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1. EINFUHRUNG

Europdische Union, Bundesregierung und Landesregierungen verfolgen ehrgeizige Klimaziele
bis 2030 bzw. 2045. Alle Sektoren miissen ihren Beitrag leisten, um bis 2045 Klimaneutralitat
zu erreichen. Der Verkehrssektor hat bisher kaum zur Erreichung dieser Ziele beigetragen. Es
besteht schon deshalb unmittelbarer Handlungsdruck.

Nicht zuletzt durch das 9-Euro-Ticket im Sommer 2022 wurde vor Augen gefiihrt, dass ein
Verlagerungspotenzial zum OPNV vorhanden ist. Der OPNV kann und muss innerhalb des
Verkehrssektors einen gewichtigen Anteil an der Erreichung der Klimaziele leisten. Und es
geht noch um mehr. Eine Verkehrswende in Deutschland hat nicht nur die Klimathematik zum
Gegenstand, sondern widmet sich auch den Zielen der Lebensqualitdt, der sozialen Teilhabe
und der Verkehrssicherheit. Ohne einen ,Modal Shift" vom Motorisierten Individualverkehr
(MIV) zum OPNV wird dies nicht gelingen.

Das 9-Euro-Ticket hat aber auch gezeigt, dass eine nachhaltige Verlagerung nicht allein durch
den Preis initiiert werden kann. Diese Politik stéBt an Grenzen bei Kapazitat bzw. Angebot des
OPNV. Einerseits waren einige wichtige Linien des OPNV -vornehmlich im stédtischen Raum
oder im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zwischen Agglomerationsraumen- noch starker
als teilweise schon zuvor liberlastet. Zusatzliche Fahrgaste kénnen nur durch eine Ausweitung
des Angebots (Fahrzeuge und Takte) beférdert werden. Andererseits waren die Nutzungszah-
len des 9-Euro-Tickets auf dem Land vergleichsweise gering, weil in vielen diinn besiedelten
Rdumen kein durchgehendes attraktives Angebot vorhanden ist.

Diese Studie widmet sich daher der Frage, wie einerseits eine massive Steigerung der Fahr-
gastzahlen im stadtischen Raum bewaltigt werden kann, mithin genligend Kapazitaten in at-
traktiven Takten bereitgestellt werden kénnen. AuBerdem wird fiir den landlichen OPNV an-
genommen, dass eine deutliche Verbesserung der Taktverkehre sowie die Einflihrung eines
flachendeckenden On-demand-Verkehrs erforderlich sind, um zumindest eine teilweise Alter-
native zum MIV zu schaffen. Nur mit einem Zusammenspiel der Attraktivierung von stadti-
schem und léndlichem OPNV halten wir eine Verkehrswende, die eine Verdopplung der Fahr-
gastzahlen zum Gegenstand hat, fir erreichbar.

Wir haben diese Studie so konzipiert, dass sie sich ausschlieBlich mit dem kommunalen OPNV
im Land Sachsen-Anhalt beschaftigt. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen - Landes-
gruppe Ost (VDV-Ost) als Auftraggeber sieht gerade in diesem Bereich das gréBte Erkennt-
nisinteresse. Das Land Sachsen-Anhalt ist direkt (liber seine landeseigene Nahverkehrsagen-
tur) fir die Finanzierung und Weiterentwicklung eines einheitlichen SPNV verantwortlich. Da-
gegen wird der kommunale OPNV durch die kommunalen Aufgabentridger (Landkreise und
Kreisfreie Stadte) gewahrleistet, wobei Angebot und Finanzierung strukturell unterschiedlich
sind. Ob die kommunale Ebene gleichgewichtig in der Lage ist, den wachsenden Anforderun-
gen an einen OPNV in der Verkehrswende gerecht zu werden, ist offen — eine finanzielle
Férderung durch das Land zur Herstellung gleichwertiger Verhaltnisse auch fiir eine Mobili-
tatswende wird unterstellt.

Diese Studie baut auf konkreten Untersuchungen fiir Magdeburg und den Bérdekreis auf und
legt ein Raster (auf der Basis der Nahverkehrsplane) liber die Landkreise des Landes in Bezug
auf Verdichtung der Takte und der Einfihrung von On-Demand-Verkehren. Aufbauend auf
dieser vereinfachten Methodik, die sich bereits bei einer dhnlichen Studie im Land Branden-
burg bewahrt hat, wird eine grobe Berechnung der Kosten fiir die Verkehrswende im kommu-
nalen OPNV im Land Sachsen-Anhalt vorgelegt (finanzielle Auswirkungen verdichteter Takte
auf Mehrbedarf bei Fahrzeugen, Personal und Infrastruktur). Dabei gehen wir nicht auf aktu-
elle Energiepreissteigerungen oder auf die Kosten der Umstellung auf alternative Antriebe
ein. Die Studie umfasst alle Landkreise und Kreisfreien Stadte des Landes Sachsen-Anhalt mit
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Ausnahme der Stadt Halle. Aus methodischen Griinden und in Absprache mit der Halleschen
Verkehrs AG wurde auf eine Einbeziehung der Kostenberechnung fiir Halle verzichtet.

Diese Studie wurde vom VDV-Ost beauftragt und unter Mitwirkung der kommunalen Sachsen-
Anhalter Verkehrsunternehmen (vertreten durch die Unternehmensgemeinschaft Sachsen-An-
halt UgSA) erstellt. Die Ergebnisse dieser Betrachtung werden unter der Bezeichnung FAKTOR
2 — Voraussetzungen fiir die Realisierung einer Verkehrswende im Land Sachsen-Anhalt der
Offentlichkeit fiir weitere Diskussionen zur Verfiigung gestellt.

Die hier benannten Kosten einer Verkehrswende im kommunalen OPNV leiten sich aus unse-
ren Annahmen ab (Taktverdichtung, Beseitigung von ,Bottlenecks"”, On-Demand-Angebote).
Bei Verdnderung der in der Studie benannten Parameter werden andere Studien zu anderen
Ergebnissen kommen. Aus der Sicht des VDV-Ost sollte das mittelfristige Ziel sein, eine Ver-
dopplung der Fahrgastzahlen im OPNV anzustreben. Auf dieser Grundlage wurde diese Arbeit
berechnet und validiert.

Eine Studie in dieser Form kann kein Ersatz fiir detaillierte Konzepte mit konkreten MaBnah-
menbeschreibungen in den einzelnen Regionen sein. Wir wollen damit vielmehr den Diskus-
sionsprozess anreichern und AnstoB fir weitere vertiefende lokale Konzepte geben. Dies kann
auf Landesebene in der Debatte um die auskémmliche Finanzierung des kommunalen OPNV
im Sinne einer Verkehrswende Verwendung finden.
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2. METHODIK

Betrachtet wurden alle Landkreise und kreisfreien Stadte des Landes Sachsen-Anhalt mit Aus-
nahme der Stadt Halle.

Fir diese Aufgabentrager wurden als Grundlage folgende Dokumente und Daten herangezo-
gen:

e Einzeluntersuchungen Faktor 2 fiir die Stadt Magdeburg
e Untersuchung Faktor 2 Landkreis Bérde (Spreeplan Verkehr GmbH 2021)
« Bestehende Nahverkehrspldne mit Definition von Hauptlinien und Hauptachsen etc.

e Aktuelle Linien- und Angebotsstruktur

Methodisch gliedert sich das Vorgehen in mehrere Arbeitsschritte, die nachfolgend erlautert
werden. Dabei gilt es, die Vorgehensweise zwischen den Detailuntersuchungen im stadtischen
und regionalen OPNV zu unterscheiden. Auf Grundlage dieser Detailanalysen erfolgte eine
Hochrechnung auf das gesamte Land Sachsen-Anhalt.

2.1 Stadtischer OPNV

Fir den stadtischen OPNV (kreisfreie Stadte) wurde fiir Magdeburg zunichst der Status quo
ermittelt:

e Anzahl der Fahrten,
e eingesetzte Fahrzeuge und
* Besetzung.

Angenommen wurde, dass sich die Fahrgastzahlen auf allen Linien und zu jeder Verkehrszeit
im Rahmen der Verkehrswende verdoppeln. MaBgebend fiir die Betrachtungen ist dabei der
Verkehr in der Spitzenstunde, da hier unmittelbar die quantitativ groBten Zuwdchse auftreten,
welche dann Uber entsprechende betriebliche oder infrastrukturelle MaBnahmen aufgefangen
werden missen.

Eine Einzelanalyse der jeweiligen Linien und des jeweiligen Potenzials erfolgte dabei flir Mag-
deburg als Referenzstadt, welche in einer Detailuntersuchung konkret betrachtet wurde. Das
daraus abgeleitete Szenario einer Verkehrswende wurde mit den Standards des Aufgabentra-
gers (festgelegte Hochstbesetzungsgrade) gespiegelt. Sichtbar wurden Linien und Linienab-
schnitte mit unmittelbaren Handlungsbedarf, weil der Hochstbesetzungsgrad bei einer Ver-
doppelung der Fahrgastzahlen liberschritten wiirde oder zumindest in einen kritischen Bereich
rutscht (Kapazitatsengpasse).

Fiir Dessau-RoBlau wurden auf Basis der Detailuntersuchung und allgemein zuganglicher Do-
kumente (Fahrplane, Nahverkehrsplan etc.) vereinfachte Annahmen getroffen.

Faktor 2 bleibt bei dieser Analyse jedoch nicht stehen, sondern definiert konkrete MaBnah-
men, wie diese Kapazitdtsengpasse aufgeldst werden kdénnen.

Hierzu zahlen insbesondere:
e der Einsatz gréBerer Fahrzeuge,

e die Verdichtung der Taktfolge oder
e konzeptionelle Verdnderungen des Liniennetzes.

Die erforderlichen MaBnahmen wurden aufgelistet und einer Kostenschdtzung unterzogen.
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Schwerpunkt der Berechnungen ist jedoch die Bestimmung der zusatzlichen Betriebskosten,
die einen Gesamtilberblick tber die jéhrlichen Aufwendungen (einschlieBlich Personal, Ener-
gie, Abschreibung Fahrzeuge etc.) ermdglicht.

Referenzjahr flir die Hochrechnung ist 2019, was als letztes Jahr vor der Corona-Pandemie
die Grundlage bildet.

2.2  Regionaler OPNV

Die Methodik im Regionalverkehr entspricht in den Analysen der flir den Stadtverkehr entwi-
ckelten Vorgehensweise. Der Schiilerverkehr nimmt dabei jedoch als Riickgrat des regionalen
OPNV eine Sonderstellung ein. Nach unserer Uberzeugung ist dieser Verkehr in sich bereits
weitgehend optimiert, weil die Schiiler im Regionalverkehr zu einer festgelegten Zeit zu und
von einer Schule fahren missen. Spielraume fiir zusatzliche Fahrgdste bestehen auf diesen
Linien aus unterschiedlichen Griinden nicht (oder nur sehr geringfiigig).

Stattdessen liegt der Fokus von Faktor 2 im regionalen OPNV jenseits des Schiiler- bzw. Aus-
bildungsverkehrs. Unsere Annahme basiert darauf, dass eine Verkehrswende erméglichen
muss, dass alle Bewohner landlicher Regionen ihre Wege grundsétzlich mit dem OPNV zu-
riicklegen kénnen (ggf. im Umweltverbund). Dabei kommt es darauf an, das OPNV-Angebot
so zu gestalten, dass alle wesentlichen Aktivitaten (Arbeit, Einkauf, Freizeit etc.) auch in der
Flache sinnvoll mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu bewaltigen sind.

Unsere Annahme geht vor diesem Hintergrund davon aus, dass eine ausreichende Flexibilitat
und Attraktivitdt geboten wird, die deutlich {iber den bisherigen Angeboten (insbesondere
Takt) liegt.

Fiir den Regionalverkehr in der Flache halten wir im Linienverkehr der Hauptachsen daher
grundsatzlich einen 30-Minuten-Takt im Tagesverkehr fiir erforderlich. Dies wurde fir die
analysierten Hauptlinien (in Abgrenzung insbesondere zum ,Schiilerverkehr") entsprechend
unterstellt. Wir haben daher berechnet, welche zusatzlichen Fahrten angeboten werden miis-
sen und wie viele Fahrzeuge fir diesen Standard erforderlich sind.

Eine Verkehrswende muss sehr langfristig wirken und in einer zukinftigen Ausbaustufe er-
warten wir auch einen flichendeckenden Ausbau der OPNV-Linienfahrten im 0.g. Sinne. Re-
alistisch erscheint jedoch, dass Faktor 2 gerade im landlichen OPNV erste Anreize setzen
muss, die kostenglinstig gestaltet werden kdnnen.

Von daher wurde das Prinzip des On-Demand-Verkehrs in die Uberlegungen mit einbezogen.
On-Demand-Angebote miissen dabei nach unserer Uberzeugung mit dem reguldren Linien-
verkehr vernetzt sein. On-Demand ergénzt den OPNV dort, wo vertaktete Linienverkehre auf
absehbare Zeit kaum wirtschaftlich sinnvoll eingesetzt werden kénnen, schaffen aber ein An-
gebot, das den Prinzipien des vertakteten Linienverkehrs (ca. alle 30 Minuten an jedem Ort)
relativ nahekommt. Fir die Einsatzorte wurden innerhalb der Untersuchungsrdume Sektoren
gebildet, in denen der Einsatz je eines Kleinbusses angenommen wurde.

Ebenso wie im Stadtverkehr wurden die Detailuntersuchungen aus anderen Gebieten als Rah-
men genutzt und die Landkreise auf der Basis offentlich verfligbarer Quellen (Nahverkehrs-
plane, vorliegende Gutachten etc.) hochgerechnet. Schwerpunkt der Berechnungen sind ana-
log zum Stadtverkehr die zusatzlichen Betriebskosten (einschlieBlich Personal, Energie, Ab-
schreibung Fahrzeuge etc.), die einen Gesamtiiberblick Uber die jahrlichen Aufwendungen
ermdglichen.

Auch fiir den regionalen OPNV haben wir analog der Vorgehensweise beim Stadtverkehr eine
Kostenbetrachtung vorgenommen, Referenzjahr ist auch hier 2019.
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2.3 Hochrechnung Land Sachsen-Anhalt
2.3.1 Stadtverkehr kreisfreie Stadte

Fir die kreisfreien Stadte wurde konkret folgende Herangehensweise bzw. Annahme gewahlt:
e Magdeburg

o Ermittlung aufkommenskritischer Linienabschnitte an Hand IST-Fahrgastzah-
len bei Verdoppelung

o Grundlage auf Basis Einzeluntersuchung
» Halle

o Keine Betrachtung (siehe oben)
» Dessau-RoBlau

o Einbeziehung der Hauptlinien

o Annahme Hauptlinien verkehren gegeniiber heute mindestens alle 20 Minuten
Uberwiegend jedoch haufiger

e Abschatzung des Mehrbedarfs an Fahrzeugen gegeniiber dem Status quo

e Annahme Leistung je zusatzliches Fahrzeug: ca. 50.000 bis 60.000 Fahrplankilometer
p.a. (Erfahrungswert)

¢ Annahme Betriebskosten Bus: 4,40 €/km bei Bus (Erfahrungswert)

e Annahme Betriebskosten Tram: 13,40 €/km (Ansatz aus Roland Berger GmbH: Leis-
tungskostengutachten; 2021)

2.3.2 Regionalverkehr

Fir den Regionalverkehr wurde konkret folgende Herangehensweise bzw. Annahme gewahlt:
(1) Regionalverkehr Linie

« Definition der Hauptlinien und Abgrenzung zu On-Demand-Verkehren auf Basis Nah-
verkehrsplan

e Stadtverkehrsleistungen der nicht kreisfreien Stadte werden zum Regionalverkehr ge-
zahlt; Annahme Hauptlinien/Hauptachsen verkehren mindestens alle 30 Minuten

e Abschatzung des Mehrbedarfs an Fahrzeugen gegeniiber dem Status quo

e Annahme Leistung je zusatzliches Fahrzeug: ca. 50.000 - 60.000 Fahrplankilometer
p.a. (Erfahrungswert regional)

e Annahme Betriebskosten: 3,20 €/km (Erfahrungswert regional)

e Annahme Leistung je zusatzliches Fahrzeug: ca. 50.000 bis 60.000 Fplkm. p.a. (Er-
fahrungswert regional)
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(2) Regionalverkehr On-Demand

¢ Annahme von On-Demand-Flachengebieten an Hand Nahverkehrsplan bzw. eigener
Annahmen

e Ermittlung des zusatzlichen Fahrzeugbedarfs (Kleinbusse)

e Annahme Betriebskosten ca. 90.000 bis 95.000 € pro Fahrzeug in einer On-Demand-
Flache p.a. (Erfahrungswert regional)

(3) Stadtverkehr Bus Landkreise (ohne kreisfreie Stadte)

e Abschatzung des Mehrbedarfs an Fahrzeugen gegeniiber dem Status quo

e Annahme Leistung je zusatzliches Fahrzeug: ca. 50.000 - 60.000 Fahrplankilometer
p.a. (Erfahrungswert regional)

¢ Annahme Betriebskosten: 3,70 €/km (Erfahrungswert regional)

e Die Ergebnisse Bus sind in den Werten fiir die einzelnen Landkreise integriert

In der nachfolgenden Abbildung ist die Vorgehensweise noch einmal zusammengefasst.

BESTANDSAUFNAHME

Auswertung regionale Nahverkehrspliane, Gutachten und Dokumente

FAKTOR 2

Anwendung auf entwickelte Kriterien

Diskussion und Plausibilisierung

Hochrechnung betrieblicher bzw. Abschit I P nelost
verkehrlicher MaRnahmen sS el e RE R

Bestimmung Eckwerte FAKTOR 2-SACHSEN-ANHALT

Abbildung 1: Ubersicht Vorgehensweise
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3. ERGEBNISSE

Unsere Studie geht davon aus, dass eine Verdopplung der Fahrgastzahlen im kommunalen
OPNV nur erreichbar sein wird, wenn in den Stidten insbesondere im innerstadtischen Ver-
kehr erhebliche Anstrengungen unternommen werden, um durch zusatzlichen Fahrzeugein-
satz bei Verdichtung der Takte Engpasse zu beseitigen. Auf bereits heute relevanten Verbin-
dungen im landlichen Verkehr wollen wir die Takte auBerdem so verdichten, dass mehr Fahr-
gaste von einer attraktiven Alternative zum MIV (iberzeugt sind. Um diese Alternative abzu-
runden, schlagen wir als Erganzung einen On-Demand-Verkehr vor. Durch diese MaBnahmen
halten wir eine Verdopplung der Fahrgastzahlen fiir erreichbar und beherrschbar.

Wir haben unsere Berechnungen mit 0.g. Parametern in allen Landkreisen und kreisfreien
Stadten (ohne Halle) des Landes Sachsen-Anhalt durchgefiihrt und errechnet, welche Kosten
bei deren Umsetzung jeweils in den Gebietskérperschaften (und letztlich bei den Verkehrsun-
ternehmen) anfallen wiirden. Die Aufwendungen bei einer Umsetzung von Faktor 2 ergeben
sich grundlegend aus dem erforderlichen Mehrbedarf an Fahrzeugen und der zusatzlichen
Betriebsleistung. Diese leitet sich aus Angebotsverdichtungen bzw. konzeptionellen Verande-
rungen in der Netz- und Angebotsstruktur ab.

Fiir die Betrachtung ist auBerdem die Erweiterung der Betriebshofkapazitdten von Bedeutung,
die aufgrund der zusatzlichen Fahrzeuge erforderlich wird. Darliber hinaus sind punktuell
Netzerweiterungen und ein grundhafter Ausbau des Bestandsnetzes im Bereich der StraBen-
bahn nétig, um hier die Leistungsfahigkeit des Netzes in Teilbereichen zu erhéhen.

Wir sind dabei von vereinfachten Berechnungen ausgegangen. Konkrete Kosten der einzelnen
Verkehrsunternehmen kdnnen durchaus voneinander abweichen, wir haben jedoch im Rah-
men einer Expertenschatzung einen pauschalen Durchschnittswert fiir stadtische und landli-
che Verkehre ermittelt, der als grob plausibel gelten kann. Dies wird mit dem in Abschnitt 2.3
definierten Kostensatz in den Berechnungen beriicksichtigt. Die Ergebnisse hierfiir finden sich
in den Abschnitten 3.1 (Stadtverkehr) und 3.2 (Regionalverkehr) je gesondert. Dieser Kos-
tensatz bildet die durchschnittlichen Betriebskosten inkl. Abschreibungen fiir Investitionen ab.

Um jedoch diese Mehrleistungen im tdglichen Betrieb zu erbringen, sind natiirlich zunachst
Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge erforderlich, deren Umfang von den regionalen
Gegebenheiten abhangt.

Um die Ergebnisse der Studie richtig einschatzen zu kénnen, ist diese Unterscheidung von
groBer Wichtigkeit. Die ermittelten zusatzlichen Betriebskosten zur Umsetzung von Faktor 2
bilden einen reinen Durchschnittssatz ab. Real werden die Kosten {iber die Jahre erheblich
schwanken. Zundchst erwarten wir erhebliche Mehraufwendungen (héher als die von uns
ermittelten zusatzlichen Betriebskosten) flir massive zusatzliche Investitionen. Die Kurve wird
nach einigen Jahren abflachen, um dann im Zeitverlauf wieder zuzunehmen. Diese Schwan-
kungen werden die Realitat in den Wirtschaftsplénen der Verkehrsunternehmen sein. Zur
Vereinfachung haben wir die Investitionskosten in die Betriebskosten eingerechnet und damit
einen Durchschnittssatz ermittelt, der in der politischen Debatte einfacher zu handhaben ist.
Diese Berechnung entspricht auBerdem im Wesentlichen der Methodik des ,Leistungskosten-
gutachtens" der Beratungsgesellschaft Roland Berger im Auftrag des VDV.

Vor diesem Hintergrund sind die nachfolgenden Betrachtungen zu verstehen.

Insgesamt haben wir auf der Basis der durchschnittlichen Betriebskosten einen zusatzlichen
jahrlichen Finanzbedarf von landesweit ca. 70 - 82 Mio. € (ohne Halle).

Die Ergebnisse im Einzelnen:
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3.1 Ergebnisse Stadtverkehr
3.1.1 Kreisfreie Stadte

Auf Basis der unter Kapitel 2 erlduterten Methodik ergeben sich fiir den Stadtverkehr nach-
folgende Ergebnisse hinsichtlich Fahrzeugmehrbedarf und Betriebskosten.

Halle war nicht Bestandteil der Betrachtungen.

Stadt EelEanues zus. Betriebskosten in Mio. €/Jahr
mehrbedarf

von bis von bis von bis

Magdeburg 12 6 132 1,58 8,04 9,65 9,36 11523

Dessau 37 2,01 241 4,65 5,58

3 12 2,64

Tabelle 1: Abschatzung Fahrzeugmehrbedarf und Betriebskosten

3.1.2 Weitere Stadte mit StraBenbahn
Fiir den Stadtverkehr StraBenbahn der nichtkreisfreien Stadte Halberstadt und Naumburg er-

geben sich nachfolgende Ergebnisse. Der Busverkehr dieser Stadte ist in den Werten der
jeweiligen Landkreise enthalten.

Fahrzeugmehrbedarf zus. Betriebskosten in Mio. €/Jahr

von bis

Halberstadt 3 2,01 241

Naumburg il

0,67 0,80
S T NN

Tabelle 2: Abschatzung Fahrzeugmehrbedarf und Betriebskosten

PBV . Planungsbdiro fiir Verkehr . ScharnweberstralBe 56 . D-10247 Berlin . Fon 030.29 66 80 60 . Fax 030.29 66 80 61 . www.pbv-berlin.de . mail@pbv-beriin.de



VDV-Landesgruppe Ost
Faktor 2 — Sachsen-Anhalt

PBV

3.2 Ergebnisse Regionalverkehr

Auf Basis der unter Kapitel 2 erlduterten Methodik ergeben sich fiir den Regionalverkehr
nachfolgende Ergebnisse hinsichtlich Fahrzeugmehrbedarf und Betriebskosten.

Landkreis Fahrzeugmehrbedarf zus. Betriebskosten in Mio. €/Jahr
von bis von bis von bis
Regional 30 7 4,80 576 0,63 0,67
Harz 6,73 7,98
Stadt 7 - 1,30 165 - -
_ Regional 18 11 2,88 3,46 0,99 1,05
Eur'genland 5,54 6,50
s Stadt 9 - 167 2,00 - -
Regional 14 22, 2,24 2,69 198 2,09
Altmarkkreis 4,22 4,78
Stadt - - - - - -
Regional 8 14 1,28 154 1,26 1:33
Stendal 3,10 2,53
Stadt 3 - 0,56 0,67 - -
Anhalt- Regional 17 5 272 3,26 0,45 0,48
Bitterfeld 4,65 5,62
1fEets Stadt 8 = 148 178 = <
. Regional 14 6 2,24 2,69 0,54 0,57
Jerichower
Land 2,78 376
i Stadt - - . - - .
Regional 2 9 1,92 2,30 0,81 0,86
Wittenberg 3,84 4,49
Stadt 6 - i 133 - -
Mansfeld.  Regional 18 9 2,88 346 081 086
Siidh 4,80 5,64
S Stadt 6 - 111 1,33 - .
Regional 40 2 6,40 7,68 0,18 0,19
Saalekreis 7,88 9,42
Stadt i - 1,30 155 - -
Regional 19 6 3,04 3,65 0,54 0,57
Salzlandkreis 4,88 5
Stadt 7 - 1,30 1.55 - -
Regional 18 9 2,88 3,46 0,81 0,86
Borde 4,06 4,76

Stadt 2

- @37 0,44 - -
NI

Tabelle 3: Abschatzung Fahrzeugmehrbedarf und Betriebskosten
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4. ZUSAMMENFASSUNG

Die Verdopplung der Fahrgastzahlen im kommunalen OPNV des Landes Sachsen-Anhalt (Fak-
tor 2) halten wir flir mittelfristig realisierbar. Zur Umsetzung von Faktor 2 sind zunachst die
entsprechenden Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge vorzusehen. Diese Mittel miis-
sen bei einer Landesinitiative zur Umsetzung der Verkehrswende in besonderem MaBe zur
Verfiigung stehen. Da eine Umsetzung von Faktor 2 aber sukzessive und nicht in einem Block
erfolgen wird, so kdnnen die erforderlichen durchschnittlichen Betriebskosten einen grundle-
genden Richtwert bilden.

Bei einer Durchschnittskostenbetrachtung im langjahrigen Mittel ergeben sich rechnerisch bei
einer Umsetzung von Faktor 2 fiir das Land Sachsen-Anhalt auf Basis der getroffenen Annah-
men jahrlich zusatzliche Betriebskosten (einschlieBlich Abschreibungen) in Héhe ca. 70 - 82
Mio. € p.a. (ohne Halle).

Die Umsetzung von Faktor 2 erfordert weitere vertiefende MaBnahmenplane in den jeweiligen
Stddten und Landkreisen. Die fiir die Umsetzung erforderlichen MaBnahmen sind durch Mehr-
aufwendungen der Verkehrsunternehmen zu decken, fiir die voraussichtlich finanzielle Mittel
von Bund, Land und Kommunen aufgebracht werden missen. Dies betrifft neben den Inves-
titionskosten auch die sich aufgrund der erforderlichen Angebotsausweitung ergebenden ho-
heren Betriebskosten.

Wir weisen an dieser Stelle ausdriicklich noch einmal darauf hin, dass die Berechnungen fir
Faktor 2 keine weiteren Aspekte der Verkehrspolitik, wie z.B. den Einsatz alternativer Antriebe
oder die Umsetzung der Barrierefreiheit umfassen.

Die 0.g. Kosten erméglichen eine umfassende Verkehrswende im kommunalen OPNV zur Um-
setzung der Klimaziele. Die Verkehrsunternehmen in Sachsen-Anhalt haben mit der bestehen-
den Forderpraxis im Land bisher gute Erfahrungen gemacht. Auf dieser Basis sollte die zykli-
sche Bereitstellung investiver Mittel durch das Land weiterhin koordiniert werden.

Insgesamt erscheinen o0.g. Durchschnittskosten (auf der aktuellen Kostenbasis) in einem Fla-
chenland wie Sachsen-Anhalt beherrschbar. Sollten die Kosten allein durch das Land zu tragen
sein, wirde dies einer Verdopplung des heutigen finanziellen Engagements in etwa gleich-
kommen. Realistisch ist, dass es zu einer anteiligen Kosteniibernahme durch Land und kom-
munale Aufgabentrager kommen wird.

Derzeit ist eine Berechnung der Einnahmeentwicklung infolge der angestrebten Verdopplung
der Fahrgastzahlen nicht mdglich. Eventuelle Mehreinnahmen wéaren den entsprechenden
Kosten gegenzurechnen und reduzieren den Finanzierungsbedarf. Aufgrund der unklaren Ent-
wicklungen im Tarifbereich (Deutschland-Ticket, allgemeine politische Diskussionen hinsicht-
lich Tarifabsenkung etc.) sollten diese Betrachtungen nachgeholt werden, sobald sich hier
eine solide Datenbasis abzeichnet. Gegenwartig ist namlich durch die Einfiihrung des Deutsch-
land-Tickets trotz steigender Fahrgastzahlen ein steigender Finanzierungsbedarf durch die
offentliche Hand zu verzeichnen. Dies verdeutlicht die Komplexitdt dieser Thematik, die im
Rahmen dieses Gutachtens nicht vertieft werden kann.

Uber den Zeitrahmen der Umsetzung kénnen wir keine Angaben machen. Dies ist von den
konkreten Finanzierungsfestlegungen des Landes und der kommunalen Aufgabentrager ab-
hangig. Wegen der anfénglichen Welle des relativ groBen Investitionsbedarfs ist davon aus-
zugehen, dass nach Beginn der konsequenten Finanzierung von Faktor 2 einige Jahre erfor-
derlich sind, um das Verkehrsangebot auf einen Ausbaustand zu bringen, der Faktor 2 ent-
spricht.

Die vorliegenden Uberlegungen enthalten Eckwerte, die im Weiteren konkretisiert werden
missen. Grundsatzlich verspricht der Ansatz Faktor 2 aber einen realistischen Fahrplan, fir
die Umsetzung einer Verkehrswende in Sachsen-Anhalt. Auf dieser Basis sollten daher weitere
Diskussionen aufsetzen.

Ll
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5. ANHANG INVESTITIONEN

5.1 Vorbemerkung

Der im Gutachten (1. Bis 4.) entwickelte Ansatz erméglicht einen guten Uberblick iiber die
durchschnittlichen zusatzlichen Betriebskosten (einschlieBlich Abschreibungen) pro Jahr durch
Faktor 2. Dabei wurden die Investitionskosten bereits beriicksichtigt. Sie werden nicht jah-
resscharf gesondert ausgewiesen.

Nachfolgend sollen aber der Vollstandigkeit halber die wesentlichen erforderlichen investiven
MaBnahmen gesondert zusammengefasst und ausgewiesen werden.

Dies betrifft insbesondere Investitionen in einen Ausbau der Betriebshofe als auch Investiti-
onen in einen grundhaften Ausbau der Infrastruktur. Des Weiteren ist als wesentliche GroBe
die Neubeschaffung von Fahrzeugen zu betrachten.

Diese Betrachtungen sollen einen Uberblick {iber die Gesamtsumme an nétigen Investitionen
schaffen, sind aber nur als zusatzliche Information zu den grundlegenden Analysen im Gut-
achten zu verstehen.

Da eine Umsetzung von Faktor 2 sukzessive erfolgen wird, fallen diese Kosten entsprechend
den realen Gegebenheiten vor Ort {iber einen langeren Zeitraum gestaffelt an.

Die angenommenen Eckwerte geben den derzeitigen Preisstand wieder.

5.2 Erweiterung Betriebshofe
5.2.1 Grundlage Annahmen

e Erweiterungen der Betriebshéfe Standardbus/Gelenkbus auf Basis bestehender Erfah-
rungswerte: ca. 0,3 Mio. € pro Fahrzeug

e Erweiterung der Betriebshife StraBenbahn abgeleitet aus den Erfahrungen Magde-
burg ca. 0,85 — 1,02 Mio. € pro Fahrzeug

12
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5.2.2 Ergebnisse

Fir eine erforderliche Erweiterung der Betriebshofe zur Unterbringung des Fahrzeugmehrbe-
darfs sind auf Basis von 2.1 die folgenden Investitionskosten erforderlich.

Investkosten Betriebshof
in Mio. €

von bis

Kreisfreie Stadte

Landkreis Fahrzeugmehrbedarf

Magdeburg A 6 12,00 14,00
Dessau 3 12 6,15 6,65
15 18 18,15 20,65

Straflenbahnen der nicht kreisfreien

Halberstadt 3 s.1) 2i55 3,05
Naumburg 1; s.1) 0,85 1,02

4 340 4,07
Landkreise
Harz - 37 11,10
Burgenlandkreis - e 8,10
Altmarkkreis - 14 4,20
Stendal - 41 3,30
Anhalt-Bitterfeld - 25 7,50
Jerichower Land - 14 4,20
Wittenberg - 18 5,40
Mansfeld-Stidharz - 24 7.20
Saalekreis - 47 14,10
Salzlandkreis - 26 7,80
Bérde - 20 6,00

78,90

gesamt ‘ 263 ‘ 100,45 103,62

1) Mehrbedarf an Bussen in den Angaben fiir Landkreise enthalten
Tabelle A-1: Investitionskosten Betriebshofe
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5.3 Investitionen Fahrzeuge
5.3.1 Grundlage Annahmen

Hinsichtlich der erforderlichen Investitionskosten Fahrzeuge wurden folgende Annahmen ge-
troffen:

e StraBenbahn: 3,7 - 4,1 Mio. € pro Fahrzeug
e Standardbus/Gelenkbus: 0,25 - 0,4 Mio. € pro Fahrzeug
e Kleinbus (On-Demand): 0,12 - 0,15 Mio. € pro Fahrzeug

5.3.2 Ergebnisse

Auf Basis der Annahmen von 3.1 und dem in Tabelle 1 aufgefiihrten zusatzlichen Fahr-
zeugbedarf ergibt sich folgender Investitionsbedarf:

Stadtverkehr
e StraBenbahn (kreisfreie und weitere Stadte): 70,3 Mio. - 77,9 Mio. €.
e Standardbus/Gelenkbus (kreisfreie Stadte): 4,5 - 7,2 Mio. €
Regionalverkehr
» Standardbus/Gelenkbus: 65,8 - 105,2 Mio. €
e Kleinbus (On-Demand): 12 - 15 Mio. €
SUMME: 152,6 — 205,3 Mio. €

5.3.3 Umstellung Fahrzeuge Magdeburg

Fiir Magdeburg sind darliber hinaus noch folgende Besonderheiten zu vermerken.

Es bestehen weiterhin Investitionskosten durch die Umstellung aller StraBenbahnen auf 38 m
von 344 - 381 Mio. €. Davon sind die Kosten fiir die Umstellung von 35 Fahrzeugen von 130
- 143 Mio. € bereits geplant und werden nicht unmittelbar kostenseitig den Faktor 2 Betrach-
tungen zugerechnet.

Weitere 58 Fahrzeuge mit einer Investitionssumme von ca. 215 - 238 Mio. € miissen jedoch
noch auf groBere Fahrzeuge umgestellt werden. Diese Summe muss den Faktor 2-Investitio-
nen zugerechnet werden.
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5.4 Streckenerweiterung StraBenbahn

In Magdeburg bestehen NetzausbaumaBnahmen, die sich bereits in der Umsetzung befinden
und von daher nicht unmittelbar kostenseitig den Faktor 2-Betrachtungen zuzurechnen sind.

Dariber hinaus sind in Magdeburg zusatzliche Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge
durch die Ansiedlung von zwei Halbleiterfabriken des Chip-Herstellers Intel erforderlich.

Der Bau erfolgt im Industriegebiet Eulenberg direkt an der A14 im Siidwesten der Stadt. Im
Hightech-Bereich selbst werden bis zu 12.000 neue Arbeitsplatze entstehen. Damit verbunden
sind weiterhin mehrere tausend Arbeitsplatze bei Zulieferern und in Partner-Unternehmen.

Fir dieses Gebiet ist eine ErschlieBung mit dffentlichen Verkehrsmitteln erforderlich, die den
qualitativen und quantitativen Anforderungen einer Verkehrswende entsprechen muss. Die
hierfir notigen konzeptionellen Vorarbeiten sind derzeit in der Diskussion und in der vorlie-
genden Betrachtung zu Faktor 2 noch nicht enthalten.

Um die mit Faktor 2 prognostizierten Mehrverkehre zu bewdltigen macht sich weiterhin ein
grundhafter Ausbau signifikanter Streckenaste erforderlich. Das dafiir erforderliche Investiti-
onsvolumen ist mangels vorliegender Daten noch nicht in die Berechnungen inkludiert.

AbschlieBende Hinweise: GVFG-MaBnahmen sind nicht beriicksichtigt. Das Gutachten ersetzt auBBer-
dem keine separat ermittelten (oder noch zu ermittelnden) Daten der einzelnen Verkehrsunternehmen
fiir konkrete Planungen und Projekte.
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