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1. Einfihrung und Vorgehensweise

Das Thema Mobilit4t und Verkehr hat im 6ffentlichen Dis-
kurs iiber mehrere Jahre eine hohe Wertschétzung erreicht, die
unmittelbar mit dem Begriff der Verkehrswende zusammen-
héngt. Aspekte der Klimapolitik, der Umweltpolitik ganz allge-
mein, der Sicherheit und der gesellschaftlichen Teilhabe wur-
den in diesem Begriff verdichtet. Der VDV -0Ost hat die hierzu
erfolgten Debatten im fachlichen und politischen Raum in den
letzten 10 Jahren begleitet. Dabei wurden eine Vielzahl von Ar-
beitspapieren, Gutachten und Positionsbestimmungen erar-
beitet, in der Offentlichkeit vorgestellt und diskutiert.

Aktuell erfolgt eine Neubestimmung des gesellschaftlichen
Diskurses, wobei die knapper werdenden finanziellen Res-
sourcen eine entscheidende Rolle spielen. In dieser Situati-

on will der VDV -0Ost ein Zwischenfazit ziehen, die bisherigen
Ziele der Verkehrspolitik sowie die gesetzlichen Anforderun-
gen rekapitulieren und komprimieren sowie den erreichten
Stand im Land Sachsen-Anhalt dazu in Beziehung setzen.

Die vorliegende Studie adressiert dabei gleichermaflen die in-
teressierte Fach-Offentlichkeit sowie Landes- und Kommu-
nalpolitik bzw. dort zugehorige Vertreter politischer Parteien
und Interessengruppen. Sie soll eine Grundlage fiir anstehen-
de Entscheidungen bieten, wobei die Vorteile und Chancen des
Offentlichen Nahverkehrs -auch im Wettstreit mit anderen
Verkehrsmitteln- im Vordergrund stehen. Schlieflich soll die
Studie in diesem Zusammenhang auch Vertretern der kommu-
nalen Aufgabentriger und der Verkehrsunternehmen als Ar-
gumentationshilfe in den kommunalen und landesweiten De-
batten dienen.

Der gewdhlte Aufbau der Studie dient dazu, einen gesamthaf-
ten Uberblick tiber den Offentlichen Personennahverkehr (OP-
NV) im Land Sachsen-Anbhalt zu verschaffen und verschiede-
ne Ebenen zu integrieren. Auch dem Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) gilt daher ein Exkurs, in dem einige Eckpunkte
benannt werden. Die Verfasser verzichten in diesem Exkurs
allerdings auf umfassende programmatische oder konzepti-
onelle Impulse fiir den SPNV. Vielmehr soll durch die kurso-
rische Bestandsaufnahme des SPNV in dieser Studie deutlich
werden, dass eine isolierte Betrachtung des kommunalen OP-
NV nicht geeignet ist, die anstehenden Herausforderungen zu
bewiltigen. OPNV ist ein Gesamtsystem, das seine Stérken nur
dann entfalten kann, wenn alle Teilsysteme in ihren jeweiligen
Réumen ihre Stirken entwickeln kénnen.

Die vorliegende Arbeit besteht inhaltlich grundlegend aus zwei
Teilen, die sich auch methodisch unterscheiden. Im ersten Teil
werden zunédchst programmatische Ansétze des VDV -Ost fiir
einen OPNV der Zukunft erlautert, die bereits in bestehenden

Ausarbeitungen der vergangenen Jahre umrissen wurden.
Hierbei wird zwischen stadtischen und lindlichen OPNV un-
terschieden. Weiterhin wird auf die Untersuchungsreihe Fak-
tor 2 eingegangen (Kapitel 2). Inhaltlich werden diese Studi-
en aus den vergangenen Jahren ausgewertet, zum Teil in Bezug
auf die Wirkungsmechanismen vorgeschlagener MaRnahmen
evaluiert, aktualisiert und erheblich gestrafft (Kondensiert).
Darauf aufbauend werden die Herausforderungen aus den ge-
gebenen zentralen Trends (Verkehrswende, Antriebswende,
Barrierefreiheit etc.) dargestellt (Kapitel 3). Hierbei wird eben-
falls auf vorhandene Studien des VDV -Ost zuriickgegriffen,
was insbesondere die regionalen Erkenntnisse aus dem Gut-
achten Faktor 2 betrifft.

Das aus den Kapiteln 2 und 3 entstehende Kompendium stellt
eine umfassende und dennoch préagnante Studie (zum Teil mit
dem Charakter einer Meta-Studie) dar, wodurch ein Gesamt-
iberblick iiber die aktuellen und kommenden Herausforde-
rungen geschaffen wird.

In einem zweiten Block (Kapitel 4) werden aktuelle Erkennt-
nisse aus Befragungen und Datenerhebungen vom Sommer
2024 dargestellt und analysiert. Dabei handelt es sich einer-
seits um eine Expertenbefragung bei kommunalen Aufgaben-
trégern im Bereich des VDV -Ost iber deren Sicht auf Chan-
cen und Risiken fiir den kommunalen OPNV. Damit wird die
Perspektive der Verkehrsunternehmen, fiir die der VDV klas-
sisch und funktional steht, verlassen und mit der Perspektive
der Aufgabentriger und deren umfassender Sicht der vor Ort
gewilnschten und erforderlichen MalRnahmen, aber auch der
Verfiigbarkeit finanzieller Ressourcen und politischer Absich-
ten sowie eventueller Widersténde ergénzt.

Nach dieser empirischen Einordnung folgt die Darstellung der
Ergebnisse einer Datenerhebung bei den Verkehrsunternehmen
Sachsen-Anhalts Giber den aktuellen Zustand der Fahrzeugflot-
ten (Alter, Antriebe etc.). Daraus lassen sich Riickschliisse flir
den Grad der Zielerreichung fiir gesetzliche Ziele wie das saube-
re Fahrzeuge Beschaffungsgesetz und andere gesetzliche Vor-
gaben ziehen. Es werden dabei auch Auswirkungen staatlicher
Forderpolitik auf Alter und Struktur der Flotten deutlich, mit
deren Folgewirkung auf die betriebliche Praxis. Diese Darstel-
lung setzt eine Untersuchungsreihe fort, die seit 2015 im Ab-
stand von ca. zwei Jahren durchgefiihrt wurde. Daher wird erst-
malig auch eine Zeitreihe fiir die Entwicklung der Altersstruk-
tur der Fahrzeugflotten in diese Studie aufgenommen.

Eine thesenartige Zusammenfassung schlief3t in Kapitel 5 die-
se Arbeit ab.
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Abbildung 1: Zusammenfassung der vorliegenden Studie



2. Status und Perspektiven des kommunalen
OPNYV in Sachsen-Anhalt

2.1 Regionaler OPNV

Der VDV-0Ost hat seine programmatischen Vorstellungen fiir
einen regionalen kommunalen OPNV in verschiedenen Gut-
achten und Stellungnahmen dargelegt.

Fiir die hier vorliegende Studie wurden bestehende Grundla-

gen zur soziodemografischen und raumstrukturellen Situati-

on in Sachsen-Anhalt aktualisiert und die programmatischen
Kernaussagen anhand folgender Kriterien evaluiert:

— Optimierung der Mobilitdt breiter Bevilkerungsschichten
im lédndlichen Raum,

— Steigerung der Kosteneffizienz und

— Limitierung der Auswirkungen des Verkehrs (Emissionen,
Sicherheit, Lebensqualitat).

Die Studie trifft dabei keine allgemeingiiltigen konkreten Aus-
sagen, denn in der Fliche des Landes miissen die jeweiligen
demografischen und raumstrukturellen Bedingungen sowie
die finanziellen Kapazititen der Aufgabentrager beriicksich-
tigt werden. Die Aussagen in der vorliegenden Studie sind da-
her als Richtschnur zu verstehen, die dem Land und den Kom-
munen empfohlen wird.

2.1.1 Raumlich
strukturelle und
soziodemografische Lage

Im Land Sachsen-Anhalt leben derzeit ca. 2,14 Mio. Menschen.
Mit einer Bevélkerungsdichte von 105 Einwohnern/km?® (Bun-
desdurchschnitt: 237 Einwohner/km) besteht insgesamt eine
diinne Besiedlung des Landes mit seinen ca. 20.500 km? Dabei
schwanken die Besiedlungsdichten in den Landkreisen zwi-
schen ca. 36 Einwohnern/km?® im Altmarkkreis Salzwedel und
130 Einwohnern/km? im Salzlandkreis.

Der kommunale OPNV im Land Sachsen-Anhalt wird in den
11 Landkreisen und 3 kreisfreien Stadten (Magdeburg, Hal-
le/Saale und Dessau-Rofilau) zum weit iiberwiegenden Teil
durch kommunale Verkehrsgesellschaften erbracht. Die Bevol-
kerungszahl ist im gesamten Land in den vergangenen Jahren
kontinuierlich zuriickgegangen. Dies betrifft insbesondere den
landlichen Rau. Die kreisfreien Stadte Magdeburg und Halle
konnen dagegen eine stabile bzw. leicht steigende Einwohner-
entwicklung verzeichnen.

Allgemeiner Trend ist die zunehmende Alterung der Gesell-
schaft. Hier sind teilweise dramatische Entwicklungen zu

erwarten. So sinkt auf Basis der letzten Bevélkerungsprogno-
se 2019-2035 die Zahl Personengruppe von 6 -15 Jahren um
mehr als 15 %. Diese fiir den OPNV wichtige Zielgruppe geht
damit bis 2035 kontinuierlich zuriick und wird zu Aufkom-
mensriickgéngen im Schiilerverkehr fiihren. Dagegen steigt die
Zahl der Altersgruppe 65 Jahre und &lter um ca. 9 %. Die Ge-
samtbevélkerung nimmt in diesem Zeitraum um 13 % ab.

Der Motorisierungsrad im Land Sachsen-Anhalt liegt derzeit
bei 570 PKW/1000 Einwohner. Damit liegt Sachsen-Anhalt
fast exakt im Bundesdurchschnitt (Bundesdurchschnitt 580
PKW/1000).

In Anbetracht der bestehenden Struktur des Landes mit grof3en
R&umen geringer Besiedelungsdichte, aber auch den dicht be-
siedelten Rdumen der Zentren Halle und Magdeburg schlagen
wir eine abgestufte Strukturierung des kommunalen OPNV
vor, die nachfolgend erldutert wird.

2.1.2 Schiulerverkehr als
Rickgrat des regionalen
OPNV

Am Schiilerverkehr mit seinem Anteil von durchschnittlich
rund 80 % der Fahrgéste im landlichen OPNV kommt man bei
der Beschreibung einer Zukunftsstrategie nicht vorbei. Ab-
seits der Hauptlinien ist der Linienverkehr zum tiberwiegen-
den Teil auf die Fahrtbeziehungen zwischen Wohnorten der
Schiiler und Schulstandorten ausgerichtet. Auch in Zukunft
werden die Schiiler die zentrale Fahrgastgruppe im ldndlichen
OPNV bleiben. Durch SchulstandortschlieBungen ist der Anteil
der Schiiler, die mit dem OPNV zu ihrer Schule kommen, zu-
letzt sogar gestiegen. Ebenso stieg dadurch die durchschnitt-
liche Reiseweite pro Schiiler. Inzwischen wurde ein Plateau
erreicht, das -falls nicht weitere Schulstandorte geschlossen
werden- wegen der sinkenden Schiilerzahlen zukiinftig stetig
absinken wird. Anspruchsvoll ist die zunehmende Atomisie-
rung der Quelle- Zielverkehre fiir Schiiler. Die Standortschlie-
Rungen der Schulen fiihrten zwar zu mehr Schiilern im System,
deren Wohnstandorte sind jedoch zunehmend verstreut. Der
Aufwand fiir die Beférderung der einzelnen Schiiler stieg da-
durch tendenziell an.

Die Verkehrsunternehmen werden aus eigenem Interesse alles
tun, um die Linien- und Fahrplanung optimal auf die Schuls-
tandorte und die Schulanfangszeiten abzustimmen und dabei
die betrieblichen Erfordernisse im Blick zu behalten. In eini-
gen Teilen des Landes Sachsen-Anhalt konnten bereits posi-
tive Erfahrungen mit der Staffelung der Schulanfangszeiten
gemacht werden. Wo dieses Instrument noch nicht eingesetzt
wird, sollte intensiv dariiber nachgedacht werden, denn damit



verbunden kann es zu Entzerrungen in der Spitzenzeit kom-
men, die sowohl den Schiilern/Fahrgésten als auch den Ver-
kehrsunternehmen niitzen.

2.1.3 Strategische Ansatze

(Vier Elemente des
kommunalen OPNV)

Auch wenn der Schiilerverkehr heute noch immer das Riick-
grat fiir den ldndlichen OPNV in vielen Teilen des Landes ist,
liegt das strategische Interesse der Verkehrsunternehmen auf
dem Ausbau eines attraktiven Angebots fiir alle Altersschich-
ten und Teile der Bevélkerung. In Anbetracht des extrem ho-
hen Motorisierungsgrades und der dominanten Nutzung des
Pkw im Modal Split des Landes liegt die gesellschaftliche Ver-
antwortung des gesamten OPNV in einem leistungsfihigen
Angebot fiir alle Menschen im Land zu jeder Zeit und an jedem
Ort. Um die negativen Folgewirkungen des Motorisierten In-
dividualverkehrs (MIV) abzuwenden, kann ein erstes Etap-
penziel darin bestehen, neben einer soliden Grundlage fiir eine
Mobilitét fiir Alle, die in vielen Familien vorhandenen Zweit-
und Drittwagen tberfliissig werden zu lassen. Ein dafiir geeig-
netes System besteht nach unserer Auffassung in einem hier-
archisch aufgebauten Gesamtsystem des OPNV in der Fliche.

a) Hauptachsen

Schnelle umsteigefreie Verbindungen auf Hauptachsen sind
(dies hat die Entwicklung der PlusBus-Linien in den vergan-
genen Jahren gezeigt) das wesentliche Element, um relevan-

te Fahrgastgruppen jenseits der Schiiler und Auszubildenden
zu erreichen. Diese Hauptachsen werden in der Regel in einem
merkbaren Takt erbracht und mit qualitativen Sondermerk-
malen ausgestattet (Reisezeit, Fahrzeuge, Extra- Angebote).
Durch die damit verbundene Gewinnung von Berufspendlern
kommt es in der Regel auch zu einer Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit. Diesen bereits bestehenden Ansatz gilt es, wei-
ter zu entwickeln. Wir empfehlen daher eine intensive Prii-
fung, ob in Sachsen-Anhalt das bestehende SPNV-Netz durch
tangential ausgerichtete unternehmenstibergreifende Busli-
nien ergénzt werden kann. Diese Linien kénnten sowohl die
libergeordneten Verkehrsbeziehungen im Land Sachsen-An-
halt stérken als auch den Aufgabentrégern als Grundgeriist fiir
zusatzliche eigene Taktverkehre dienen. Alle weiteren Linien
-egal ob klassische Linienverkehre mit Ergdnzungsfunktion
oder flexible Bedienformen- sollten auf diese Hauptachsen re-
ferenzieren (z.B. als Zubringer fungieren). Fiir die Hauptachsen
ist weiterhin von Bedeutung, dass auch in den Ferien relevan-
te Verkehre stattfinden und so tiber das ganze Jahr ein kon-
tinuierliches Angebot besteht. Mit diesen Hauptachsen ver-
liasst der OPNV auch in ldndlichen Rdumen das Stigma, alleine
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fir die Gewéhrleistung der Daseinsvorsorge zusténdig zu sein.
Vielmehr zeigt dieses Angebot auf, dass es ein attraktives Al-
ternativangebot zum PKW-Verkehr geben kann. Zwar werden
Hauptachsen nie jeden Ort erreichen kénnen (dies scheidet per
Definition aus), dennoch sind diese Angebote erweiterbar und
zeigen Politik, Verwaltung und potenziellen Nutzern die Leis-
tungsfahigkeit des Systems OPNV auf. Der Nutzen liegt auf der
Hand. Neue Fahrgéste erhalten eine glinstige Mobilitatsalter-
native und die Orte (Klein-, Mittel- und Oberzentren) werden
vom PKW -Verkehr der Einpendler entlastet.

Im Grunde ist der vertaktete Verkehr auf Hauptachsen die at-
traktivste Form des OPNV und verspricht das groRte Fahr-
gastaufkommen im Vergleich zu anderen Formen des OPNV.
Die Einrichtung von vertakteten Hauptachsen kommt aber
dort an ihre Grenzen, wo das zu erwartende Fahrgastaufkom-
men einen wirtschaftlichen Betrieb nicht rechtfertigt. In die-
sen Rdumen und Zeiten kommt es darauf an, den Netzcharak-
ter des OPNV (Nebennetz/Feinerschliefung) optimal zur Wir-
kung zu bringen.

In Sachsen-Anhalt werden diese Anforderungen bereits in
weiten Teilen erfiillt. So wird das SPNV-Netz derzeit mit 39
PlusBus-Linien des Landes ergénzt. Dieses Bus-Landesnetz
existiert seit Anfang 2008 und wurde bis heute weiterentwi-
ckelt.

Bewertung: Der Ausbau vertakteter Hauptlinien unter dem
Begriff ,PlusBus" stellt insbesondere fiir Pendler im Berufs-
und Ausbildungsverkehr eine attraktive Alternative zum MIV
dar. Das Verlagerungspotenzial ist daher hoch. Damit verbun-
den steigen die Effekte fiir die Reduzierung der Emissionen
und der Verkehrssicherheit. Die Blindelung von Fahrgaststro-
men ist dariiber hinaus das zentrale Effizienzkriterium des
OPNV. Effizienzverluste sind allerdings in Schwachlastzeiten
zu befiirchten, in denen aus systemischen Griinden der Takt
beibehalten werden muss.

b) Nebennetz / Feinerschliefung

Neben (bzw. in der Wertungshierarchie unter) die vertakte-
ten Hauptachsen treten weitere Linienverkehre, die zur Er-
gédnzung eingesetzt werden. Diese Verkehre sind entweder
Zubringerlinien zu den Hauptachsen, weitestgehende Schii-
lerverkehrslinien oder Linien zu selektiven Zeiten zur An-
bindung schwach frequentierter Rdume (aber noch immer

mit relevanter Fahrgastnachfrage). Bei diesen Linienverkeh-
ren werden keine dichten Taktzeiten angeboten, sondern das
Fahrplanangebot richtet sich nach den Hauptzeiten der Nach-
frage. Die Linienfiihrung ist nicht unbedingt direkt, sondern
bezieht eine Vielzahl von Haltestellen ein, die eine relevan-

te Fahrgastnachfrage in einem Korridor erwarten lassen. Auch
fir diese Angebote sollen/kénnen Linienbusse der Verkehrs-
unternehmen eingesetzt werden.

AuRerhalb der Hauptverkehrszeiten werden diese Angebote
durch flexible Angebote ergénzt, die nur dann eingesetzt wer-
den, wenn Nachfrage im Einzelfall besteht.

Umstritten ist die Frage, ob eine zusétzliche Feinerschliefung
abseits der Hauptverkehrswege - also in Wohngebiete hinein
- weitere Fahrgastpotenziale er6ffnen kann. Eine Regel wird
es dafiir nicht geben. Bedingung fiir eine so verstandene Fei-
nerschliefung ist der Einsatz kleinerer Fahrzeuge, die sowohl
in engeren Strallen manévrieren kénnen, als auch eine héhere
Akzeptanz durch die Bewohner erfahren (Larm, Abgase). Da-
gegen sprechen hohere Kosten fiir zusatzliche Strecken und
Einsatzzeiten sowie ldngere Fahrzeiten fiir alle Fahrgéste auf
der jeweiligen Linie. Zuséatzliche Feinerschlieungen gehdren
demnach eher in das Feld der flexiblen Bedienformen. Chancen
einer zusétzlichen FeinerschlieBung sollten tiber zeitlich und
rdumlich begrenzte Pilotprojekte ermittelt werden.

Bewertung: Das Nebennetz bleibt unverzichtbar fiir den Schii-
lerverkehr und fiir Spitzennachfragen zu bestimmten Zeiten.
Es ist als Haltefaktor unverzichtbar, um insbesondere Schul-
wege in einem akzeptablen Rahmen zu halten. Gleichzeitig
bleibt festzuhalten, dass insbesondere grof3e Teile des Schiiler-
verkehrs nur aus Griinden der Bildungspolitik (Schliefung von
Schulstandorten) erbracht werden. Wegen seiner klaren Nach-
frageorientierung ist dieses Angebot in der Regel besonders
effizient. Umwelteffekte sind nur insofern anzurechnen, als
Chauffeurdienste der Eltern vermieden werden kénnen. Dies
zahlt sich auch fir die Verkehrssicherheit aus.

c) Alternative/Flexible Bedienformen/On-Demand

Der Einsatz flexibler Bedienformen wie Rufbus, Anrufsam-
meltaxi etc. wird sich auch in Zukunft an zwei wesentlichen
Zielen ausrichten:

— Optimierter Ressourceneinsatz: Einerseits ist der Einsatz
von Linienbussen zu bestimmten Zeiten und/oder in be-
stimmten Relationen wirtschaftlich und 6kologisch nicht
vertretbar, weil es Zeitrdume ohne bzw. mit extrem geringer
Nachfrage gibt.

— Steigerung der Attraktivitit fiir den Fahrgast: Wenn der Li-
nienverkehr aus Griinden der Ressourceneffizienz erheb-
lich eingeschrankt werden muss, kann ein Anruf beim Ver-
kehrsunternehmen eine passgenaue Fahrt fiir die Bediirf-
nisse eines einzelnen Fahrgastes auslosen (mdglicherweise
mit weiteren Zusatznutzen, wie FeinerschlieRung durch Ab-
holung vor der Haustiir 0.4.).

Ein Gradmesser dieser FeinerschlieRungsergdnzungen wird
aus Sicht der Verkehrsunternehmen das wirtschaftliche Re-
sultat sein. Steigt der Zuschussbedarf fiir das Gesamtsys-
tem an, ist aus unternehmerischer Sicht keine Grundlage
fir einen erfolgreichen Regelbetrieb gegeben. Erwartet der

Aufgabentrager dennoch eine verstirkte FeinerschlieBung, ist
der Gesamtbetrag fiir die Bestellung des OPNV zu erhéhen. N-
here Aussagen dazu miissen sich aufRerdem im Nahverkehrs-
plan wiederfinden.

Flexible Angebote kénnen entweder in bestimmten Rdumen
den Linienverkehr komplett ersetzen oder nur zu bestimmten
Zeiten einzelne Fahrten ersetzen.

Generell iibersteigen die Grenzkosten der Fahrten die ver-
gleichbaren Kosten des reguldren Linienbetriebs zum Teil er-
heblich.

Trotz der besonderen Kosten der flexiblen Bedienformen ist
der Nutzen fiir das Gesamtsystem allerdings nicht zu unter-
schatzen. In der FeinerschlieRung im ldndlichen Raum und
insbesondere in den Randzeiten ohne relevantes Regelangebot
im Linienverkehr kann nur durch flexible Bedienformen ein
Angebot des OPNV gewihrleistet werden. Fiir die Option der
Menschen im lindlichen Raum, das OPNV-System insgesamt
zu nutzen, kann diese Moglichkeit entscheidend sein. In den
vergangenen Jahren wurden durch den Einsatz digitaler Tech-
nologien sowohl die Buchung fiir die Fahrgéste, als auch die
betriebliche Disposition und Durchfiihrung erheblich verbes-
sert. Deshalb sollte ein landesweites 24/7-Angebot ernsthaft
in Erwégung gezogen werden. Im Kapitel zu Faktor 2 werden
die Bedingungen dafiir weiter ausgefiihrt. In den letzten Jahren
hat sich aus den flexiblen Bedienformen Der Einsatz von On-
Demand-Systemen entwickelt. Hierauf soll in Abschnitt 2.3.4
néher eingegangen werden.

Bewertung: Flexible Bedienformen sind als isoliertes Element
nicht effizient. Der Sinn der flexiblen Bedienformen ergibt sich
aber durch ihre Ergdnzungsfunktion in einem Gesamtsystem.
Fiir den Nutzer des Systems ist die generelle Verfiigbarkeit des
OPNV 24/7 entscheidend. Dies kann nur mit flexiblen Bedien-
formen gewéhrleistet werden.

d) Weitere Angebote

Unterhalb flexibler Bedienformen gibt es andere Elemente des
OPNV (im weitesten Sinne), die einer genaueren Betrachtung
zu unterziehen sind. Einerseits betrifft dies die sogenannten
.Blrgerbus”-Systeme, bei denen zumeist ein Verein die Fahr-
leistungen erbringt, die aber durch das OPNV-Unternehmen
im Fahrplan garantiert werden. Weitere Leistungen durch das
OPNV-Unternehmen betreffen vielfach die Werkstattleistun-
gen fiir die Fahrzeuge, die Vermarktung des Angebots etc. Die-
se Biirgerbus-Angebote sind fiir die OPNV-Unternehmen mit
erheblichen Risiken behaftet, die u.a. die Zuverlédssigkeit der
Fahrtendurchfiihrung betreffen. Wahrend das OPNV-Unter-
nehmen einerseits die Fahrten im eigenen Fahrplan garan-
tiert, hat es keinerlei Eingriffsméglichkeiten fiir die tatsdch-
liche Durchfiihrung der Fahrten. Auch das Qualititsverspre-
chen ist mit nicht professionellem Fahrpersonal nur schwer



einzuhalten. Dies wiegt deshalb besonders schwer, da fiir den
Fahrgast im Grunde nicht erkennbar ist, dass es sich um ein
.besonderes” Angebot aullerhalb des Regelbetriebs handelt. Wir
empfehlen, Blirgerbussysteme in der Regel nicht anzuwenden.

Eine weitere Moglichkeit unterhalb flexibler Bedienformen ist
die Einbeziehung von Verleih- Angeboten. Dies betrifft Pkw
ebenso wie Fahrrader und Pedelecs. Es ist wiinschenswert, dass
auch im ldndlichen OPNV solche Ergénzungsangebote vermehrt
erprobt werden. Besonders an touristisch interessanten Orten
sind derartige Projekte sinnvoll. Ohne das finanzielle Engage-
ment des Aufgabentrégers wird es jedoch nicht gehen. Dabei ist
das értliche OPNV-Unternehmen mit seinen Kenntnissen der
Distanzen und der OPNV - Alternativen die richtige Relais-Sta-
tion. Die Einbeziehung des privaten Pkw kam trotz diverser Pi-
lotprojekte in den vergangenen Jahren nicht zum Durchbruch.
Aus unserer Sicht werden derartige Konzepte in den néchsten
Jahren nicht im Regelbetrieb zu verankern sein, da sie dem ein-
getibten Prinzip des MIV (Privatsphére, volle Flexibilitat) wi-
dersprechen.

e) Sonstiges

Unklar ist, wie sich aktuelle technische Entwicklungen, wie z.B.
das automatisierte Fahren auf die Zukunft des landlichen OP-
NV auswirken, Sollte sich diese Technik durchsetzen, kénnten
gerade die flexiblen Bedienformen enorm profitieren.

f) Aktuelle Positionen des VDV

Der VDV veroffentlichte im Jahr 2024 ein bundesweites Ar-
beitspapier mit dem Titel Zukunftsfdhige Mobilitét im ldndli-
chen Raum -Sechs Schritte zu einem attraktiven 6ffentlichen
Personenverkehr-.

Fiir sechs Themenfelder wurden dabei Ideen vorgelegt, welche
die Weichen fiir eine zukunftsfdhige Mobilit4t im l4ndlichen
Raum stellen soll. Diese Themenfelder sind:

— Starkung der OPNV-Kultur

— Leistungsangebot

— Digitalisierung

— Infrastruktur und Flottenmodernisierung
— Finanzierung und Tarife

— Personal und Bildung

Die Thesen dieses neuen Papiers ergénzen die in diesem Sta-
tusbericht vorhandene Programmatik insbesondere bei den
Themen Digitalisierung und Personal.

2.2 Stadtischer OPNV

Der urbane Raum wird von seinen Bewohnern sowie der stad-
tischen Politik und Verwaltung zunehmend als Lebensraum,
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als Ort mit Aufenthaltsqualitiat wiederentdeckt. Wer in der
Stadt lebt, erwartet ein hochwertiges Wohn- und Arbeitsum-
feld verbunden mit guten Mobilitdtsangeboten. Eine hohe Le-
bensqualitdt kann in diesem Zusammenhang nur bedeuten, die
Auswirkungen der durch den Verkehr hervorgerufenen Emis-
sionen in der Stadt so niedrig wie moglich zu halten, ohne da-
bei die Mobilitat elementar einzuschrinken. In diesem Span-
nungsverhaltnis werden Losungen gesucht, welche die Stad-
te als leistungsféhige (Wirtschafts-) Zentren unterstiitzen und
die Grundlagen fiir mehr Lebensqualitét verbessern. Dieses
Spannungsverhaltnis gilt nicht nur fiir die groen Metropolen,
sondern fiir alle Stddte mit zentralen Funktionen. Nicht zuletzt
das Einpendeln aus dem Umland in die Stadte stellt die Kom-
munen -unabhéngig von ihrer Gréf3e- vor stdndige Heraus-
forderungen. Die Rolle des OPNV wurde in der Vergangenheit
unterschiedlich interpretiert. Diese Interpretationen sind ab-
héngig von der Interessenlage der jeweiligen Autoren und zu-
nehmend auch abhéngig von 6ffentlicher Aufmerksambkeit fiir
neue technische Lésungen.

In den kreisfreien Stddten des Landes Sachsen-Anhalt herr-
schen insgesamt relativ positive Bedingungen fiir den kom-
munalen OPNV, die der intensiven Arbeit der Verkehrsunter-
nehmen in Magdeburg (MVB), Halle/Saale (HAVAG) und Des-
sau-Roflau (DVG) geschuldet sind. In allen drei Stidten stellen
StraRenbahnsysteme das Riickgrat des kommunalen OPNV
dar. Die Systeme wurden insbesondere in Magdeburg und
Halle/Saale stetig erneuert und teilweise auch erweitert. In
Zusammenarbeit mit den kommunalen Aufgabentrigern -ins-
besondere in Form der kommunalen Nahverkehrspldne- wur-
den diverse Elemente einer Verkehrswende vorangetrieben,
die dem OPNV die Schliisselrolle zuweisen. Daher treffen die
folgenden Vorschlége auf einen Status quo, der ein nahtloses
Ankniipfen erméglicht.

Der VDV-0st hat zum stédtischen OPNV, seiner Bedeutung
fiir die Stadt als Lebensraum und die Mobilitdt der Menschen
in den vergangenen Jahren mehrere Konzeptpapiere erarbei-
tet und dabei besonders die mittelgroRen Stadte in Sachsen-
Anhalt und Brandenburg in den Fokus genommen. Der PNV
wird dabei nicht isoliert betrachtet, sondern in den Zusam-
menhang der aktuell verfiigbaren Mobilitdtsangebote gestellt.
Die vorhandenen Ansétze und Konzepte werden im Folgenden
aktualisiert und zusammengefasst:

- Die stédtische Mobilitét befindet sich in einer wichti-
gen Phase der Entwicklung und Neuausrichtung. Stadt-
bewohner und stadtische Wirtschaft erwarten eine Mobi-
litatspolitik, die den Lebens- und Wirtschaftsraum Stadt
aufwertet. Insbesondere die durch die sozialen und 6kolo-
gischen Anforderungen und die durch die Digitalisierung
getriebenen technologischen Entwicklungen bilden dabei
eine Herausforderung. Scheinbar bietet der motorisierte

Individualverkehr in diesem Zusammenhang neue Losun-
gen. Durch Elektromobilitat, autonomes Fahren etc. erfihrt
er eine Image-Aufwertung. Dennoch bleibt bei genauer
Betrachtung unabweisbar: Der MIV bleibt das Problem der
stddtischen Mobilitét, denn er ist nicht sicher, produziert
unndtige Emissionen und verbraucht iibermafig viel Platz.
AuRerdem ist der MIV kein tragendes System, das heif3t er
steht nicht allen Menschen gleichermafen zur Verfiigung.

Der motorisierte Individualverkehr gehort daher nicht

in die Innenstadt. Der Raum fiir den MIV soll und kann

in Innenstddten zugunsten des stddtischen Lebensraums
eingeschrinkt werden. Offnung von Verkehrsraum fiir
weitere Nutzungen und konsequente Parkraumbewirt-
schaftung konnen dabei wesentliche Elemente sein. Auch
weitere Beschriankungen wie Tempolimits oder Schaffung
von Bus- oder Fahrradspuren, um die Wege fiir alle siche-
rer zu machen und Emissionen zu begrenzen, sind hierbei
zwingend intensiv zu priifende Méglichkeiten.

Mobilitdtsprobleme sind vielschichtig und nur im Zu-
sammenspiel unterschiedlicher Partner 16sbar. Der OPNV
bietet dabei seine Lésungskompetenzen an. Er sichert als
stiarkster Partner im Umweltverbund mit seinem Angebot
eine sozial und 6kologisch ausgerichtete Mobilitat. Verdn-
derte Strukturen und Verhaltensmuster verdndern natiir-
lich auch den OPNV. Fiigen flexible und bedarfsorientierte
Elemente hinzu. Seine grundlegende Rolle bleibt aber er-
halten und wird in vielen Positionen sogar gestérkt.

- Das OPNV-Angebot in den Stédten ist gut aber ausbaufa-

hig. Die Verkehrsunternehmen sind in der Region, in den
Stédten etabliert und wirtschaftlich gefestigt. Sie wollen
und kénnen leisten - sozial, sicher und umweltfreundlich.
Sie kénnten aber mehr! Dazu miisste man sie entsprechend
ertiichtigen.

Die Verkehrsunternehmen sind generell finanziell nicht
ausreichend ausgestattet. Fiir die aktuell vereinbarten
Leistungen reicht es (noch). Es fehlt aber an Mitteln, sich
fiir neue Anforderungen zu wappnen und zukunftsfa-
hig aufzustellen. Jedes Unternehmen steht aber vor diesen
Aufgaben. Es nicht zu tun, ist keine Option! Verlierer wa-
ren die Nutzer des OPNV und die betroffene Stadt und Re-
gion, denn ein starker OPNV ist auch ein wichtiger Wirt-
schaftsfaktor und Voraussetzung fiir nachhaltige touristi-
sche Angebote.

- Der OPNV gehért zur Stadt, stirkt die stadtische Identi-

tét, den sozialen Zusammenbhalt, die stidtische Wirtschaft
und sichert die Vernetzung der Stadt mit dem Umland. Die
Verkehrsunternehmen brauchen die Stadt als ihren An-
ker in der Region und ihren Leistungsschwerpunkt. Sie
profitieren von verldsslichen Ansprechpartnern, einer gut

ausgebauten und sicheren Infrastruktur, der kontinuierli-
chen Nachfrage und Akzeptanz. Hier liegen aber auch die
Leistungsreserven.

Die Infrastruktur, die Fahrzeuge und das Personal miissen
in Ubereinstimmung, zum Teil im Vorlauf mit/zu den sich
verindernden Anforderungen entwickelt und ausgestal-
tet werden. Speziell die weitere Entwicklung der Elektro-
mobilitét, die geforderte Gewéahrleistung der Barrierefrei-
heit, die Reaktionen auf verdnderte Nachfrage und Anfor-
derungen an eine erhéhte Sicherheit und Zuverlédssigkeit
verlangen umfangreiche Investitionen in die StralRen-
bahn- und O-Bussysteme, in qualitativ neue Fahrzeuge, in
Haltestellen, deren Zuwegungen und in Informations- und
Kommunikationstechnologien.

Die Triger des stidtischen 0PNV und die beauftragten
Verkehrsunternehmen sind mit diesen Anforderungen al-
leine iiberfordert! Sie sind am Ende ihrer Leistungsfdhig-
keit. Erhchte Beitrége der Kreise und Kommunen kénnten
weitgehend nur iiber eine stérkere Belastung der Nutzer,
iiber erhohte Ticketpreise und/oder die Einfiihrung er-
ginzender kommunaler Finanzierungsoptionen wie z.B.
OPNV -Beitriige umgesetzt werden. Die Realitit dieser
Uberlegungen und ihre politische Umsetzbarkeit sind aber
fraglich.

Stattdessen geraten die Aufgabentrédger und infolge dessen
auch die Verkehrsunternehmen in eine immer gréf3ere fi-
nanzielle Notlage. Durch die Einfiihrung des Deutschland -
Tickets und die aktuelle Fortdauer der Rettungsschirm-
Finanzierung sind den Verkehrsunternehmen die Mog-
lichkeiten zur Einnahmesteigerung stark limitiert worden.
Gleichzeitig steigen die Preise fiir Personal und Energie
stark an, fallen die Ausgleichsmechanismen durch den
steuerlichen Querverbund weitgehend weg und sind die
Haushalte der Aufgabentréiger durch andere Pflichtaufga-
ben stark belastet (s. auch Kapitel 3).

- Die Gewihrleistung eines nachfrageorientierten, quali-

tativ hochwertigen Angebotes an Leistungen im Offent-
lichen Personennahverkehr ist eine wichtige gesamt-
gesellschaftliche Aufgabe und ein wichtiger Teil der von
der Gesellschaft zu erbringenden Daseinsvorsorge fiir alle
Biirger und Landesteile. Diese Aufgabe kann daher auch
nur im Zusammenspiel aller staatlichen Ebenen umgesetzt
werden. Eine Vielzahl der gesetzlich geforderten Anforde-
rungen ist ohne die Finanzierung bzw. finanzielle Unter-
stiitzung durch Bund und Lander nicht umsetzbar. Gene-
rell muss gelten:

Wer neue Anforderungen formuliert und gesetzlich fest-
schreibt, muss auch die finanziellen Mittel fiir ihre Um-

setzung bereitstellen!
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Dementsprechend miissen die notwendigen, auch in in-
ternationalen Vereinbarungen definierten Anforderungen
zur Gewéhrleistung der Barrierefreiheit, zur Starkung der
Elektromobilitdt und zur Reduzierung vom Schadstoffaus-
stoR durch den Verkehr auch durch den Bund finanziert
werden. Notwendig dafiir sind endlich verbindliche Fest-
legungen der Zielstellungen und dauerhaft ausfinanzierte
Investitionsprogramme zum Infrastrukturausbau und zur
Fahrzeugerneuerung.

Dieser Zusammenhang gilt tibrigens auch -und dies auch
langfristig- fiir die Finanzierung des Deutschland-Ti-
ckets.

- Digitale Losungen sollen in erster Linie den Umweltver-
bund stirken. Plattformen, die die Verbindung von OPNV,
Fahrrad- und FuRverkehr optimieren und zu deren Nut-
zung beitragen, sind wertvolle technische Entwicklungs-
felder. Dabei kdnnen auch Carsharing und Mietwagenser-
vices integriert werden. Eine Integration in umgekehrter
Richtung wire kontraproduktiv, wiirde den OPNV schwi -
chen und kleinteilige Verkehrsangebote ausweiten.

- Aufgrund seiner Wirtschaftlichkeit, Leistungsfdhigkeit
und Umweltfreundlichkeit ist der stidtische OPNV auch
in Zukunft unverzichtbar und von wachsender Bedeu-
tung. Die neuen Anforderungen und technologischen Ent-
wicklungen verdndern aber die konkret nachgefragten
Leistungen und erfordern ein gemeinsam ausgerichtetes
Handeln unterschiedlicher Partner. Das betrifft neben der
Ausgestaltung des Verkehrsangebotes, der Entwicklung
des Verkehrsverhaltens und der damit zusammenhé&ngen-
den Verkehrsmittelwahl auch grundsétzliche Fragen der
Stadtentwicklung, der Nutzung des stiddtischen Verkehrs-
raumes bis hin zu Fragen der Riickgewinnung kommuna-
ler Flachen fiir neue Nutzungen.

Der OPNV kann hierbei eine entscheidende Rolle {iber-
nehmen. Dies haben wir in den Faktor-2-Untersuchungen
konkret nachgewiesen und berechnet.

2.3 Faktor 2 als
Prazisierung der
Forderungen fiir einen
zukunftsfahigen OPNV in
Stadt und Land

Europaische Union, Bundesregierung und Landesregierun-
gen verfolgen ehrgeizige Klimaziele bis 2030 bzw. 2045.
Alle Sektoren miissen ihren Beitrag leisten, um bis 2045

12

Klimaneutralitét zu erreichen. Der Verkehrssektor hat bisher
kaum zur Erreichung dieser Ziele beigetragen. Es besteht un-
mittelbarer Handlungsdruck.

Nicht zuletzt durch das Deutschland -Ticket wurde vor Augen
gefiihrt, dass ein Verlagerungspotenzial zum OPNV vorhan-
den ist. Der OPNV kann und muss innerhalb des Verkehrssek-
tors einen gewichtigen Anteil an der Erreichung der Klimazie-
le 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 Lebensqualitét, der
sozialen Teilhabe und der Verkehrssicherheit. Ohne einen
.Modal Shift" vom MIV zum OPNV wird dies nicht gelingen.
Das Deutschland-Ticket hat aber auch gezeigt, dass eine nach-
haltige Verlagerung nicht allein durch den Preis initiiert wer-
den kann. Diese Politik st63t an Grenzen bei Kapazitit bzw.
Angebot des OPNV. Einerseits waren einige wichtige Linien
des OPNV -vornehmlich im stddtischen Raum oder im SPNV
zwischen Agglomerationsrdumen- noch stérker als teilwei-

se schon zuvor iiberlastet. Zusétzliche Fahrgéste konnen nur
durch eine Ausweitung des Angebots (Fahrzeuge und Takte)
beférdert werden. Andererseits waren die Nutzungszahlen des
Deutschland-Tickets auf dem Land vergleichsweise gering,
weil in vielen diinn besiedelten Rdumen kein durchgehendes
attraktives Angebot vorhanden ist.

Auf der Grundlage der politischen Vorgaben und zur Konkreti-
sierung der Ziele fiir den lindlichen bzw. den stidtischen OP-
NV im Land Sachsen-Anhalt hat der VDV-0Ost zusammen mit
regionalen Verkehrsunternehmen mehrere Untersuchungen
unter dem Titel Faktor 2 durchgefiihrt, die fiir landliche und
stddtische Rdume nachgewiesen und berechnet haben, wie ei-
ne Verkehrswende umgesetzt werden kann, die bis zu einer
Verdopplung der Fahrgastzahlen im OPNV reicht.

Faktor 2 ist damit eine Prazisierung der bisher aufgezeigten
programmatischen Ansétze fiir einen zukiinftigen OPNV in
Stadt und Land.

2.3.1 Methodik

Ausgangspunkt dieser umfassenden Betrachtung war eine ei-
genstédndigen Studie Faktor 2 -Grundlagen fiir eine Verkehrs-
wende am Beispiel Potsdam und Magdeburg (2019). Dieser An-
satz wurde in weiteren Betrachtungen vertieft.

Auf dieser Basis erfolgte im Weiteren eine Hochrechnung fiir
den kommunalen OPNV im gesamten Land Sachsen-Anhalt.
Hierfiir wurde eine methodisch vereinfachte Abschétzung
auf Grundlage der in den Einzeluntersuchungen erzielten Er-
kenntnisse durchgefiihrt.

Die Methodik ist dabei so angelegt, dass sie sich ausschlie3-
lich mit dem kommunalen OPNV im Land Sachsen-Anhalt be-
schaftigt.

Die nachfolgende Abbildung stellt das methodische Vorgehen
hierzu dar.

BESTANDSAUFNAHME

Auswertung regionale Nahverkehrspline, Gutachten und Dokumente

FAKTOR 2

Anwendung auf entwickelte Kriterien

Diskussion und Plausibilisierung

Hochrechnung betrieblicher bzw.

verkehrlicher MaRnahmen Abschétzung Investitionskosten

Bestimmung Eckwerte FAKTOR 2-SACHSEN-ANHALT

Abbildung 2: Methodik Faktor 2
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Flexibilitat
durch Taktdichte

Einbeziehung flexibler
Mobilitatsangebote
OPNV-0On-Demand

Faktor 2

Pendlerstrome

neu erschliefRen |

Abbildung 3: Ubersicht strategische Optionen Faktor 2

Im Ergebnis der Betrachtungen wurden folgende Elemente
bzw. Optionen herausgearbeitet, die bei einer Umsetzung der
Verkehrswende betrieblich und konzeptionell grundlegend zu
berticksichtigen sind:

— Pendlerstrome neu erschliefen

— Flexibilitat durch Taktdichte

— OPNV-0n-Demand als Unterbau
— Ergénzende Handlungsfelder

Diese Elemente sollen nachfolgend kurz erldutert werden. Hin-
sichtlich der sich daraus ableitenden finanziellen Aufwendun-
gen verweisen wir auf Abschnitt 3.4.

2.3.2 Pendlerstrome neu
erschlieflen

Fiir den OPNV im Land Sachsen-Anhalt stellt das Pendlerpo-
tential eine erhebliche Herausforderung -aber auch Chance-
bei der Umsetzung der Verkehrswende dar. Hierzu zéhlen ins-
besondere die Verflechtungen mit den wirtschaftlichen Zen-
tren Halle und Magdeburg. Wichtig ist es daher, dass gréfere
Anteile der Pendlerverkehre fiir den OPNV erschlossen wer-
den kdénnen. Dies kann nur im Verbundsystem mit anderen

14

Ergénzende
Handlungsfelder

Verkehrsmitteln -insbesondere dem SPNV - gelingen. Die ent-
sprechenden Verkniipfungspunkte sind hierzu in den Nahver-
kehrsplénen definiert.

Fiir den regionalen OPNV bedeutet dies, dass ein attraktives
System an Zu- und Abbringerverkehren bestehen muss, wel-
ches die bestehenden Strome flexibel innerhalb des 6ffentli-
chen Verkehrssystems befordert. Die Voraussetzung hierfiir
ist eine entsprechende Taktdichte.

2.3.3 Attraktivitat durch
Taktdichte

Sinne von Faktor 2 daher grundsétzlich ein 30-Minuten-Takt
im Tagesverkehr angeboten werden.

Fiir den Stadtverkehr wurde in den Faktor2 -Untersuchungen
unterstellt, dass im Hinblick auf eine Realisierung der Ver-
kehrswende eine Verdopplung der Fahrgastzahlen angestrebt
wird. Gegenstand der Untersuchungen war daher insbesonde-
re, welche Ma3nahmen im Liniennetz erforderlich sein wiir-
den, um diese Fahrgaststeigerungen bewaltigen zu kénnen.
Dabei wurde eine Reihe von Engpéssen identifiziert, die nur
durch Taktverdichtungen bei Strafenbahnen und Bussen auf-
geldst werden kénnen. Dafiir sind wiederum zum Teil auch in-
frastrukturelle Defizite identifiziert worden.

2.3.4 OPNV-0On-Demand
als Unterbau

Als On-Demand-Verkehr werden 6ffentliche Mobilitdtsan-
gebote auf Bestellung bezeichnet.

Sinnvoll sind On-Demand-Angebote nur dann, wenn sie als
Teil des 6ffentlichen Verkehrs dazu beitragen, eine attrakti-
ve Alternative zum privaten Auto zu werden. Deswegen ist
eine enge Verkniipfung mit dem klassischen OPNV notwen-
dig, die innerhalb der Losungen von Faktor 2 zur Anwendung
kommen miissen.

Voraussetzung fir On-Demand-Angebote in der Flache ist
die volle Integration in das System des regionalen OPNV so-
wie eine gleichzeitige Riickfiihrung der Privilegien des pri-
vaten Pkw. Bei On-Demand-Angeboten im Sinne von Fak-
tor 2 ergibt sich dabei ein neuer Ansatz dahingehend, dass
bei einer Verkehrswende grundlegend davon auszugehen ist,
dass die Angebote auch durchgehend innerhalb ihrer Be-
dienzeit genutzt werden, das Fahrzeug also durchgehend
sich im Einsatz befindet.

Voraussetzung fiir die Verkehrswende in der Flache ist ei-

ne quantitative Erweiterung des OPNV im Linienverkehr, um
neue Fahrgastpotentiale zu erschliefen. Dabei kommt es dar-
auf an, das OPNV - Angebot so zu gestalten, dass alle wesentli-
chen téglichen Aktivititen (Arbeit, Einkauf, Freizeit etc.) auch
in der Flache sinnvoll mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu be-
waltigen sind. Dieses kann nicht wie in der Stadt in einem 5

- oder 10 - Minuten - Takt liegen, muss aber trotzdem eine
entsprechende Flexibilitdt und Attraktivitét bieten, die deut-
lich tiber den bisherigen Angeboten liegt. Fiir den Regionalver-
kehr in der Flache sollte im Linienverkehr der Hauptachsen im

2.3.5 Ergéanzende
Handlungsfelder

Neben den betrieblichen und infrastrukturellen Vorausset-
zungen gilt es unterstiitzende Manahmen in den Blick zu
nehmen, die ein grundlegendes Gelingen von Faktor 2 ermdgli-
chen. Hierzu zéhlen insbesondere Aspekte wie:

—begleitendes Parkraummanagement,

— lokale bzw. regionale tarifliche MalRinahmen oder

— eine begleitende Strategie fiir Kommunikation
und Marketing.

Im Ergebnis der Faktor-2-Studien wurde fiir das Land Sach-
sen-Anhalt ein zusétzlicher jahrlicher Zuschussbedarf in Hohe
von rund 70-82 Mio. € (zzgl. Halle/Saale) ermittelt (Preisstand
2019), um die Voraussetzungen fiir eine Verkehrswende im
OPNV zu schaffen. Darin sind zusitzliche Investitionskosten
und Betriebskosten enthalten.
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3. Verkehrswende und Antriebswende -
Herausforderungen und Konsequenzen

3.1 Umsetzung der Clean
Vehicle Directive im Rahmen
der Realisierung alternativer
Antriebe

Aus der Clean-Vehicle Directive (CVD) der Européischen Uni-
onresultiert die Verpflichtung u.a. des OPNV-Sektors, bestimm-
te Quoten fiir den Einsatz sauberer und emissionsfreier Busse
einzuhalten. Diese Directive wurde von Deutschland im Rah-
men des Saubere Fahrzeuge Beschaffungsgesetzes (SaubFzBe-
schG) konkretisiert. Demnach miissen aktuell in einem Zeitraum
bis 2025 jahrlich je 22,5 % saubere bzw. emissionsfreie Fahrzeuge
beschafft werden. Die Quote steigt anschlieBend auf je 32,5 % an.
Saubere Fahrzeuge sind nach der Definition der EU-Richtlinie:

— Biokraftstoff

— Synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe

— Erdgas inkl. Biomethan, gasférmig (CNG) und fliissig (LNG)
— Flissiggas (LPG)

Als emissionsfreie Antriebsarten gelten:

— Batteriebusse

— Batterie-Oberleitungsbusse

— Brennstoffzellenbusse mit/ohne Range-Extender
— Wasserstoff-Verbrenner

Nach unserer Kenntnis bemiihen sich die Verkehrsunternehmen
in Sachsen-Anhalt durchgéngig, emissionsfreie Fahrzeuge zu
beschaffen. Seitens des Landes wurden Fordermittel fiir ein koh-
lenstoffdioxidarmes und effektives Verkehrssystem bereitge-
stellt. Insbesondere handelt es sich dabei um:

— Neufahrzeuge mit alternativen Antrieben fiir den OPNV, die
den aktuell geltenden EU-Abgasnormen entsprechen (Elekt-
rofahrzeuge oder Gasfahrzeuge),

— Neufahrzeuge mit zusétzlichem Hybridmodul,

— Infrastruktur fiir den Betrieb elektrisch angetriebener Fahr-
zeuge fiir den OPNV.

Die bisherigen Bemiithungen sind allerdings (s. auch Kapitel 4)
noch nicht von durchschlagendem Erfolg. Die geplanten Be-
schaffungen sind davon abhéngig, dass die finanziellen Grund-
lagen geschaffen werden, um die Mehrkosten fiir Fahrzeuge und
Infrastruktur gedeckt werden kénnen. Diese Mehrkosten sind je
nach technischer Losung deutlich divergierend und miissen da-
her im Einzelfall gesondert berechnet werden. Inzwischen liegt
neben Berechnungen des VDV zur Umsetzung der CVD auch ein
Gutachten des Landes (unter Federfiihrung der Nahverkehrs-
service Sachsen-Anhalt GmbH (NASA)) vor. Dieses Gutachten
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befasst sich mit technologischen Vor- und Nachteilen sowie Um-
setzungsvarianten. Auch zu den finanziellen Auswirkungen
werden Aussagen getroffen.

Ohne ein planbares Férderprogramm des Bundes, das auch klei-
ne und mittlere Verkehrsunternehmen bertiicksichtigt, werden
Fortschritte bei der Umstellung auf alternative Antriebe bei Bus-
sen in denkommenden Jahren nur schwer zu erzielen sein. Bis-
her wurden nur in Halle/Saale durch die HAVAG einige E-Busse
bestellt, die bereits im Linienbetrieb eingesetzt werden.

3.2 Faktor 2, CVD und
aktuelle Herausforderungen
im Zusammenhang

In den vorstehenden Betrachtungen wurden unterschiedliche
Studien und Untersuchungen jeweils komprimiert und soweit
erforderlich aktualisiert. Daraus ergeben sich -wie aufgezeigt-
jeweils Herausforderungen, denen der OPNV-Sektor im Land
Sachsen-Anhalt ausgesetzt ist. Diese Einfliisse und Herausfor-
derungen stehen jedoch nicht isoliert nebeneinander, sondern
addieren sich in ihrer Wirkung, da sie quasi zeitgleich eintreten.
Man kann die Herausforderungen grob in drei Bldcke einteilen:

— Gesetzlich vorgeschriebene Umstellungen

— Notwendige Anderungen zur Einhaltung der Klimaziele
(Verkehrswende)

— Neue Einfliisse

Den gesetzlich vorgeschriebenen Umstellungen haben wir bereits
das Kapitel zur CVD gewidmet. Zusétzlich wére die Herstellung
der Barrierefreiheit zu nennen, deren Umsetzung noch immer
nicht vollstdndig ist und deren finanzielle Auswirkungen bis-
lang nicht berechnet wurden. Die Umsetzung der Verkehrswende
wurde in Sachsen-Anhalt von verschiedenen Studien beschrie-
ben. Der VDV-Ost favorisiert dabei die beschriebene Zielstellung
von Faktor 2, die auch finanziell klar hinterlegt wurde.

Zu den groRen Herausforderungen aus Antriebs- und Verkehrs-
wende sowie Barrierefreiheit kommen seit kurzer Zeit weitere
Einfliisse, die sich auf Kosten und Einnahmen des OPNV aus-
wirken. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um folgende As-
pekte:

— Fahrgastverluste im Zuge der Corona-Krisen

— LiquiditatseinbufRen durch das Deutschland - Ticket
— Energiekostensteigerungen

— Personalkostensteigerungen

— Personalengpésse

Diese Effekte setzen den Verkehrsunternehmen und den kom-
munalen Aufgabentrigern -wenn auch im Einzelfall unter-
schiedlich intensiv- stark zu. Diese Einfliisse stehen aktuell im
Mittelpunkt und sind zum Teil dabei, die eigentlichen Herausfor-
derungen aus CVD und Verkehrswende aus dem zentralen Fo-
kus zu verdréngen. Fiir die kommunalen Aufgabentréiger entwi-
ckeln sich diese Herausforderungen im Kontext der allgemeinen
Finanzknappheit zu echten Bedrohungen fiir das Leistungsan-
gebot.

Leistungskiirzungen sind nicht mehr ausgeschlossen. Die Debat-
te der vergangenen Dekade zur Notwendigkeit einer Verkehrs-
wende wiirde damit ad absurdum gefiihrt, bevor iiberhaupt eine
derartige Entwicklung zur Realisierung gebracht werden konnte.
Die politisch gewollten Kostennachteile addieren sich mit kurz-
fristigen Einfliissen zu einer brisanten Mischung, die den kom-
munalen OPNV méglicherweise akut gefihrden, wenn nicht die
Landesregierung und die kommunalen Aufgabentréger gegen-
steuern.

3.3 Exkurs": SPNV und
regionaler OPNV als Einheit
betrachten

Der SPNV besitzt fiir das Land Sachsen-Anhalt eine besonde-

re Bedeutung. Er bildet die unmittelbaren Verkehrsadern fiir die
Verflechtung der Hauptzentren Halle und Magdeburg mit der
Region. Weiterhin werden in unterschiedlicher Dichte regionale
Zentren erschlossen.

Dabei besitzt die Netz- und Angebotsstruktur fiir den SPNV in
Sachsen-Anhalt eine besondere Ausprigung. Diese besteht in der
Entwicklung eines Bahn-Bus-Landesnetzes, welches im OPNV-
Plan 2020-2030 des Landes definiert ist.

Zielist hier die Sicherstellung von regelmafigen Bahn- oder
Busverbindungen zwischen den zentralen Orten gemaf} Landes-
entwicklungsplan. Fiir dieses Netz werden insbesondere

— Bedienungsstandards definiert,

— das Verfahren fir Stationspriifungen beschrieben,

— der Zuschnitt der SPNV-Vergabenetze definiert und

— fiir konkrete Angebotsmaf3nahmen Umsetzungsempfehlun-
gen gegeben oder Priifauftrége aufgestellt.

Zielist die Gewahrleistung einer guten Erreichbarkeit aller lan-
desbedeutsamen Ziele mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, unab-
héngig von ihrer Anbindung an das Schienennetz.

Zur Erreichung dieses Ziels wird der landesweite SPNV und der
regionale Busverkehr als Einheit betrachtet und in einem Ge-
samtsystem zusammengefiihrt.

Damit soll eine nahtlose Verkniipfung zwischen den Verkehrs-
mitteln erméglicht und gleichzeitig ein wirtschaftlicher Ver-
kehrstrégereinsatz erreicht werden.

Aktuell wendet das Land Sachsen-Anhalt rund 405 Mio. € p.a.
tiir die Bestellung von SPNV-Leistungen auf (zzgl. 17,6 Mio. € fiir
Bus-Landesnetz). Die Aufwendungen des Landes fiir den SPNV
sind in den vergangenen 10 Jahren infolge Bestellung von Mehr-
leistungen und allgemeiner Kostensteigerungen erheblich ge-
stiegen, wahrend die Zuweisungen des Bundes aus dem Regio-
nalisierungsgesetz im gleichen Zeitraum kaum gestiegen sind.
Daher kommen heute erhebliche Mittel zur Bestellung des SPNV
(rund 100 Mio. €) aus Riicklagen vergangener Jahre.

Das Land Sachsen-Anhalt verwendet inzwischen rund 99 % sei-
ner Einnahmen aus dem Regionalisierungsgesetz fiir den SPNV
(inkl. Bus-Landesnetz).

Aktuell ist unklar, wie sich zu erwartende Preissteigerungen
-insbesondere bei den Trassenpreisen- auf die Bestellung von
SPNV-Leistungen auswirken wird.

Gegenwartig kommt es mit Einfiihrung des Deutschland-Ticket
auf langlaufenden RE-Linien zu Uberfiillungen, welche sich ne-
gativ auf die Akzeptanz des Gesamtsystems OPNV auswirken.
Beispielhaft seien hier die Verbindungen

— Halle - Sangerhausen - Kassel
— Magdeburg - Berlin oder
— Magdeburg - Sangerhausen - Erfurt

genannt.

Zur Umsetzung kiinftiger Strategien bedarf es grundsétzlich ei-
nes groReren Einsatzes von finanziellen Eigenmitteln des Landes,
dadie drangenden Aufgaben fiir einen leistungsfédhigen SPNV
bzw. OPNV sonst nicht erfiillt werden kénnen.

Auch wenn aufgrund der aktuellen Entwicklung die finanzi-
elle Situation der 6ffentlichen Hand als angespannt angesehen
werden muss, so bedarf es umso mehr einer klaren strategischen
konzeptionellen Ausrichtung des Gesamtsystems Offentlicher
Verkehr.

Der VDV selbst hat ein Modell der sechs Leitplanken fiir ein inte-
griertes Angebot entwickelt (Gute Mobilitdt in ldndlichen Rdumen
- Gemeinwohlorientierung und Lebensqualitdt vor Ort [2020]).

Hierzu zdhlen folgende Positionen:

— Flachendeckendes hierarchisches Bus-Bahn-Gesamtsystem
mindestens im Stunden- oder Zweistundentakt (zum Teil
realisiert)

— Konsequente Orientierung auf Angebot, Anschliisse und
Qualitat

— Erschliefung der Klein- und Mittelstddte
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— Flexible Bedienformen (On-Demand-Verkehr, Sharing-
Angebote, Pooling, P + R etc.)

— Einfache Zugénglichkeit zum Gesamtsystem

— Kooperation und Vernetzung

3.4 Finanzielle
Rahmenbedingungen

Schon unter Status-quo-Bedingungen gehen wir von einer er-
heblichen Unterfinanzierung des OPNV im Land Sachsen-An-
halt aus. Die jahrliche Liicke im zweistelligen Millionenbereich
wirkt sich durch einen fortlaufenden Verzehr der bestehenden
Infrastruktur aus. Dieses Verfahren kann nicht unendlich fort-
gesetzt werden, ohne erheblichen Einfluss auf Quantitit und
Qualitét der Leistungen zu haben. Wir erwarten vom Leistungs-
kostengutachten des VDV aktuelle Zahlen tiber diese Liicke.

Wir gehen davon aus, dass die Umsetzung einer Mobilitétswen-

de weiterhin auf der politischen Agenda bleibt. Hierfiir miis-
sen Mafnahmen ergriffen werden. Wir schlagen dafiir die
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Umsetzung des VDV-Konzepts Faktor 2 vor. Bei einer Umsetzung
von Faktor 2 fiir das Land Saschen-Anbhalt (s. Abschnitt 2.3) mit
einer iberschlégigen Verdoppelung der Fahrgastzahlen im kom-
munalen OPNV ergaben sich auf Basis der getroffenen Annah-
men zusétzliche Betriebskosten in Héhe von ca. in Héhe ca. 70 -
82 Mio. € p.a. (chne Halle/Saale) fiir den Stadt- und Regionalver-
kehr (Preisstand 2019).

Aufgrund der inflationér bedingten Preissteigerungen ist hier
jedoch mit einem grundlegenden Aufwuchs zu rechnen. So sind
seit 2020 allein die Kosten fiir Strom und Dieselkraftstoff um
iiber 50 % gestiegen. Dazu kommen Lohnsteigerungen, die Ver-
teuerung von Investitionen in Fahrzeuge und Infrastruktur.

Diesen Steigerungen stehen sinkende Einnahmen entgegen, die
sich vor allem aus der Einfiihrung des Deutschland-Ticket erge-
ben, was sich derzeit unmittelbar auf die Liquiditat der Unter-
nehmen auswirkt. Davon unabhéngig -und zusétzlich- ist die
Entwicklung der Investitionen zu sehen, welche aus der o. erléu-
terten CVD-Umsetzung folgt. Hohe Kosten bei sinkenden Ein-
nahmen stellen die Branche daher vor grof3e wirtschaftliche He-
rausforderungen. Die o. genannten Eckwerte bilden einen Rah-
men, in dem ein Weg fiir die zukiinftige Sicherung des OPNV im
Land Sachsen-Anhalt gefunden werden muss.

Kosten fiir Umsetzung Verkehrswende

Kosten fiir Umsetzung CVD (Antriebe)

Energie- und Personalkostensteigerungen

Kosten im Status Quo

Abbildung 4: Prinzipdarstellung Kostenentwicklung der Verkehrsunternehmen
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4. Aktuelle Meinungsbilder und Daten

4.1 Kommunale Experten
Uuber Lage und Perspektive
des OPNV - Ergebnisse einer
Befragung

Zur Gewinnung eines aktuellen Meinungsbildes der Aufga-
bentrager im Gebiet des VDV -Ost erfolgte fiir mehrere Land -
kreise eine Expertenbefragung in den jeweiligen Kreisver-
waltungen hinsichtlich der dortigen Einschéitzung der be-
stehenden Situation im Bereich 6ffentliche Mobilitdt und
Mobilitdtswende. Die Ergebnisse bilden dabei einen Referenz-
rahmen, der auch fiir die Ableitung kiinftiger Strategien und
Entscheidungen von Bedeutung ist.

Die Befragung wurde in Form einer standardisierten Exper-
tenbefragung durchgefiihrt. Fiir die beteiligten Landkrei-

se wurden seitens des VDV jeweils fachlich relevante Ex-
perten identifiziert und im Vorfeld der Befragung iiber den
Befragungsverlauf und die Methodik informiert. Der Fragebo-
genversand erfolgte per Mail an die benannten Experten.

Der Fragebogen umfasst mehrere thematische Blocke, die
nachfolgend dargestellt werden. Die Antwortskala zu Ein-
schitzungen und Bewertungen entspricht einem Polaritéts-
profil mit einer Skala von 1 fiir sehr schlecht bis 9 fiir sehr gut.
Die Antworten der iibrigen Fragen erfolgten entsprechend der
Fragestellung und sind aus dem textlichen Zusammenhang er-
sichtlich. Teilweise waren Mehrfachnennungen méglich.

Die Auswertung erfolgte nach der Methode des gewichteten
Mittelwertes. Insgesamt haben sich 7 Landkreise an den Inter-
views beteiligt.

4.1.1 Einschatzungen zum Status quo

Die Einschitzungen zum bestehenden Angebot im OPNV zeigen im Hinblick auf Qualit4t und Quantitét mit einem Wert von 6,4
(NetzerschlieBung) und 6,3 (Fahrtenhaufigkeit) ein insgesamt durchschnittliches Bild. Der Bereich Abend - und Nachtverkehr
schneidet mit einem Wert von 3,9 dagegen schwécher ab. Ergdnzende Sharing-Angebote spielen nur eine untergeordnete Rolle (2,6).

L: Wie schitzen Sie das derzeitige Angebot im OPNV in Threm Gebiet
fiir nachfolgende Aspekte auf einer Skala von 1 (sehr schlecht) bis 9 (sehr gut) ein?

Einschitzungen zum derzeitigen OPNV-Angebot

0,0 10 2,0

Fahrtenh&ufigkeit

Netzerschliefung

Abend- und Nachtverkehr

Digitale Fahrgastinformation

Erginzende Sharing-Angebote

Abbildung 5: Einschitzungen zum derzeitigen Angebot im OPNV
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4.1.2 Einschatzungen zur Mobilitatswende

Ein groRerer Fragenkomplex galt der Thematik Mobilitdtswende. Hinsichtlich der Bedeutung einzelner Malinahmen bei der Be-
wiltigung der Mobilitdtswende steht neben einer allgemeinen Férderung des OPNV insbesondere die Forderung des Busverkehrs
(8,4) im Mittelpunkt. Weiterhin wird der Radverkehr (6,9) als wichtiges Element eingeschétzt. Einschrankende Maf3nahmen fiir
den Motorisierten Individualverkehr spielen dagegen eine untergeordnete Rolle (4,4).

I1.a: Welche Bedeutung messen Sie nachfolgenden Maf3nahmen bei der Bewiltigung der Mobilitdtswende bei?

Bedeutung der Maf3nahmen fiir Mobilitdtswende

0.0 1.0 2,0 3,0 4,0 50 6,0 7,0 8,0 9,0

Einschrankungen MIV
Foérderung Radverkehr
Forderung FuBRgéngerverkehr
Forderung OPNV (allg)
Férderung Stralenbahn
Férderung Bus

Férderung O-Bus

Abbildung 6: Bedeutung einzelner Maf3nahmen fiir die Mobilitdtswende
Vor diesem Hintergrund fithlen sich die befragten Landkreise fiir die Mobilitdtswende nur teilweise geriistet (ca. 60 %), ca. 40 %
sehen sich sogar weniger oder gar nicht gertistet.

ILb: Wie schétzen sehen Sie die allgemeine Situation in Ihrem Gebiet im Hinblick auf die Thematik Mobilititswende ein?

Allgemeine Situation Mobilitdtswende

14%

sind teilweise geriistet [l
sind weniger geriistet [l

sind nicht geriistet

Abbildung 7: Allgemeine Einschitzung zur Mobilitdtswende
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Ahnlich sieht man auch die Lage des eigenen kommunalen Verkehrsunternehmens, welches mit ca. 60 % nur teilweise fiir die
Mobilitdtswende als geriistet angesehen wird. Ca. 40 % halten das eigene Unternehmen gar fiir weniger oder gar nicht geriistet.

IL.c: Wie schétzen Sie die allgemeine Lage Ihres Verkehrsunternehmens im Hinblick auf die Thematik Mobilitédtswende ein?

Situation des VU bzgl. Mobilitidtswende

sind teilweise geriistet B

sind nicht geriistet [l

Einschétzung nicht méglich

Abbildung 8: Einschitzung zur Situation des Verkehrsunternehmens

Als kiinftige Themenfelder von besonderer Bedeutung fiir die Mobilitdtswende werden insbesondere Angebotsausweitungen (ca.
85 % der befragten Landkreise) und Fahrzeugbeschaffung (ca. 70 % der befragten Landkreise) gesehen. Das Thema Elektromobili-
tat wird dabei weniger hoch gewichtet (14 %).

I1.d: Bitte wihlen Sie aus den folgenden mit der Mobilit4t verbundenen Themenfeldern 2 aus, denen Sie bei der Mobilitdtswen-
de zukiinftig eine besondere Bedeutung beimessen.

Themenfelder mit besonderer Bedeutung

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Digitalisierung § 0%
Elektromobilitét
OPNV-Beschleunigung

Barrierefreiheit

Fahrzeugbeschaffung
Angebotsausweitung

Finanzierung

Abbildung 9: Themenfelder von besonderer Bedeutung fiir die Mobilitdtswende
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4.1.3 Einschatzungen zur finanziellen Ausstattung

Hinsichtlich der Umsetzung der erforderlichen MaRnahmen fiir die Mobilitdtswende wird die finanzielle Ausstattung des eige-
nen Verkehrsunternehmens grundlegend als zu gering angesehen.

IIL.a: Wie schétzen Sie die finanzielle Ausstattung Ihres Verkehrsunternehmens zur Bewiltigung der zukiinftigen Aufgaben ein?

Finanzielle Ausstattung des VU

ausreichend
vorhanden aber kénnte besser sein [l
zu gering [l

keine Aussage méglich [l

Abbildung 10: Einschitzung der finanziellen Ausstattung des Verkehrsunternehmens

Weiterhin sehen sich bei der Umsetzung eines attraktiven OPNV die befragten Landkreise seitens ihres Bundeslandes zu wenig
unterstiitzt.

IILb: Wird Ihre Gebietskorperschaft bei der Bereitstellung eines attraktiven OPNV seitens des Landes ausreichend unterstiitzt?

Unterstiitzung der Gebietskérperschaft

80%
71%

70%

60%

50%

40%
29%

30%

O,
20% 14%

10%
0%
0

in allen Belangen in Bezug auf Betrieb in Bezug auf Investitionen nein

Abbildung 11: Einschitzung der Unterstiitzung durch Land
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4.2 Ergebnisse der Datenerhebung zu den Fahrzeugflotten im

kommunalen OPNV

Im Hinblick auf die Altersstruktur der Fahrzeugflotten im Land Sachsen-Anhalt werden seitens des VDV-0Ost kontinuierliche
Zahlen bei den Mitgliedsunternehmen erhoben. Die aktuellen Werte (zuletzt 2023) werden nachfolgend fiir Stralenbahn (Ab-
schnitt 4.1) und Bus (Abschnitt 4.2) zusammengefasst.

4.2.1 Strallenbahnen

Fiir das Fahrzeugalter StraRenbahn wurde ein Durchschnittswert von 22,2 Jahren ermittelt. Bezogen auf den Gesamt-Landes-
durchschnitt wére ein Durchschnittsalter von 15-18 Jahren als angemessen zu bezeichnen.

30%

25,0%

21,0%

20,0%

15,0%

10,0%

5,0%

0,0% 00%  0,0%

0,0%

Obis<3 3bis<6 6bis<9 9bis<12 12bis<1l5 15bis<18 18bis<21 21bis<24 24bis<27 27bis<30 30und ilter

Abbildung 12: Altersstruktur Fahrzeuge Stralenbahn
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Die Entwicklung des Alters der Fahrzeugflotten im Stralenbahnverkehr hat sich dabei in den letzten Jahren stabilisiert, wie die

nachfolgende Grafik zeigt.

Entwicklung Durchschnittsalter Tram

22,3 22,2

15,0

2015 2017 2019 2021 2023

Abbildung 13: Entwicklung Durchschnittsalter Stralenbahn

4.2.2 Busse

Fir das Fahrzeugalter Straflenbahn wurde ein Durchschnittswert von 7,0 Jahren ermittelt. Bezogen auf den Gesamt-Landes-
durchschnitt wére ein Durchschnittsalter von 5-6 Jahren als angemessen zu bezeichnen.

25,0%

21,6%
20,0%

15,0%
12,1%

9,5% 8.9%

10,0%

47%  2.8% 3,5%

Obis<l 1bis<2 2bis<3 3bis<4 4bis<5  5bis<6 6bis<7 7bis<8 8bis<9 9bis<10 10bis<1ll 11bis<12 12 und alter
Jahre alt

5,0%

0,0%

Abbildung 14: Altersstruktur Fahrzeuge Bus
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Weiterhin wurden Aspekte hinsichtlich der Antriebe der eingesetzten Busse erfragt.

Hierzu lasst sich festhalten, dass der Anteil alternativer Antriebsformen (insbesondere Hybrid und Elektro) sich zu vorhergehen-
den Befragungen um ca. 20 % erhoht hat. Trotzdem dominiert weiterhin der Dieselantrieb.

100%

90%

79,8%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

Diesel Erdgas

Abbildung 15: Antriebsart Bestand

11,6%

8.3%

Hybrid

Elektro

Aufgrund der ausgeldsten Fahrzeugbestellungen wird sich dieser Anteil in den néchsten Jahren weiter erhéhen. Insbesondere

der Hybridantrieb wird dabei eine starkere Bedeutung bekommen.

Antriebsart (ausgel6ste Bestellungen)

57%

Abbildung 16: Antriebsart ausgeloste Bestellungen

39%

Diesel [l
Hybrid [l
Elektro

Erdgas
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Geplant sind aber auch weiterhin Bestellungen von Dieselbussen, wie die folgende Grafik zeigt.

Antriebsart (geplante Bestellungen)

4%

Diesel [l
Hybrid [l
Elektro Il

Erdgas

Abbildung 17: Antriebsart geplante Bestellungen

Das Durchschnittsalter der Busflotten im Land Sachsen-Anhalt kann seit 2019 als konstant angesehen werden.

Entwicklung Durchschnittsalter Bus

7.7

7.0

2015 2017 2019 2021 2023

Abbildung 18: Entwicklung Durchschnittsalter Bus
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5. Zusammenfassung und Ausblick

Ist die Verkehrswende in Sachsen-Anhalt machbar und be-
zahlbar? Diese Frage hat der VDV-0Ost durch verschiedene
Studien mit ,ja" beantwortet und sowohl konzeptionell wie fi-
nanziell Grundlagen fiir die Realisierung geliefert. Diese Stu-
die fasst die Ansitze fiir lindlichen und stiadtischen OPNV
noch einmal zusammen und stellt einen Zusammenhang zum
Konzept Faktor 2 her, das die konkrete Umsetzung beschreibt
und quantifiziert. Gerade jetzt, da eine intensive Debatte liber
die Bezahlbarkeit 6ffentlicher Leistungen -und dabei auch
des OPNV- beginnt, lohnt eine erneute Vergewisserung iiber
den Nutzen fiir die Gesellschaft und iiber die vergleichsweise
geringen Kosten einer Verkehrswende.

Die Debatte iiber die aktuelle Unterfinanzierung des OPNV
wird an anderer Stelle gefiihrt. Der VDV hat dazu bereits ein
.Leistungskostengutachten” verdffentlicht, dessen Prazisie-
rung und Aktualisierung unter dem Titel ,Leistungskosten-
gutachten 2.0" derzeit erarbeitet wird (Stand Mérz 2025).

In dieser Studie werden im Hinblick auf die zusétzlichen An-
forderungen an den OPNV weitere Analysen hinzugefiigt.
Diese umfassen insbesondere die Umsetzung der gesetzlich
vorgegebenen Antriebswende im Busverkehr (Clean Vehic-
le Directive bzw. Saubere Fahrzeuge Beschaffungsgesetz).
Die daraus resultierenden Anforderungen an die Verkehrs-
unternehmen und die Aufgabentriger werden noch einmal
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beschrieben. Aus den Daten zu den aktuellen Fahrzeugflotten
im kommunalen OPNV kann man sich ein Bild iiber die Gré-
Renordnung der anstehenden Aufgaben machen. Das Alter
der Busflotten ist grundsétzlich auf einem guten Niveau. Die
StralRenbahnflotten sind iberaltert, hier wurden jedoch ers-
te Schritte fiir eine Erneuerung unternommen. Erste Erfah-
rungen mit alternativen Antrieben wurden gemacht und die
Unternehmen stellen sich konzeptionell den kommenden An-
forderungen. Mit den Faktor 2-Untersuchungen wurden fiir
stddtische und ldndliche Rdume konzeptionelle Grundlagen
geschaffen, die auf die jeweiligen Rdume heruntergebrochen
und prézisiert werden kénnen, um eine Verkehrswende vor
Ort zu betreiben.

All diese Anstrengungen dienen keinem Selbstzweck, son-
dern sollen attraktive Angebote zu einer Mobilitéat fiir al-

le Menschen in Sachsen-Anhalt darstellen, unabhéngig vom
PKW-Besitz. Wenn die aktuellen Debatten iiber die Finanz-
ausstattung der Kommunen jedoch auf den OPNV durch-
schlagen und das Land weiterhin nicht bereit sein sollte, sei-
nen Anteil am kommunalen OPNV zu halten (oder sogar leicht
auszubauen), werden diese Ansétze im Keim ersticken.

Die konzeptionellen Ansétze des VDV-0Ost zahlen auf die dar-
gestellten Entwicklungen ein und kénnen Grundlage fiir de-
taillierte Umsetzungsplanungen sein.
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