
projekt erfolgreich implementiert worden. Eine
analoge Umsetzung ist kurzfristig flachende-
ckend vorgesehen.

- Schaffung einer verbesserten Datenbasis —insbe-
sondere von qualitatsgesicherten Online-Daten
des Verkehrs.

Hierbei steht im Bereich Stra3e die Ausriistung
bestehender Systeme beim Landesbetrieb Bau
und in den Kommunen mit Kommunikationsein-
heiten im Vordergrund, so dass die Daten per Da-
tenfunk oder Kabel in vorhandene Zentralen
ubermittelt werden kénnen. Fur den Zweck der
flachendeckenden intermodalen Verkehrslage
wird ein Realisierungskonzept erstellt. Im Bereich
des OPNV soll das Realisierungskonzept zur Aus-
stattung der regionalen Busse uber das Pro-
gramm INSA-Plus/Regio-Info und zur Anbindung
der Bahndaten umgesetzt werden. Die Systeme
zum Datenaustausch (Datenflussmanagement)
sind dabei zu berticksichtigen.

die Ansatze des Qualitdtsmanagements im OPNV
insbesondere mit Blick auf die Aspekte der Emissi-
onsminimierung und des Klimaschutzes umge-
setzt werden und bei der Weiterentwicklung be-
stehender Systeme die Steuerung des Verkehrs
intermodal optimiert wird.

Dabei empfiehlt das Land, insbesondere auf kom-
munaler und regionaler Ebene intermodale Ver-
kehrsmanagementstrategien zu entwickeln und
umzusetzen, um die von der EU-Gesetzgebung ge-
forderten Immissionsgrenzwerte sowie die Klima-
schutzziele einzuhalten, den lokalen OPNV zu
starken und der Logistik optimale Standortbedin-
gungen zu schaffen.

B wirksame Steuerungs- und Leitsysteme zur Erho-

hung der Qualitat des Verkehrsmanagements ge-
zielt unterstutzt werden.

Dabei stehen Lichtsignalanlagen mit OPNV-Bevor-
rechtigung im stadtischen Umfeld sowie im
Regionalverkehr, Verkehrsrechner, Verkehrsmana-
gementsysteme, RBL-Systeme und neue Steue-
rungsprogramme fur Lichtsignalanlagen sowie
Fahrzeugausstattungen mit hochgenauen GNSS-
basierten Ortungsfunktionalitdten im Vorder-
grund.

B imRahmender Landesinitiative ,Angewandte Ver-
kehrsforschung/Galileo-Transport“ die Forschungs-
und Entwicklungsinitiativen in Sachsen-Anhalt
weiter unterstitzt werden.

In diesem Zukunftsmarkt sollen sachsen-anhalti-
sche Institute und Unternehmen ihren Beitrag leis-
ten. Das MafS der in Anspruch genommenen For-
derprogramme auf nationaler und europaischer
Ebene ist zu erhdhen.

Das Thema Forschungs-, Entwicklungs- und Innovati-
onsstrategie wird wegen seiner Verkntipfungen tber
den OPNV hinaus im Rahmen einer Spezialplanung
(z.B.eines Plans fiir Intelligente Transportssysteme —ist-
Plan Sachsen-Anhalt) vertieft.

105



6 Uberblick iiber das finanzielle Engagement des Landes

OPNV-Landesnetz

kommunale Netze

Grundfinanzierung

_| Gewahrleistung SPNV

_| Finanzierung Aufgabentrager

|

4| Verkehrsvertrage |
I DWE, KBS 218 |
e HSB, Rilbelandbahn |

| § 8 (3) OPNVG LSA

—

§ 9 OPNVG LSA

Mittel nach 5.3.1 Busverkehr im
OPNV-Landesnetz

Mittel nach 5.3.1 Verkniipfung der
kommunalen Netze

Bahnhofsinitiative

| Bahnhofsprogramm |

Schnittstellenprogramm

|
I REVITA/Abrissprogramm |
|

Verschonerungsprogramm |

Beschleunigungsinitiative

| Infrastrukturprogramm Netz | | StraBenbahnausbau nach EntflechtG |

Fahrzeuginitiative | StraRenbahnfdrderung |

Kooperationsinitiative

| MDV, marego, MUM, ABW, ... |

Imageoffensive

|Dach marke

| Image: ZielgruppenmaBnahmen, Mobilitatsmanagement, Rufbuswerbung

Qualitatsoffensive

|Service: Kundenbetreuer |

|Sicherheit: Kameras, Personal |

| Information: INSA, Regio-Info, Regio-Anschluss MOSAIQUE, Fahrplankarte |

|Garantie: freiwillige Leistungsversprechen |
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7 Abkurzungsverzeichnis

ABG
ABW
ADFC
AEG

BGG

BGStG LSA

BL

BLB
BMVBS
BOStrab
BSchwAG
B+R-Platze

DB AG

DB Netz AG

DB Regio AG

DB Station&Service AG
DELFI

DFI

DRE

DVG

DVE

DWE

EBO
EEV

EG-Vertrag
EntflechtG
ESTW

ET

EuGH

EVU

FAG

GNSS
GVBI. LSA
GVFG
GmbH

HAVAG
HSB

Anhaltische Bahn Gesellschaft mbH
Anhalt-Bitterfeld-Wittenberg-Tarif
Allgemeiner Deutscher Fahrradclub
Allgemeines Eisenbahngesetz

Behindertengleichstellungsgesetz (Bundesgesetz zur Gleichstellung behinderter Men-
schen)

Behindertengleichstellungsgesetz des Landes Sachsen-Anhalt (Gesetz fiir Chancengleich-
heit und gegen Diskriminierung behinderter Menschen im Land Sachsen-Anhalt)
Betriebslange

Burgenlandbahn

Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung

Bau- und Betriebsordnung fiir StraBenbahnen

Bundesschienenwegeausbaugesetz

Bike+Ride-Platze

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

Deutsche Bahn Netz Aktiengesellschaft

Deutsche Bahn Region Aktiengesellschaft

Deutsche Bahn Station&Service Aktiengesellschaft
Deutschlandweites elektronisches Fahrplaninformationssystem
Dynamische Fahrgastinformationsanzeigen

Deutsche Regionaleisenbahn GmbH

Dessauer Verkehrs-GmbH

Dessauer Verkehrs- und Eisenbahngesellschaft mbH

Dessau —Worlitzer Eisenbahn

Eisenbahnbau- und betriebsordnung

Enhanced Environmentally Friendly Vehicle, europaischer Abgasstandard flr Busse und
Lastkraftwagen

Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft

Entflechtungsgesetz

Elektronisches Stellwerk

Elektrotriebzug, Elektrischer Triebzug

Europdischer Gerichtshof

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Finanzausgleichsgesetz des Landes Sachsen-Anhalt

Globales Navigationssatellitensystem

Gesetz- und Verordnungsblatt des Landes Sachsen-Anhalt
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Gesellschaft mit beschrankter Haftung

Hallesche Verkehrs-AG
Harzer Schmalspurbahnen GmbH

107



108

HTC
IBA

ICE
IMG
INSA
ITF
v

KFZ
KML

LEP-LSA
LVT/S
LVWA

MDSB
MDV
MIV
MLU

MUM-Tarif
MVB

NASA GmbH
NMV
NRVP

OPNV
OPNVG LSA
OPNV-Gesetz 1995

Ospv
ov

PBefG
Pkw

RB
RBB
RBL
RE

HarzTourCard

Internationale Bauausstellung Stadtumbau 2010

Intercity

Intercityexpress

Investitions- und Marketinggesellschaft Sachsen-Anhalt mbH
Informationssystem Nahverkehr Sachsen-Anhalt

Integraler Taktfahrplan

Individualverkehr

Kraftfahrzeug
Kreisbahn Mansfelder Land GmbH

Gesetz Uber den Landesentwicklungsplan des Landes Sachsen-Anhalt
Leichter Verbrennungstriebwagen/Solo
Landesverwaltungsamt

Mitteldeutsches S-Bahn-Netz

Mitteldeutscher Verkehrsverbund

Motorisierter Individualverkehr

Ministerium fir Landwirtschaft und Umwelt des Landes Sachsen-Anhalt (bis 2002 Minis-
terium fir Raumordnung, Landwirtschaft und Umwelt des Landes Sachsen-Anhalt)MLV
Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt (2002 bis
2006 Ministerium fur Bau und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt; bis 2002 Ministerium
flir Wohnungswesen, Stadtebau und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt)

Magdeburg und Umland - Tarif

Magdeburger Verkehrsbetriebe AG

Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH
Nichtmotorisierter Individualverkehr
Nationaler Radverkehrsplan 2002 - 2012

Offentlicher Personennahverkehr

Gesetz zur Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrs im Land Sachsen-Anhalt
Gesetz zur Gestaltung des Offentlichen Personennahverkehr im Land Sachsen-Anhalt
(glltig1996 - 2004)

Offentlicher StraRenpersonennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Personenbeforderungsgesetz
Personenkraftwagen

Regionalbahn

Regionalbahn Bitterfeld GmbH
Rechnergestitztes Betriebsleitsystem
Regionalexpress



RegG Regionalisierungsgesetz

RKM Regionalkonferenz Magdeburg

Rkm Reisendenkilometer

RSB Regio-S-Bahn

RX Regioexpress

RZ Regiozug

SchG LSA Schulgesetz des Landes Sachsen-Anhalt

SE Stadtexpress

SGB Sozialgesetzbuch

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SPNV-Plan Plan des Schienenpersonennahverkehrs des Landes Sachsen-Anhalt von 1998
STB Netz Stadtbahn Berlin

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

VGS Verkehrsgesellschaft Sidharz mbH

VMV Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH

VOL/A Verdingungsordnung fir Leistungen, Teil A

VT Verbrennungstriebwagen, Triebwagen mit Verbrennungsmotor
VTO Verkehrs- und Tarifgemeinschaft Ostharz

Zugkm Zugkilometer

ZVMS Zweckverband Verkehrsverbund Mittelsachsen
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Anlage1 Wesentliche Anforderungen der Fahrgiste an den OPNV

zeitliche und rdumliche Verfligbarkeit des OPNV

zeitliche und rdumliche Abstimmung der verschiedenen Angebote im OPNV
attraktive Reisegeschwindigkeiten sowie kurze Gesamtreisezeiten

Maoglichkeit der Bildung von Wegeketten

hohe Beforderungsqualitat (Zuverlassigkeit, Plinktlichkeit, Anschlusssicherheit, Komfort,
Service)

umfassende Informations-, Beratungs- und Erwerbsmaoglichkeiten fir alle Angebote im
OPNV

einfache, verstandliche und kostenglinstige, durchgangige Tarifangebote fiir alle An-
gebote

ansprechender und Sicherheit vermittelnder Zustand von Fahrzeugen, Anlagen und
Umfeld

umfassender Schutz vor Gewalt auf Anlagen und deren Umfeld sowie in Fahrzeugen
Maoglichkeit der Gepack- und Fahrradmitnahme

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

umfassender Schutz vor (sexueller) Gewalt auf Anlagen und deren Umfeld sowie in
Fahrzeugen
angemessene Verkehrsangebote auch in Schwachlastzeiten

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

abgestimmtes Angebot aller Offentlichen Verkehrsmittel
kostengiinstiger Gemeinschaftstarif fur alle Offentlichen Verkehrsmittel

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

Angebote miissen das Erreichen der Kinderbetreuungseinrichtungen und Arbeits-
statte ermoglichen

Sicherheit der Anlagen und Fahrzeuge des OPNV fiir Kinder

Eignung der Fahrzeuge und Einstiegsbedingungen fiir Mitnahme von Gepack und Kin-
derwagen

Wickelstuben in groBen Bahnhdfen

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

ggf. Gepackaufbewahrungsmaoglichkeiten, evtl. Gepacktragerservice
zeitliche und rdumliche Erreichbarkeit der Einkaufsstandorte mit dem OPNV
Eignung der Fahrzeuge fiir Gepackmitnahme

Eignung der Tarife fir Gepackmitnahme

zusatzliche 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

m



12

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

- zeitliche und raumliche Erreichbarkeit der Einrichtungen fir behinderte Men-
schen

- einfach gestaltete Leitsysteme

- Prifung: Verfassung von Publikationen, Erlduterungen und Informationssyste-
men in der sog. einfachen Sprache

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

- leichte Zuganglichkeit der Fahrzeuge, baulichen Anlagen und Umfeld
- einfach verstandliche Informationsangebote

- Gepackaufbewahrungsmoglichkeiten, evtl. Gepacktragerservice

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:
- raumliche und zeitliche Erreichbarkeit der Ausbildungs- und Freizeiteinrichtun-
gen mit dem OPNV

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

- zeitliche und rdumliche Erreichbarkeit der Wohnstandorte mit dem OPNV

- umfassender Schutz vor (fremdenfeindlicher) Gewalt auf Anlagen und deren
Umfeld sowie in Fahrzeugen

zusatzliche bzw. besonders bedeutsame Anforderungen:

- einheitliche und tbersichtliche Informationsmoglichkeiten tiber das Angebot

- mehrsprachige Informationsangebote

- Mobilitatsberatung in Zusammenhang mit Freizeitangeboten

- Verknipfung von verkehrlichen und touristischen Informationsangeboten

- zeitliche und raumliche Erreichbarkeit von touristischen Zielen und Freizeitan-
geboten

- Kommunizierung buchbarer Produkte Pauschalen/ Bausteine

- Integration der Online-Buchungsplattform Tourismusportal
www.sachsen-anhalt-tourismus.de




Anlage 2

aktueller Vertragspartner

Vergabenetze im vom Land bestellten Schienenpersonennahverkehr in Sachsen-Anhalt

Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH

Laufzeit

Dez.2005 - Dez. 2017

Federfihrer NASA GmbH

Beteiligte Partner ZGB

Bestellvolumen LSA 3,1 Mio. Zugkm

Linien

SE3 Magdeburg — Halberstadt — Thale/Blankenburg

RSB 1 Magdeburg — Halberstadt — Thale / Magdeburg — Langenweddingen
SE70 Halle — Kénnern — Aschersleben — Halberstadt — Vienenburg

SET7 Halle — Kénnern — Bernburg

aktueller Vertragspartner

Elbe-Saale-Bahn (DB Regio AQG)

Laufzeit

Dez.2006 - Dez. 2018

Federflihrer

NASA GmbH

Beteiligte Partner

ZGB

Bestellvolumen LSA

3,6 Mio. Zugkm, ab 2016 4,6 Mio. Zugkm

Linien

RZ 26 Stendal —Tangermiinde

RSB 13 Magdeburg - Loburg

RZ 23 Stendal - Oebisfelde — Wolfsburg

SE 22/ RSB 12 Magdeburg — Haldensleben — Oebisfelde — Wolfsburg
RZ 5o Aschersleben — Dessau

SE a1 Magdeburg — Aschersleben

SE 42 Magdeburg — Calbe - Bernburg

RX10 Magdeburg — Sangerhausen — Erfurt (ab Dez. 2015)

aktueller Vertragspartner

Burgenlandbahn (DB Regio AG)

Laufzeit

Jan.2007 - Dez. 2018

Federfihrer NASA GmbH
Beteiligte Partner Keine
Bestellvolumen 1,5 Mio. Zugkm

Linien

RZ 86 WeiRenfels — Zeitz

RZ 87 Naumburg-Ost - Zeitz'

RZ 88 Naumburg-Ost — Laucha — Nebra —Wangen
RSB 78 Merseburg — Querfurt

RSB 79 Merseburg — Schafstadt

RZ 73 (Helbra ) Klostermansfeld — Wippra?

RZ 74 Berga-Kelbra — Stolberg

Verbindung wird nur noch bis Dezember 2010 bestellt.
Vertrag fur diese Strecke lauft nur bis Dezember 2013.
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aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit Bis Dez. 2013

Kinftige Laufzeit Dez. 2013 - Dez. 2025

Federfuhrer ZVNL

Beteiligte Partner NASA GmbH, Freistaat Thiringen, ZVMS, ZVOE, VBB
Bestellvolumen LSA 1,1 Mio. Zugkm

Linien

RSB 3 Halle-Nietleben — Halle Hbf — Leipzig CTL - Leipzig-Stotteritz
RSB 5x Halle Hbf - Flughafen Leipzig/Halle - Leipzig CTL — Zwickau
RSB 2 Bitterfeld - Leipzig CTL — Gaschwitz3

Vertragspartner DB Regio AG, Ostdeutsche Eisenbahn GmbH#

Laufzeit Bis Dez. 2012

Kiinftige Laufzeit Dez.2012 - Dez. 2022

Federfuhrer VBB

Beteiligte Partner NASA GmbH, VMV

Bestellvolumen LSA 1,1 Mio. Zugkm

Linien in LSA

RX 1 Magdeburg — Berlin — Frankfurt (Oder)

RX 2 Stendal - Berlin (1 Zugpaar in Tagesrandlage)

RX 7 Dessau — Berlin —Wiinsdorf Waldstadt bzw. Senftenberg

aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit Bis Dez. 2014

Kinftige Laufzeit Dez.2014 - Dez. 2026

Federfuhrer VBB

Beteiligte Partner NASA GmbH, VMV

Bestellvolumen LSA 0,2 Mio. Zugkm

Linien in LSA

RX'5 Lutherstadt Wittenberg — Jiiterbog — Berlin — Rostock
RX5 Falkenberg —Juterbog — Berlin — Stralsund

aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit Bis Dez. 2015

Kunftige Laufzeit Dez. 2015 - Dez. 2024 oder spater

Federfuhrer NASA GmbH

Beteiligte Partner ZVNL, VBB

Bestellvolumen LSA 4,3 Mio. Zugkm

Linien

RX 13 Magdeburg — Dessau — Leipzig

SE 30 Magdeburg — Zerbst — Lutherstadt Wittenberg
RZ 31 Magdeburg — Dessau

3 Vertrag lauft nur bis Dezember 2015; Linie geht dann in Netz Anhalt-Wittenberg tber.
N4 4 Vertragspartner beim RX 2 ab Dez. 2012.



RZ 51 Dessau — Lutherstadt Wittenberg — Falkenberg

RSB 2/ 2a Dessau - Bitterfeld - Leipzig

RSB 2/ 2b (Juterbog-) Lutherstadt Wittenberg — Bitterfeld — Leipzig
RSB 9/ 9gb (Juterbog-) Lutherstadt Wittenberg — Bitterfeld — Halle
RSB 9/ 9a Dessau — Bitterfeld — Halle

RZ 60 Halle — Delitzsch - Eilenburg

aktueller Vertragspartner

DB Regio AG

Laufzeit

Bis Dez. 2015

Kiinftige Laufzeit

Dez. 2015 - Dez. 2027 oder spater

Federflhrer

NASA GmbH und Freistaat Thiringen

Beteiligte Partner

ZVNL, LNVG, NVV

Bestellvolumen LSA 3,9 Mio. Zugkm

Linien in LSA

RSB 85 (Halle-Trotha —) Halle Hbf — Naumburg

RZ 19 Naumburg —Jena — Saalfeld®

RX 18 Halle —Naumburg - Jena®

SE 80.1 Halle-Trotha — Halle Hbf — GroBkorbetha — Naumburg — Erfurt?
SE 80.2 Leipzig — GrolRkorbetha — Naumburg - Erfurt’

SE9 Halle — Sangerhausen — Nordhausen — Kassel

RZ 728 Sangerhausen — Erfurt

RSB 7 Halle-Trotha — Lutherstadt Eisleben (- Nordhausen)

aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit Bis Dez. 2017

Kiinftige Laufzeit Dez. 2013 - Dez. 2028°

Federfihrer NASA GmbH

Beteiligte Partner LNVG, VBB, ZGB

Bestellvolumen LSA 5,4 Mio. Zugkm

Linien in LSA

RZ 29 Stendal — Salzwedel (- Uelzen)

SE 40 Halle — Kéthen — Magdeburg

RSB 1 Schonebeck-Salzelmen — Magdeburg — Stendal — Wittenberge
SE 20/21 Magdeburg — Stendal — Uelzen bzw. Wittenberge

RSB 14 Braunschweig — Magdeburg — Burg, derzeit nur bis Dez. 2015 gebunden

aktueller Vertragspartner DB Regio AG
Laufzeit bis Dez. 2015
Bestellvolumen LSA 0,8 Mio. Zugkm

Planungsziel Integration in Neigetechniknetz im thiringisch-sachsischen Bereich
Linien in LSA
RX 4 Halle — Halberstadt — Hannover

© o - o W

Funktion dieser Linie wird zwischen Halle-Trotha und Naumburg anteilig von der Linie SE 80.1 ibernommen.
RX 18 und RZ 19: Uberlagerung zum Stundentakt

Zugteilung/Zugvereinigung in GroRkorbetha
In Sangerhausen Fliigelung mit SE 9

Eine vorzeitige Neuvergabe wird derzeit gepriift.
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aktueller Vertragspartner DB Regio AG

Laufzeit bis Dez. 2015
Bestellvolumen LSA 0,1 Mio. Zugkm
Planungsziel Integration in das ABA-Netz
Linien in LSA

RZ 24 Stendal — Rathenow

aktueller Vertragspartner DB Regio AG
Laufzeit Juni 2012

Kiinftige Laufzeit Juni 2012 - Dez. 2024
Federfuhrer Freistaat Thiringen

Beteiligte Partner

NASA GmbH, ZVNL

Bestellvolumen LSA 0,3 Mio. Zugkm
Linien in LSA
SE12 Gera — Zeitz - Leipzig

aktueller Vertragspartner

(wird bislang von Sachsen-Anhalt nicht bestellt)

Laufzeit

Dez. 2013 — offen

Federfihrer

Freistaat Thiringen

Beteiligte Partner

NASA GmbH, NVV, LNVG

Bestellvolumen LSA

< 0,1 Mio. Zugkm

Linien in LSA
RZ 83 Sémmerda - Grol3heringen
Abkiirzungen:
ABA Netz Altmark-Borde-Anhalt
CTL City Tunnel Leipzig
LNVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
LSA Sachsen-Anhalt
MDSB Mitteldeutsches S-Bahn-Netz
NHZ Netz Nordharz
NST Netz Nord-Stid-Tunnel Berlin
NTDN Nordthiringisches Dieselnetz
NVS Nahverkehrsservicegesellschaft Thiringen mbH
NVV Nordhessischer Verkehrsverbund
OTDN Ostthiringisches Dieselnetz
RSB Regio-S-Bahn
RX Regioexpress
RZ Regiozug
SAS Netz Sachsen-Anhalt Std
SE Stadtexpress
STB Netz Stadtbahn Berlin
STS Netz Saale-Thiringen-Sldharz
ZGB Zweckverband Grofdraum Braunschweig

Zugkm  Zugkilometer

ZVNL Zweckverband flir den Nahverkehrsraum Leipzig

AN, Zweckverband Vogtland
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Anlages Entwicklung des SPNV in den Planungshorizonten 2015 und 2025

Darstellungsmethodik

In der folgenden Tabelle ist das Angebotskonzept der SPNV-Linien nach Kursbuchstrecken (KBS) sortiert dargestellt.
SPNV-Linien, die mehrere KBS durchfahren, sind daher auch mehrfach aufgefiihrt. Sie besitzen hinter der Liniennummer
eine Unternummerierung. Bei der Bezeichnung der Linienfiihrung ist immer der Linienverlauf innerhalb der KBS sowie
kursiv auch der Verlauf auBerhalb der KBS dargestellt. Wird auf Teilabschnitten innerhalb einer Kursbuchstrecke die

Bedienungshaufigkeit einer Linie verandert, so werden hier ebenfalls Unternummerierungen gewahlt.

RX 2 Stendal —Rathenow — Cottbus EZ EZ EZ
RZ 24 Stendal — Rathenow 2 2 2
RX 5.2 (Stralsund -) Berlin — Falkenberg (Elster) 2 2 2
RX 7 Dessau — Belzig — Berlin — Wiinsdorf Waldstadt' 24V [ 24V | 24V
RX | 15 Magdeburg (- Dessau) — Lutherstadt Wittenberg \% - -
SE 30 Magdeburg — Zerbst — Coswig — Lu. Wittenberg — Falkenberg (Elster) - 2 2
RZ 511 | Dessau— Lutherstadt Wittenberg 1 1 1
RZ 51.2 | Lutherstadt Wittenberg — Annaburg 2+V 2 2
RZ 51.3 | Annaburg- Falkenberg (Elster) 2 - -
RZ Lutherstadt Wittenberg — Bad Schmiedeberg 2

RZ 60 Halle — Delitzsch — Eilenburg? 2+V 1 1
RX 5.1 (Berlin —) Juterbog — Lutherstadt Wittenberg 2 2 2
RSB | gb.2 | (Juterbog-)Zahna —Lutherstadt Wittenberg \Y \Y
RSB | 2ba | Lu.Wittenberg - Bitterfeld (- Leipzig) 2 2 2
RSB | gb. | Lutherstadt Wittenberg — Bitterfeld (- Halle (Saale)) 2 2 2
RSB | 9 Bitterfeld — Halle +V [ 30 30
RSB | 9a Dessau — Bitterfeld (—Halle (Saale)) 24V | 24V | 24V
RSB | 2a Dessau — Bitterfeld (- Leipzig) 2 2 2
RSB | 2 Bitterfeld — Leipzig +V | 30 30
RX | 13.2 | (Magdeburg-)Dessau - Bitterfeld — Leipzig 2 2 2
RZ 311 | Magdeburg —Gommern 2+V 2 2
RZ 31.2 | Gommern - Giiterglick 2+V 2 2
RZ 313 | Gutergliick —Dessau 24V | 24V | 24V
SE 30 Magdeburg — Zerbst — Coswig — Lu. Wittenberg — Falkenberg (Elster) - 2 2
RX | 131 | Magdeburg—Dessau (- Leipzig) 2 2 2
RX | 15 Magdeburg (- Dessau) — Lutherstadt Wittenberg \% - -
RZ Dessau —Worlitz 4

RSB | 13 Magdeburg - Loburgs 2+V 1 1
RSB | 14.2 | Magdeburg—Burg (b. Magdeburg) 1 1 1
RX 1 Magdeburg —Berlin 1 1 1
RZ 26 Stendal —Tangermiinde 1 1 1
RZ 231 | Wolfsburg —Oebisfelde 1 1 1
RZ 23.2 | Oebisfelde —Stendal 1 1 1
SE 20.1 | Uelzen —Salzwedel 2 2 2
SE 20.2 | Salzwedel - Stendal 2 2 2
SE 203 | Stendal —Magdeburg 2+V 2 2
RZ 29 Salzwedel - Stendal \ \" \Y

Ab vsl. 2014 nach Senftenberg.

Ohne Aufgabentragerschaft des Landes, Vorgaben sind vor Ort zu treffen.

Zukunft der Strecke nach Aussage des ZVNL nicht gesichert.

Ohne Aufgabentrigerschaft des Landes, Vorgaben sind vor Ort zu treffen.

Taktverdichtung und -vereinheitlichung abhingig vom Streckenausbau und der Abstimmung des OSPV in Méckern und Loburg.

v W N =



SE 211 | Wittenberge — Stendal - 24V | 24V

SE 212 | Stendal — Magdeburg - 2 2
RX 7 Wittenberge — Magdeburg \%
RSB | 1.4 | Wittenberge - Stendal (- Magdeburg— SBK Salzelmen) 24V | 24V -
RSB | 1.3 Stendal —Tangerhitte (- Magdeburg — SBK Salzelmen) 1 1 -
RSB | 1.2 Tangerhiitte - Zielitz (- Magdeburg — SBK Salzelmen) 1 1 1
SE 22.1 | Wolfsburg — Oebisfelde — Haldensleben Y 2 2
SE 22.2 | Haldensleben — Magdeburg Y% 2 2
RSB | 12 Haldensleben — Magdeburg - 1 1
RZ 361 | Wolfsburg —Oebisfelde 2 - -
RZ 36.2 | Oebisfelde —Haldensleben 24V \" \"
SE 36.3 | Haldensleben — Magdeburg 1 - -
RSB [ 11 (Wittenberge/Tangerhiitte -) Zielitz — Magdeburg — 30 30 30
Schénebeck-Salzelmen
RSB | 14.1 | Braunschweig— Helmstedt — Magdeburg 1 1 1
RSB [ 111 Magdeburg — Langenweddingen - 1 1
RSB | 1.2 | Langenweddingen —Oschersleben - \ -
SE 3 Magdeburg — Halberstadt — Thale/ Blankenburg (H.) 2+V 1 1
RZ 60 | Magdeburg— Halberstadt 2+V - -
RZ 60 Halberstadt —Thale Vv - -
RZ 120 | Wernigerode — Drei Annen Hohne — Brocken® 7
RZ 121 Drei Annen Hohne — Iifeld — Nordhausen Nord® 7
SE 3 (Magdeburg -) Halberstadt — Blankenburg (Harz) 24V 1 1
RZ 67.1 | Halberstadt —Blankenburg (Harz) \% - -
RZ 67.2 | Blankenburg (Harz) - Elbingerode (Harz) 7
SE 70.1 | Halberstadt —Aschersleben 24V | 24V | 24V
SE 70.2 | Aschersleben —Halle (Saale) 2 2 2
SE 70.3 | Vienenburg— Halberstadt 2 2 2
SE 711 | Bernburg—Kénnern 2 2 24V
SE 712 | Kdnnern —Halle (Saale) 2 2 2
RX 4 (Hannover -) Vienenburg — Halberstadt — Halle (Saale) 2 2 2
RZ 122 | Quedlinburg—Gernrode — Alexisbad — Harzgerode/Stiege — 7
Hasselfelde/Eisfelder Talmiihle®
RZ 50.1 | Aschersleben —Kothen 1 1 1
RZ 50.3 | Kothen—Dessau 1 V[ 14V
SE V| Magdeburg — Aschersleben 24V | 24V | 24V
RX 10 Magdeburg — Sangerhausen — Erfurt 2 2 2
RZ 72 Sangerhausen — Erfurt 2 2 2
RZ 731 | Helbra —Klostermansfeld w w w
RZ 73.2 | Klostermansfeld —Wippra 2 2 2
SE 40 Magdeburg — Halle (Saale) 1 1 1
SE 421 | Magdeburg - Calbe (Saale)® - 2+V 1
SE 42.2 | Calbe (Saale) - Bernburg 2 2+V 1
RSB | 5x Halle (Saale) — Flughafen — Leipzig (- Zwickau))® 1 1 1
S 10 Halle (Saale) - Leipzig 30 - -
RSB | 3.2 (Halle-Nietleben -) Halle (Saale) — Leipzig - 30 30

Schmalspurbahn, Angaben generell ohne Sonderzugverkehre.

7 Ohne Aufgabentragerschaft des Landes, Vorgaben sind vor Ort unter Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen der Landesférderung zu treffen.
Voraussetzung der Taktverdichtung und Linienverlangerung ist die Kurve Calbe und der Ausbau des Streckenabschnittes Calbe (Saale) West - Bern-
burg-Waldau, weiterhin ist die Umsetzung der verabredeten Modifizierung des OSPV zwischen Calbe und Schénebeck notwendig.

9  Diese Verbindung wird derzeit (Stand: 03/09) durch die DB Regio AG eigenwirtschaftlich erbracht. 133
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RZ 89 Leipzig — Zeitz — Gera - -
RX 12 Leipzig — Zeitz — Gera 2 - -
SE 12 Leipzig — Zeitz — Gera - 1 1
RZ 86 WeiBenfels — Zeitz 1 1 1
RZ 19 Naumburg (Saale) - Jena - Saalfeld 2 2 2
RX 18.2 | (Halle (Saale)-) Naumburg (Saale) —Jena 2 2
SE 80.1 | (Halle—/Leipzig-) Naumburg— Erfurt — Eisenach 1 1 1
RSB | 8.2 (Halle Trotha —) Halle (Saale) — Naumburg (Saale)* 1 1
SE 80.2 | Halle (Saale) — Naumburg (Saale) (- Erfurt)" 14V 1 1
RX 181 | Halle (Saale) - Naumburg (Saale) (—Jena) - 2 2
SE 80.3 | Leipzig— GroRkorbetha (~WeiRenfels — Naumburg (S.) —Erfurt)™ 1 1 1
RZ 88 Naumburg (Saale) Ost — Laucha (Unstrut) — Nebra 1 1 1
RZ 88 Nebra —Wangen (Unstrut) T T T
RSB | 78.1 | Querfurt —Miicheln (Geiseltal) 24V | 24V 1
RSB | 78.2 | Miicheln (Geiseltal) — Merseburg 1 1 1
RSB | 79 Schafstadt — Merseburg® 1 1 1
RZ 751 | Nordhausen —Sangerhausen — Lutherstadt Eisleben \"
RZ 752 | Lutherstadt Eisleben — Halle (Saale) 1 - -
RSB | 73 Nordhausen —Sangerhausen — Lutherstadt Eisleben Vv \
RSB | 72 Lutherstadt Eisleben — Halle (Saale) (- Halle-Trotha) - 1 1
SE 9.1 Kassel-Wilhelmshohe — Nordhausen 2 2 2
SE 9.2 | Nordhausen —Sangerhausen 2+V 2 2
SE 9.3 | Sangerhausen—Halle (Saale) 2 1 1
RSB | 71 Halle Trotha — Halle (Saale) 30 - -
RSB | 72 Halle (Saale) — Halle-Nietleben 30 - -
RSB | 71 Halle Trotha —Halle (Saale) (- Lutherstadt Eisleben) 1 1
RSB | 8.1 Halle Trotha — Halle (Saale) (- Naumburg (Saale)) 1 1
RSB | 3.1 Halle-Nietleben — Halle (Saale) (- Leipzig) - 30 30
RZ 74 Berga-Kelbra —Stolberg® W W W
RZ 83 Sommerda — GroBheringen 24V | 24V | 24V
RZ 83 GroBheringen —Naumburg \% \% \%

Abkiirzungen:

Bedienungshaufigkeit

20 20-Minuten-Takt RZ Regionalzug

30 30-Minuten-Takt SE Stadtexpress

1+V Verdichteter 1-Stundentakt \ Verdichterfahrten

1 1-Stundentakt W Wochenendbedienung

24V  Verdichteter 2-Stundentakt T Touristische Bedienung

2 2-Stundentakt

<2 Einzelne Fahrten sonstige

EZ Einzelzige OspPv offentlicher StraBenpersonennahverkehr

RSB Regio-S-Bahn VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

RX Regioexpress

abvsl. 2015 Fliigelung in GroRkorbetha

Weiterbetrieb abhingig vom Ergebnis der Priifung nach 5.2

Zwischen Naumburg und Halle iibernimmt SE 80.1 Funktion der Regio-S-Bahn (Uberlagerung zum 30-Minuten-Takt)

Touristische Wochenendbedienung, Direktziige auch von Leipzig und Magdeburg, Weiterbetrieb abhzngig vom Ergebnis der Prifung nach 5.2.1
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