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Sachverhalt:

Das in den vergangenen Jahren durchweg positive Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum
Leipzigs ist nicht zuletzt Ausdruck der hohen Anziehungskraft, die die Stadt insbesondere fiir
jungere Menschen und Unternehmen austbt. Der positive Wanderungssaldo, die Steigerung
der Geburtenrate, die Erweiterung vorhandener Unternehmensstandorte sowie auch die
Ansiedlung neuer Unternehmen haben dazu beigetragen, dass Leipzig mittlerweile zu einer
der dynamischsten und am starksten wachsenden Grof3stadte Deutschlands zahlt. Doch so
wie die Stadt selbst, vollziehen auch die Mobilitdt und der Verkehr in der Stadt einen stetigen
Prozess der Veranderung.

Insbesondere vor dem Hintergrund des prognostizierten weiteren Bevdlkerungswachstums
und der erwarteten anhaltenden wirtschaftlichen Dynamik verlangt auch die stadtische
Mobilitat angepasste Lésungen flr die Anforderungen von morgen. Dabei gilt es, eine
Vielzahl von Belangen zu berucksichtigen, untereinander abzuwégen und miteinander zu
vereinen.

Ausgehend von der Vision fiir Leipzig, Mobilitat sicher, zuverlassig, sauber, bezahlbar
und als Moglichkeit der Teilhabe fur alle Bevolkerungsgruppen zu gestalten sowie vom
Auftrag des Stadtrates mehrere Szenarien zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans
vorzulegen, hat sich die Stadt in Anbetracht der gegenseitigen Abhangigkeiten der
Verkehrsarten im Gesamtverkehrssystem dartiber hinausgehend auf der Basis des 2015
verabschiedeten Stadtentwicklungsplans Verkehr und 6ffentlicher Raum (STEP V6R) sowie
den aktualisierten Bevolkerungsprognosen der Frage gestellt, in welchen Szenarien sich die
Mobilitat insgesamt in Leipzig zuklinftig gestalten lasst, um ein lebenswertes Leipzig in
Bewegung zu erhalten und weiterzuentwickeln. Die ,Mobilitatsstrategie 2030 fur Leipzig®, fur
die es nun das fir Leipzig passende Szenario auszuwahlen gilt, soll in Umsetzung des STEP
V6R und in Konkretisierung des Fachkonzeptes Nachhaltige Mobilitat im Integrierten
Stadtentwicklungskonzept (INSEK) ,Leipzig 2030“ die Richtung der stadtischen
Verkehrspolitik der nachsten Jahre anzeigen. Daflir wurden in den vergangenen Monaten in
einem umfangreichen Szenarienprozess die wichtigsten Meilensteine gesetzt.

Die Mobilitatsstrategie 2030 soll sicherstellen, dass die Mobilitdtsanspriiche der
Leipzigerinnen und Leipziger sowie der Wirtschaftsunternehmen unserer Stadt beriicksichtigt
werden und auch zukilnftig garantiert sind. Die dazu vorzuhaltenden Verkehrssysteme sollen
funktionsgerecht, sozialvertraglich und umweltgerecht sein und umfassen Verkehrsanlagen
fir den OPNV, das Kfz, den FuRR- und Radverkehr gleichermaRien.

Durch die Betrachtung der entsprechenden Rahmenbedingungen mit stadtweiter Auswirkung
und der Definition der Einflussfaktoren der kiinftigen Mobilitat fur Leipzig, wurden die
folgenden Szenarien entwickelt:

FortfUhrungs-Szenario
Fortfiihrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz
Nachhaltigkeits-Szenario
Fahrradstadt-Szenario
OPNV-Vorrang-Szenario
Gemeinschafts-Szenario.

Auf der Grundlage festgelegter objektiver Bewertungskriterien (hinsichtlich der
Nutzerattraktivitat, der 6kologischen, dkonomischen und systemischen Attraktivitat) wurden
die sechs Szenarien qualitativ und quantitativ mit dem Zeithorizont 2030 bewertet, sowie die
entsprechenden Auswirkungen auf den OPNV zur Untersetzung auf den Zeithorizont des
kommenden Nahverkehrsplans (2024 ) abgebildet.

Im nachsten Schritt soll der Offentlichkeit die Méglichkeit gegeben werden, sich zum
Szenarienprozess zu informieren und sich in die Diskussion zur Mobilitatsstrategie 2030 fir
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Leipzig einzubringen. Aus den Diskussionsergebnissen der Offentlichkeitsbeteiligung soll
letztlich das fUr Leipzig passende Szenario ab- und dem Stadtrat zur Beschlussfassung
zugeleitet werden, welches auch als Grundlage in den zu beschlieRenden Nahverkehrsplan
einflieRt. Unbeschadet dessen soll parallel zum Diskussionsprozess der Mobilitatsstrategie
bereits der erste Entwurf zum neuen Nahverkehrsplan veroffentlicht werden, um
insbesondere auch die Zeitvorgaben des Stadtrates dazu einhalten zu kénnen. Mit der
Beschlussfassung der ausgewahlten Mobilitatsstrategie sind deren Konsequenzen dann
entsprechend in der fertigen Ausarbeitung des Nahverkehrsplanes flir dessen
Beschlussvorlage zu berlcksichtigen.

Damit bestimmt das flr Leipzig passende Szenario sowohl die inhaltliche Richtung der
Mobilitatsstrategie 2030 als auch die der OPNV-Strategie bis 2024.

Anlagen:

Anlage 1 — Ein lebenswertes Leipzig in Bewegung
Anlage 2 — Trendkatalog

Anlage 3 — Optionskatalog

Anlage 4 — Datenblatter fur die jeweiligen Szenarien
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Anlage 1 — Ein lebenswertes Leipzig in Bewegung

Anlage 1
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1 Vision: Ein lebenswertes Leipzig in Bewegung

Leipzig zahlt aktuell zu einer der dynamischsten und am starksten wachsenden
Grol3stadte Deutschlands. Die Stadt tbt eine hohe Anziehungskraft sowohl als Wirt-
schafts- und Arbeitgeberstandort, als auch, insbesondere fur junge Menschen, als
Wohnort aus. Auch die letzte Bevolkerungsprognose geht von einer weiterhin stark
wachsenden Stadt aus. Bis 2030 konnte Leipzig demnach die Zahl von 722.000 Ein-
wohnern erreichen.

Gerade vor dem Hintergrund dieser Rahmenbedingungen gilt es sich der Frage zu
stellen, was ein lebenswertes Leipzig ausmacht und wie Mobilitat in dieser Stadt
aussehen kann. Einen Schwerpunkt der Entwicklung in der wachsenden Stadt
wird in den kommenden Jahren daher auch die Gestaltung der zukinftigen Mobili-
tat darstellen. Dabei spielen neben der demographischen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung auch die finanzielle Leistungsfahigkeit, die Sozialvertraglichkeit und die Fle-
xibilitat von Mobilitatsangeboten sowie Klimaschutzziele eine wichtige Rolle. Auch die
Sicherung gleichwertiger Mobilitatschancen fur alle, unabhangig von Geschlecht, Al-
ter, FamiliengroRe, Einkommensverhaltnissen, korperlicher Beeintrachtigung, Woh-
nort oder Autobesitz, ist ein zentraler Bestandteil der Lebensqualitat in der Stadt. Ei-
ne besondere Herausforderung besteht deshalb darin, all diese Belange unterei-
nander abzuwagen und miteinander in Einklang zu bringen.

Zugleich verlangen das prognostizierte Bevolkerungswachstum und die angestrebte
wirtschaftliche Dynamik eine stadtische Mobilitat mit angepassten Losungen flr die
Anforderungen von morgen. Daher wird auch weiterhin das Ziel verfolgt, eine Stadt
der kurzen Wege zu bleiben und durch eine entsprechende Siedlungsentwicklung
und Funktionsmischung einen Beitrag zur Vermeidung unnétiger Verkehre sowie
zur stadtvertraglichen und umweltschonenden Verkehrsorganisation zu leisten. Dabei
sollen sowohl der Umweltverbund (Offentlicher Personennahverkehr, Rad- und FulR-
verkehr) geférdert als auch der notwendige Wirtschaftsverkehr und der motorisierte
Individualverkehr (MIV) flussig ermdglicht werden. Die absehbaren technischen Ver-
anderungen, aber auch die Chancen des Wechsels zwischen verschiedenen Arten
der Mobilitat (Intermodalitat) sollen in diesem Sinne gezielt fur Leipzig genutzt wer-
den.

Denn nur wenn bereits heute die entsprechenden Weichen gestellt werden, kann
das Leipzig der Zukunft den Herausforderungen entsprechend nach den Bedurfnis-
sen, Vorstellungen und Wunschen der Leipzigerinnen und Leipziger gestaltet wer-
den.

Die im Jahr 2015 verabschiedeten verkehrspolitischen Leitlinien im Stadtentwick-
lungsplan Verkehr und o6ffentlicher Raum (STEP VOR) sowie die Inhalte des bereits
im Entwurf vorliegenden Fachkonzeptes Nachhaltige Mobilitat im Integrierten Stadt-
entwicklungskonzept (INSEK) ,Leipzig 2030“ stellen dabei eine wichtige Grundlage
fiir die Gestaltung der kunftigen Mobilitat dar.

Die Thematik der Vereinbarkeit unterschiedlicher Anspriiche von Mobilitat und
offentichem Raum im Zusammenhang mit veranderten sozialen, demographi-
schen, wirtschaftlichen und dkologischen Rahmenbedingungen greift auch das Po-
sitionspapier des Deutschen Stidtetags ,,Offentlicher Raum und Mobilitat“ auf.
Der Handlungsleitfaden beschreibt einerseits die Herausforderung, unterschiedliche
Nutzungsanspriche und —gruppen miteinander zu vereinen, zeigt andererseits aber
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— unter Verweis auf positive Beispiele — auch Losungen und Chancen fur neue Wege
des Umgangs hinsichtlich der Nutzung 6ffentlicher Raume auf. Inhaltlich geht das
Positionspapier in die gleiche Richtung, wie die durch die Stadt Leipzig verab-
schiedeten Ziele im STEP Vo6R.

Zu finden ist das Positionspapier als Download unter der folgenden Internetadresse:
http://www.staedtetag.de/fachinformationen/stadtentwicklung/079148/index.html.

Neben den Inhalten des Zielbildes 2030 einer integrierten Stadtentwicklung im Zu-
sammenhang mit dem INSEK, den Zielen des Arbeitsprogrammes des Oberblrger-
meisters 2020 sowie den Leitlinien des STEP VOR gilt es aber auch, die Erkenntnis-
se Uber die bevorstehenden Veranderungen in eine Vision fur Leipzig zu integrie-
ren, um ein lebenswertes Leipzig mit einer nachhaltigen Mobilitatskultur zu erhalten.

Die Vision fur Leipzig folgt dabei funf grundlegenden Pramissen. Mobilitat soll

e sicher

e zuverlassig

e sauber

e bezahlbar und

e eine Teilhabemdglichkeit fur alle Bevolkerungsgruppen
sein.

Es soll sichergestellt sein, dass die Mobilitatsanspriiche der Leipzigerinnen und
Leipziger sowie der Wirtschaftsunternehmen unserer Stadt bertcksichtigt werden
und auch zuklnftig garantiert sind. Die dazu vorzuhaltenden Verkehrssysteme sollen
funktionsgerecht, sozialvertraglich sowie umweltgerecht sein und umfassen Ver-
kehrsanlagen fir den OPNV, das Kfz, den FuR- und den Radverkehr gleichermalen.

Aber auch der Stadtraum als Lebensraum soll weiterhin attraktiv gestaltet werden
— sowohl fur alle Burgerinnen und Birger sowie Besucher als auch als Wirtschafts-
standort.

Die Bewegung in der Stadt soll innovativ, intelligent, vernetzt sowie intuitiv sein und
ein gesundes Leben fordern. Mobilitat soll einfach und zu jedem Zeitpunkt mit
dem passenden Verkehrsmittel moglich sein und damit die Teilhabe aller Be-
volkerungsgruppen ermoglichen.

Um diese Vision einer ,Stadt in Bewegung“ Wirklichkeit werden zu lassen, braucht es
vor allem Mut und Erfindergeist.
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2 Szenarienprozess: Entwicklung konsistenter Zukunftsbilder fiir Leipzig
2.1 Ausgangssituation

Ausgehend davon, dass sich die in den letzten Jahren bereits deutlich beobachtbare
dynamische Entwicklung Leipzigs auch in den kommenden Jahren fortfiihrt,
ergibt sich flr das gesamte Verkehrssystem, und insbesondere flr den 6ffentlichen
Nahverkehr, eine groRe Herausforderung, die es zu Iésen gilt.

Dementsprechend ist es notwendig, den Nahverkehrsplan als wesentliche Grundla-
ge fur das in den kommenden Jahren bereitzustellende Angebot im Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) nicht nur fortzuschreiben (vgl. Ratsbeschluss vom
25.10.2015 zum Antrag Nr. VI-A-01840-NF-002), sondern auch an die neuen Rah-
menbedingungen anzupassen und damit die Vision der Stadt Leipzig durch kon-
krete Manahmen den OPNV betreffend mit Leben zu fiillen.

Auf dieser Grundlage sowie entsprechend des Ratsbeschlusses zum Antrag Nr. VI-
A-01833 vom 20.02.2016 fand seit Anfang des Jahres 2016 ein umfangreicher
Szenarienprozess statt, der die Untersuchung von mindestens 3 Szenarien zur
Weiterentwicklung des OPNV in Leipzig als wesentlichen Bestandteil der Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans vorsah. Dabei war die Zielstellung, neben den
unterschiedlichen Leistungsbeschreibungen mit Schatzungen der Kosten und Zu-
schusse auch weitere zukunftsweisende Kriterien in die Erarbeitung der Szenarien
einzubeziehen.

Im Laufe der Szenarienentwicklung hat sich jedoch gezeigt, dass es — gerade im
Hinblick auf die im April 2016 veroffentlichte Bevolkerungsprognose, die eine deutli-
che Steigerung der Einwohnerzahl bis 2030 und damit einhergehend auch des Ver-
kehrsaufkommens prognostiziert — sinnvoll und notwendig ist, nicht nur den OPNV
isoliert zu betrachten, sondern eine gesamtstadtische Mobilitatsstrategie mit
dem Zeithorizont 2030 fiir Leipzig zu entwickeln. Denn im Sinne eines funktionie-
renden Verkehrssystems gilt es, alle Verkehrstrager ganzheitlich und in Zusammen-
wirkung zu betrachten und diverse Perspektiven (wie die Entwicklung des Mobilitats-
verhaltens, finanzielle Auswirkungen, Angebots- und Preisentwicklungen sowie 6ko-
logische Anforderungen) zu integrieren und aufeinander abzustimmen. Dabei ist es
fur die Szenarienentwicklung und die Entscheidung des fir Leipzig passenden
Szenarios jedoch nicht entscheidend, ob sich der Einwohnerzuwachs in exakt
dem Zeithorizont bzw. der Dynamik vollzieht, wie in der Bevolkerungsprognose
angenommen, oder ob Leipzig langsamer wachst als urspringlich gedacht. Im Zuge
der vorausschauenden Planung einer grundsatzlich wachsenden Stadt gilt es bereits
heute die richtigen Weichen zu stellen, um die kiuinftigen Mobilitatsanforderun-
gen bewaltigen zu kénnen.

Grundsatzlich orientiert sich der Szenarienprozess dabei an den verkehrspolitischen
Leitlinien des ebenfalls alle Verkehrstrager ganzheitlich betrachtendem STEP VOR
und greift auch die Inhalte des im Entwurf vorliegenden Fachkonzeptes Nachhaltige
Mobilitat im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (INSEK) ,Leipzig 2030“ auf und
stellt damit eine Konkretisierung beider Papiere sowie der darin enthaltenen Ziele
dar.
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Dafur wurde eine Methodik gewahlt, welche insbesondere zu Beginn des Prozesses
Spielraum fur eine offene Gestaltung der Szenarien zuliel3, weil nur so verschiedene
Lésungen der teilweise konkurrierenden Ziele entwickelt werden konnten. Das heil3t,
es wurden auch Punkte betrachtet, die bspw. im STEP VOR (noch) nicht vorgesehen
bzw. absehbar waren, sodass auch Abweichungen zu den Inhalten der bisherigen
Planungsgrundlagen zugelassen wurden.

Schlussendlich wurden ganzheitliche Szenarien mit jeweils in sich schllissigen und
konsistenten Zukunftsbildern erarbeitet und mit Kostenschatzungen unterlegt (vgl.
Kap. 3). Die aufgestellten Szenarien fur 2030 dienen dazu, die Moéglichkeiten politi-
scher Entscheidungswege transparent aufzuzeigen. Sie beschreiben, wie Mobi-
litdtslosungen fur Leipzig geplant werden konnten — je nachdem, fir welchen
Weg bzw. welche Mobilitatsstrategie man sich heute entscheidet. Denn die In-
halte und Konsequenzen der Szenarien bilden die wesentlichen Eingangsgrofen
fur die Mobilitatsstrategie 2030 fur Leipzig.

Darlber hinaus ist der Szenarienprozess richtungsweisend fiir den Nahver-
kehrsplan, da darin sowohl zukunftige Trends und verschiedene Entwicklungsmog-
lichkeiten im OPNV abgeschatzt als auch Zusammenhange zwischen Einzelentwick-
lungen verdeutlicht und Mallinahmen formuliert werden.

Im Ergebnis der Szenarienentwicklung wurde letztlich eine umfangreiche quantita-
tive und qualitative Bewertung vorgenommen (vgl. Kap. 4). Anschliellend wurden die
Inhalte und Konsequenzen der einzelnen Szenarien auf den Zeithorizont 2024
und die nahverkehrsplanrelevanten Punkte heruntergebrochen (vgl. Kap. 5). Damit
werden die Auswirkungen jedes einzelnen Szenarios auf den Nahverkehrsplan er-
[&utert.

Die Mobilitatsstrategie selbst stellt einen wichtigen Leitgedanken fiur die Ver-
kehrspolitik und die kinftig umzusetzenden MalRnahmen und Verbindlichkeiten fur
Leipzig dar. Ihre Inhalte sind eine Richtungsentscheidung und bilden einen wich-
tigen Rahmen fur kunftige Entscheidungen und Planungen. Die Mobilitatsstrategie
lasst aber gleichzeitig ausreichend Spielraum, um konkrete Planungen und Mal3-
nahmen nach entsprechenden Gesichtspunkten tiefergehend zu bewerten und die
Bevolkerung in angemessener Weise zu beteiligen.

Abb. 1 zeigt die Einordnung des Szenarienprozesses, der Mobilitdtsstrategie 2030
und die Fortschreibung des Nahverkehrsplans im Zusammenhang mit den geander-
ten Rahmenbedingungen und der Vision fur Leipzig.
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Vision und Ziele
der Stadt Leipzig
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Abb. 1: Einordnung des Szenarienprozesses

2.2 Organisatorische Grundlagen

Der Prozess zur Entwicklung der Mobilitatsszenarien fand unter Federfuhrung des
Verkehrs- und Tiefbauamtes (VTA) in Zusammenarbeit mit verschiedenen Beteilig-
ten, wie der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH, der Leipziger Stadtholding, der
Beratungsgesellschaft fur Beteiligungsverwaltung Leipzig (bbvl) mbH sowie weiteren
Akteuren aus der Stadtverwaltung Leipzig statt. Das Beraterhaus Scenario Manage-
ment International (ScMI) AG wurde zur Unterstutzung bei der Erstellung der Szena-
rien beauftragt. ScMI ist spezialisiert auf Szenariotechnik und brachte so eine praxis-
erprobte, professionelle und objektivierte Methode in den Prozess ein.

Fir den Gesamtprozess wurde vorab folgende klare Arbeitsstruktur festgelegt:

e Der Lenkungskreis, bestehend aus den Burgermeistern der Dezernate
Stadtentwicklung und Bau, Finanzen, Umwelt, Ordnung und Sport, des Leiters
des Geschaftsbereiches OBM — Kommunalwirtschaft, den Geschaftsfihrern
der Leipziger Stadtholding und der Leipziger Verkehrsbetriebe sowie des Lei-
ters des Verkehrs- und Tiefbauamtes, wird als wesentlicher Entscheidungstra-
ger im Szenarienprozess regelmalig Uber die aktuellen Entwicklungen und
den Prozessstand informiert und nimmt die entsprechenden Zwischenergeb-

nisse ab.
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e Der Schwerpunkt der inhaltlichen Arbeit und der internen Projektorganisation
und -koordination erfolgt durch das Kernteam. Dieses besteht aus Vertretern
des VTA, der Leipziger Verkehrsbetriebe, der Leipziger Stadtholding sowie der
bbvl. Die Szenarienentwicklung (Detailanalysen, Szenarienbildung mittels
Software) sowie die methodische Fihrung des Kernteams und wurde durch
das Beraterhaus ScMI unterstutzt. Das Kernteam arbeitet an der Szenarien-
entwicklung und den Detailanalysen fachlich mit und arbeitet diese, insbeson-
dere im Rahmen von Vor- und Nachbereitungen der Workshops, kritisch auf.

e Fachlich und mit Hilfe von inhaltlichen Impulsen unterstutzt wird das Kernteam
durch das Szenarioteam, welches inhaltliche Bewertungen fir Detailanalysen
abgibt. Das Szenarioteam besteht neben den Vertretern des Kernteams au-
Rerdem aus Vertretern des Amtes fir Umweltschutz, des Stadtplanungsam-
tes, des Geschaftsbereiches des OBM — Kommunalwirtschaft, der Stadtkam-
merei, der Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV) GmbH sowie der Berater-
gesellschaft Tilia GmbH.

2.3 Vorgehensweise und Verfahren

Neben den in Kap. 1 und 2 genannten fachlichen Vorgaben sowie demographischen,
wirtschaftlichen, dkologischen und sozialen Rahmenbedingungen wurden in einem
sehr umfangreichen Prozess weitere wichtige Grundlagen fur die Entwicklung der
Mobilitdtszenarien geschaffen. Dabei wurden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:

1. Erarbeitung eines Systembildes (Abb. 2) und Ableitung:

a. wesentlicher Themen bzw. Einflussfaktoren, von denen eine Mobilitats-
strategie von auBen beeinflusst wird, (Umfeld) und

b. wesentlicher Hebel bzw. Einflussfaktoren, mit denen eine Mobilitatsstra-
tegie durch die Stadt Leipzig selbst beeinflusst werden kann (Strategie).

Das Systembild beschreibt den inhaltlichen Betrachtungsfokus der Szenarien
und definiert, fir welche Themenfelder in den Szenarien eine Aussage Uber kinf-
tige Entwicklungen getroffen werden sollen. Ergebnis der definierten Bedingun-
gen ist ein Einflussfaktorenkatalog flr strategische Elemente, in welchem 149
Einflussfaktoren sowie eine entsprechende Beschreibung dieser hinsichtlich Be-
deutung, Dimensionen und Trends enthalten sind.

2. Ableitung von Schliisselfaktoren und -elementen durch Priorisierung:

Mittels Analyse der Wirkungsbeziehungen und wechselseitigen Abhangigkeiten
zwischen den einzelnen Faktoren sowie des Einflusses dieser auf die Strate-
gie erfolgte eine Priorisierung der Umfeldfaktoren (Ergebnis: 20 Schllsselfak-
toren des Umfeldes, Abb. 3) sowie der Einflussfaktoren fur die Strategie (Ergeb-
nis: 25 Schllisselelemente, Abb. 4) Im Rahmen einer szenariobegleitenden ob-
jektiven Uberprifung der Optionen und spezifischen Szenarioauspréagungen
wurden in einem Review-Prozess 10 Schlisselelemente (insbesondere zum
Rad- und Wirtschaftsverkehr) erganzt, um den Zukunftsraum mdglichst breit ab-
zudecken.
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Allgemeines Umfeld

1.1 (Stadt-)Gesellschaft 1.2 Wirtschaft
(Leipzig) (Leipzig)

1.3 Landes-/ Bundespaolitik 1.4 Ressourcen 1.5 Technologie

05.12.2017

IZl Mo téts- 2.1 Mobilitdtsbedarf/ Kundenanforderungen
{Einwohner/ Touristen/ Geschaftsreisende/ Events)

Umfeld

MOBILITATSSTRATEGIE LEIPZIG

5.1 Benutzungsoberfliche
{Information, Marketing, Vertrieb...)

5.2 Verkehrsangebot/ -leistung
(Fahrzeuge, ErschlieBung, Taktung, Qualitdt, Services..)
5.3 OPNV-Infrastruktur
[F: Schi

]

5.4 Finanzierung
(Finarzbedarf, Finanzi Tari )

5.5 Kooperations- & Einbindungsstrategien
{ I ager,

2.2 Allg. Verkehrsinfrastruktur/ Reg.- & Fernverkehr
(StraBen-und Schienen-Fernverkehr und-Infrastruktur)

2.4 Externe OPNV-Akteure
[Nachbaraufgabentrager, MDV .}

4]

Abb. 2: Systembild

ALLGEMEINES UMFELD MOBILITATSUMFELD
e st
o1 Demographische Entwicklung / Struktur 13 Mobilitatsverhalten / Stellenwert der Mobilitit
02 Immobilien- und Wohnungsmarkt 14 Berufs- und ausbildungsbezogene Mobilitat
03 Werteentwicklung / -system 15 Verkehrsmittelwahlverhalten und Zahlungsbereitschaft fur Mobilitat
04 PKW-Nutzungs- und Kaufverhalten 16 Kundenanforderungen an den OPNV

Wirtschaft

05 | Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

06 Tourismus- und Veranstaltungsmarkt

17 Wege- / Mobilitatsaufkommen

Alternative Mobilitaitsangebote

12 Autonomes Fahren / PKW-Technologie

Al

o7 Finanzielle Leistungsfahigkeit Leipzig / 1Zermn

Landes- / Bundespolitik

[o}:] Landes- und bundespolitische Rahmenbedingungen

09 | Umweltpolitik / Klimapolitik

Technologie

10 Zweiradtechnik / alternative Individualmobilitat

n IT-Nutzung im Rahmen der Mobilitat

12 Verkehrsmanagement-Lésungen /-Technologien

Abb. 3: Schlusselfaktoren des Umfeldes

12 Branchenentwicklung alternativer Mobilitatsanbieter /
OPNV-Wetthewerber

20 PKW-Kosten / Kosten alternativer Mobilitdtssysteme
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KOMMUNALPOLITISCHER RAHMEN STRATEGIE

Finanzen (Stadt) Umweltpolitik OPNV-Verkehrsangebot / Kooperations- und
-leistung Einbindungsstrategien
01 | Struktur des 1% | Umweltziele

Gesamtverkehrshaushaltes 20 | OPNV-Kunden-/ 29 | Mobilitatsangebote / Inter-
. Zielgruppenfokus und multimodale Angebote
02 | Struktur der ) . Stadtentwicklung (Geschaftsmodell)
Umweltverbundfinanzierung 21 | Raumliche und zeitliche
. i 15 | Integrierte Raum- und ErschlieBungsqualitat
0% | Verkehreinvestitonen verkehreplznung m
- - - 22 | Netz-/ Angebotsstruktur
04 | Stadtische Finanzierungsquellen 30 | Radnetzumfang und -struktur
des OPNV MIV 23 | Durchgangigkeit /Vernetzung
05 | Nut It i der OPNV-Angebote 21 | Qualitat des Radverkehrsnetzes
F.U zung alterna "l’le' 16 | MIV-Strategie
Inanzierungsquefien 24 | Management von 32 | Ruhender Radverkehr /
17 | strakennetz lflachfrageschwankungeni Abstellméglichkeiten
o OPNV-Kapazitaten
Verkehrspolitik 18 | Verkehrsregulierung / 33 | Rad-Services/Servicenetz
. MNutzungsrestriktionen . .
08 g?&z%ﬁ'::&:“t'mhe Ziele/ °PNV'FII'IBI'IZIEH..II'IQ 34 | Zielgruppenfokus im Radverkehr
19 | Parkraummanagement - ; .
07 | Modalsplit - Ziele 25 | OPNV Finanzierungskonzept 35 | Férderung der Radverflgbarkeit
08 | Entwicklung der Vekehrsflachen 26 | OPNV-Investitionen
09 | Prieritaten in der Aufteilung 27 | Tarife /Tarifmodell
des Verkehrsraumes
28 | OPNV-Effizienz [ Spezifische
10 | Verrangregelungen/ OPNV-Kosten
Beschleunigung und

Zuverlassigkeit des OPNV

Informations- und
Kommunikationsstrategie im
Mobilititsmanagement

Anmerkung: Die Gewahrleistung eines barrierefreien Zugangs zum GPNV
im Rahmen der gesetzlichen Bestimmung ist als Rahmenbedingung fir alle

Sicherheitsstrategie

Steuerung der

© e Szenarien zu verstehen. Aus Sicht des Szenario-Teams ergaben sich zu diesem
Wirtschaftslogistik

Punkt keine alternativen Handlungsoptionen.

Abb. 4: Schlisselelemente der Strategie

3.

Erarbeitung eines Trendkataloges und Ableitung wesentlicher Zukunfts-
aussagen (Zukunftsprojektionen):

Hierflr wurden die Schllsselfaktoren des Umfeldes sowie die Schlisselelemente
der Strategie einzeln und insbesondere hinsichtlich der zukunftigen Entwicklung
diskutiert und auf Konsistenz und Vollstandigkeit gepruft. Die Schllsselfaktoren
des Umfeldes wurden in einem Trendkatalog (Anlage 2) festgehalten und aus-
formuliert. FUr die Schlisselelemente der Strategie wurden moégliche Entwicklun-
gen (Zukunftsprojektionen) als Bausteine fur die Szenarien abgeleitet und eben-
falls ausformuliert. Die Zukunftsprojektionen beschreiben strategisch relevante,
charakteristische und qualitative Entwicklungsalternativen der einzelnen
Schllusselelemente.

Erstellung eines Optionskataloges (Anlage 3):

In diesem wurden die getroffenen Annahmen uber erwartete Zukunftsentwick-
lungen aller Schlisselelemente als Strategieoptionen festgehalten.

Konsistenzbewertung der Strategieoptionen, Bildung von Rohszenarien:

Durch eine Konsistenzbewertung der Strategieoptionen sowie eine widerspruchs-
freie (im Wesentlichen computerbasierte) Kombination der Zukunftsprojektionen
erfolgte die Bildung von plausiblen Gesamtbildern (Rohszenarien mit entspre-
chender inhaltlicher Beschreibung). Im Vordergrund steht die Frage ,Welche zu-
kunftigen Strategien sind auf Basis der verschiedenen Optionen denkbar?“.
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6.

Die Rohszenarien decken den Moglichkeitsraum ab bzw. zeigen verschiede-
ne inhaltliche Stoldrichtungen auf.

Analyse, Konkretisierung und Plausibilisierung:
Die Rohszenarien wurden (vorwiegend manuell) analysiert, konkretisiert und

plausibilisiert, in dessen Ergebnis konsistente Szenarien abgeleitet und inhalt-
lich detaillierter untersetzt sind.

7. Auswahl der sechs Hauptszenarien

Aus den ergebnisoffen entwickelten und verdichteten Szenarien wurden letztlich
sechs Szenarien (Abb. 5) als zukunftsfahig fur Leipzig bewertet.

OPNV-Vorrang-Szenario

Politisch gestiitze, wirtschaftlichkeits-
orientierte OPNV-Kundengewinnung

Fortfiihrungs-Szenario
mit Fahrpreiskonstanz

Verkehrspolitischer Status Quo wird
beibehalten, aber Fahrpreise im OPNV
werden nicht erhdht

Fahrradstadt-Szenario
Forderung des Umweltverbundes

O
&O bei Fokussierung auf den Radverkehr

Nachhaltigkeits-
Szenario

Primat der ,,Nachhaltigen-Mobilitat“
und der Forderung des Umweltverbundes

KEINE FAHR-
PREISERHOHUNG

IM OPNV Gemeinschafts-

Szenario

Solidarisch finanzierter OPNV-
Versorgungsausbau

Fortfiihrungs-Szenario
Verkehrspolitischer Status Quo

Abb. 5: Szenarien-Ubersicht nach Plausibilisierung

Betrachtet wurden dabei auch Szenarien mit leichten Abweichungen zu den
Zielen des STEP VO6R, um die verschiedenen Optionen des Zukunftsraumes
maoglichst weitreichend abzubilden. Das bedeutet, es wurden folgende Mdg-
lichkeiten betrachtet: Was geschieht, wenn ...

... die Ziele des STEP VOR nicht erreicht werden?
... die Verkehrspolitik wie bislang fortgefuhrt wird?
... die Ziele des STEP erreicht werden?
. sogar uber die STEP-Ziele hinaus gearbeitet wird?

10
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Grundsatzlich ausgeschlossen wurden die Szenarien, die eine aktiv gegenlau-
fige Strategie zum STEP VOR verfolgen. Nicht weiter betrachtet wurden dem-
nach ein MIV-Fokussierungs-Szenario sowie ein Kiirzungsszenario (in Bezug
auf die zur Verflgung stehenden finanziellen Mittel), da diese Szenarien sehr
stark von den verkehrspolitischen Zielen des STEP VOR abweichen und keine
aktive Strategie der Stadt Leipzig darstellen (Beschluss Lenkungskreis am
27.05.2016). Das MIV-Fokussierungs-Szenario wurde vor allem deshalb nicht
weiter betrachtet, weil der fur 2030 prognostizierte Modal Split-Anteil im MIV ei-
nerseits im heutigen Verkehrsnetz der Stadt Leipzig nicht abbildbar ware und zu
einer Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur flilhren wiirde. Entsprechend not-
wendige Erweiterungen im Verkehrsnetz bedurfen eines erheblichen zeitlichen
Vorlaufs (v. a. in der Planung, aber auch in der Realisierung), der bis 2030 kaum
umsetzbar ware. Daruber hinaus gilt es, den sehr hohen finanziellen Aufwand zu
betrachten und in Relation zum Nutzen zu stellen. Fur den Ausbau von MIV-
Infrastruktur werden durch entsprechende Forderprogramme aktuell nur in sehr
geringem Umfang Fordermittel bereitgestellt, sodass der stadtische Haushalt,
was die Investitionen in den MIV betrifft, kaum entlastet werden wirde. Anderer-
seits konnen mit dem flr 2030 erwarteten Modal Split-Anteil im MIV selbst mit ei-
ner Uberproportional zu bisherigen Annahmen steigenden Quote an Elektrofahr-
zeugen die Klimaschutzziele der Stadt Leipzig nicht erreicht werden. Gerade vor
dem Hintergrund der aktuellen Diskussionen um die Einhaltung bzw. Nichteinhal-
tung der Schadstoffgrenzwerte von Dieselfahrzeugen wird dies als nicht vertret-
bar eingeschatzt. Eine Ubersicht und detailliertere Beschreibung der sechs
Hauptszenarien folgt in Kapitel 3.

11
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3 Sechs Szenarien: Zukunftsfahige Perspektiven fur Mobilitat 2030 in Leipzig

Die sechs als fur Leipzig zukunftsfahig bewerteten und in Abb. 3 dargestellten Sze-
narien werden im nachfolgenden Kapitel hinsichtlich ihrer Inhalte sowie der mafRgeb-
lichen Charakteristika beschrieben. Die wichtigsten Eckpunkte der sechs Szenarien
sowie deren Auswirkungen flr die einzelnen Verkehrsmittel sind in Form eines Da-
tenblattes (Anlage 4) zusammengefasst. Eine Bewertung findet im Kapitel 4 statt.

3.1 Beriicksichtigung finanzieller Rahmenbedingungen

Die Mobilitatsstrategie 2030 hat keine unmittelbaren finanziellen Auswirkungen.
Durch die inhaltliche Schwerpunktsetzung entstehen jedoch indirekte Haushalts-
wirkungen. Auch wenn die Entwicklung der finanziellen Situation in diesem langen
Zeitraum von vielen noch unbekannten Bedingungen abhangt, ist die kritische Ausei-
nandersetzung mit der finanziellen Ausgangssituation der Stadt Leipzig und der Fi-
nanzierbarkeit von Stadtentwicklungsprozessen notwendig. Die finanziellen Mog-
lichkeiten der Stadt Leipzig und damit der Handlungsspielraum zur Umsetzung der
inhaltlichen Ziele der Mobilitatsstrategie sind begrenzt. Die Stadt Leipzig befindet
sich im Rahmen des kommunalen Finanzausgleichs in hoher Abhangigkeit von
den Zuweisungen des Freistaates. Insgesamt ist davon auszugehen, dass die
Entwicklung der wesentlichen gro3en Einnahmequellen der Stadt Leipzig, die Ertra-
ge aus Steuern und Zuweisungen aus dem kommunalen Finanzausgleich, stabil und
mit einem weiteren gewissen stetigen Wachstum verlduft. Mit erheblichen Steige-
rungen ist dabei nicht zu rechnen. Die prognostizierten Steigerungen der Steuerer-
trage reichen nicht aus, um den finanziellen Aufgabenzuwachs gerade bei den kom-
munalen Pflichtaufgaben abzufangen. Daher ist es von zentraler Bedeutung, Uber
wirtschaftliches Wachstum insbesondere die Gewerbesteuereinnahmen weiter deut-
lich zu steigern.

Gleichzeitig ist es notwendig, im Sinne einer ganzheitlichen Kostenbetrachtung
bei der Prioritatensetzung sowohl den Erhalt des kommunalen Vermogens als auch
die langfristig anfallenden Folgekosten zu betrachten. Hierbei geht es nicht nur um
den stadtischen Haushalt, sondern auch um Vermdgen und Folgekosten fur die stad-
tischen Unternehmen insbesondere mit infrastruktureller Verantwortung in der Da-
seinsvorsorge. Deshalb werden langfristig im Wesentlichen folgende strategischen
Ansatze verfolgt:

e Integrierte Betrachtung von MaRnahmen und den sich daraus ergebenden In-
vestitionsbedarfen zur Vermeidung von finanziellen Fehlentscheidungen und
der effektiven Nutzung von Synergien

e Konsequente Berlcksichtigung von Folgekosten bei Planungs- und Investiti-
onsentscheidungen

e Weiterentwicklung der modernen Verwaltung in Bezug auf neue wachstums-
bedingte Aufgaben, aber auch zur Effizienzsteigerung, insbesondere bei der
Bearbeitung standardisierter Prozesse

12
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e Mitfinanzierung der Kosten des Wachstums durch Planungsbegtinstigte (z. B.
Kooperative Baulandentwicklung)

e Einbindung des finanziellen Engagements und des Innovationspotenzials der
Stadtgesellschaft zum gegenseitigen Nutzen (z. B. Burgerfinanzierungsplatt-
form)

e Vorausschauende, koordinierte Blindelung von Fachférdermitteln, stadtebauli-
chen Fordermitteln und stadtischen Eigenanteilen

e strategische Akquise und Interessenvertretung der Stadt Leipzig bei Land,
Bund und EU zur Entwicklung bedarfsorientierter Forderprogramme.

Allgemein lassen sich folgende zentrale finanzielle Auswirkungen zusammenfas-
sen:

e Absicherung der bedarfsgerechten und qualitatsvollen Versorgung im Bereich
der Bildungsinfrastruktur sowie sozialen Infrastruktur

e Absicherung der verkehrlichen und technischen Infrastruktur und ihrer Trans-
formation in Verbindung mit Digitalisierung, Energiewende und dem Klima-
wandel

e Starkung der wirtschaftlichen Basis
e Sicherung und Weiterentwicklung der Standort- und Lebensqualitaten

e Strategische Flachenpolitik zur Absicherung von Flachenbedarfen und kom-
munaler Steuerungsmaoglichkeiten.

Zur effektiven Umsetzung der Stadtentwicklungsziele Leipzigs sind ein gezielter und
bedarfsgerechter Einsatz sowie die Kopplung von zur Verfligung stehenden For-
dermitteln erforderlich. Dies ist Teil der integrativen Arbeitsweise und zur Lésung
komplexer Problemsituationen und Herausforderungen angesichts der weiteren sozi-
alen Ausdifferenzieren der Stadtteile notwendig. Dabei liefern nicht nur die Pro-
gramme der Stadtebauférderung, sondern auch die EU-Programme und die unter-
schiedlichen Fachforderungen einen Beitrag. Ziel ist die Bundelung der Fordermit-
telressourcen, damit die Ziele und Handlungsschwerpunkte im avisierten Zeitraum
umgesetzt und somit gezielte Impulse fur die Stadtentwicklung ausgelost werden
konnen. Eine Kopplung von Fordermitteln, aber auch von Eigenmitteln einzelner
Fachamter mit Stadtebaufordermitteln ermdglicht eine Steigerung des Investitionsvo-
lumens und insgesamt der kommunalen Handlungsmaglichkeiten. Diesen Weg hat
Leipzig in den letzten 27 Jahren mit grol3em Erfolg verfolgt und will ihn so fortfihren.

Die Anpassung der Verkehrsinfrastruktur, der Verkehrsorganisation und der
Anlagen und Gerate im Eigentum der Stadt Leipzig und ihrer Unternehmen an die
geanderten Rahmenbedingungen erfordert einen sehr hohen Finanzaufwand.
Einzelne MalRnahmen kénnen den finanziellen Umfang weiterer Einzelmalinahmen
weit Ubersteigen und erfordern jahrzehntelange Planungs- und Realisierungsprozes-
se und umfassende Finanzierungskonzepte. Erschwerend kommt hinzu, dass derzeit
die Planungssicherheit Uber die zuklnftig bestehende Mittelkulisse seitens des Bun-

des und des Freistaates nicht ausreichend gegeben ist.
13
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Der Mitteleinsatz muss gerade vor dem Hintergrund eines nicht ausreichenden
Haushaltsanteiles fur Mobilitat durch Prioritaten im Sinne der Ubergeordneten stadt-
entwicklungspolitischen Ziele gesteuert werden. Seitens der integrierten Verkehrs-
planung werden auch zuklnftig ausreichende Planungsvorlaufe zur Anpassung der
Netzinfrastruktur z. B. fur umfangreiche Nachverdichtungen oder NeuerschlieBungen
sowie erweiterte Planungskapazitaten in der Verwaltung und den stadtischen Unter-
nehmen bendtigt. Fehlende langfristige Finanzierungssicherheit und zu geringer
Ressourceneinsatz fur den Betrieb sowie den Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur entsprechend der beschlossenen verkehrs- und umweltpolitischen Zielstel-
lungen gefahrden die stetige Versorgungssicherheit.

Es ist unverzichtbar, bei der Konkretisierung der Mobilitatsstrategie, z. B. bei der
Fortschreibung des Nahverkehrsplans, zu langjahrigen MaBnahmenplanungen flr
die Stadt Leipzig und der stadtischen Unternehmen zu gelangen.

3.2 Beleuchtung der Trends urbaner Mobilitat

Sowohl die Anzahl als auch die Spannbreite an Moglichkeiten von alternativen Mobi-
litdtsangeboten wie bspw. Car Sharing und Elektromobilitat, aber auch die Diskussi-
onen zum (teil-)Jautonomen Fahren haben in den vergangenen Jahren zunehmend
an Bedeutung gewonnen. Insbesondere vor dem Hintergrund der weltweiten Debatte
um den Klimawandel und die Verknappung fossiler Energietrager stellt die Trans-
formation der Verkehrslandschaft in eine postfossile Mobilitatskultur — vor al-
lem auch vor dem Hintergrund der steigenden Bevolkerungszahl — auch eine wichti-
ge Herausforderung fiir die zukuinftige Mobilitat der Stadt Leipzig dar.

Auf dem Weg zu einer postfossilen Mobilitatskultur werden alternative Mobilitatsan-
gebote auch seitens der Bundesregierung als wesentlicher Baustein fur eine Ver-
kehrswende in Richtung nachhaltiger Mobilitat angesehen und unterstutzt. Die Ver-
kehrswende kann allerdings nur gelingen, wenn — neben weiteren Rahmenbedin-
gungen — einerseits der Energiebedarf des Verkehrs vorwiegend mittels erneuerbarer
Quellen gedeckt wird, und andererseits die Umorientierung in der Bevolkerung hin zu
mehr umweltfreundlicher Mobilitat und zur Nutzung gemeinschaftlicher Verkehrsan-
gebote gefordert werden kann. Wichtige Voraussetzung zur Erreichung dieser Ziele
ist dabei die Schaffung, Weiterentwicklung und Etablierung entsprechender al-
ternativer Mobilitatsangebote.

Mit dem durch die Stadt Leipzig als erste deutsche GrofRstadt erarbeiteten umfas-
senden MalRnahmen- und Umsetzungskonzept ,Leipzig — Stadt fur intelligente Mobili-
tat® nimmt Leipzig eine Vorreiterrolle zur Umsetzung der Verkehrswende ein.

Die Themenkomplexe (teil-)autonomes Fahren/ Pkw-Technologie, die Entwicklung
alternativer Mobilitatsanbieter sowie die Kosten alternativer Verkehrssysteme wurden
daher bereits frihzeitig und szenariounabhangig als Schllsselfaktoren des Umfel-
des (siehe Anlage 2) sowie als Schlisselelemente der Strategie (siehe Anlage 3) bei
der Entwicklung der Mobilitatsstrategie berlicksichtigt.

Es wurde davon ausgegangen, dass geteilte Mobilitat (Car Sharing, Bike Sharing,
Ride Sharing) mit vielfaltigen Fahrzeugangeboten und integrierten Mobilitat-
plattformen bis 2030 deutlich an Bedeutung gewinnen und bspw. durch (teil-)au-
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tonome Services und flexible, eher eigenwirtschaftliche (Klein-)busverkehre erganzt
werden. Mit der Plattform ,Leipzig mobil“ zahlen die Leipziger Verkehrsbetriebe
deutschlandweit bereits jetzt als Vorreiter in der Organisation einer solchen vernetz-
ten Mobilitat.

Hinsichtlich der Entwicklung der Pkw-Technologie wurde angenommen, dass neben
einer verstarkten Elektrifizierung und aktiven Sicherheitstechnologien auch (Teil-)
autonomie und Konnektivitait von Fahrzeugen die Fahrzeuglandschaft pragen.
Die Technisierung der Pkw und die Verknappung fossiler Ressourcen werden wahr-
scheinlich die durchschnittlichen Anschaffungs- und Betriebskosten fur einen Privat-
Pkw in die HOhe treiben. Durch die Ausweitung kollektiver Angebote kann aber
auch ein kostengunstigerer (und durch den zunehmenden Einsatz von Elektrofahr-
zeugen auch umweltfreundlicherer) Zugang zu Pkw-Mobilitat ermoglicht werden.

Aufgrund des steigenden Umwelt- und Gesundheitsbewusstseins, der Bereitschaft zu
einer flexibleren, multimodalen Mobilitat sowie der Vielfalt alternativer, individueller
Fahrzeugkonzepte kann davon ausgegangen werden, dass entsprechende Angebote
fur alternative Mobilitat auch tatsachlich durch die Bevolkerung angenommen werden
und sich zunehmend etablieren.

Neben der technologischen Entwicklung und alternativen Mobilitatsangeboten wie
Car Sharing wurden in jedem Szenario dartber hinaus die Themen Parkraumma-
nagement und Radverkehrsforderung bericksichtigt. Je nach Szenario und des-
sen Ausrichtung sind die einzelnen Themen jedoch hinsichtlich ihrer Grofdenordnung
bzw. Intensitat z. T. unterschiedlich gewichtet worden.

Insgesamt kdnnen sich insbesondere technologische Gegebenheiten sehr schnell
verandern und die Mobilitdtsbranche befindet sich bereits jetzt in einer Umbruchpha-
se. Zum jetzigen Zeitpunkt kann jedoch schwer abgeschatzt werden, welche Ent-
wicklungen sich konkret vollziehen und welche Trends sich zu welchem Zeitpunkt
durchsetzen werden. Deshalb ist es umso wichtiger, zwar einerseits eine stabile
Basis zu schaffen, andererseits aber auch auf Flexibilitat zu achten, so dass ein
entsprechender Spielraum flr Anpassungen gegeben bleibt.

3.3 Fortfuhrungs-Szenario

Grundgedanke des Fortflihrungs-Szenarios ist die Weiterfihrung des verkehrspo-
litischen Status quo (v. a. in Bezug auf die Intensitat und Geschwindigkeit des ver-
kehrspolitischen Handelns). Dabei beinhaltet das Szenario die Option sowohl die
Ausgaben fiir Verkehr' (in ihrer Hohe und Struktur), als auch die gegenwértigen
Verkehrsstrategien und -maRnahmen unter den Bedingungen des Bevdlkerungs-
wachstums weitestgehend unverandert fortzufihren. Das bedeutet auch, dass die
Gestaltung der Finanzierung, zum Beispiel jahrliche Fahrpreisanpassungen (3,5 %
pro Jahr) sowie der derzeitige OPNV-Zuschuss, weitestgehend bestehen bleiben.
Auch die derzeitige Differenzierung des Tarifangebotes im OPNV wird beibehalten.
Insbesondere aufgrund der zunehmenden Bevdlkerungszahl wird von einer selbst-
tragenden Fahrgastgewinnung ausgegangen, wobei Kostensteigerungen so gut wie

! Definition Ausgaben fur Verkehr: Summe aller Betrage, die tUber alle Verkehrstrager im Stadtgebiet
aufgewendet werden, u. a. fir OPNV, StraRenbau, Rad- und FuRverkehr.
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moglich durch Fahrpreis- und Effizienzsteigerungen (bspw. hinsichtlich der Auslas-
tung) kompensiert werden. Jedoch ist in diesem Szenario wachstumsbedingt ein
leichter Anstieg der Gesamtausgaben fur Verkehr unter dem Fokus des Erhalts der
bestehenden Verkehrsinfrastruktur zu erwarten.

Hinsichtlich des Modal Splits geht das Szenario davon aus, dass sich die heutigen
Werte (MIV 40 %, OPNV 18 %, Radverkehr 17 % FuRverkehr 25 %) nicht verandern.
Trotz gleichbleibendem Anteil des OPNV am Modal Split werden aufgrund des Be-
volkerungswachstums mehr Fahrgaste (ca. 175 Mio. Personen pro Jahr) befordert,
so dass in diesem Zusammenhang, wenn auch geringfugige, Anpassungen im
OPNV-Angebot vorgenommen werden mussen und die Auslastung im OPNV? im
Vergleich zum heutigen Niveau steigt. In Bezug auf das OPNV-Angebot wird die
derzeitige raumliche und zeitliche ErschlieBungsqualitat weitestgehend beibehalten,
d. h., das Angebot im Strallenbahnnetz bleibt im heutigen Umfang bestehen, der
Busanteil wird ggf. bedarfsbedingt ausgeweitet.

Allein durch das Bevolkerungswachstum erhoht sich das Verkehrsaufkommen
insgesamt, sodass es bei gleichbleibenden Modal Split-Anteilen auch im MIV zu ei-
ner deutlichen Zunahme des Pkw-Verkehrs und dadurch verursachten Staus sowie
einer deutlichen Verlangsamung des Wirtschaftsverkehrs kommt. In der Folge
reduziert sich im Vergleich zum heutigen Niveau die Durchschnittsgeschwindig-
keit im MIV und OPNV signifikant, so dass die Reisezeiten zunehmen. Dieser Ef-
fekt verursacht im OPNV unmittelbar hdhere Kosten ohne Erléskompensation.

Im Zusammenhang mit dem steigenden Verkehrsaufkommen und der daraus resul-
tierenden Verlangsamung des Wirtschaftsverkehrs ist eine umfassende Steuerung
der Wirtschaftslogistik® sowohl durch Regulierung als auch durch die Férderung neu-
er Konzepte geboten.

Das Parkraummanagement sowie die Forderung alternativer Mobilitatsangebote
werden analog des derzeitigen Status quo fortgefiihrt. Auch im Radverkehr wird
das heutige Radnetz beibehalten und die Ausweitung der Anzahl an Abstellmoglich-
keiten erfolgt analog des Status quo proportional zur Einwohnerzahl. Zur Erhéhung
der Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer werden ausschlieBlich kommunikative
Malnahmen genutzt.

Letztlich wird das heutige Mobilitatsangebot im FortfUhrungs-Szenario weitestge-
hend erhalten bzw. — soweit dies moglich ist — an die neuen Rahmenbedingungen
angepasst. Im Endeffekt ergibt sich fur alle Verkehrstrager sowie den Wirt-
schaftsverkehr eine deutlich spirbar verminderte Verkehrsqualitidt und eine
erhohte Umwelt- und Larmbelastung.

? Die Auslastung im OPNV wird von folgenden Faktoren beeinflusst: Kapazitat fiir Maximalquerschnitt,
Lastrichtung, Tagesganglinie, Wohlfuhlfaktor.
3 Steuerung der Wirtschaftslogistik meint die Einflussnahme im Szenario auf die Entwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs durch Férderung alternativer Konzepte (z. B. Hub-Strukturen, Lastenrader etc.) bzw.
Regulierungen (z. B. Beschrankung zu bestimmten Tageszeiten)
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3.4 Fortfuhrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz

Der Grundgedanke dieses Szenarios liegt, ahnlich wie beim Fortfuhrungs-Szenario,
in der Fortsetzung der gegenwartigen Verkehrspolitik, jedoch mit dem Unter-
schied, dass hier auf zukiinftige Fahrpreiserhdhungen verzichtet und der OPNV-
Kunde somit finanziell entlastet wird. Die dadurch ausbleibenden Mehreinnahmen
aus der Nutzerfinanzierung mussen durch steigende offentliche Finanzmittel ausge-
glichen werden. DarlUber hinaus muissen die Ausgaben fir Verkehr allein wachs-
tumsbedingt ausgeweitet werden.

Auch in diesem Szenario entspricht der Modal Split weitestgehend dem heutigen Ni-
veau (MIV 38 %, OPNV 20 %, Radverkehr 17 %, FuRverkehr 25 %). Durch den Ver-
zicht auf Fahrpreissteigerungen kénnen die Fahrgastzahlen im OPNV (195 Mio.
Fahrgaste pro Jahr) gesteigert werden, sodass sich der OPNV-Anteil (zu Lasten
des MIV) im Vergleich zum FortfUhrungs-Szenario um 2 Prozentpunkte erhoht. Die
Auslastung im OPNV kann dadurch im Vergleich zum Ist-Zustand gesteigert werden.

Auch im Fortfihrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz wird analog des Fortfihrungs-
Szenarios die rdumliche und zeitliche ErschlieRungsqualitat im OPNV beibehalten,
das Angebot im Stralenbahnnetz bleibt im heutigen Umfang bestehen und der
Busanteil wird ggf. bedarfsbedingt ausgeweitet.

Dennoch kommt es durch die absolut gestiegene Einwohnerzahl auch in diesem
Szenario im Vergleich zum heutigen Niveau zu einer Zunahme des Pkw-Verkehrs
und zu deutlichen Stauerscheinungen. Dadurch sinkt die Durchschnittsgeschwin-
digkeit sowohl im MIV, im OPNV als auch im Wirtschaftsverkehr und die Umwelt- und
Larmbelastungen steigen. Auch hier ist eine umfassende Steuerung der Wirtschafts-
logistik durch Regulierung und Forderung neuer Konzepte geboten.

In Bezug auf das Parkraummanangement, die Radverkehrsforderung sowie alternati-
ve Mobilitatsangebote wird der Status quo fortgeflhrt. Zur Erhéhung der Sicherheit
fur alle Verkehrsteilnehmer werden auch in diesem Szenario ausschlie3lich kommu-
nikative Maldnahmen genutzt.

Grundsatzlich erfolgt in diesem Szenario analog des Fortflihrungs-Szenarios ein Er-
halt bzw. in geringem Male eine Anpassung des heutigen Mobilitatsangebotes.
Die Zielstellung, Teilhabe und gleichwertige Mobilitdtschancen zu férdern und zu er-
hohen, kann damit nur in begrenztem Male erreicht werden. Letztlich ergibt sich
auch in diesem Szenario eine verminderte Verkehrsqualitat fir alle Verkehrstra-
ger und den Wirtschaftsverkehr.

3.5 Nachhaltigkeits-Szenario

Im Zentrum der Verkehrspolitik des Nachhaltigkeits-Szenarios steht die Féorderung
einer nachhaltigen und sauberen Mobilitat, um Leipzig fur alle Verkehrsteilnehmer
vertraglich weiterzuentwickeln. Die Fokussierung auf eine lebenswerte Stadtgestal-
tung, die Verkehrslosungen auf vertragliche Weise einbettet, ist in diesem Szena-
rio besonders ausgepragt. Im Fokus stehen neben der 6kologischen Komponente
auch die wirtschaftliche und soziale Nachhaltigkeit.
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Um die Zielstellungen des Szenarios erreichen zu konnen und die Umwelt- und Le-
bensbedingungen zu verbessern, soll das steigende Verkehrsaufkommen grof-
tenteils im Umweltverbund abgebildet werden. Quantitativ gesehen bedeutet dies
einen 70 %-igen Anteil des Umweltverbundes (darunter 23 % OPNV, 23 % Radver-
kehr sowie 24 % Fulverkehr) und einen 30 %-igen Anteil des MIV am Modal Split zu
erreichen. Dies entspricht den 2015 im STEP VOR beschlossenen Zielen. Das Sze-
nario orientiert sich dabei auch an den Klimazielen der Stadt Leipzig. Die Fahrgast-
zahlen kdnnen vor allem durch die Angebotserweiterungen auf 220 Mio. befoérderte
Personen pro Jahr gesteigert und die Auslastung im OPNV erhéht werden. Die
Spanne in der Darstellung der zusatzlichen Investitionen (siehe Anlage 4) ist auf die
Berechnung unterschiedlicher Varianten (hinsichtlich der Fahrzeuggroflie) zurickzu-
fihren. Die Angebotsverbesserung im OPNV umfasst u. a. die Erweiterung des Stra-
Renbahnnetzes (Ausbau des innenstadtnahen Bestandsnetzes, Ausbau des Prome-
nadenrings, Neubau von Tangenten, periphere Netzerweiterungen) sowie die punk-
tuelle Ausweitung von Busverbindungen.

Hinsichtlich der Finanzierung erfolgt eine Anteilsverschiebung zu Gunsten des
Umweltverbundes, wobei insgesamt eine Ausweitung der Ausgaben fur Verkehr
notwendig ist. Im Nachhaltigkeits-Szenario ist eine erhdhte finanzielle Foérderung
durch die Vielzahl an Maldnahmen im Umweltverbund denkbar. DarUber hinaus wer-
den leichte Erléssteigerungen durch moderate Fahrpreisanpassungen im OPNV
erzielt. Auch das Parkraummanagement wird ausgeweitet.

Der Umweltverbund erhalt bei der Aufteilung des Verkehrsraums insgesamt
eine hohere Prioritat. Der Ausbau des Radverkehrsnetzes erfolgt primar als Teil
des Strallenverkehrsnetzes, die Anzahl an Abstellmdglichkeiten wird erhoht. Alterna-
tive Mobilitats- und Sharingangebote (wie Car Sharing) sowie Inter- und Multimodali-
tat werden verstarkt gefordert. Im Sinne eines Mobilitatsmanagements werden Infor-
mations- und Kommunikationsmallhahmen zur Férderung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel genutzt. Zur Erhéhung der Sicherheit wird sowohl infrastrukturelle als
auch regulative MaRnahmen (wie z. B. die Trennung von OPNV und MIV sowie ho-
here Prioritat des Rades in der Verkehrsraumaufteilung) zurickgegriffen. Im Hinblick
auf die Wirtschaftslogistik wird primar die Forderung neuer Konzepte fokussiert.

Durch entsprechende Malinahmen wird das heutige Mobilitatsangebot nicht nur
erhalten bzw. an die neuen Bedingungen angepasst, sondern auch einer stetigen
und hochwertigen Verbesserung unterzogen. Damit kdnnen sowohl die Teilhabe an
Mobilitat als auch ein hoher Grad hinsichtlich gleichwertiger Mobilitdtschancen ge-
wahrleistet werden.

Insgesamt kann die Attraktivitit des OPNV, des Rad- und FuBverkehrs sowie
innovativer Modelle im MIV (bspw. Elektroautos, Car Sharing) deutlich gesteigert
werden. Da das zunehmende Verkehrsaufkommen im Umweltverbund abgebildet
wird, kdnnen der Verkehrsfluss und die Durchschnittsgeschwindigkeit im OPNV,
MIV und insbesondere auch im Wirtschaftsverkehr, im Vergleich zum heutigen Ni-
veau aufrechterhalten werden. Damit kdnnen auch Stauerscheinungen auf ein Mi-
nimum reduziert bzw. auf dem heutigen niedrigen Niveau gehalten werden. Denn im
internationalen Stadtevergleich der Stauzeiten®, also der Anzahl an Stunden, die ein
Einwohner pro Jahr im Stau steht, schneidet Leipzig mit 14 Staustunden pro Jahr

* Studie , Traffic Scorecard 2016“ des Unternehmens Inrix, zu finden unter: http://inrix.com/press-
releases/munchen-ist-die-verkehrsreichste-stadt-deutschlands-laut-inrix-2016-traffic-scorecard/#_ftn1
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sehr gut ab und liegt damit auf Platz 550 (untersucht wurden im internationalen Ver-
gleich Uber 1.000 Stadte in 38 Landern, Platz 1 (Los Angeles mit 104 Staustunden)
bedeutet, die Einwohner dieser Stadt stehen im Vergleich die meisten Stunden im
Stau). Auch im nationalen Vergleich bewegt sich Leipzig mit Platz 41 von insgesamt
62 Stadten weit hinten und zeigt eine vergleichsweise entspannte Situation fur den
flieRenden Kfz-Verkehr.

Insgesamt kann im Nachhaltigkeits-Szenario fiir alle Verkehrstrager eine gute
Verkehrsqualitat erzielt werden. Durch entsprechende MalRnahmen zur Férderung
des Umweltverbundes, die zu einer Verringerung der Luft- und Larmbelastung fuh-
ren, kdonnen zudem auch die Klimaziele der Stadt Leipzig erfullt werden.

3.6 Fahrradstadt-Szenario

Grundgedanke des Fahrradstadt-Szenarios ist die Forderung des Umweltverbun-
des bei Bevorzugung des Radverkehrs. Im Zentrum der Verkehrspolitik steht die
Verbesserung der Lebens- und Umweltbedingungen in der Stadt durch die Forde-
rung des Radverkehrs sowie den Ausbau eines durchgangigen Radverkehrsnetzes.
Im Vergleich zu allen anderen Szenarien wird der Radverkehr im Fahrradstadt-
Szenario am starksten geférdert. Das durch die wachsende Bevdlkerungszahl resul-
tierende steigende Verkehrsaufkommen in der Stadt soll ahnlich wie im Nachhaltig-
keits-Szenario grundsatzlich im Umweltverbund — im Fahrradstadt-Szenario aller-
dings insbesondere im Radverkehr — abgebildet werden. Die individuelle Mobilitat
mit dem Fahrrad steht bei diesem Szenario im Vordergrund. Auch der OPNV ge-
winnt als unverzichtbares Ruckgrat des Umweltverbundes weiter an Bedeutung. Ziel-
stellung ist es auch in diesem Szenario, den Anteil des Umweltverbundes auf 70 %
zu erhdhen, wobei dabei 27 % der Wege der Leipziger mit dem Fahrrad zurickgelegt
werden sollen, 23 % zu FuR und 20 % mit dem OPNV. Der Anteil des MIV soll auf 30
% gesenkt werden.

Um die benannten Modal Split-Ziele zu erreichen und insbesondere um die Radnut-
zung zu erhdhen, wird bevorzugt in den Ausbau eines durchgangigen, ganzjah-
rig nutzbaren Radverkehrsnetzes investiert. Dem Radverkehr werden zusatzliche
Verkehrsflachen zur Verfigung gestellt, wobei durch die Neuordnung des o&ffentli-
chen Strallenraumes zu Gunsten des Radverkehrs z. T. auch offentliche Stellplatze
fur den privaten Kfz-Verkehr entfallen. Durch den umfassenden Ausbau der Infra-
struktur und der Leistungsfahigkeit des Radverkehrsnetzes, der Schaffung umfas-
sender und qualitativ hochwertiger Abstellmoglichkeiten sowie dem umfassenden
Serviceangebot (z. B. Winterdienst) und der vielfaltigen Forderung der Radverfug-
barkeit (v. a. hinsichtlich des Erwerbs von Lastenfahrradern und E-Bikes) kann die
Attraktivitat des Radverkehrs deutlich gesteigert werden. Auch der Ausbau des
Radverkehrsnetzes in das Leipziger Umland, die Errichtung von Radschnellwegen
und zusatzlicher FahrradstraRen sowie die konsequente Freihaltung von Radver-
kehrsanlagen vom ruhenden Kfz-Verkehr tragen dazu bei, den zum Ziel gesetzten
Radverkehrsanteil von 27 % zu erreichen. Fur eine Vielzahl dieser Mallnahmen ist
eine erhohte finanzielle Férderung denkbar.

Hinsichtlich des OPNV-Angebotes erfolgt der Ausbau vorrangig im bestehenden
Netz, d. h., das StralRenbahnnetz wird weitestgehend im bisherigen Umfang betrie-
ben und es werden neue, insbesondere tangentiale Verbindungen im Busverkehr
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geschaffen. Im Vergleich mit den anderen Szenarien sind das Angebot im Busnetz
und somit die Anzahl an bendtigten Zusatzkursen und Bussen im Fahrradstadt-
Szenario am groRten. Insgesamt wird die raumliche ErschlielBungsqualitat erhalten
und die zeitliche Bedienung wird verbessert. Fahrpreissteigerungen werden im mo-
deraten Malde (+ 2 % p. a.) vorgenommen. Durch die genannten MalRhahmen sowie
aufgrund des Bevolkerungswachstums steigen sowohl die Fahrgastzahl (auf 195
Mio. Fahrgéste pro Jahr) als auch die Auslastung im OPNV.

Im Vergleich zu den finf anderen Szenarien hat das Fahrradstadt-Szenario die Be-
sonderheit der starkeren saisonalen Schwankung der OPNV-Nachfrage, da die
Radnutzung u. a. von der Witterung beeinflusst wird. Dies kann sowohl kurzfristig an
einem Tag durch Schauer und Gewitter passieren als auch innerhalb einer Woche, z.
B. durch einen Regentag, oder jahreszeitlich, da v. a. die Bereitschaft das Fahrrad zu
nutzen im Winter abnimmt. Im Umkehrschluss bedeutet dies aber auch, dass die
Auslastung im OPNV an Tagen mit Regen bzw. niedrigerer Temperatur hoher als bei
sonnigem und/ oder warmem Wetter. Ahnliches ist auch im MIV zu beobachten, da
auch ein Teil der bei ,schénem” Wetter mit dem Rad zurlickgelegten Wege bei
»Schlechtem® Wetter mit dem Pkw substituiert werden. Zwar ist dieser Effekt auch in
den anderen Szenarien zu beobachten und die Wahrscheinlichkeit steigt, je héher
der Radverkehrsanteil ist, jedoch ist die jahreszeitliche Schwankung gerade deshalb
im Fahrradstadt-Szenario auch am deutlichsten spurbar. Somit kennzeichnet dieses
Szenario im Vergleich eine wechselhaftere Verkehrssituation. Stauerscheinungen im
MIV sowie Uberlastungen im OPNV und damit letztlich ein leichter Qualitatsverlust
im gesamten Verkehrssystem (geringere Durchschnittsgeschwindigkeiten, hohere
Auslastung im OPNV) werden in den zuvor genannten Fallen nicht auszuschlieRen
sein. Insgesamt gilt es, das Potenzial des Winterradverkehrs z. b. durch einen quali-
fizierten Winterdienst auszuschdpfen, um das Fahrrad somit als Ganzjahresver-
kehrsmittel zu etablieren und die saisonalen Schwankungen moglichst gering zu hal-
ten.

Neben der ausgedehnten verkehrspolitischen Radverkehrsférderung und der Aus-
weitung des bestehenden OPNV-Angebotes tragen auch die Unterstiitzung inter-
und multimodaler Mobilitatsangebote sowie die Kommunikationsstrategie im Sin-
ne eines Mobilitdtsmanagements zur Erhohung der Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel bei.

Da der uberwiegende Teil des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Umweltverbund
abgebildet wird, bleibt die Verkehrsqualitat insgesamt auf heutigem Niveau gut
(Ausnahmen stellen die zuvor beschriebenen Falle der Substitution von Radwegen
mit dem OPNV bzw. MIV bei ,schlechtem* bzw. ,kaltem* Wetter dar). Die Durch-
schnittsgeschwindigkeit im OPNV als auch im MIV sinkt aufgrund der Aufteilung des
StraBenraumes zu Gunsten des Radverkehrs und dem daraus resultierenden
Mischverkehr (MIV — OPNV) sowie der insgesamt erhdhten Anzahl an Radfahrern
leicht. Durch den Ausbau der Radinfrastruktur sind Reisezeitgewinne fur Fahrradnut-
zer denkbar. Der Wirtschaftsverkehr kann annahernd auf dem gegenwartigen
Geschwindigkeitsniveau gehalten werden. Die Wirtschaftslogistik wird v. a. durch
die Forderung neuer Konzepte unterstltzt. Darlber hinaus erfolgt eine deutliche
Ausweitung des Parkraummanagements v. a. durch die Neuordnung des offentli-
chen StralRenraumes zu Gunsten des Radverkehrs, wobei z. T. auch o6ffentliche
Stellplatze fur den privaten Kfz-Verkehr entfallen.
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Insgesamt ist im Fahrradstadt-Szenario die Ausweitung der Ausgaben fur Verkehr
notwendig. Die Ausgaben werden anteilig zu Gunsten des Umweltverbundes ver-
schoben. Durch die Férderung des Umweltverbundes und die Erhdhung der Sicher-
heit (sowohl durch infrastrukturelle als auch durch regulative Mallhahmen wie der
Trennung von Radverkehr, OPNV und MIV) kann fiir alle Verkehrstrager eine gute
Verkehrsqualitat erzielt werden. Darlber hinaus werden die Klimaziele der Stadt
Leipzig erfullt und die Umwelt- und Lebensbedingungen kdnnen auf gutem Niveau
gehalten werden. Dadurch wird das heutige Mobilitatsangebot nicht nur erhalten
bzw. an die neuen Bedingungen angepasst, sondern auch einer Verbesserung un-
terzogen.

3.7 OPNV-Vorrang-Szenario

Im OPNV-Vorrang-Szenario steht der OPNV im Mittelpunkt der verkehrspoliti-
schen Entscheidungen. Das Szenario ist daran ausgerichtet, die Marktdurchdrin-
gung und Nachfrage des OPNV durch Setzung der entsprechenden verkehrspo-
litischen Rahmenbedingungen zu maximieren und somit die Zielstellung des
STEP V6R eines 23 %-igen Modal Split-Anteils umzusetzen (Weitere Modal Split-
Anteile in diesem Szenario: MIV 35 %, Radverkehr 20 % und FulRverkehr 22 %).

Das Szenario ist weiterhin dadurch gekennzeichnet, dass die Héhe und Struktur der
Ausgaben im Verkehr (im Vergleich zur heutigen Situation) weitestgehend bestehen
bleiben und somit aus finanzieller Sicht keine Bevorrechtigung des OPNV mog-
lich ist. Deshalb mussen andere, auch indirekte Moglichkeiten der verkehrspoliti-
schen Bevorzugung in Betracht gezogen und angewendet werden, um adaquate
Bedingungen fiir eine erhdhte Nutzung des OPNV zu schaffen. Das bedeutet,
dass in diesem Szenario u. a. das vorhandene Parkraummanagement im Vergleich
zu allen anderen Szenarien noch mehr verstarkt werden muss, um beispielsweise
damit den Anreiz zur Nutzung des OPNV zu maximieren. Auch muss die Bevorzu-
gung des OPNV durch entsprechende MaBnahmen in der Verkehrsplanung (z. B.
bei der Strallenraumaufteilung) sowie im Verkehrsmanagement (z. B. Bevorrechti-
gung an Lichtsignalanlagen) erfolgen. Dartber hinaus gilt es, bei der Verknlipfung
aller Verkehrstrager zu einem integrierten Verkehrssystem die Belange des OPNV
mit besonderem Gewicht zu bertcksichtigen und entstehende Synergien bevorzugt
zu Gunsten des OPNV zu nutzen. Beispielsweise sind FuBwege, die einen unmittel-
baren Zugang zu den Haltestellen des OPNV gewahrleisten, hinsichtlich des Aus-
baus bzw. der Ertichtigung zu priorisieren.

Die Fahrgastzahl erhoht sich in Folge der genannten Push-Mallnahmen sowie
durch die notwendigen Angebotserweiterungen auf 220 Mio. Fahrgaste pro Jahr und
die Auslastung der Fahrzeuge nimmt im vertretbaren Rahmen zu.

Die Deckung entstehender Kostenerhéhungen (bspw. fir den Angebotsausbau)
erfolgt weitgehend durch die aus den MaRnahmen der OPNV-Bevorzugung resultie-
renden hohere Auslastung der Fahrzeuge sowie durch zusatzliche Erlose, die
durch die Erhohung der Fahrgastzahlen und im Markt durchsetzbaren (starker als
im Nachhaltigkeits-Szenario) steigenden Fahrpreisen (3,5 % p. a.) erreicht werden.

Zwar ist die Hohe der Investitionen in den OPNV in diesem Szenario geringer als
bspw. im Nachhaltigkeits-Szenario, dennoch gelingt es durch die konsequente Be-
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vorrechtigung des OPNV und entsprechende Angebotserweiterungen, die Wettbe-
werbsfihigkeit und Attraktivitit des OPNV zu steigern. Auch in diesem Szenario
geht es nicht nur um den Erhalt bzw. die Anpassung des heutigen Mobilitatsange-
botes an die neuen Bedingungen, sondern ebenfalls um eine stetige Verbesserung,
sodass Teilhabe und gleichwertige Mobilitatschancen ermadglicht werden konnen.

Durch die daraus folgende Erhéhung des OPNV-Anteils im Modal Split verringern
sich die Durchschnittsgeschwindigkeit im MIV, OPNV und im Wirtschaftsver-
kehr sowie die Luftqualitat trotz des steigenden Gesamtverkehrsaufkommens ver-
glichen mit der heutigen Situation leicht. Die Larmbelastigung erhoht sich im Ver-
gleich zum Ist-Zustand vor allem aufgrund der absolut steigenden Menge an motori-
siertem Verkehr leicht. Damit kdnnen grundsatzlich auch die Klimaziele der Stadt
erreicht werden, wenn auch der geringere Anteil des Rad- und FulRverkehrs am Mo-
dal Split in diesem Szenario nicht vollstandig den im STEP VOR definierten Zielen
entspricht.

3.8 Gemeinschafts-Szenario

Das Szenario beschreibt die Option, ein hochattraktives OPNV-Angebot zu schaf-
fen, das solidarisch finanziert wird. Der OPNV wird dabei politisch aktiv und vor-
rangig gefordert und das Angebot unter dem angestrebten Ziel einer umfassenden
OPNV-Versorgung fiir alle Leipzigerinnen und Leipziger ausgebaut. Dabei sollen
sowohl die raumliche ErschlieRung als auch die zeitliche Bedienung verbessert sowie
das Strallenbahnnetz erweitert und zusatzliche Busverbindungen geschaffen wer-
den. Andere Elemente des Umweltverbundes sowie insbesondere der MIV stehen im
Hintergrund, sodass eine Verlagerung von Modal Split-Anteilen vom MIV zum OPNV
erfolgt. Das Szenario erreicht einen Modal Split-Anteil im OPNV von 28 %. Die Modal
Split-Anteile im MIV werden mit 30 %, im Radverkehr mit 20 % sowie im FulRverkehr
mit 22 % angenommen. Die Fahrgastzahl wird vorrangig durch die Angebotserweite-
rungen auf 265 Mio. Fahrgaste pro Jahr gesteigert. Die Auslastung erhoht sich
ebenfalls. Die Spanne in der Darstellung der zusatzlichen Investitionen (Anlage 4) ist
auf die Berechnung unterschiedlicher Varianten (Moéglichkeit Stadtbahn-Tunnel) zu-
ruckzufuhren.

Angesichts des sehr hohen Fahrgastaufkommens im OPNV wird in diesem Szenario
zur Absicherung der nétigen Leistungsfahigkeit auch die Moglichkeit eines aus-
schlieBlich fir die StraBenbahn nutzbaren und ca. 10 km langen Stadtbahn-
Tunnels in der Schwerpunktrelation Ost-West als innerstadtische Entflechtungs-
mafnahme betrachtet.

Der durch den hohen Angebotsausbau ebenfalls erhdhte Investitionsbedarf wird ver-
starkt durch die solidarische Abgabe der von der OPNV-Versorgung Profitierenden,
zum Teil aber auch aus erhohten, insbesondere flr GroRbauprojekte zur Verfligung
stehenden Finanzmitteln von Bund und Land gedeckt. Insgesamt ist aber die Aus-
weitung der Ausgaben fiir Verkehr unabdingbar, womit auch eine Verschiebung
der Anteile im stadtischen Haushalt zu Gunsten des Umweltverbundes einhergeht.

Durch die solidarische Finanzierung des OPNV und die Verlagerung von Modal Split-
Anteilen vom MIV zum OPNV kdénnen die Mobilitatskosten fiir die Blirger insge-
samt gesenkt werden. Auch in diesem Szenario erfolgt eine Ausweitung der vor-
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handenen Parkraumbewirtschaftung. In Bezug auf die Aufteilung des vorhande-
nen Verkehrsraumes wird der OPNV priorisiert und die Verkehrsflachen werden im
Rahmen der Mdglichkeiten durch die Verknappung von Stellplatzen im o6ffentlichen
Strallenraum erweitert.

Hinsichtlich des Radverkehrs wird das heutige Netz erhalten und die Anzahl an Ab-
stellmoglichkeiten wird proportional zur Einwohnerzahl ausgeweitet. Daruber hinaus
werden Kommunikations- und Informationsmittel im Sinne eines Mobilitdtsmanage-
ments in geringem Umfang genutzt.

Zur Erhohung der Sicherheit flr alle Verkehrsteilnehmer werden vorrangig infrastruk-
turelle Malnahmen (Trennung MIV — OPNV) umgesetzt.

Durch die starke Angebotserweiterung wird die Attraktivitit des OPNV erhéht und
die Fahrgastzahlen kdnnen gesteigert werden, so dass das erhohte Verkehrsauf-
kommen nicht im MIV, sondern im Nahverkehr abgebildet werden kann. Dadurch
kann die Durchschnittsgeschwindigkeit im MIV, im OPNV sowie im Wirtschafts-
verkehr auf einem dem heutigen Niveau vergleichbaren Grad gehalten werden. Die
durch den Modal Split bzw. das geringere Verkehrsaufkommen im MIV bedingten
und von Grund auf guten Voraussetzungen fur den Wirtschaftsverkehr bedingen nur
einige wenige steuernde MalRnahmen im Sinne der Wirtschaftslogistik.

Durch die Verlagerungen in der Verkehrsmittelwahl kann die Luftqualitat leicht ver-
bessert und die Larmbelastung verringert werden. Das Szenario ermoéglicht durch die
stetige, umfangreiche Anpassung und Verbesserung des Mobilitatsangebotes,
insbesondere im OPNV, ein hohes MaR an gleichwertigen Mobilititschancen und
Teilhabe.

3.9 Konkretisierung der Szenarien und infrastruktureller Ausblick

Im Anschluss an die Szenarienentwicklung wurde auf Grundlage der jeweiligen Aus-
richtung fur jedes der sechs Szenarien der darin aufgespannte Zukunftsraum stra-
tegisch interpretiert und mit konkreten Inhalten gefiilit.

Dabei wurden die getroffenen Annahmen und Zielstellungen der einzelnen Sze-
narien insbesondere durch die Ableitung entsprechender Folgewirkungen und
daraus resultierender Notwendigkeiten in Form von MaBnahmen inhaltlich un-
terfuttert. Betrachtet wurde hierbei vor allem das aus dem Szenario resultierende
Mobilitatsbild, also welche Auswirkungen sich aus den Annahmen ergeben,
bspw. zum Modal Split-Anteil, zur Art und Struktur der Finanzierung des Mobilitats-
systems insgesamt bzw. speziell des OPNV, sowie zur erwarteten Hohe der Erldse
im OPNV oder aus Parkraumbewirtschaftung. Entsprechend der Abschatzung der
Auswirkungen konnten anschlielend daraus resultierende und notwendige An-
passungen bzw. MaBnahmen abgeleitet und z. T. quantitativ untersetzt werden,
bspw. hinsichtlich des notwendigen Investitionsaufwandes in die Verkehrsinfrastruk-
tur sowie damit verbundener Kosten. Bei der Kostenbetrachtung wurde fir die Ermitt-
lung des finanziellen Ausgleichsbedarfs 2030 der Einfachheit halber in allen Szenari-
en eine einheitliche Forderquote von 50 % unterstellt. Nur flr den Stadtbahn-Tunnel
im Gemeinschafts-Szenario wurde eine 90 %-ige Forderung angesetzt. Tatsachlich
sind, je nach Szenario, unterschiedliche Chancen fiur eine real héhere Fdrderquote
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wahrscheinlich. Die jeweilige Hohe unterliegt jedoch einer Vielzahl von Einflussfakto-
ren, die nicht vollumfanglich abgeschatzt werden konnen.

Verkehrsmittelubergreifend wurden die Durchschnittsgeschwindigkeit des jeweiligen
Verkehrstragers sowie die privaten Mobilitatskosten als Folgewirkungen betrachtet.

Hinsichtlich des OPNV wurden den Zeithorizont 2030 betreffend folgende Auswir-
kungen betrachtet, z. T. quantitativ untersetzt und entsprechende MaRnahmen
abgeleitet:

e Anzahl der Fahrgaste im OPNV

e Fahrzeugauslastung

° OPNV-Angebot (Fahrplan, Takt, Anzahl neuer Linien, nachfrage- sowie reise-
zeitbedingter Zusatzfahrzeuge) einschliel3lich daraus resultierender Kosten

e OPNV-Infrastruktur (Lickenschliisse, Ausbau von Bestandsstrecken, Neu-
baumalnahmen, Netzlange) sowie daraus resultierende Investitions- und In-
standhaltungskosten

e Aus Netz- und Angebotserweiterungen resultierende Kennzahlen wie bspw.
die Fahrleistung und die Anzahl der Fahrzeugeinheiten

In Bezug auf den MIV wurden folgende Punkte bei der Abschatzung der Auswir-
kungen und FolgemaRBnahmen betrachtet sowie z. T. quantitativ untersetzt:

e Anzahl privater Kfz

e Kfz-Dichte im Strallennetz

e MaRnahmen fiur die Instandhaltung des Strallennetzes und daraus resultie-
rende Kosten

e Malnahmen flur Investitionen in das Strallennetz und daraus resultierende
Kosten

e Lange des Strallennetzes

e Parkraummanagement

e Verkehrsmanagement (bspw. Malinahmen zur Verkehrsbeschleunigung und
daraus resultierende Kosten)

e Verkehrsberuhigung

Neben der StralRenunterhaltung wurden demnach auch Investitionen in den
grundhaften StraBenausbau sowie vereinzelt in Neubaustecken einbezogen.
Dies umfasst bspw. den Neubau der Georg-Schwarz-Briicken, den Ausbau der Dies-
kaustr. und der Georg-Schumann-Str. sowie den Luckenschluss des Mittleren Rings
im Nordwesten (Verbindung zwischen Pittlerstralle und Gustav-Esche-Stralte) und
des Tangentenvierecks im Norden (Nordtangente) und Siden (Knoten Schleuliger
Weg/ Wundtstralde).

Darlber hinaus wurden entsprechende zusatzliche infrastrukturelle Entflech-
tungsmaRnahmen sowie die daraus resultierende Kosten betrachtet — sowohl im
OPNV (bspw. StraRenbahnunterfahrung nach dem Beispiel Jahnallee, Stadtbahn-
Tunnel) als auch im MIV.

Ebenso in die Betrachtung einbezogen wurden die ohnehin geplanten MaRnahmen
sowie die gemeinsamen und komplexen StraBenbaumaBnahmen der Stadt Leipzig
und der Leipziger Gruppe, die letztlich alle Verkehrsarten betreffen. Dartber hinaus
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wurden entsprechende MaBnahmen (hauptsachlich zum Netzerhalt und -ausbau)
sowie dadurch resultierende Kosten im Rad- und FuBverkehr betrachtet.

In Bezug auf den Radverkehr wurden folgende Aspekte betrachtet bzw. Mal3nah-
men abgeleitet und z. T. mit Kosten hinterlegt:

e Radnetzumfang und —struktur, Durchgangigkeit des Radnetzes

e (Qualitat des Radverkehrsnetzes (u. a. Sicherung der Befahrbarkeit der Rad-
wege auch im Winter)

e Ruhender Radverkehr (Angebotsqualitat bspw. hinsichtlich Witterungs- und
Diebstahlschutz, Umfang der zur Verfigung gestellten Kapazitaten/ Flachen)

e Radservices/ Servicenetze (Ladeinfrastruktur fir E-Bikes und Servicestationen
fur Luftdruck etc.)

Abb. 6 zeigt schematisch die Schwerpunkte der ohnehin geplanten MaRnahmen so-
wie der zusatzlich notwendigen Infrastrukturmaf3nahmen im OPNV, im MIV sowie im
Radverkehr, die sich aus der inhaltlichen Konkretisierung der sechs Szenarien erge-

ben.
Fortfiihrungs-Szenario
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Abb. 6: Schematische Darstellung der Infrastrukturmaf3nahmen

Szenariounabhangig wurde auch die Idee einer Ost-West-Tunnellosung fiir den S-
Bahn-Verkehr aufgegriffen. In diesem Zusammenhang kann konstatiert werden,
dass ein solcher Tunnel in Ergdnzung zum bestehenden City-Tunnel erst unter be-
stimmten Rahmenbedingungen als Losung interessant werden kann.
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Denkbar ware diese LOsung, wenn zum avisierten Bevolkerungswachstum in
Leipzig auch eine stark ausgepragte Suburbanisierungswelle, das heiflt ein
starkes Ansteigen der Bevolkerung im Umland Leipzigs, hinzukame. Auch ein
Ost-West-S-Bahn-Tunnel wirde, genau wie der heutige City-Tunnel, seinen groR-
ten Nutzen dadurch erzielen, dass die Kernstadt direkt und schnell mit dem
Umland verbunden wird.

Mit Hilfe eines Ost-West-Tunnels im S-Bahn-Verkehr, der auch das Sportforum an-
bindet, kdnnte im Zusammenhang mit Sport- und GroRveranstaltungen innerhalb
kUrzester Zeit ein groReres Besucheraufkommen beférdert und damit die Kapazitat
des offentlichen Verkehrs ausgeweitet werden. Allerdings sind diese als Zusatzspit-
zen zu betrachten, wahrend es fur die Wirtschaftlichkeit einer ausreichenden Grund-
auslastung bedarf. Sicher ist zudem, dass mit einem weiteren S-Bahn-Tunnel nicht
auf innerstadtische Kapazitatserweiterungen der Leipziger Verkehrsbetriebe
verzichtet werden kann. S-Bahn-Verbindungen stellen i. d. R. nur selten eine Alter-
native fir kurze, innerstadtische Wege im OPNV dar. Insofern wiirde ein zusétzli-
cher S-Bahn-Tunnel kaum zur Bewaltigung der szenariospezifischen Erhohung
der Fahrgastzahlen, insbesondere im Innenstadtbereich, beitragen. Der Nutzen liegt
deutlicher in der Anbindung des Umlandes mit der Kernstadt.

Weiterhin missen auch die Kosten zur Realisierung eines Ost-West-Tunnels fur den
S-Bahn-Verkehr betrachtet werden. Zu berucksichtigen sind einerseits umfangrei-
che Planungsarbeiten und Voruntersuchungen wie bspw. verkehrswirtschaftliche
Untersuchungen, Machbarkeitsstudien, Wirtschaftlichkeits- und Nutzen-/ Kosten-
rechnungen, detaillierte Vorplanungen und Planfeststellungsverfahren sowie eine
angemessene Offentlichkeitsbeteiligung. Andererseits werden die Gesamtkosten
malfdgeblich von den Baukosten und den Kosten fiir projektbegleitende MaR-
nahmen (bspw. Zugange zu den Stationen, Larmschutz, Verknupfungspunkte) be-
einflusst. Aufgrund der Komplexitat eines solchen Grol3bauprojektes bedarf es eines
sehr langen zeitlichen Planungsvorlaufes und einer intensiven Abstimmung und
Zusammenarbeit verschiedenster Akteure (u. a. Bund, Freistaat Sachsen, Deut-
sche Bahn AG, Zweckverband fur den Nahverkehrsraum Leipzig), da die Stadt
Leipzig keine direkte Zustandigkeit im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) besitzt
und letztlich weder Planungstrager noch Bauherr sein konnte. Die Realisierung die-
ses Vorhabens sowie ggf. daraus resultierende Entlastungseffekte wiirden sich deut-
lich Gber den in den Mobilitatsszenarien betrachteten Zeithorizont 2030 hinaus er-
strecken.

Aufgrund der zuvor dargestellten Griinde wurde ein Ost-West-Tunnel fiir den S-
Bahn-Verkehr im Zusammenhang mit der Mobilitatsstrategie 2030 fur Leipzig
nicht intensiver betrachtet.

Die verkehrlichen Auswirkungen des im Gemeinschafts-Szenario betrachteten
Stadtbahn-Tunnels in Ost-West-Relation zeigen sich, im Gegensatz zu einem S-
Bahn-Tunnel, hingegen im Stadtgebiet und stellen so eine Moglichkeit zur Bewal-
tigung der enormen Fahrgastmengen im stidtischen OPNV dar.
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4 Bewertungskriterien: Einschatzung auf qualitativer und quantitativer Basis

Nachdem die sechs Szenarien mit konkreteren Inhalten untersetzt wurden, er-
folgte sowohl deren qualitative als auch quantitative Bewertung. Die Bewertung
jedes einzelnen Szenarios erfolgte anhand von festgelegten Bewertungskriterien
(Abb. 7), die sich aus den im Kapitel 1 genannten Zielen der Vision (Sicherheit, Zu-
verlassigkeit, Sauberkeit und Bezahlbarkeit) ableiten und mit Aspekten aus dem Ar-
beitsprogramm 2020 des Oberblrgermeisters erganzt wurden.

= Quantifizierte Indikatoren Q,

Nutzer-  [-C: 6 Okonomrsche Systemische
Attraktivitdt Attraktivitdt Attraktivitdit

Verkehrliche Mobilitdtskosten der

Mobilititszugang/ Stadt Leipzi Verinderungsfihigkeit/
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Abb. 7: Bewertungskriterien

Die qualitative Bewertung eines jeden Szenarios erfolgte fur jedes Bewertungskrite-
rium verbal sowie durch Direktvergabe von Punkten von 1 bis 5, wobei 5 die beste
Bewertung im Ranking darstellt. Die qualitative Bewertung wurde vom Szenarioteam
durchgefuhrt, um ein mdglichst breites Meinungsspektrum abbilden zu kdnnen.

Fir jedes Szenario wurde daruber hinaus eine quantitative Bewertung vorgenom-
men. Das heil3t, fur einzelne Bewertungskriterien, fir die eine quantitative Abschat-
zung sinnvoll und machbar war (Voraussetzung: Vorliegen von Daten), wurde die
qualitative Bewertung mit Hilfe von Zahlen untersetzt. Einer quantitativen Betrach-
tung unterzogen wurden folgende Kriterien: Private Mobilitatskosten/ 6konomische
Effizienz, Reisezeiten/ Effektivitat, Verkehrliche Umweltbelastung sowie Mobilitats-
kosten der Stadt Leipzig.

Grundlage fiir die quantifizierbaren GroBen war die szenariospezifische Ver-
kehrsmenge, die sich aus der Einwohnerzahl, dem Mobilitdtsverhalten sowie dem
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Modal Split-Anteil zuzuglich Einpendlern und Touristen zusammensetzt. Fur die Ver-
kehrsmengen der jeweiligen Szenarien wurde eine Dimensionierung des Netzes, des
Unterhaltungsaufwandes sowie des OPNV-Angebotes (mit szenariospezifischem
Auslastungsanspruch) vorgenommen. Fur das bestehende Strallennetz wurde mit-
tels des integrierten Verkehrsmodells der Stadt Leipzig (IVML) in einem Gutachten
der PTV AG die Verkehrsqualitat im MIV — und damit auch mittelbar im OPNV — je
Szenario und den darin enthaltenen unterschiedlichen Verkehrsmengen ermittelt.
Aus dem PTV-Gutachten gehen Kenngréfien wie die Durchschnittsgeschwindigkeit
im MIV und OPNV sowie Folgeerscheinungen, bspw. die Reisezeit hervor. Daraus
konnte u. a. der Zusatzaufwand im OPNV, der sich aufgrund der geringeren Durch-
schnittsgeschwindigkeit ergibt, abgeleitet werden.

Zur Abschitzung von Investitionen, v. a. im OPNV- aber auch im MIV-Netz, wur-
den Zielbilder fur notwendige Malinahmen entwickelt und bewertet. Angesetzt wurde
hierfir das szenariospezifische Verkehrsaufkommen, um entsprechende Malinah-
men zur Aufkommensbewaltigung ableiten zu kénnen. Der malnahmenbezogene
Losungsraum weist eine grole Spannbreite auf und wird mittels verschiedenster Va-
rianten beschrieben, die von rein oberflachenbezogenen MalRnahmen Uber punktuel-
le Entflechtungsmalinahmen bis hin zu einem Stadtbahn-Tunnel im Gemeinschafts-
Szenario reichen.

Neben der Kostenermittlung wurden dartber hinaus entsprechend der Szenarioaus-
richtung unterschiedliche Erlose (Verkehrserlose, Einnahmen aus Parkraumbewirt-
schaftung, alternativen Finanzierungen, zusatzliche Fordermittel etc.) angesetzt.

Prinzipiell beschreibt die Bewertung zwar den Zeithorizont 2030, zur besseren Ver-
standlichkeit und Transparenz wurde jedoch mit dem Kostenstand 2016 gerechnet
und aufgrund der hohen Komplexitat auf eine Inflationierung verzichtet. Bei den Sze-
narien mit einer Fahrpreisbegrenzung oder -senkung erfolgt zu deren Abbildung fiktiv
eine Abzinsung der heutigen Erlose.

Auf eine weiterfihrende volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Rechnung wurde auf-
grund der Komplexitat verzichtet. Fir den Szenarienprozess und dessen Ziel ver-
schiedene Zukunftsmoglichkeiten aufzuzeigen, war es ausreichend, eine entspre-
chende Kostenschatzung fur die Malltnhahmen des durch die Szenarien aufgespann-
ten Zukunftsraumes sowie die vielfaltige, umfangreiche Bewertung anhand der Be-
wertungskriterien vorzunehmen.

In den jeweiligen Datenblattern der einzelnen Szenarien (Anlage 4) sind die wichtigs-
ten Eckpunkte und Kennzahlen der Bewertung szenariospezifisch dargestellt.

4.1 Nutzerattraktivitat

Hinsichtlich der Nutzerattraktivitat wurden der Mobilitatszugang, die privaten Mobili-
tatskosten, Reisezeiten, die Forderung des Wirtschaftsstandorts sowie der Mobili-
tatszugang fur jedes Szenario bewertet.

Der Mobilitatszugang stellt ein qualitatives Kriterium dar, mit welchem die Nut-
zungsmoglichkeiten der verschiedenen Verkehrstrager im Stadtgebiet bewertet wer-
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den. Damit kommt zum Ausdruck, inwieweit das jeweilige Szenario eine entspre-
chende Teilhabe an Mobilitat gewahrleistet. Das Kriterium umfasst als Teilaspekte
die raumliche und zeitliche Verfligbarkeit des OPNV, aber auch den Zugang zum
Pkw sowie die Nutzungsmdglichkeiten hinsichtlich des Rad- und Fulverkehrs. Be-
wertet wurde der Mobilitatszugang eines jeden Szenarios anhand der Vergabe von
Punkten (1 bis 5). Den besten Mobilitatszugang gewahrleisten dabei, vorrangig auf-
grund des umfangreichen Ausbaus des OPNV-Angebotes, das Gemeinschafts- so-
wie das Nachhaltigkeits-Szenario (Vergleich siehe Abb. 13 Gesamtbewertung der
Szenarien).

Die privaten Mobilitatskosten, die sich pro Einwohner ergeben, wurden neben ei-
ner qualitativen Bewertung auch quantitativ untersetzt. Hierbei wurden die Pkw-
Kosten — auf Grundlage der Anzahl der Pkw (Pkw-Verfligbarkeit pro Einwohner), der
Autokosten (Quelle: Bericht des ADAC, standardisierte Kostenberechnung) sowie
des Nutzungsanteils innerorts (Quelle: System reprasentativer Verkehrserhebungen,
SrV) — ermittelt, mit den Nutzerkosten im OPNV sowie mit den Kosten fiir Parken
summiert und letztlich durch die Anzahl der Einwohner dividiert. Somit setzen sich
die privaten Mobilitdtskosten sowohl aus den Pkw-Kosten inkl. Parkgebuhren als
auch aus den nutzerbezogenen OPNV-Tarifen zusammen. Eine Beispielrechnung fir
das Fortfihrungs-Szenario ist in Abb. 8 dargestellt.

Pkw-Kosten
Anzahl PKW X Autokosten X Nu?zungsanteil
innerorts
PKW-Verfigbarkeit pro Quelle: ADAC, standardi- Quelle: Srv
Einwohnerx Einwohner sierte Kostenberechnung
337.896 7.200 EUR/a 0,66
=1.622 Mio. €
+
OPNV-Kosten
=131 Mio. €
-+
Parken
= 0,6 Mio. €
Anzahl der Einwohner
722.000

=2.429 € pro EW

Abb. 8: Beispielrechnung der privaten Mobilitatskosten fur das Fortfihrungs-Szenario

Im Szenarienvergleich der privaten Mobilitatskosten (Abb. 9) kommt zum Ausdruck,
dass die Mobilitatskosten im Fortfihrungs-Szenario am héchsten und im Gemein-
schafts-, Fahrradstadt- und Nachhaltigkeits-Szenario am geringsten sind, da in die-
sen Szenarien auch die vergleichsweise teure Kfz-Nutzung am geringsten ist.
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PKW-Kosten

projahr  GpNV-Kosten
pro Jahr

Fortfiihrungs-
Szenario mit
Fahrpreiskonstanz

O € oo % @

Abb. 9: Private Mobilitatskosten

Nachhaltigkeits- Fahrradstadt- OPNV-Vorrang- Gemeinschafts-
Szenario Szenario Szenario Szenario

Ist-Stand Fortfithrungs-
2015 Szenario

Auch bei der Durchschnittsgeschwindigkeit im OPNV (dargestellt ist die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges) und im MIV (Abb. 10), womit letztlich die Leistungsfa-
higkeit des OPNV- und StraRennetzes zum Ausdruck kommt, sind in den einzelnen
Szenarien deutliche Unterschiede erkennbar. Aufgrund des am starksten im Fortfih-
rungs-Szenario ansteigenden Kfz-Verkehrsaufkommens ergeben sich auch hier die
geringsten Durchschnittsgeschwindigkeiten und damit die langsten Reisezeiten. Er-
mittelt wurden die Durchschnittsgeschwindigkeiten im MIV sowie im OPNV im Zu-
sammenhang mit dem in Auftrag gegebenen PTV-Gutachten, welchem das integrier-
te Verkehrsmodell der Stadt Leipzig zu Grunde liegt. Die in den Szenarien betrachte-
ten Entwicklungstrends wurden dafir im Verkehrsmodell umgesetzt und entspre-
chende Parameter berechnet, so u. a. die Fahr- bzw. Verkehrsleistung, die Netzaus-
lastung sowie Fahrzeiten und Geschwindigkeiten.

In Bezug auf den Beitrag des Mobilitatssystems eines jeden Szenarios zur Forde-
rung Leipzigs als Wirtschaftsstandort (Abb. 11) wurde eine qualitative Bewertung
abgegeben. Bewertet wurden die Rahmenbedingungen fur den Wirtschaftsverkehr
innerhalb der einzelnen Szenarien. Wesentliche Aspekte waren dabei u. a. die reali-
sierbaren Transportgeschwindigkeiten sowie die Haltemdglichkeiten flr das Liefern
und Laden. Am besten wurde das Gemeinschafts-Szenario bewertet, gefolgt vom
Nachhaltigkeits- und Fahrradstadt-Szenario, da u. a. die Abbildung des zusatzlichen
Verkehrsaufkommens im Umweltverbund und damit die gute Qualitat im Wirtschafts-
verkehr beste Voraussetzungen fir die Attraktivitat Leipzigs als Wirtschaftsstandort
schafft.
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Ist-Stand 7'*-\\
i /l 20,3 km/h MIV
2y ' 20 km/h GPNV

13,8 km/h MIV
18 km/h OPNV

15 km/h MIV
18 km/h OPNV

7__7\‘ 19,1 km/h MIV
% 20 km/h (GPNV
18 km/h MIV
@ 19,5 km/h PNV
{
——._ 16,2km/h MIV

. )
/> 19 km/h OPNV
(>
—* 20-22km/h (IPNV

Abb. 10: Reisezeiten und Durchschnittsgeschwindigkeiten im MIV und OPNV

Sl |e]e]o

Die Daten beziehen sich auf eine zuriickgelegte Strecke von 5 km

'D i‘ 'E \et-stand i * i f Fahrradstadt-Szenario

i i i OPNV-Vorrang-Szenario

Fortfiihrungs-Szenario mit
Fahrpreiskonstanz

Abb. 11: Férderung des Wirtschaftsstandortes
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4.2 Okologische Attraktivitat

Die Okologische Attraktivitat umfasst die Bewertung der verkehrlichen Umweltbe-
lastung, also die Auswirkungen eines jeweiligen Szenarios auf die Luftqualitat (Leit-
indikator NO;), den Klimaschutz (CO,), die Larmbelastung sowie die Attraktivitat
des stadtischen StraBenraumes, d. h., die Qualitat des Strallenraumes als Lebens-
raum sowie den Umfang des Flachenverbrauchs fur den Verkehr.

Bezuglich der verkehrlichen Umweltbelastung ist eine quantitative Bewertung auf-
grund der Vielzahl an anzunehmenden und zum Teil unklaren Rahmenbedingungen
(bspw. hinsichtlich der zukinftigen Flottenzusammensetzung) und der Spannbreite
weiterer wichtiger Stellschrauben prinzipiell schwierig. Eine quantitative Abschat-
zung ist aktuell nur fiir die Lufthygiene moglich. Fiir weitere KenngroRen erfolgt
eine qualitative Einschatzung.

Grundsatzlich wurden fir die quantitative Bewertung der Luftqualitat die Ver-
kehrsbelastung und der Jahresmittelwert der Gesamtbelastung mit Stickstoffdioxid
beispielhaft anhand von ausgewahiten StraBRenabschnitten bewertet. Dabei
wurde auf StralRenabschnitte zurtckgegriffen, deren Bewohner bereits heute einer
hohen bis sehr hohen Luftschadstoffbelastung ausgesetzt sind und deren
Grenzwerte zum Teil iiberschritten werden.

Um Aussagen zu den Schadstoffemissionen in den einzelnen StraBenabschnit-
ten treffen zu kdnnen, wurde methodisch fir jeden der ausgewahlten Strallenab-
schnitte ein entsprechender Emissionsfaktor (ergibt sich u. a. aus der Verkehrssitua-
tion und der Streckensteigung) mit dem in dem jeweiligen Szenario zu erwartenden
Verkehrsaufkommen im MIV multipliziert. Anhand einer Ausbreitungsrechnung kann
letztlich die Hohe der NO,-Belastung abgeschatzt werden und die Zahl an Ein-
wohnern, die von dieser Belastung betroffen sind.

Basis fir die rechnerische Prognose der zu erwartenden Luftschadstoffbelastung
waren dabei die fur die Fortschreibung des Luftreinhalteplans vorliegenden Daten zur
Verkehrsbelastung (Durchschnittlich taglicher Verkehr (DTV)) und zum Schwerver-
kehrsanteil im Jahr 2015. Fur die Prognose der Verkehrsbelastung wurden entspre-
chende Werte (strallenabschnittsfein dargestellte prozentuale Zunahmen) aus dem
bereits genannten PTV-Gutachten herangezogen sowie Folgewerte abgeleitet. Fur
die Prognose wurden neben der Anderung des DTV in den jeweiligen Szenarien
auch die Verkehrssituationen an den betrachteten Stral3enabschnitten neu bewertet.
Fur die Anderungen in der Verkehrssituation wurden die Angaben zur Entwicklung
der Fahrtzeiten aus dem PTV-Gutachten als Basis genutzt. Die rechnerische Prog-
nose der Luftschadstoffbelastung in den jeweiligen Szenarien erfolgte letztendlich auf
Basis der jeweiligen Verkehrsbelastung im Jahr 2030, der im Jahr 2030 zu erwarten-
den Verkehrssituationen und daran angekntpfter Emissionsfaktoren. Dabei wurden
auch die technische Fortentwicklung sowie die damit einhergehende Verminderung
der Luftschadstoffbelastung beriicksichtigt. Da in dem PTV-Gutachten keine Aussa-
gen zum Wirtschaftsverkehr enthalten sind, jedoch davon auszugehen ist, dass mit
dem Einwohneranstieg auch das Verkehrsaufkommen im Wirtschaftsverkehr zu-
nimmt, wurden die flr den Luftreinhalteplan flr das Jahr 2015 vorliegenden relativen
Anteile des Schwerverkehrs am durchschnittlich taglichen Verkehr auch auf die
prognostizierten Werte angewandt.
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Da davon ausgegangen wird, dass der NO2-Ausstol} (vorwiegend aufgrund verbes-
serter Technologien) kinftig grundsatzlich sinkt, ist in den Datenblattern der einzel-
nen Szenarien (Anlage 4) hinsichtlich der Luftqualitat die prozentuale Verbesserung
des NO,-Ausstolles im Vergleich zum Ist-Zustand angegeben. Da allerdings heute
schon die Grenzwerte fur NO, zum Teil Uberschritten werden, bedeutet eine Verbes-
serung des NO,-AusstoRes keineswegs gleichzeitig auch die Einhaltung der Grenz-
werte.

Fir den Indikator Klimaschutz wurden die Szenarien hinsichtlich ihrer Auswir-
kungen auf den CO;-AusstoBl untereinander verglichen. Hierbei ist festzuhalten,
dass der Modal Split innerhalb der Szenarien die ausschlaggebende Grolie darstellte
und nur eine qualitative Abschatzung erfolgte. Mdgliche Quoten fur Elektrofahrzeuge
(sowohl im OPNV als auch private Fahrzeuge/ MIV) sind demnach in allen Szenarien
als gleich hoch angesetzt. Auch der dafur notwendige Strom-Mix wurde bei allen
Szenarien als konstant angenommen.

Der Indikator Larmbelastung wurde ebenfalls anhand des Modal Splits, speziell
anhand des Ful3- und Radverkehrsanteils gegenuber larmintensiveren Verkehrsarten
(OPNV, MIV) qualitativ abgeschatzt. Es erfolgte eine Wichtung innerhalb der einzel-
nen Szenarien. Auch hier wird von einer gleich hohen Elektrofahrzeug-Quote inner-
halb des MIV bzw. innerhalb der einzelnen Szenarien ausgegangen.

Im Ergebnis der Bewertung weisen das Fahrradstadt-Szenario, dicht gefolgt vom
Nachhaltigkeits-Szenario, sowohl hinsichtlich der verkehrlichen Umweltbelastung
als auch der Attraktivitat des stadtischen Raumes die besten Bewertungen auf.
Durch die Abbildung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Umweltverbund kon-
nen die Klimaschutz- und Luftreinhalteziele sowie die Ziele des Larmaktions-
planes erreicht und damit die verkehrliche Umweltbelastung minimiert werden.
Andererseits kann der Flachenverbrauch fiir den Verkehr auf ein Minimum be-
grenzt werden, so dass die qualitative Gestaltung des verbleibenden Lebensraumes
weiterhin ermdglicht und die Attraktivitat des stadtischen Raumes auf einem
groRtmoglichen Level gehalten werden kann.

Die Einhaltung gesetzlicher Vorgaben ohne weiteren Ermessensspielraum ist, ins-
besondere vor dem Hintergrund der durch das Bevolkerungswachstum zu erwarten-
den Verkehrszunahme, mittelfristig nur mit dem Nachhaltigkeits-, dem Fahrrad-
stadt- bzw. dem Gemeinschafts-Szenario erreichbar. In allen drei Szenarien ist es
wahrscheinlich, dass etwaige Sanktionen (wie z. B. Euro 5-Dieselverbot in Stuttgart
oder gar EU-Vertragsverletzungsverfahren) abgewendet werden kénnen. Auch vor
dem Hintergrund der Sicherung und Wahrung gesunder Wohn- und Arbeitsver-
hédltnisse sowie der Beibehaltung einer hohen stadtischen Lebensqualitat sind
das Nachhaltigkeits-, das Fahrradstadt- sowie das Gemeinschafts-Szenario 6kolo-
gisch am attraktivsten zu bewerten.

Das OPNV-Vorrang-Szenario liegt bei der 6kologischen Attraktivitat im Mittelfeld und
damit vor dem Fortfihrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz. Am negativsten be-
wertet wurde die 6kologische Attraktivitiat im Fortfiihrungs-Szenario.

Abb. 12 und 13 zeigen die verkehrliche Umweltbelastung vergleichend fur die einzel-
nen Szenarien anhand der Kriterien Luftqualitat/ Klimaschutz und Larmbelastung.
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Gemeinschafrs—
Szenario

Fortfiihrungs—

Szenario Ist-Stand

Grenzwert

Fortfithrungs-Szenario mit { ( 1
Fahrpreiskonstanz zenario

W Stickstoffoxid (Noz)
W Kohlenstoffdioxid (CO3z)

Nachhaltigkeits—
Szenario Fahrradstadt-

Szenario

Abb. 12 Verkehrliche Umweltbelastung — Luftqualitat/ Klimaschutz

Ist-Stand _\/\f\ 5_\

Larmminderungsziele
werden nicht erreicht

Fortfiihrungs-Szenario Gemeinschafts—Szenario
~Lautestes Szenario* .Leises Szenario”
(Lirmminderungsziele werden
nicht erreicht)

Fortfilhrungs-Szenario

mit Fahrpreiskonstanz »Lautes Szenario”

.Sehr lautes Szenario“

Nachhaltigkeits—Szenario Fahrradstadt-Szenario

»Sehr leises Szenario” »Leisestes Szenario”

Abb. 13 Verkehrliche Umweltbelastung — Larm
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4.3 Okonomische Attraktivitit

In die Betrachtung der 6konomischen Attraktivitat (Abb. 14) wurden die Gesamtmo-
bilititskosten einbezogen, also die entstehenden Kosten fir alle Verkehrstrager
(OPNV, MIV-, Rad- und FuBverkehr) im Haushalt der Stadt Leipzig sowie der von
der Leipziger Stadtholding durch den steuerlichen Querverbund aufgebrachte Aus-
gleichsbetrag. Die Ermittlung der Mobilitatskosten erfolgt auf Basis eines Rechen-
schemas, das alle verkehrsbezogenen Ausgaben und Einnahmen gegeniiber-
stellt. Zentrale GroRe fiir den OPNV ist der 6ffentliche Zuschussbedarf als Differenz
der OPNV-Kosten sowie der erzielten Einnahmen (bspw. aus Fahrgeldern, Aus-
gleichszahlungen etc.). Hinsichtlich der Investitionskosten im OPNV wurden fiir die
Infrastruktur folgende Kosten, sowohl seitens der Stadt als auch seitens der Leipziger
Verkehrsbetriebe, in die Berechnung einbezogen: Kosten fur den barrierefreien Aus-
bau von Haltestellen, einen Ausbau des Promenadenrings und innenstadtnaher
Strecken, den Neubau von Tangenten und peripherer Netzerweiterungen sowie im
Gemeinschafts-Szenario Kosten flr den Neubau eines Stadtbahn-Tunnels. Fir eine
Abschatzung der Gesamtinvestitionssumme im OPNV wurden zudem Kosten fir
Fahrzeuge und Betriebshoéfe einkalkuliert. Die Kosten des MIV, des Ful3- und Rad-
verkehrs wurden als Summe laufender Kosten und Infrastrukturinvestitionen berech-
net. AnschlieRend wurden Einnahmen, bspw. aus der Parkraumbewirtschaftung so-
wie aus Finanzierungsalternativen und zusatzlichen Fordermitteln, gegengerechnet.

Investitionen
pro Jahr

Kosten
pro Jahr |

"ﬂ i

€€€€ € €€€ €€E€t €€€EC €€

Fortfithrungs
Szenario mit
Fahrpreiskonstanz

Q € o % @

Abb. 14 Okonomische Attraktivitat: Mobilittskosten der Stadt Leipzig

Ist-Stand Fortfilhrungs-
2015 Szenario

Nachhaltigkeits- Fahrradstadt- OPNV-Vorrang Gemeinschafts—
Szenario Szenario Szenario Szenario
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Festzuhalten ist, dass die Mobilitatskosten der Stadt (unter den aktuellen Bedin-
gungen) zukilinftig grundsatzlich und szenariounabhangig steigen werden. In
keinem Szenario kann das derzeitige Angebot im Status quo fortgesetzt oder
gar erweitert werden, ohne dass sich hinsichtlich der Finanzierung entsprechende
Defizite bzw. Probleme ergeben. Diesbeziiglich gestalten sich alle 6 betrachte-
ten Szenarien anspruchsvoll, so dass es gilt die kinftige finanzielle Herausforde-
rung eines jeden Szenarios entsprechend zu l6sen.

Einerseits missen selbst im Fortfihrungs-Szenario im Zuge der Anpassung an die
steigende Einwohnerzahl entsprechende Angebotsausweitungen im OPNV erfolgen
(wenn auch in geringfugigerem Malde als in anderen Szenarien), andererseits sind
steigende Instandhaltungsmaflinahmen zu finanzieren. Vor allem aber steigen die
Kosten auch durch die geringere Angebotseffizienz (sinkende Reisegeschwin-
digkeit). In einer tiefergreifenden Betrachtung gilt es, generelle Kostensteigerungen
im Zusammenhang mit der Preisentwicklung zu berucksichtigen. Fir alle Szenarien
ware die Gestaltung der Finanzierungsfahigkeit von Eigenmitteln unter Bertcksichti-
gung aktueller Rahmenbedingungen im Detail zu prifen. Die Leipziger Stadtholding
hat sich zum Ziel gesetzt, trotz der Herausforderungen im Energiesektor und den
stark steigenden Investitionen im Wasserbereich, auch weiterhin 45 Mio. € Zuschuss
fur die OPNV-Leistung aus der Leipziger Gruppe heraus zu erwirtschaften.

Unter Betrachtung der aktuellen Bedingungen ist die dkonomische Attraktivitat im
OPNV-Vorrang-Szenario am besten zu bewerten, da in diesem das Ziel bestmdgli-
che Wettbewerbsbedingungen fir den OPNV zu sichern, am intensivsten verfolgt
und somit die Kosten fiir die Stadt bei gleichzeitiger Erzielung eines hohen OPNV-
Anteils am geringsten sind. Die geringste 6konomische Attraktivitat weist das Fortfih-
rungs-Szenario ohne Fahrpreissteigerungen auf, da in diesem Szenario aufgrund
des Verzichtes auf Fahrpreisanpassungen eine vergleichsweise hohe Finanzierung
dieses Defizites von Seiten der offentlichen Hand notwendig ist.

4.4 Systemische Attraktivitat

Die systemische Attraktivitat beinhaltet die Veranderungsfahigkeit bzw. die Flexibilitat
des Verkehrssystems, die rechtliche Umsetzbarkeit, die gesellschaftliche Akzeptanz
sowie die Forderfahigkeit durch Bund und Land.

Die Flexibilitat des Verkehrssystems beschreibt die Fahigkeit zur spateren Anpas-
sung der Mobilitatsstrategie an geanderte Rahmenbedingungen, bspw. hinsichtlich
technischer Durchbriche oder Abweichungen vom erwarteten Bevolkerungswachs-
tum. Die grofite Veranderungsfahigkeit ist im Fahrradstadt-Szenario gegeben, da hier
das zusatzliche Verkehrsaufkommen mit vergleichsweise geringen Investitionen zu
einem grof3en Teil im Radverkehr abgebildet wird. Somit liegt der Fokus politischer
Entscheidungen zwar im Radverkehr, dennoch sind entsprechende Malnahmen,
bspw. hinsichtlich des OPNV-Angebotes sowie des Erhalts der Infrastruktur fir ande-
re Verkehrsmittel notwendig.

Bei der rechtlichen Umsetzbarkeit wurde die Notwendigkeit zur Schaffung bzw.
Anpassung rechtlicher Grundlagen bewertet. In die Bewertung wurden folgende Kri-
terien einbezogen: der Aufwand zur beihilfe- und vergaberechtlichen Umsetzung (Be-
trauung der LVB) und zur Umsetzung szenarienbegleitender Malinahmen (z. B. al-
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ternative Finanzierungsformen) sowie rechtliche Konsequenzen, die sich aus der
Nichteinhaltung bestehender Gesetze (bspw. hinsichtlich Umweltvorgaben) ergeben.
Grundsatzlich gilt, je groRer der Eingriff in dem bestehenden Liniennetz ist, desto
hoher ist auch der Aufwand flr eine rechtssichere Umsetzung des Szenarios. Flhrt
die Angebotsveranderung bspw. zu einem grundlegend neuen Netz, stellt eine Di-
rektvergabe des Gesamtnetzes die sicherste Umsetzungsvariante dar. Taktverdich-
tungen und Veranderungen in der Gefal3grofRe sind hingegen mit geringem Aufwand
im bestehenden Betrauungskonstrukt integrierbar. Zu berucksichtigen ist, dass die
bestehende Betrauung der LVB bis zum Betrachtungszeitraum 2030 grundsatzlich
uberarbeitet bzw. erneuert werden muss. Rechtlich am besten kann dabei das Fort-
fuhrungs-Szenario, gefolgt vom FortfiUhrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz, umge-
setzt werden. Derzeit nicht umsetzbar ware das Gemeinschafts-Szenario, da zur
Umsetzung dessen erst entsprechende rechtliche Grundlagen, insbesondere zu-
nachst auf Bundes- und Landesebene sowie anschlielend auf kommunaler Ebene,
geschaffen werden mussten.

Die Bewertung der gesellschaftlichen Akzeptanz bezieht sich auf die Anerkennung
der Strategie innerhalb der Bevolkerung und den Grad der zu erwartenden Wider-
stande bzw. zu leistender Uberzeugungsarbeit zum heutigen Zeitpunkt der Entschei-
dungsfindung. Aufgrund der gesellschaftlichen Pramissen fur eine nachhaltige Le-
bensweise und gesunde Lebensverhaltnisse einerseits (Reduzierung von Staus,
Larm und Luftbelastung auf ein Minimum) sowie fur ein breites Mobilitatsangebot zur
gleichberechtigten Teilhabe aller Bevolkerungsgruppen andererseits kann davon
ausgegangen werden, dass das Nachhaltigkeits-Szenario langfristig am meisten Ak-
zeptanz gewinnt. Aber auch fur das Fortflihrungs-Szenario ohne Fahrpreissteigerun-
gen ist aufgrund des Verzichtes auf Erhéhungen der OPNV-Fahrpreise eine breite
gesellschaftliche Akzeptanz wahrscheinlich.

Ein weiteres Kriterium zur Bewertung der systemischen Attraktivitat stellt die Forder-
fahigkeit durch Bund und Land, d. h. die Beurteilung der Moglichkeiten zur Gewin-
nung zusatzlicher Bundes- und Landesmittel zur Strategieumsetzung dar. Dieses
Kriterium wurde auch deshalb als fur die Bewertung wichtig erachtet, da die Rah-
menbedingungen in der Leipziger Gruppe flr eine schlissige Finanzierung von zu-
satzlichen Investitionen derzeit nicht gegeben sind und es in weiteren Schritten gilt
die Rahmenbedingungen fur die Finanzierungsfahigkeit zu prufen und zu gestalten.

Es wird eingeschatzt, dass das Nachhaltigkeits-Szenario bezogen auf aktuelle For-
derprogramme (v. a. hinsichtlich E-Mobilitat, innovativer Konzepte) sowie das Fahr-
radstadt-Szenario (v. a. hinsichtlich der Férderung des Radverkehrs) die hochste
Wahrscheinlichkeit einer Forderung bieten. Denkbar ist im Nachhaltigkeits-Szenario
eine Forderquote von 75 %, so dass gute Chancen bestehen, dass zusatzliche For-
dereinnahmen i. H. v. 9 — 11 Mio. € pro Jahr in diesem Szenario erzielt werden kon-
nen. Fir das OPNV-Vorrang-Szenario ist eine Forderquote von 60 % denkbar, was
zusatzlichen Fordereinnahmen i. H. v. 4 Mio. € pro Jahr entsprechen wirde.

4.5 Gesamtbewertung

Abb. 15 zeigt eine Ubersicht bzw. die Zusammenfassung der Bewertung aller Krite-
rien fur jedes einzelne Szenario.
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Abb. 15: Gesamtbewertung der Szenarien

Aus der Abbildung ist ersichtlich, dass das Fahrradstadt- und das Nachhaltigkeits-
Szenario, relativ dicht gefolgt vom OPNV-Vorrang-Szenario, in der Gesamtbewer-
tung insgesamt am besten abschneiden. Insbesondere die Aspekte der Okologi-
schen und der Nutzerattraktivitat kdnnen im Nachhaltigkeits- sowie im Fahrradstadt-
Szenario sehr positiv bewertet werden. Beim OPNV-Vorrang-Szenario ist vor allem
die 6konomische Attraktivitat hervorzuheben. Aus Nutzersicht als wahrscheinlich am
attraktivsten wird das Gemeinschafts-Szenario eingeschatzt. Als rechtlich am ein-
fachsten umsetzbar eingeschatzt wird das Fortfuhrungs-Szenario . Das Fortfuhrungs-
Szenario mit Fahrpreiskonstanz sowie das Fahrradstadt-Szenario sind hinsichtlich
der gesellschaftlichen Akzeptanz als positiv zu bewerten.

Auf Grundlage der umfangreichen qualitativen und quantitativen Bewertung gilt es
nun, die Szenarien der Offentlichkeit vorzustellen, um anhand der Riickmeldungen
im nachsten Schritt ein entsprechendes Vorzugsszenario abzuleiten, dessen Inhalte
und Auswirkungen als wichtige Eckpunkte in den Entwurf des Nahverkehrsplans ein-
flieBen.
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5 Auswirkungen der sechs Szenarien auf den Nahverkehrsplan
5.1 Allgemeingultige Aussagen

Mit der Entscheidung flr das flur Leipzig passende Szenario und fur die Mobilitats-
strategie 2030, werden nicht nur die richtungsweisenden Leitgedanken der zukunfti-
gen Verkehrspolitik und damit die Grundlage kinftiger Entscheidungen und Planun-
gen in der Stadt Leipzig geschaffen. Die Inhalte der Mobilitatsstrategie finden,
heruntergebrochen auf die fiir den OPNV relevanten Punkte, auch Eingang in den
neuen Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig, dessen Gultigkeit fur den Zeitraum bis
2024 avisiert wird.

In diesem Kapitel sollen deshalb die Effekte der sechs Szenarien auf den OPNV
und damit letztlich auch die Auswirkungen der Entscheidung fur das fur Leipzig
passende Szenario auf die Inhalte der Fortschreibung des Nahverkehrsplans
aufgezeigt und quantitativ untersetzt werden.

Grundsatzlich zielen die sechs Szenarien, die flr eine gesamtstadtische Mobilitats-
strategie entwickelt und fur die ein bestimmtes Umfeld als Rahmensetzung (wie
bspw. die Einwohnerentwicklung) definiert wurden, auf einen Zeithorizont 2030 ab.
Der auf Basis des fur Leipzig passenden Szenarios nunmehr zu erarbeitende Nah-
verkehrsplan hat jedoch mit dem Zieljahr 2024 eine zeitlich kiirzere Reichweite.
Dies entspricht in etwa der halben Wegstrecke der Gultigkeitsdauer der Mobilitats-
strategie 2030.

Prinzipiell bietet Leipzig mit dem zweitgré3ten StralRenbahnnetz Deutschlands hin-
sichtlich der Verfugbarkeit des schienengebundenen Nahverkehrs gute Vorausset-
zungen, um eine nachhaltige Mobilitatskultur weiterzuentwickeln. Um diese
Entwicklung auch unter den prognostizierten Wachstumsbedingungen und in ange-
messener Qualitat fortflihren zu kdnnen, sind entsprechende, und je nach Szenario
unterschiedliche, infrastrukturelle Handlungsbedarfe an einigen neuralgischen
Punkten notwendig. Bisher laufen alle StralRenbahnlinien auf den Promenadenring
zu. Dies ist zum grofdten Teil durch die Stadtstruktur bedingt, begrenzt jedoch auch
die Moglichkeiten zusatzliche Leistungen in hohem Umfang in dieses System zu
bringen, da die Taktfrequenz auf dem Promenadenring sowie auf den umliegenden
Zulaufstralien bereits heute sehr hoch ist (u. a. Jahnallee, Karl-Liebknecht-, Georg-
Schumann-, Eisenbahn-, Dresdner- und Kathe-Kollwitz-Strake) und sich der OPNV
und der MIV teilweise den Verkehrsraum im Mischverkehr teilen mussen. Daher gilt
es, sich bei der Gestaltung des zukiinftigen OPNV-Angebotes und -netzes prinzipiell
und szenariounabhangig auch mit Kapazitatserweiterungen auseinanderzuset-
zen (Promenadenring, Entlastungsstrecken in Form von Tangentenneubau, periphe-
ren Netzerweiterungen sowie Entflechtungsmaflnahmen, z. B. durch veranderte Ver-
kehrsfihrungen und z. T. auch punktuelle Untertunnelungen fir den OPNV oder den
MIV sowie im Gemeinschafts-Szenario auch durch einen Stadtbahn-Tunnel). Hin-
sichtlich der Kapazitatserweiterungen ist neben der Fahrzeuganzahl auch die Fahr-
zeuggrofRe (v. a. in Bezug auf die Lange) in die Betrachtung einzubeziehen.

In den folgenden Kapiteln wird erlautert, welches Zielbild sich im neuen Nahver-
kehrsplan fur das jeweilige Szenario und fur den Zeithorizont 2024 ergibt, damit die
szenariospezifischen Mallnahmen bis 2030 umgesetzt werden kénnen. Hierbei geht
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es vor allem um die Frage wie die Umsetzung der Mobilitatsstrategie 2030 auf
der Zeitachse des Nahverkehrsplans bis 2024 erfolgen wird.

Dabei ist es nicht ausreichend, eine lediglich lineare Entwicklung aller Kenngrof3en
zu unterstellen, da einerseits weder die Einwohner- noch die Verkehrsentwicklung
linear verlaufen werden und andererseits die Umsetzung der in den einzelnen
Szenarien enthaltenen MaBnahmenansatze unterschiedlichen, und am Ende
auch zeitlichen Sachzwangen unterliegen. Fur die Betrachtung dieser unstetigen
Entwicklungen werden jedoch nur grobe Annahmen getroffen, da die Malihahmen
in den einzelnen Szenarien zum jetzigen Zeitpunkt zunachst in geringerer Detailtiefe
ausformuliert worden sind und erst im Zuge spaterer Planungen konkretisiert wer-
den. Daher sind fur einige Punkte, insbesondere die Abschatzung des zukunftigen
finanziellen Ausgleichsbedarfs, entsprechend mogliche Spannbreiten angegeben.
Als Grundlage fur die Abschatzung dienten einerseits prognostizierte Fahrgastzahlen
und daraus resultierende Einnahmen und Angebotsanpassungen (z. B. Anzahl der
Fahrzeuge, Fahrer) sowie andererseits infrastrukturelle Anpassungen an neuralgi-
schen Punkten im Netz.

Tabelle 1 zeigt vergleichend fiir die einzelnen Szenarien auf, wie sich die Situation
im Jahr 2024 hinsichtlich verschiedener verkehrlicher und monetarer Kenngro-
Ren darstellen kann. Die Aufstellung dient der Abschatzung der Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Szenarien und soll die Konsequenzen fur den Nahverkehrs-
plan aufzeigen.

Zu beachten gilt es, dass die in der Tabelle dargestellten Werte nur fir das Jahr
2024 gelten und dass sich in etwa ab 2019 eine entsprechende Hochlaufkurve
ergibt. Das Jahr 2024 wurde reprasentativ zur Darstellung genutzt, da dies das vo-
raussichtliche Ende der Laufzeit des Nahverkehrsplans darstellt und zunachst aufge-
zeigt werden soll, welche Auswirkungen sich bis dato aus dem jeweiligen Szenario
fur den OPNV ergeben, welche Themen daraus resultierend aufgegriffen und welche
MalRnahmen umgesetzt werden mussen.

Weiterhin ist zu beachten, dass monetare Angaben, wie auch in der Bewertung der
Mobilitatsszenarien 2030, auf aktuellen Preisstéanden beruhen. Fiir eine Uberfiihrung
in ,echte Zahlenwerke wird bei langerfristiger Betrachtung, so auch fur 2024, eine
explizite BerlUcksichtigung von realistischen Teuerungsraten notwendig. Dies ist je-
doch nicht Gegenstand dieser Vorlage, da die monetaren Angaben hier lediglich dem
Vergleich zwischen den einzelnen Szenarien dienen.

Wie auch fur den Zeithorizont 2030 wurde bei der Ermittlung des finanziellen Aus-
gleichsbedarfs 2024 in allen Szenarien eine einheitliche Foérderquote von 50 % un-
terstellt. Tatsachlich sind aber je Szenario unterschiedliche Chancen fir eine real
héhere Foérderquote gegeben, worauf in der Erlduterung eingegangen wird.

Im Folgenden werden die Auswirkungen der Inhalte der sechs Szenarien auf den
OPNYV sowie die Kennzahlen der Tabelle 1 erlautert.
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KenngroBe Fortfiihrungs- Fahrradstadt- OPNV-Vorrang- Gemeinschafts-
Szenario Szenario Szenario Szenario
Einwohnerzahl (EW) 2030 722.000 722.000 722.000 722.000 722.000 722.000
2024 670.000 670.000 670.000 670.000 670.000 670.000

e . 2030 18 % 20 % 23 % 20 % 23 % 28 %

SPNEGIEL 2024 18 % 19 % 20 % 19 % 20 % 20 %

Fahraastzahl 2030 175 Mio. 195 Mio. 220 Mio. 195 Mio. 220 Mio. 265 Mio.
9 2024 165 Mio. 175 Mio. 185 Mio. 175 Mio. 185 Mio. 185 Mio.

@ Reisegeschwindig- 2030 18 km/h 18 km/h 20 km/h 19,5 km/h 19 km/h 20 - 22 km/h

keit Tram 2024 19 km/h 19 km/h 20 km/h 19,5 km/h 19,5 km/h 19,5 km/h
. e . , . . . 1.380 - 3.972

Zusatzl. Investitionen 2030 342 Mio. € 384 Mio. € 843 - 991 Mio. € 518 Mio. € 719 Mio. € Mio. €

(Fahrzeuge, Netz) 2024 150 Mio. € 175 Mio. € 300 Mio. € 225 Mio. € 250 Mio. € 350 Mio. €

Finanzieller Aus- . 109 -115- 121 . 72-76-80 , 127 - 141 - 155

gleichsbedarf OPNV 2030 53 -56-59 Mio. € Mio. € 77 - 83 - 90 Mio. € Mio. € 54 - 57 - 60 Mio. € Mio. €

(nicht dynamisiert) 2024 52 - 54 Mio. € 78 - 83 Mio. € 60 - 65 Mio. € 60 — 65 Mio. € 51 - 53 Mio. € 70 - 80 Mio. €

Jahrl. offentlicher

finanzieller OPNV-

Ausgleichsbedarf pro 2024 78-81€ 116 - 124 € 90-97 € 90 -97 € 76 -79€ 104 - 119 €

Einwohner

Finanzieller OPNV-

Ausgleichsbed. pro 2024 0,32-0,33 € 0,45-0,47 € 0,32-0,35€ 0,34 - 0,37 € 0,28 -0,29 € 0,38-0,43 €

Fahrgast

\_(erhéiltnis offentliche

OPNV-Finanzierung 40:100 110: 100 60 : 100 60 : 100 40:100 70:100

. . 2024
zu Nutzerfinanzierung

Tabelle 1: Verkehrliche und monetare Kenngroflen fur die einzelnen Szenarien 2024
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5.2 Fortfuhrungs-Szenario

Sowohl der Netzausbau als auch die Angebotsentwicklung erfolgen im bisheri-
gen Rahmen. Das heildt, prinzipiell kdbnnen punktuelle Angebots- und Netzerweite-
rungen erfolgen, sofern der Bedarf dies erfordert. Auch werden alle bisherigen abge-
schlossenen Planungen (bspw. grundhafter Ausbau einzelner Stral3enabschnitte,
Neubau Haltestellen) umgesetzt.

Damit bleibt der OPNV-Anteil im Modal Split auf dem Ist-Niveau von 18 %. Allein
wegen des Wachstums steigt jedoch die Fahrgastzahl auf 165 Mio. Fahrgaste
pro Jahr an. Dies erfordert zusatzliche Investitionen, insbesondere in Fahrzeuge
und den moderaten Netzausbau. Da der Investitionsschwerpunkt in diesem Szena-
rio eher in zusatzlichen Fahrzeugen sowie dem Ausbau der Barrierefreiheit und we-
niger in einem langwierigen Netzausbau liegt, kann ein vergleichsweise grof3er Anteil
an Investitionen bis 2024 realisiert werden.

Wegen des zunehmenden Verkehrsaufkommens im MIV sinkt jedoch auch die
Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV bereits deutlich ab und fiihrt zu einer
verminderten Angebotseffizienz. Damit steigt der finanzielle Ausgleichsbedarf’
im OPNV auf Giber 50 Mio. € pro Jahr an. Fiir eine Kompensation iiber hohere For-
derquoten bestehen aufgrund des gering ausgepragten Netzausbaus kaum Ansatz-
punkte. Somit ergibt sich im Vergleich zur heutigen OPNV-Finanzierung eine Finan-
zierungslucke, die, bspw. durch die Erhdhung der stadtischen Zuschisse bzw. der
Fehlbetragsfinanzierung durch die LVV, geschlossen werden musste. Letzteres ist
auf Grundlage der derzeitigen Mittelfristplanung und der sich aktuell in Bearbeitung
befindlichen Langzeitplanung der LVV nicht vorgesehen.

5.3 Fortfihrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz

Die Entwicklungen des Fortflihrungs-Szenarios mit Fahrpreiskonstanz gestalten sich
ahnlich wie im FortfUhrungs-Szenario. Auch hier erfolgen Netzausbau und Ange-
botsentwicklung grundsatzlich wie im bisherigen Rahmen. Durch einen voll-
stindigen Verzicht auf Fahrpreissteigerungen steigt der OPNV-Anteil in diesem
Szenario jedoch leicht auf 19 % und die Fahrgastzahl auf 175 Mio. Fahrgaste pro
Jahr. Dies bedingt gegenuber dem FortfUhrungs-Szenario ein leicht verbessertes
Angebot und erfordert zusatzliche Investitionen, insbesondere in Fahrzeuge und
den moderaten Netzausbau. Da der Investitionsschwerpunkt auch hier eher in zu-
satzlichen Fahrzeugen sowie dem Ausbau der Barrierefreiheit liegt, kann auch in die-
sem Szenario ein vergleichsweise grofer Anteil an Investitionen bis 2024 realisiert
werden.

Aufgrund des auch in diesem Szenario steigenden MIV-Verkehrsaufkommens sinkt
die Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV ab und flhrt zu einer verminderten
Angebotseffizienz.

Insbesondere wegen der Fahrpreiskonstanz steigt der finanzielle Ausgleichsbe-
darf auf ca. 80 Mio. € pro Jahr an. Fur eine Kompensation Uber erhéhte Férderungen

® Definition finanzieller Ausgleichsbedarf im OPNV: Fehlbetragsfinanzierung gemaR VLFV sowie zu-
satzliche Mittel der LVV flr Investitionen in Strallenbahninfrastruktur
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bestehen auch hier aufgrund des geringen Umfangs des Netzausbaus kaum Ansatz-
punkte, sodass es gilt, auch in diesem Szenario die dadurch entstehende Finanzie-
rungslicke (im Vergleich zum Ist-Zustand) entsprechend zu schliel3en.

5.4 Nachhaltigkeits-Szenario

Im Nachhaltigkeits-Szenario werden der Netzausbau und die Angebotsentwick-
lung aktiv vorangetrieben. Damit kann der OPNV-Anteil 2024 auf 20 % erhdht
werden und die Fahrgastzahl steigt auf 185 Mio. Fahrgaste pro Jahr.

Da der Schwerpunkt des Szenarios in einem nachhaltigen Ausbau des Verkehrs-
systems mit deutlicher Qualitatssteigerung im Umweltverbund liegt, wird der
Hauptteil der Investitionen im OPNV in den Ausbau der Infrastruktur aufgewen-
det. Aufgrund der dafur erforderlichen und zum Teil umfangreichen Planungsvorlau-
fe sind die kommenden Jahre von intensiven Planungen gepragt, sodass sich bis
2024 ein nur vergleichsweise geringer Anteil an MaBnahmen in der Umsetzung
befindet.

Um entsprechend freie Kapazitiaten zu haben, damit mit den umfangreichen Pla-
nungen zusatzlicher MaBnahmen bis 2024 begonnen werden kann, ist es erforder-
lich, dass die bereits heute bekannten MaBnahmen mit hoher Intensitat, sowohl in
der Planung als auch in der Umsetzung, fortgefiuihrt und bearbeitet werden. Das
Nachhaltigkeits-Szenario bietet aber den Vorteil, dass dieses in Bezug auf die Um-
setzung von MaBnahmen eher ,,modular“ und flexibel aufgebaut ist, so dass An-
derungen vergleichsweise leicht vorgenommen werden konnen und bspw. per-
spektivisch letztlich sogar der Ausbau zum Gemeinschafts-Szenario denkbar ware,
wenn die entsprechenden rechtlichen Grundlagen geschaffen wirden.

Durch die mit dem stadtischen Wachstum schritthaltenden Verlagerung von Ver-
kehrsanteilen auf den Umweltverbund und dessen notwendiger Bevorrechti-
gung kann die Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV trotz des stadtischen
Wachstums in etwa auf dem heutigen Niveau gehalten werden und fuhrt zu einem
Erhalt der Angebotseffizienz.

Aufgrund der stark wachsenden Investitionen, aber auch durch die, im Vergleich
zu den anderen Szenarien (ausgenommen Fortfuhrungs-Szenario mit Fahrpreis-
konstanz), geringeren Fahrpreissteigerungen (der 6ffentliche Finanzierungsanteil
erhoht sich auf 60 % der Nutzerfinanzierung) steigt der finanzielle Ausgleichsbe-
darf im OPNV auf iber 60 Mio. € pro Jahr an. In diesem Szenario bestehen jedoch
aufgrund des nachhaltigen und auf den Umweltverbund ausgerichteten Netzausbaus
die groRten Chancen einer teilweisen Kompensation Uber erhohte Forderungen.
Insgesamt ergibt sich jedoch auch in diesem Szenario im Vergleich zur Ist-Situation
eine Finanzierungsliicke, die es zu schlielen gilt.

5.5 Fahrradstadt-Szenario

Der Netzausbau und die Angebotsentwicklung im OPNV werden im Fahrradstadt-
Szenario hauptsachlich im bestehenden Netz und somit in geringerem Male voran-
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getrieben als im Nachhaltigkeitsszenario. Der OPNV-Anteil erhéht sich im Jahr 2024
auf 19 % bzw. die Fahrgastzahl steigt auf 175 Mio. Fahrgaste an, sodass bis 2024
insgesamt eine Verlagerung von Verkehrsmittelanteilen auf den Umweltverbund
erreicht werden kann. Durch die starkere Betonung des Radverkehrs innerhalb des
Umweltverbundes liegen die OPNV-Anteile und die Fahrgastzahl jedoch unter denen
des Nachhaltigkeits-Szenarios. Dennoch ist im Fahrradstadt-Szenario verglichen mit
dem Fortfuhrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz, fir welches eine ahnliche Gro-
Renordnung hinsichtlich der Fahrgastzahlen zu erwarten ist, der Aufbau von héhe-
ren Netzkapazitaten erforderlich. Der Hauptgrund liegt in der im Fahrradstadt-
Szenario starker ausgepragten jahreszeitlichen bzw. wetterabhangigen
Schwankung des OPNV-Anteils. Das Angebot im OPNV muss vor allem auch im
Winterhalbjahr der saisonal bedingt hoheren Nachfrage gerecht werden. Um Uber-
lastungen im OPNV zu vermeiden, ist die Einflihrung eines ,,Winterfahrplans* mit
zusatzlichen Linien bzw. Taktverdichtungen erforderlich. Diese zusatzlichen Fahr-
ten mussen im Netzkern auf ausreichende Kapazitaten treffen.

Durch die Verlagerung von Verkehrsmittelanteilen auf den Umweltverbund sowie
aufgrund der Bevorzugung des Umweltverbundes bei der Verkehrsraumaufteilung
und bei der Abwicklung an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten kann die Durch-
schnittsgeschwindigkeit des OPNV annihernd auf den heutigen Niveau gehal-
ten werden. Insgesamt ist die Angebotseffizienz jedoch nicht so hoch wie im
Nachhaltigkeitsszenario, da aufgrund der saisonalen Nachfrageschwankung die
vorhandenen Kapazitaten im Sommerhalbjahr schwacher ausgelastet werden als in
anderen Szenarien.

Zwar finden Netz- und Angebotserweiterungen im OPNV eher in geringerem Umfang
statt, jedoch bleiben damit auch die Erlése aufgrund des geringeren Fahrgast-
wachstums hinter dem Nachhaltigkeits-Szenario zuriick, obwohl die Fahrpreis-
anpassungen in beiden Szenarien auf dem gleichen Niveau erfolgen. Der finanzielle
Ausgleichsbedarf im OPNV steigt dhnlich wie im Nachhaltigkeits-Szenario auf (iber
60 Mio. € an.

Im Fahrradstadt-Szenario bestehen aufgrund des nachhaltigen und auf den Umwelt-
verbund ausgerichteten Netzausbaus, aber auch wegen des geringeren Gesamtum-
fangs an Investitionen in den OPNV groBe Chancen einer teilweisen Kompensati-
on dieser Investitionen lber Fordermittel.

Insgesamt gilt es jedoch auch in diesem Szenario, die im Vergleich zur Ist-Situation
entstehende Finanzierungsliicke zu schliefen.

5.6 OPNV-Vorrang-Szenario

Im OPNV-Vorrang -Szenario werden Netzausbau und Angebotsentwicklung im
Zusammenhang mit der verkehrspolitischen Bevorrechtigung des OPNV ebenfalls
aktiv und zugig vorangetrieben.

Dafur werden verstarkt vielfaltige MaBnahmen auf stadtischer Seite ergriffen, um
dem OPNV bestméogliche Wettbewerbsbedingungen bzw. Voraussetzungen fiir
eine maximale Attraktivitit und damit letztlich einer erhéhten OPNV-Nutzung zu
sichern. Aufgrund einiger vergleichsweise schnell umsetzbarer MaBnahmen, z. B.
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einer Ausweitung des Parkraummanagements, kann der OPNV-Anteil bis 2024 auf
20 % erhoht werden. Die Fahrgastzahl steigt auf 185 Mio. Fahrgaste pro Jahr.

Da der Schwerpunkt der Investitionen in der Steigerung der Leistungsfahigkeit
des OPNV und damit sehr stark im Netzausbau liegt, lasst sich auch hier wegen
der daflr erforderlichen Planungsvorlaufe erst ein vergleichsweise geringer Anteil
an MaRnahmen bis 2024 baulich umsetzen. Intensive Planungen pragen daher die
nachsten Jahre. Auch in diesem Szenario mussen bereits bekannte MaBnahmen
planerisch und baulich mit hoher Intensitat bearbeitet und umgesetzt werden, um
entsprechend freie Kapazitaten fur die umfangreichen Planungen zusatzlicher Mal3-
nahmen zu schaffen.

Durch die mit dem stadtischen Wachstum weitestgehend schritthaltende Verlage-
rung von Verkehrsanteilen auf den OPNV und dessen notwendiger Bevorrechti-
gung sinkt die Durchschnittsgeschwindigkeit des OPNV trotz wachsender Stadt
leicht ab. Zwar kann der Modal Split-Anteil im OPNV auch im Nachhaltigkeits-
Szenario bis 2024 auf 20 % erhdht werden, der Unterschied in der differenzierten
Entwicklung der Durchschnittsgeschwindigkeiten beider Szenarien liegt jedoch im
Anteil des MIV begriindet, der im OPNV-Vorrang-Szenario hoher ist als im Nachhal-
tigkeits-Szenario. Aufgrund der gemeinsamen Nutzung des Strallenraumes durch
OPNV und MIV verlangsamt sich mit zunehmendem MIV-Verkehrsaufkommen
grundsatzlich auch der OPNV. Somit sinkt im OPNV-Vorrang-Szenario aufgrund des
leicht steigenden Zeitbedarfs auch die Angebotseffizienz, jedoch kann dieser Effekt
durch eine hohe Angebotsauslastung kompensiert werden.

Trotz wachsender Investitionen steigt der finanzielle Ausgleichsbedarf im
OPNV mit knapp tiber 50 Mio. € pro Jahr leicht an. Grund hierfiir ist neben der star-
ken verkehrspolitischen Bevorrechtigung des OPNV auch eine konsequent auf-
rechterhaltene Nutzerfinanzierung in einem durch den Markt tolerierten Rahmen.
In diesem Szenario bestehen wegen des leistungssteigernden Netzausbaus gute
Chancen einer teilweisen Kompensation des finanziellen Ausgleichsbedarfs
uber erhohte Forderungen. In Summe ergibt sich im Vergleich zum Ist-Zustand
dennoch eine kleinere Finanzierungsliicke.

5.7 Gemeinschafts-Szenario

Dieses Szenario basiert auf einem massiven OPNV-Ausbau, in dessen Zusam-
menhang einerseits neue, leistungsstarke Systembestandteile, die bspw. auch die
Méoglichkeit eines Stadtbahn-Tunnels beinhalten, erforderlich sind. Andererseits
muss der Ausbau der OPNV-Infrastruktur parallel durch die Implementierung eines
solidarischen Finanzierungsmodells begleitet werden.

Es wird eingeschatzt, dass die Schaffung des erforderlichen Rechtsrahmens der
fur die Umsetzung des Szenarios notwendig ist, die Einfuhrung einer gemein-
schaftlichen Finanzierung nicht vor 2025 zulasst.

Die Fertigstellung und damit die volle Wirkung von Verkehrsprojekten, wie bspw. des
Stadtbahn-Tunnels, werden voraussichtlich nicht vor 2030 erzielt werden koénnen.
Eine Zwischeneinschatzung dieses Szenarios fiir den Nahverkehrsplanzeitraum
2024 ist daher besonders schwierig.
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Es wird angenommen, dass die aulerhalb des Stadtbahn-Tunnels befindlichen Ent-
wicklungen im Netz und Angebot bis 2024 am ehesten dem Nachhaltigkeits-Szenario
entsprechen. Insofern werden auch im Gemeinschafts-Szenario ein OPNV-Anteil
von 20 % und eine Fahrgastzahl von 185 Mio. Fahrgasten pro Jahr unterstellt. Zu
prufen ist, inwieweit das zusatzlich bendtigte Angebot auch unterstutzend Uber die
Anpassung der FahrzeuggroéfRen geldst werden kann. Die Gesamtsumme zusatzli-
cher Investitionen ist jedoch hoher als im Nachhaltigkeits-Szenario, was nahezu
vollstandig auf sehr hohe Planungsaufwendungen in dieser Zeitspanne zurlck-
geht. Das heil}t, die Mittel im Gemeinschafts-Szenario fliellen in hoherem Umfang in
die Planung als dies im Nachhaltigkeits-Szenario der Fall ist. Damit kann jedoch auch
nur eine geringere Anzahl an kurzfristigen MalRnahmen bis 2024 umgesetzt werden.
In Erwartung der Umsetzung der bis 2030 angestrebten grof3en Lésung eines Stadt-
bahn-Tunnels, die die Verkehrsprobleme in der Ost-West-Relation I6sen soll, erfol-
gen die Investitionen im Gemeinschafts-Szenario bis 2024 weniger an den neural-
gischen Punkten im Netz, sondern bspw. eher in Netzerweiterungen am Stadtrand,
sodass die Durchschnittsgeschwindigkeit im OPNV zwischenzeitlich im Vergleich
zum Nachhaltigkeits-Szenario etwas sinkt. (Im Vergleich zum Gemeinschafts-
Szenario gilt es im Nachhaltigkeits-Szenario, verstarkt die Kapazitatsengpasse im
Stadtzentrum anzugehen.) Prinzipiell missen auch im Gemeinschafts-Szenario be-
reits bekannte MaBnahmen planerisch und baulich mit hoher Intensitat bearbeitet
und umgesetzt werden, um die entsprechenden Kapazitaten fur die umfangreichen
Planungen, insbesondere des Stadtbahn-Tunnels, zu schaffen.

Der finanzielle Ausgleichsbedarf im OPNV liegt im Gemeinschafts-Szenario zwi-
schen 70 und 80 Mio. € pro Jahr, was auf die héheren Planungskosten und die ho-
heren, jedoch vergleichsweise noch nicht marktwirksamen Investitionsauf-
wendungen, aber auch auf sehr verhaltene Fahrpreissteigerungen (in Vorberei-
tung der nach 2024 umzusetzenden Substitution von Anteilen der Nutzerfinanzierung
durch eine gemeinschaftliche Finanzierung) zurlckzufuhren ist. Die Moglichkeiten
der Kompensation des finanziellen Ausgleichsbedarfs durch Fordermittel werden
insbesondere wegen der erheblichen Gesamtkosten als begrenzt angesehen. Fur
ein mogliches unterirdisches OPNV-Projekt wurde bereits eine 90 %-ige Férderung
eingerechnet. Insgesamt resultiert im Gemeinschafts-Szenario eine groere Finan-
zierungslicke die es zu schliel3en gilt.

5.8 Zusammenfassung

Grundsatzlich mussen fur die Umsetzung der Malihahmen bis 2024 szenariounab-
hangig bereits jetzt entsprechende Schritte eingeleitet werden, da insbesondere
umfangreiche Planungen eines zeitlichen und personellen Vorlaufs bedurfen. Insbe-
sondere bei Komplexbaumalnahmen ist dabei eine enge Abstimmung und aktive
Mitwirkung verschiedener betroffener Akteure notwendig (bspw. bei Komplex-
baumalnahmen zwischen den Leipziger Verkehrsbetrieben und dem VTA).

Konstatiert werden kann zudem, dass der finanzielle Ausgleichsbedarf im OPNV
bereits bis 2024 in jedem Szenario ansteigen wird und dass es grundsatzlich eine
(je nach Szenario in deren Hoéhe variierende) Finanzierungsliicke zu schliefen
gilt.
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Im Prozess zur Fortschreibung des STEP VOR als Grundlage der Mobilitatsszenarien
hat bereits eine umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung stattgefunden. Die Diskus-
sion zur Mobilitatsstrategie 2030 fiur Leipzig erfolgt auf unterschiedlichen Ebe-
nen. Vorgesehen ist, dass in einer gemeinsamen Sitzung der Fachausschiisse
Stadtentwicklung und Bau, Umwelt und Ordnung sowie Wirtschaft und Arbeit den
Vertretern das Verfahren sowie die Inhalte der Mobilitatsstrategie vertieft dargestellt
und gemeinsam diskutiert werden soll. Ein im Anschluss daran stattfindender Run-
der Tisch, an welchem alle wichtigen Akteure wie Kammern, Vereine und Verbande
vertreten sind, soll die auch an der Erstellung des STEP VOR Beteiligten einbinden
und ihre RiickduRerungen in die Stadtpolitik sicherstellen. Auch der Offentlichkeit
soll die Mdglichkeit, sich zur Mobilitatsstrategie 2030 zu informieren und einzubrin-
gen, gegeben werden. Die Vorlage wird daftr auf www.leipzig.de veroffentlicht und
ein Kontakt per E-Mail ermdglicht. Aufbauend auf den Ergebnissen der Offentlich-
keitsbeteiligung zu den Mobilitatsszenarien wird das flr Leipzig passende Szenario
abgeleitet, sodass die darauf aufbauende Mobilitatsstrategie 2030 fur Leipzig dem
Stadtrat mittels Vorlage im |. Quartal 2018 vorgelegt und von ihm beschlossen wer-
den kann.

Eine noch intensivere Offentlichkeitsbeteiligung wird es zum derzeit in der Erstel-
lung befindlichen Entwurf des Nahverkehrsplans geben. Grundsatzlich wird der
Nahverkehrsplan hinsichtlich der Umsetzung von MalRnahmen bis 2024 modular auf-
gebaut, sodass eine entsprechende Anpassung bzw. Konkretisierung nach Be-
schluss des fur Leipzig passenden Szenarios moglich ist. Es wird davon ausgegan-
gen, dass der Entwurf des Nahverkehrsplans etwa einen Monat nach Bestatigung
dieser Informationsvorlage in der DB OBM fertig gestellt und anschliel3end Uber eine
Informationsvorlage ebenfalls in die DB OBM eingebracht werden kann. Im An-
schluss an die Bestatigung in der DB OBM kann die Offentlichkeitsbeteiligung zum
Entwurf des Nahverkehrsplans mit einer Bulrgerinformationsveranstaltung starten.
Parallel dazu findet auch die Beteiligung der Trager offentlicher Belange statt. Nach
der Beteiligungsphase werden die Hinweise entsprechend eingearbeitet, sodass die
Endfassung des Nahverkehrsplans durch den Stadtrat, voraussichtlich im II.
Quartal 2018, beschlossen werden kann.

Abb. 16 zeigt den Zeitplan sowie weitere Schritte im Prozess zum Nahverkehrsplan.
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+ Konstituierende » Entwickdung Mobilitatsstrategie:  Informationsvorlage DB OBM:
Sitzung 12/2015-03/2017 11/2017 mit Freigabe zur
h?;%rzz%qug pe » Review-Prozess: Erweiterung der Offentiichkeitsbeteiigung
B Mobilitatsszenarien: 04/-09/2017 = Birgerinformations-
‘35’“;2%':’;“‘”"9 - Vorlage DB OBM: 26.09.2017 veransiakng: 122017
Informationsvorlage * Gemeinsamer Ausschuss (SB+UO+WA), ) E:tl\]:fr; :55:.—2[;1\\:3- "
DB OBM 06/2015 K,”'gﬁ;r{;l”c"' Burgerbeteiligung: 0172018
- Behandlung in der RV: |. Quartal 2018 ;'ﬁell"'gur "ffg’ﬁ,’_‘{)eﬂ""zsﬂ"age
Vorbereitung Szenarien Beteiligung
April 2015 Juni 2015 Dez. 2015 Jan. 2016 Nov. 2017 Mai 2018
Juni 2015 Juni 2016 Jan. 2018 Okt. 2017 April 2018 Juni 2018
Evaluation Konzept Entschei-
- Aufgabenstellung/ Biirgerinformations- dung
Vergabeverfahren: veranstaltung: 18.01.2016 - Gremienbeteiligung:
06/-09/2015 Runder Tisch 1 — Evaluation 05/2018
: - d Schwerpunkte .
» Erarbeitungsphase: un h i » Beschluss Stadtrat:
10/2015-05/2016 Fortschreibung: 26.09.2016 0612018
. Vorlage DB OBM: Erstﬂlung Entwurf NVP:
17.05.2016 102016 — 1072017
+ Pressekonferenz
07.07.2016

Abb. 16: Zeitplan und weiteres Vorgehen zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans
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Anlage 2 - Trendkatalog

Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig gj]‘ SR

Demographische Entwicklung/ Struktur (1)

Im Jahr 2030 wird Leipzig als wachsende Stadt
Einwohner bei stabiler Altersstruktur und einer
damit steigenden Anzahl von Erwerbspersonen und
Schiilern aufweisen. Unsicherheiten bestehen
hinsichtlich der Sozialstruktur und Haushaltsgrof3en
(bei bestehendem Singlisierungstrend).

Klar vorhersehbare Entwicklung - Abweichung von der Hauptvariante der
Bevblkerungsprognose maglich.
Migration als F:

Leichte Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar

X stirkere Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar
uuuuuuu schy

chwer
Viele Entwicklungsrichtungen méglich = HaushaltsgroRen schwer prognostizierbar.

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig gj]‘ SR

Immobilien- und Wohnungsmarkt (2)

Eine Zentrumsfokussierte Verdichtung mit
sekundarer Suburbanisierung charakterisiert die
Siedlungsstruktur im Jahr 2030. Enorme
Marktkrafte bedingen eine ,,ungesteuerte”
Entwicklung des Immobiliensektors mit steigenden
Preisen und der Aufwertung von Wohnraum. Ein
,heuer” sozialer Wohnungsbau
erlebt eine Renaissance .

Klar vorhersehbare Entwicklung o iche & zeitliche der

X Leichte Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar
Starkere Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar

Viele Entwicklungsrichtungen moglich
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Anlage 2 - Trendkatalog

Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig @]‘ e

Werteentwicklung/ -system (3)

2030 kennzeichnen steigendes Umwelt-und
Gesundheitsbewusstsein, Simplifizierung und
Pragmatismus, Individualitat und Disownership das
Wertesystem und starken einen nicht-materiellen
und nachhaltigen Konsum. Dariiber hinaus pragen
die Verschmelzung & Balance von Arbeit und
Freizeit und die Virtualisierung das Leben.

\_,.

i -
R, K
* / g
-

g N
Kiar vorhersehbare Entwicklung = Keine groReren Unsicherheiten erkennbar. Ggf.
X Leichte Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar Vit e e e ative
wi n vorstellbar
Stirkere Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar v iy | ]
Viele Entwicklungsrichtungen moglich .

2

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig @]‘ e

PKW-Nutzungs- und Kaufverhalten (4)

Bei anndahernd konstantem Motorisierungsgrad
wandeln sich die PKW-Kauferstrukturen. Eine
zunehmende Rationalitat pragt den Umgang mit
dem Autor und gemeinschaftliche
Nutzungskonzepte etablieren sich. Aufgrund der
wachsenden Bevolkerung nimmt der Fahrzeug-
bestand dennoch (leicht unterproportional) zu.

Klar vorhersehbare Entwicklung = Restriktive Wirkung des immer knapper werdenden

X Leichte Aby Kerntrend vorstellbar Parkraums auf den Motorisierungsgrad (Beeinflussung
m Kerntrend vorstellbar méglich)
Viele Entwicklungsrichtungen méglich = PKW-Besitz-Riickgang bei jungen Einwohnern fraglich



loebelke
Textfeld


Anlage 2 - Trendkatalog

Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig @]‘ SR

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen (5)

Bis 2030 ist von einem signifikantem Wirtschaftswachstum
auszugehen, dass auch zukiinftig primar in den von der Stadt
Leipzig definierten Clustern stattfindet. Die Beschaftigung und
Beschaftigungsverhaltnisse werden weiter ansteigen und das
Einkommensniveau, trotz eines iiberproportionalen
Wachstums des Niedriglohnsektors, insgesamt weiter steigen.
Waidhrend die Ansiedlung kleiner und mittelstiandischer
Betriebe noch in den stadtischen Strukturen stattfinden kann,
werden das verarbeitende Gewerbe und
groBere Ansiedlungen sich primar in der
Nédhe des Autobahnringes befinden.

Klar vorhersehbare Entwicklung Unsicherheiten
X Leichte Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar

Starkere Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar

Viele Entwicklungsrichtungen mglich

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig @]‘ SR

Tourismus- und Veranstaltungsmarkt (6)

Nicht nur durch die Zunahme von
GroRveranstaltungen, insbesondere im Zentrum, ist
Leipzig im Jahr 2030 ein attraktives Tourismusziel.
Auch fiir die Leipziger nimmt Naherholung eine
immer starkere Bedeutung ein.

X Klar vorhersehbare Entwicklung Was bedeutet
Leichte Aby hi Kerntrend vorstellbar

m Kerntrend vorstellbar

Viele Entwicklungsrichtungen moglich



loebelke
Textfeld

loebelke
Textfeld


Anlage 2 - Trendkatalog

Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig gj]‘ SR

Finanzielle Leistungsfahigkeit Leipzig/ Stadtkonzern (7)

Die finanzielle Lage Leipzigs in 2030 ist angespannt.
Trotz des Wachstumsumfeldes steigen die
Ausgaben iiberproportional zu den eigenen
Einnahmen. Eine riicklaufige Finanzkraft des
Landeshaushaltes bei liberproportionaler
Forderung landlicher Rdume und eine
erschwerte Wettbewerbssituation
der Stadtwerke reduzieren Zufliisse.

Klar vorhersehbare Entwicklung Externe politische Richtungsentscheidungen mit Einfluss
rend vorstellbar ~ auf die Finanzierungssituation (Transfers,
trend vorstellbar  S0Zialleistungen etc.) schwer abschatzbar.

X Viele Entwicklungsrichtungen moglich

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig gj]‘ SR

Landes- und Bundespolitische Rahmenbedingungen (8)

Sachsen bleibt verkehrspolitisches ,,Autoland”. Der
Rechtsrahmen hinsichtlich der OPNV-Betrauung bleibt
stabil, wobei der Mobilitatswettbewerb liberalisiert
wird und der Finanzierungsspielraum fiir OPNV auf
Landerebene riicklaufig ist. Eingriffe in den
Individualverkehr erfolgen eher durch Regulierungen
als durch Restriktionen und moderate,
verursachungsorientiertere Abgaben.

Der SPNV wird starker zentralisiert.

Klar vorhersehbare Entwicklung *  Anderung von Gebietszuschnitten schwer einschétzbar
X Leichte Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar
Starkere Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar

Viele Entwicklungsrichtungen moglich
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Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig

Umweltpolitik/ Klimapolitik (9)

Die Umweltpolitik im Jahre 2030 fokussiert auf
Energie und Klima und wird ein unverandertes
Gewicht gegeniiber anderen Ressorts aufweisen.
Emissionen bleiben, bei starkerer Betonung von
NOX, ein Schwerpunkt wahrend Larm starker in den
Fokus riickt. Es sind keine Initiativen fiir eine City-
Maut absehbar.

Kiar vorhersehbare Entwicklung

Viele Entwicklungsrichtu

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig @W StadtLelpzg

Zweiradtechnik/ alternative Individualmobilitit (10)

Die Marktdurchdringung alternativer Individual-
mobilitat nimmt bis 2030 (bei E-Bike Dominanz) zu:
Die Vielfalt alternativer, individueller Fahrzeug-
konzepte wachst, wobei der Motorisierungs- und
Elektrifizierungsgrad ansteigt. Neue Technologien
werden die Nutzungskonzepte und
Anwendungsfelder alternativer

Individualmobilitat
ausweiten.

Klar vorhersehbare Entwicklung . - verfahren fiir
Individualmobilitat
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Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig @]‘ SR

IT-Nutzung im Rahmen der Mobilitat (11)

2030 verdrangt die wachsende IT-Nutzung/
Digitalisierung analoge Informations-, Transaktions-
und Zahlungsprozesse. Externe Plattformlosungen
integrieren Angebotsinformationen sowie
Geschafts- und Serviceprozesse und unterstiitzen
die Individualisierung von Leistungsangeboten.

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig @]‘ SR
Verkehrsmanagement-Losungen/ -Technologien (12)

2030 schafft das Internet der Dinge Transparenz
durch ,,Big Mobility Data“-Plattformen und fiihrt zu
wachsenden Moglichkeiten bei der (individuellen)
Beeinflussung und Optimierung des
Verkehrsaufkommens(-flusses). Dies erhoht die
Effizienz der Verkehrsinfrastrukturnutzung, aber
auch die Anforderungen an die
Agilitat der Verkehrsplanung.

Klar vorhersehbare Entwicklung

X Leichte Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar
Stirkere Abweichungen vom Kerntrend vorstellbar
Viele Entwicklungsrichtungen moglich
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Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig @]‘ SR

Mobilitatsverhalten/ Stellenwert der Mobilitat (13)

Mobilitat bleibt im Jahre 2030 zentraler Bestandteil von
Lebensgefiihl und Freiheit. Eine Verkehrsvermeidung durch
distanzminimierende Wohnortwabhl fiihrt primar zu einer
Verlagerung von Mobilitdtsanldssen in Richtung Freizeit bei
unverandertem Aufkommen. Wahrend die Wegeplanung
komplexer wird, steigt das Bediirfnis Mobilitatszeiten aktiv
und flexibel zu nutzen sowie das Bewusstsein fiir eine
nachhaltige Mobilitdtsgestaltung. e @
-
<

1)

n vo
Viele Entwicklungsrichtungen méglich

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig @]‘ SR

Berufs- und ausbildungsbezogene Mobilitat (14)

Proportional zum Bevolkerungswachstum nimmt
der Berufsverkehr zu. Lastspitzen verflachen
wahrend die Pendlerverflechtung mit dem Umland
wachst. Die Schiilerzahlen und Wege steigen
uberproportional. Wahrend sich die Schulweglange
reduziert, werden hier die Aufkommensspitzen
deutlich starker.

Klar vorhersehbare Entwicklung

Leichte Abweich Kerntrend vorstellbar
X Stirkere A trend vorstellbar _
Viele Entwicklungsrichtungen moglich
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Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig @]‘ SR

Verkehrsmittelwahlverhalten und Zahlungsbereitschaft fiir Mobilitat (15)

Pragmatismus pragt das Verkehrsmittelwahlverhalten. Wahrend die
Bereitschaft einer flexibleren und multimodalen Mobilitédt generell
wachst, weitet sich Intermodalitat primar in Nischen (Touristen,
Pendler) aus. Individualitdt und Privatsphare bleiben neben
Umweltaspekten wichtige Kriterien der Verkehrsmittelwahl,
wahrend das Stadtwachstum die Praferenzen zu 6ffentlichen und
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln verschiebt. Der relative Preis
bleibt das wichtigste Kriterium, wobei die Zahlungsbereitschaft fiir
Mobilitdt (sozial differenziert) weiter wachst.

Klar vorhersehbare Entwicklung

Viele Entwicklungsr

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig @]‘ SR

Kundenanforderungen an den OPNV (16)

Kurze Reisezeit und Verlasslichkeit bleiben auch
2030 zentrale Kundenanforderung, wobei auch das
Anspruchsniveau an Bequemlichkeit und
Servicequalitat wachst. Ein barriere- und
hemmnisfreier Systemzugang ist ein zentrales
Kriterium.
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Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig gﬂ‘ SR

Wege-/ Mobilitatsbedarf (17)

Wahrend der Wege und Mobilitatsbedarf je
Einwohner bis 2030 nur leicht steigt, wachst das
Verkehrsaufkommen proportional zur
Einwohnerzahl mit Fokus auf die radialen
Verkehrsachsen. Die Tagesganglinie ist weitgehend
stabil, wobei die Friih- und Nachmittagsspitzen
abflachen.

= Abweichende Einwohnerentwicklung kann Aussagen stark
vorstellbar Beeinflussen

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig gﬂ‘ SR

Autonomes Fahren/ PKW-Technologie (18)

2030 pragen Autonomie und Konnektivitat von
Fahrzeugen neben Elektrifizierung und aktiven
Sicherheitstechnologien (Zero Accident) die
technologische Entwicklung von PKWs.
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Szenario-Projekt: Mobilitatsstrategie Leipzig gﬂ‘ SR

Branchenentwicklung alternativer Mobilitatsanbieter (19)

Sharing Anbieter mit vielfdltigen Fahrzeug-
angeboten und integrierende Mobilitatsanbieter
-plattformen werden bis 2030 an Bedeutung
Gewinnen. Treiber sind vielfach groRe
internationale Konzerne. Autonome Shuttle-
Services und flexible, eigenwirtschaftliche
(Klein)busverkehre entstehen.

Szenario-Projekt: Mobilititsstrategie Leipzig gﬂ‘ SR

PKW-Kosten/ Kosten alternativer Verkehrssysteme (20)

Die Technisierung des PKW treibt durchschnittliche
Anschaffungskosten in die Hohe. Trotz niedriger
variabler Kosten steigen auch die laufenden
Ausgaben. Durch kollektive Angebote wird aber ein
ykostenglinstiger Zugang” zu PKW-Mobilitat
ermoglicht. Die Transparenz und Rationalitat im
Rahmen eines Kostenvergleichs steigt.

Kiar vorhersehbare Entwicklung = Méglichkeit fiir Billig-Autos mit Hightech bei starker
Standardisierung (z.B. Google).

Viele Entwicklungsrichtungen moglich
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Szenario-Projekt: Erweiterung der Szenarien fiir die Mobilitédtsstrategie Leipzig

Schlissel-

Aufteilung zwischen MIV und Umweltverbund

Element

1

Umweltverbund

Verschiebung in Richtung

Verschiebung in
Richtung MIV

Struktur des Gesamtverkehrshaushaltes

Option 1A
Konstante/ sinkende
Hohe des
Gesamtverkehrs-
haushaltes bei
Verschiebung der
Ausgaben in Richtung
Umweltverbund

Option 1E

Konstante Struktur und

Hohe des

Verkehrshaushaltes

Option 1C
Konstante/ sinkende
Hohe des
Gesamtverkehrs-
haushaltes bei
Verschiebung der
Ausgaben in Richtung
MIV

sinkend/ konstant

Option 1B
Ausweitung des
Gesamtverkehrs-
haushaltes bei
Verschiebung der
Ausgaben in Richtung
Umweltverbund

Option 1D
Ausweitung des
Gesamtverkehrs-

haushaltes bei
Verschiebung der
Ausgaben in Richtung
MIV

erweitert

Volumen?! des Gesamtverkehrshaushaltes

skutierte Aspekte

Di

Volumen des Gesamtverkehrshaushaltes

Schwerpunkte der Ausgaben im Gesamtverkehrshaushalt/
Prioritaten bzgl. der Mittelbereitstellung

Relative Hohe der OPNV-Kosten im Vergleich zum MIV und
anderen Mobilitatsfeldern

Verwendung von Mitteln innerhalb des Verkehrshaushaltes
Anteil laufender Kosten zur Aufrechterhaltung des
Verkehrssystems

Investitionsanteil zur Verdnderung bestehender Strukturen
Anteil des Verkehrshaushaltes am Gesamthaushalt der
Stadt

Anmerkungen

1

als absoluter Wert (nicht prozentualer Anteil am
Gesamthaushalt)

Szenario-Projekt: Erweiterung der Szenarien fiir die Mobilitdtsstrategie Leipzig

Schltssel-

Volumen der Ausgaben fiir den OPNV

Element

2

erweitert

-
c
]
3
wv
c
5]
X

=~
)
c
9]
4
=
wv

Struktur der Umweltverbundfinanzierung

Option 2A
Ausweitung der

Ausgaben fiir den OPNV

bei Konstanz der
Radverkehrs-
finanzierung

Option 2C
Konstante/ sinkende
Hohe der
Umweltverbund-
ausgaben bei
weitgehend
unveranderter
Aufteilung

Option 2B
Umfassende
Ausweitung der
Ausgaben fiir den
Umweltverbund

Option 2D
Ausweitung der
Ausgaben fiir den
Radverkehr bei

Konstanz/ Kiirzung der

OPNV-Finanzierung

erweitert

Volumen der Ausgaben fiir den Radverkehr
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Schlissel-

Koordinationsgrad der Akteure/ MaRnahmen des

Element

3

MIV sowie des Umweltverbundes?

enge Kooperation

oo
c
S
2

2
S

=
o
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o)

g
£

2

©

R

Option 3E

Reduktion der

Gesamtverkehrsinvestitionen

mit enger Abstimmung der
Akteure zur bestmoglichen
Ausschopfung der Mittel

Option 3A
Gleichbleibende
Investitionen bei

bestmoglicher Koordination
der Akteure/ MaRnahmen

Option 3C
Gleichbleibende
Investitionen bei
eigenstandiger
Optimierung von

MafBnahmen

sinkend/ gleichbleibend

Option 3B
Steigende Investitionen
bei bestmaoglicher
Koordination der
Akteure/ MaRnahmen

Option 3D
Steigende Investitionen
bei eigenstdndiger
Optimierung von
MaRBnahmen

Umfang der Verkehrsinvestitionen?

Diskutierte Aspekte

Umfang der Verkehrsinvestitionen
Verteilung der Verkehrsinvestitionen
Koordinationsgrad von Investitions-Malnahmen

Anmerkungen

1 Grad der Abstimmung und Koordination

von MaRnahmen hangt von
organisatorischen Aspekten ab, beinhaltet
aber insbesondere auch die Gewdhrung
von finanziellen und zeitlichen
Spielrdumen fur die flexible Planung von
Vorhaben.

Sinkende Bereitschaft zur Bereitstellung
von Fordermitteln auf Bundes- und
Landesebene ist angenommene
Rahmenbedingung. Steigende
Investitionsforderung durch bessere
Ausschopfung von Mitteln ist zur
Ausweitung der Investitionen dennoch
moglich.
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Schltssel-

Schaffung von Finanzspielraumen durch

Verschiebungen im Haushalt?

Stadtische Finanzierungsquellen des OPNV

Option 4A
Erweiterung des
stadtischen OPNV-
Finanzierungsbeitrages
durch Verschiebungen
im Haushalt

Option 4C
ixierung auf Nutzung
des bestehenden OPNV-
Finanzierungsbeitrages
im Haushalt?!

Option 4E
Reduzierung des
stadtischen OPNV-
Finanzierungsbeitrages

Option 4B
Umfassende
Erweiterung des
stadtischen OPNV-
Finanzierungsbeitrages
durch Verschiebungen
im Haushalt und
alternative
Finanzierungsformen

Option4D
Erweiterung des
stadtischen OPNV-
Finanzierungsbeitrages
durch Nutzung
alternativer
Finanzierungsformen

Schaffung von Finanzspielraumen durch Nutzung
alternativer Finanzierungsformen?

Diskutierte Aspekte

Struktur der genutzten Quellen zur 6ffentlichen OPNV-
Finanzierung durch die Stadt Leipzig

Nutzung von Mitteln als dem Querverbund (LVV-Mittel)
Nutzung von Haushaltsmitteln

Bedeutung alternativer Finanzierungsformen (z.B.
Abgabefinanzierung etc.)

Zweckbindung von Haushaltsmitteln

Bedeutung von Anreizsystemen

Anmerkungen

1

Rucklaufige kommunale Finanzierung
durch Bundes- und Landesebene als
Rahmenbedingung engt finanziellen
Handlungsspielraum der Stadt ein und
erfordert ggf. bereits Verschiebungen zum
Erhalt des bestehenden Rahmens (1C).

Nutzung alternative Einnahmequellen fur
den OPNV (ggf. unterstiitzt durch
Zweckbindung der Mittel).

Verschiebung im Haushalt kann u.a. auch
durch starkere Zweckbindung von
Einnahmen erfolgen.




Schlissel-

Nutzung verkehrsbeeinflussender Formen der

Schltssel-

Politische Einflussnahme zur Realisierung eines

Element

5

alternativen Finanzierung!?

Element

6

funktionierenden Verkehrssystems/ Erfullung

S eev|individueller Mobilitdtsbedirfnisse

hoch/ aktiv

Option 5A
Nutzung alternativer
Finanzierungsformen
mit Verkehrsbezug/

Beeinflussung des
Mobilitatsverhaltens
(Steuernde Abgaben)

Option 5C
Verzicht auf Nutzung
alternativer
Finanzierungsformen

Option 6A
Optimierende
Begleitung einer primar
nachfrage-/
marktgetriebenen
Verkehrsentwicklung

Option 6C
Primar marktgetriebene
Verkehrsentwicklung
ohne starke politische
Eingriffe
(Laissez Faire)

nachfrageorientiert/ reaktiv®

Option 5B
Kombination
verschiedener
alternativer
Finanzierungsformen
mit verkehrlicher und
nicht verkehrlicher
Wirkung ohne
Gewadhrung einer
OPNV-Gegenleistung

Option 5D
Erhebung von
Sonderabgaben ohne
direkten/ steuernden
Bezug hinsichtlich des
Mobilitatsverhaltens
und OPNV-
Gegenleistung

ohne OPNV-Gegenleistung

Nutzung verkehrsunabhéangiger alternativer Finanzierungsformen?

Option 6B
Forderung des
Umweltverbundes
unter Erfiillung
individueller
Mobilitatsbediirfnisse

Option 6D
Forderung des
Umweltverbundes bei
Nachrangigkeit
individueller
Mobilitatsbediirfnisse

angebotsorientiert/ aktiv?

Politische Position im Hinblick
auf die Forderung des Umweltverbundes

Diskutierte Aspekte

= Bedeutung/ Umfang
der Nutzung
alternativer Quellen

= Volumen von
Einnahmen aus
alternativen Quellen

= Bedeutung und

Option 5E Gestaltung einer
Alternative Abgabefinanzierung
A . s » Art der belasteten
Finanzierung liber Gruppen
Biirgerticket und ggf. (Autofahrer,
ergdnzende Abgaben Einwohner...)

Bedeutung weiterer
Finanzierungs-
formen
» Parkraum-
bewirtschaftung
» Gewerbliche
Sonderabgaben
» Umweltabgaben
» PKW/City-Maut

Anmerkungen

1 z.B.Parkraum-
bewirtschaftung,

(z.B. Wirtschaft, "

Touristen...) bei

Gewadhrung einer
Gegenleistung im OPNV

Maut etc.
mit OPNV-Gegenleistung [EREARNULES

abgaben von

Birgern,

Wirtschaft etc.

Diskutierte Aspekte

Relative Bedeutung verkehrspolitischer Zielsetzungen

» Wirtschaftsforderung/ Schaffung attraktiver
Rahmenbedingungen fir den Wirtschaftsverkehr

» Mobilitatssicherung/ Verfiigbarkeit

» Nachhaltige Stadtentwicklung

Zeitlicher Umsetzungsrahmen bestehender Ziele

Prioritdten der Umsetzung bestehender Ziele

Relative Bedeutung zu anderen Politikfeldern

Bedeutung eines funktionierenden Verkehrssystems

Bedeutung der Stirkung des Umweltverbundes OPNV-

Fokus

» Fokus auf alle Elemente der Verbundes

» Nachhaltigkeit der Verkehrsentwicklung

Bedeutung der Forderung des Wirtschaftsverkehrs

Anmerkungen

1 Reaktion auf sich entwickelnde Nachfrage

innerhalb der Bevolkerung und Anpassung
von Strukturen und Kapazitaten.

Aktive Férderungen des OPNV durch
Gestaltung des Angebotes und aktive
Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens.




Option 7H
Verfolgung des MIV
STEP-Ziels mit
Fokussierung auf den
Radverkehr
(MIV 32%; 20% OV;
R 26%; F 22%)

Szenario-Projekt: Erweiterung der Szenarien fiir die Mobilit3

Schlissel-
Element

7 Modalsplit-Ziel®

Diskutierte Aspekte
= Zielsetzungen
hinsichtlich des
Modalsplits
Relative Bedeutung des
PKW gegeniiber dem
Umweltverbund
Ausgewogenheit
innerhalb des
Umweltverbundes

Option 7A
Stabilisierung des
heutigen MIV-Anteils
bei Ausweitung des
FuB- und Radverkehrs
zu Lasten des OPNV
(MIV 40%; OV 13%;
R 20%; F 27%)

Option 7B
Verfolgung des MIV .
STEP-Ziels durch

ausgewogenes .
Wachstum des

Umweltverbundes

(MIV 30%; OV 23%;
R 23%; F 24%)

xX
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Option 7G
Steigerung des heutigen

. .
MIV-Anteils mit Anmerkungen

gz 72 1 Als OV-Anteil im

Anteil hinsichtlich FuR- und Radverkehr

heutiger Anteil 42%

Ausweitung des Ful3-
und Radverkehrs zu
Lasten des OPNV
(MIV 44%, OV 11%,

Option 7C

Moderates
Wachstum des
Umweltverbundes
zu Lasten des MIV

Option 7D

Hinblick auf den
hier betrachteten
Modalsplit wird
der Anteil der

R 19%, F 26%) Erhalt des Status “30"\'/\/2%50;/?; Verfolgung des B Bt
Quo als ZielgroRe R20% F ;é%) MIV STEP-Ziels Gesamtauf-
fiir den Modal- - durch primére komtmeg Dureh
. . verstanaen. Durc
Split . Option 7F Aysweltung (.:Ies Verkehrsunter-
(MIV 40%; Moderate OPNV-Anteils nehmen ggf.

OV 18%,
R 17%; F 25%)

Reduktion des MIV
d. Starkung OPNV
(MIV 38-35%;
OV 20-23%;

(MIV 30%; OV
28%; F&R 42%)

eigenstandig
betriebene Car-
Sharing-Angebote
(evtl. zuklnftig

auch in Form

R 17%; F 25% autonom
Steigender MIV-Anteil 40%+ heutiger MIV-Anteil oo @ =] STEP Ziel 30% fahrender
-~ Shuttles) werden
. . nicht als OV
Anteil hinsichtlich des MIV gewertet.

Schltssel-
Element

8

Diskutierte Aspekte
= Behandlung des ruhenden Verkehrs
= Bedeutung von Seitenrdumen

reduziert

Option 8A

Ausweitung der Option 8B

Anmerkungen

Prioritaten hinsichtlich der Realisierung von

Seitenrdumen?

o
£
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o
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Verkehrsraume durch
Reduzierung von
Seitenrdumen bei Erhalt
des Parkraumes

Option 8C
Unveranderte oder
reduzierte
Verkehrsflachen durch
starke Beriicksichtigung
von Seiten- und
Parkflachen

unverandert

Maximierung der
Verkehrsflachen durch
die Reduzierung von
Seiten- und Parkrdumen

Option 8D
Schaffung von Flachen
durch Parkraum-
reduzierung unter
Beibehaltung von
Seitenrdumen

reduziert

Umfang der Bereitstellung
von Parkraum innerhalb der Verkehrsflichen?

1

Umfang der Realisierung von
Seitenrdumen u.a. zur Nutzung durch
FuBgdnger, Begegnung und Begriinung.
Der Umfang der Seitenrdaume begrenzt die
zwischen der Bebauung verfiigbaren
Verkehrsflachen fur MIV (rollender und
ruhender Verkehr), OPNV und Rad.

Umfang der Ausweitung der
Verkehrsflachen fir den rollenden Verkehr
durch die Reduzierung des Parkraumes/
Ausweitung von Parkverboten an den
StraBenrandern.
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@t | Prioritaten in der Aufteilung des
9 | Verkehrsraumes

£ Diskutierte Aspekte
= = Separierung der Verkehrsteilnehmer (auch tber Lichtsignal
2 . moglich -> zeitlich beschrankte Nutzung)
] .. Option 9A Option 9B » Stralenbahn
Individualverkehr (MIV > MIV
und Rad) besitzen hohe e T X [ > Fahrrad
lxzd und OPNV) erhalten

Prioritdt in der
Aufteilung des
Verkehrsraumes zu
Lasten des OPNV

" e eiees s » FuRganger
starkere Prioritat im

Verkehrsraum zu Lasten Anmerkungen

des MIV 1 Fokussierung auf MIV = Vorrangige

Maximierung der Fahrspuren fiir den MIV.
OPNV muss sich in MIV-Raum einfiigen.
Starkere Prioritat OPNV = Stirkere
Separierung von OPNV-Trassen zu Lasten
von MIV-Fahrspuren.

MIV besitzt in der Option 9D
Aufteilung des V Stdrkere Priorisierung
Verkehrsraumes des OPNV gegeniiber
unverandert hohe dem MIV bei geringer
Prioritdt (Keine starkere Bedeutung des
Priorisierung des Radverkehrs
Umweltverbundes)

Ausweitung des Verkehrsraumes fir den Radverkehr

konstant/ reduziert

Fokussierung auf MIV starkere Prioritat OPNV

Prioritaten in der
Aufteilung zwischen MIV und OPNV?
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Schltssel-

| Vorrangregelungen/ Beschleunigung und
10 ] Zuverlissigkeit des OPNV!2

Diskutierte Aspekte
= Relevanz von Vorrangregelungen zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern im Verkehrsraum
. . = Grad der Bevorteilung/ Benachteiligung verschiedener
Optl_on 10A .. Option 1OB_ Verkehrstrager ( OPNV, Rad, FuR, MIV)
Fokussierung auf OPNV-Beschleunigung = Relevanz und Form der Realisierung von MaRnahmen zur
infrastrukturelle durch Verkniipfung von Beschleunigung des OPNV
MaRnahmen zur OPNV- Infrastruktur- und » Nutzung von Sonderstreifen/ Entflechtung des Verkehrs
Beschleunigung SteuerungsmaBnahmen » Vorrangregelungen der Verkehrssteuerung (Leittechnik)
= Genutzte MalBnahmen zur Férderung der Zuverldssigkeit,
Piinktlichkeit, Geschwindigkeit im OPNV
» Bauliche MaRnahmen
» Steuerung

Anmerkungen

1 Zuverlassigkeit, PUnktlichkeit und
Reisezeiten im OPNV werden durch

Option 10C Option 10D
Unveranderte Fokussierung auf Vorrangregelung beeinflusst.
Behandlung aller SteuerungsmafBnahmen
Verkehrssysteme ohne / Bevorrechtigungen zur
weitere OPNV-Beschleunigung
Bevorrechtigung des ohne Infrastruktur-
6PNV maRnahmen

2 Vorrangregelungen eréffnen Kompromiss
zwischen der Realisierung von kurzer
Reisezeit und starkerer FeinerschlieRung.

Beschleunigung des OPNV durch
infrastrukturelle MaBRhahmen

unverandert erweitert

Beschleunigung des OPNV auf Basis der
Verkehrs-Steuerung/ Bevorrechtigung
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Schlissel-

Element

11

Integrierte Kommunikation
(Stadt & Unternehmen)

Verantwortlichkeiten in der Marktkommunikation

Einzelne Akteure

Informations- und Kommunikationsstrategie
im Mobilitatsmanagement

Option 11A
Wenige MaRnahmen
zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl in

einem integrierten
Kommunikationsansatz

Option 11C
Wenige MaRnahmen
zur Beeinflussung der

Verkehrsmittelwahl
durch einzelne Akteure

wenig

Option 11B
Viele MaBnahmen zur
Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl in
einem integrierten
Kommunikationsansatz

Option 11D
Viele MaBnahmen zur
Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl
durch einzelne Akteure

viel

MaRnahmen zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl

Diskutierte Aspekte

= Umfang der Aktivitidten/ Einflussnahme im
Mobilitatsmanagement

= Art von Aktivitaten im Mobilitdtsmanagement/
MaRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

= Bedeutung und Art von Kooperationen im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements/ Grad der Einbeziehung anderer
Akteure

= Bedeutung einer integrierten Strategie (Durchgdngigkeit
bis in OPNV MaRnahmen)

= Grad der Aktivitat
» Aktive Beeinflussung (z.B. Marketing, ...)
» Passive Strategie (Fokus auf Information)

= Grad der Zielgruppenfokussierung

= Zustandigkeiten (isoliert/ integriert)

Anmerkungen

1 Steigerung von MaRnahmen und
Erhéhung der Zielgruppenorientierung.
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Schltssel-
Element

12

Sicherheit durch infrastrukturelle MaRnahmen?
verstarkt

unverandert

Sicherheitsstrategie

Option 12A
Sicherheit wird durch
infrastrukturelle
MaBnahmen erhoht

Option 12C
Bemiihung Sicherheit
durch kommunikative

MaRnahmen zu erh6hen

Option 12E
Verlagerung der
Verantwortung auf
Verkehrsteilnehmer

unverandert

Option 12B

Erhohung der Sicherheit

sowohl durch
infrastrukturelle als
auch regulative
MaRBnahmen

Option 12D
Sicherheit wird durch
regulative MaBnahmen
erhoht

Sicherheit durch Regularien?

Diskutierte Aspekte

= Kommunikative Einflussnahme SicherheitsmaRnahmen zu
erhéhen

= Regulativer Einfluss

= Infrastruktureller Einfluss

= Wasist Sicherheit? Unfalltote oder auch Tote durch
Luftverschmutzung

Anmerkungen

1 Erhohung der Sicherheit durch Trennung
von Verkehrssystemen, Lichtsignalen etc.

2 Erhohung der Sicherheit durch
Regulierungen der Geschwindigkeit oder
Restriktionen/ Fahrverbote




Schlissel-

Element

13

Diskutierte Aspekte
= Wechselwirkung zu Personenmobilitat

hoch

o = Arten Wirtschaftsverkehr zu férdern
% Option 13A Option 13B = Ausweisen von Lieferzonen
3 Primire Fokussierung e Umfassende Steuerung = Einflussmoglichkeiten Waren auf die Schiene zu bringen
a auf die Forderung neuer (@ der Wirtschaftslogistik Zentrale und dezentrale Hubs ->Standortfrage
i Konzepte in der durch Foérderung neuer
o o Wirtschaftslogistik Konzepte und
s 5 (Transformation) erganzende Regulierung
8 & Anmerkungen
= % 1 Einflussnahme im Szenario auf die
= Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs
= _::U durch Férderung alternative Konzepte
o 3 (Hub-Strukturen, Lastenrader etc.) oder
© ‘g Regulierungen (z.B. Fahrverbote zu
LCE = Option 13C Obtion13D bestimmten Tageszeiten etc.)
_ Geringe Notwendigkeit P .
(] von steuernden Priméare Fokussierung
° auf die Regulierung der
a0 MaBnahmen . e
c T Wirtschaftslogistik
O hinsichtlich der (Regulation)
;E) Wirtschaftslogistik g
oo
.S
)
oo

gleichbleibend

Grad der regulativen Einflussnahme auf die
Wirtschaftslogistik

Szenario-Projekt: Erweiterung der Szenarien fiir die Mobilitdtsstrategie Leipzig

Schltssel-
Element

14

Diskutierte Aspekte
= Hohe der verfolgten Umweltziele
= Relative Bedeutung umweltpolitischer ZielgroRen
Option 14A . > Larmreduzierung
Fokussierung auf Option 148 » Luft/ Schadstoffreduzierung
technologische Umfassende » Energieverbrauch
Umweltpolitik mit > €02
MaRnahmen/ P

. : Nutzung aller
Forderungen in der MaRnah bereich
Umweltpolitik asnanmenbereiche Anmerkungen
1 MaRknahmen zur Reduzierung der
Umweltbelastung durch veranderten
Modalsplit, Aufkommensvermeidung,
Tempolimits, ...

2 MaRnahmen zur Reduzierung der
Option 14C Umweltbelastung durch Férde_rung
Geringe Bedeutung Option 14D umweltschonender Technologien z.8.
. ) Elektromobilitat, ...
aktiver Fokussierung auf

umweltpolitischer verkehrspolitische

MaBnahmen MaBnahmen in der

(Fokussierung auf Umweltpolitik

SchutzmaBnahmen)

Bedeutung technologischer MaBnahmen zur
Verbesserung der Umwelt?

Bedeutung verkehrspolitischer
MaRnahmen in der Umweltpolitik®
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Schlissel-
Element

15
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Planung bezlglich der Raumordnung
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gering

Integrierte Raum- und Verkehrsplanung

Option 15A
Expansion der
Raumstruktur in enger
Begleitung durch
verkehrliche Planung
(Verkehrsnetz begleitet
expandierende
Raumstruktur)

Option 15B
Fokussierung der
Raumordnungspolitik
auf Zentren in enger
Begleitung durch
verkehrliche Planung

Diskutierte Aspekte

Bedeutung der politischen Einflussnahme auf die
Entwicklung des Mobilitdtsaufkommens

Wesentliche MaRnahmen zur Beeinflussung des
Verkehrsaufkommens

» Raumordnung (Stadt der kurzen Wege)/ Zentren-Struktur
» Forderung der Virtualisierung von Mobilitat

Ziele der Raumordnungspolitik

» Kompakte Stadt

» Zulassen von Suburbanisierung

Bedeutung einer integrierten Raum- und
Verkehrsentwicklung

Bedeutung von Versorgungsstrukturen/ Stadtteilzentren
Bedeutung der Erreichbarkeit von Zielen

Ausrichtung der Raum- und Standortplanung

» Wohnen

Option 15C Fokussierung auf » Schulen
i f » Versorgung
Marktgetriebene Zentren bei >
Gewerbe

Expansion der
Raumstruktur bei
geringer
Beriicksichtigung
verkehrlicher Aspekte

Starkere Expansion
auch abseits heutiger Zentren

Ausrichtung der Raumordnungspolitik

unveranderter
verkehrlicher
ErschlieBung
(Raumstruktur folgt
bestehendem
Verkehrsnetz)

Fokus auf heutige Zentren/
Primat der kompakten Stadt

Szenario-Projekt: Erweiterung der Szenarien fiir die Mobilitdtsstrategie Leipzig

Schltssel-
Element

16

ja/ aktiv

Forderung der intermodalen Einbindung des MIV?2
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MIV-Strategie

Option 16A
Fokussierung auf die
Unterstiitzung einer
Integration von MIV

und 6PNV

Option 16C

Primar Marktgetriebene
Entwicklung eines in sich

geschlossenen MIV-
Systems

o ption 16E

tive Behandlung
des privaten MIV3

Option 16B

27| Integrative Entwicklung

des OPNV und eines

transformierten MIV-

Systems

Option 16D
Fokussierung auf die
Unterstiitzung der

Transformation eines

geschlossenen MIV-
Systems

Anmerkungen

1

Aktive Forderung alternativer
Antriebssysteme sowie der kollektiven
Nutzung von Fahrzeugen durch Car-
Sharing und Car-Pooling.

Forderung durch Schaffung von
Infrastruktur (z.B. P&R), Entwicklung
eigener Angebote durch
Verkehrsunternehmen, politische
Unterstutzung der Entwicklung privater
Angebote

Restriktive Behandlung u.a. zur Férderung
des Wirtschaftsverkehrs, Verbesserung
der Umweltqualitat etc.

nein/passiv

Forderung einer MIV-Transformation?
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Schlissel-

Entwicklung des StraBennetzes!
(Umfang, Leistungsfahigkeit fir den MIV)

Element

17

Ausbau

Erhalt

. Option 17E . Diskutierte Aspekte
Feinaufteilung des MIV mit = StraRennetz betrifft heute weitgehend MIV -> Wie
stark genutztem Nebennetz entwickelt sich der MIV im StraRennetz?

.. CREET L bei Nutzungs-Optimierung = Attraktivitat (Leistungsfahigkeit) des StraBennetz
Biindelung des MIV auf der bestehenden > Geschwindigkeit
leistungsfihigen Infrastruktur durch Ausbau > Kapazitit
(aufgewerteten/ des Verkehrsmanagemen » bauliche MaBnahmen
ausgeweiteten) Achsen - > LSA-Steuerung
mit beschrinktem Option 17B = Nutzung des Stralenraums
Feinaufteilung des MIV mit = Baulicher Zustand des StraRennetzes

Nebennetz stark genutztem Nebennetz

bei Aufwertung/ Ausweitung
: g
der StraReninfrastruktur Anmerkungen
1 Entwicklung des StraRennetzes flr den
MIV umfasst den Aspekt des Umfangs
= (raumlichen Abdeckung) sowie der
" Option 17C . Leistungsfahigkeit. Als Faktoren im
Biindelung des MIV auf Option 17D Hinblick auf die Leistungsfahigkeit werden
Achsen mit Feinaufteilung des MIV damit die folgenden Punkte gesehen:
beschranktem mit stark genutztem » Qualitat / Erhaltungszustand der StraRe
Nebennetz bei Nebennetz bei Erhalt i C‘c‘)::’:n“ggr:'gde/l B;Z'et:
. . u
primérem Erhalt bestehender » Qualitat des Verkehrsmanagements
bestehender Infrastruktur

Infrastruktur

hoch/ Biindelung auf Achsen bei gering/ Feinaufteilung mit
beschranktem Nebennetz stark genutztem Nebennetz
Grad der Konzentration des StraBenverkehrs auf
Hauptachsen (Netzstruktur)
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Schltssel-
Element

18

Raumliche Anwendung von Regularien

ausgeweitet auf

Verdichtungsraum

fokussiert auf Zentren®

Verkehrsregulierung/ Nutzungsrestriktionen

Diskutierte Aspekte
= Regulierungen der

Option 18B PKW-Nutzung
= » Tempolimits
Option 18A el e > Verkehrs-
" von Restriktionen fiir .
Verstarkte ) beruhigung
Regulierung des MIV den MIV im gesamten = Restriktive
" Stadtgebiet (z.B. Einschrinkungen
im gesamten s
Stadteebiet Abfangen des Verkehrs > Umweltzonen
Eleif=lell= an Stadtgrenzen; » Begrenzungen des
. . Kfz-Verkehrs z.B.
autofreie Quartiere) Wohngebiete
Option 18E > Autofreie
Unverinderte Innenstadt

= Gultigkeit von
Einschrankungen
= Einschrankungen

Regulierung des MIV

Option 18D oder Férderung der
Option 18C Verschirfung ’Ev'lr;er'f';chnutzun
Starkere Regulierung von Restriktionen fiir von PKW &
des MIV mit Fokus auf den MIV mit Fokus auf « Ppark-und
die Zentren die Zentren Halteprivileg fiir
(Autofreie Zentren) "sffentliche” PKW
(Car Sharing)

= Raumliche
Differenzierung von

restriktive Regularien
\VEIERINELS  Anmerkungen

1 Kern-und
Stadteilzentren

konstante starkere regulative
Regulierung Eingriffe

Grad und Form der Regulierung des MIV




Schlissel-

Elem

ent

19

unverandert

intensiviert

Grad der Kommerzialisierung des Parkraumes
durch die Stadt/ den Stadtkonzern

Option 19E : .

g Verknappur:mg des Parkraums Diskutierte Aspekte

N im offentlichen Raum bei " Ziele der Parkraumgestaltung
- 5 Begrenzung der ppung des » Erfullung der Erwartungen der PKW-Nutzer
Q = privatwirtschaftlichen Parkraums im » Element zur Steuerung des Verkehrsaufkommens
6 Ausschopfung entstehender . a_ aums ) = Umfang der Bereitstellung von Parkraum
;LE Parkraumnachfrage? offentlichen I33“"'" mit = Art der Bereitstellung von Parkraum
~ kommerzieller » Tiefgaragen
§ Option 19A Ausschbpfung >" Nut.zung des offentlichen Straﬁer}raums
= g knappun'g de.s Parkraums entstehender Potentiale - R}at:rr;r:ll:ecnfliasdihwerpunkte der Bereitstellung von Parkraum
) & - b?:tfsr‘il':;ﬂ,che durch die Stadt/ den > Quartiere

ivatwirtsc icher

L < Ausschépfung entstehender Stadtkonzern = Umfang der baurechtlichen Forderung von Stellplatzen
= _qc_) Parkraumnachfrage? = Umfang der Bewirtschaftung des bffﬁntlichen Parkraumes
o C = Hohe von Parkkosten in Relation zu OPNV-Tarifen
k7 E = Gestaltung des Parkraumes in den Quartieren
"5 g Option 19D » Quartiersgaragen )
T o Unverédndertes Angebot Intensivere . :rézzragch;:r?:au:ﬁ:gs m??:ts\iz:?tﬁrgegemngen
= von 6ffentlichem Kommerzialisierung
i Parkraum ohne eines unveranderten Anmerkungen
o IntenSlVI?rte offentlichen 1 Durch die Begrenzung der
o kommerzielle Parkraumangebotes als privatwirtschaftlichen Ausschépfung
c Verwertung durch die Einnahmequelle durch nimmt der insgesamt zur Verfiigung
=) = Stadt/ den die Stadt/ den stehende Parkraum ab.

©

2 Stadtkonzern Stadtkonzern 2 Der zur Verfligung stehende Parkraum

9 wird nicht verknappt. Es kommt zu

Preissteigerungen und einer Verlagerung
vom offentlichen StraBenraum auf private
Parkhauser und Parkflachen.
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Schlissel-
Element

20

[ homn

OPNV-Kunden-/ Zielgruppenfokus

BE

Option 20D

Umfangreiche Ausweitung von Zielgruppen bei
Nachrangigkeit wirtschaftlicher Aspekte

(z.B. Umweltziele dominieren, Blrgerticket...)

Option 20A
Rentabilititsorientierte!
Neukundengewinnung

Option 20B
Kentabilititsorientierte!
Neukundengewinnung

durch breite Ansprache/ iel . ifisch
Angebote zielgruppenspezifische
Ansprache/ Angebote

0| RS

Diskutierte Aspekte

Fokus auf Neukundengewinnung von MIV-Kunden
Neukundengewinnung beinhaltet auch sporadische Nutzer
zu Dauer-Nutzern zu machen

Breite der Zielgruppe

Stammkundenbindung

Beeinflussung der Kunden (MaRnahmen) hier nicht relevant

Anmerkungen

1

Fokus auf wirtschaftlich-rentable Kunden.
Gewinnung eines Kunden darf nicht mehr
Kosten verursachen als der Kunde als
Umsatz ins das System bringt.

Option 20C
Stammkundenpflege bei primarer Erfiillung des
Versorgungsanspruches
(Fokus auf OPNV-affine/ -abhéngige Zielgruppen)

Bedeutung der Kundengewinnung/
Ausweitung des Zielgruppenfokus

gering

unverandert

Grad der Zielgruppendifferenzierung

=0
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Diskutierte Aspekte

= Homogene ErschlieBung der Stadtgebiete vs. Konzentration
auf Hauptachsen

= Flachendeckende ErschlieBung vs. Fokus auf spezielle
Gebiete

= Verzicht auf FeinerschlieBung

= Zugangsqualitat an vorhandenen Strecken
(Haltestellendichte/ Grad der FeinerschlieRung)

= Zugang zum OPNV-Netz abseits der Hauptstrecken
(Homogenitat/ Grad der Netzabdeckung)

= Linienanzahl

= Umfang von Bedienzeiten

= Durchschnittliche Bedienhaufigkeit von Haltestellen

= Differenzierung der Bedienung in Abhangigkeit der
Verkehrszeiten

= Grad der Differenzierung von Takten im Netz
(homogene vs. differenziert Qualitaten)

= Bedeutung einer nachfrageorientierten, flexiblen
Bedienung

konstant/ erweitert

Anmerkungen

1 Grad der generellen Erreichbarkeit von
Zielen im Netz.

Qualitat der zeitlichen ErschlieRung?

2 Umfang von Bedienzeiten und
Bedienhaufigkeit von Haltestellen.

reduziert

erweitert/ differenziert

Umfang/ Qualitat der raumlichen ErschlieRung?
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Diskutierte Aspekte

= Fokus auf Hauptachsen
(Bundelung) vs. verteilt
» Axial vs. viele Linien mit

Direktverbindungen

= Schwerpunkt auf Achsen
(mit vielen Umsteigern)

= Direktverbindungen
(Verastelung) kénnen
sowohl tangential als
auch radial dargestellt
werden

= Integriertes Netz
(Abstimmung) vs.
Unabhéngig

= Verkehrstrager im
OPNV-Netz
»  StraBenbahn
» Bus
» S-Bahn

= Schwerpunkte bei
Netzentwicklung
(Verkehrstrager
ausschlieRen) = Starres
(Schiene) vs. Flexibles
Netz

= Existenz/Notwendigkeit
radialer Verbindungen
werden vorausgesetzt

erweitert/

starkere tangentiale Ausrichtung

Anmerkungen

1 Héherer Umfang von
Querverbindungen

. ) fuhrt zu mehr

2 Ausdehnung des
StraRenbahnsystems/ -

Ausdehnung des StraBenbahnsystems? anteils reduziert
Netzflexibilitat

Umfang von Querverbindungen/ Netzausrichtung?

ap
c
S
=
<
o
=
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=]
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konstant/
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Diskutierte Aspekte

= Gute Verknlpfung muss sichergestellt werden

=  Wie wird gute Verkniipfung sichergestellt?

= Ermoglichen von Umsteigemaoglichkeiten (raumlich und
Fahrplan)

= Grad der Vernetzung

= Zeitliche Taktung (Abstimmung der einzelnen
Verkehrstrager)

erweitert

Anzahl der Verknupfungspunkte

reduziert/ unverandert

unverandert erweitert

Funktionalitat der Ubergangspunkte
(Umsteigezeit, Wege, Ausstattung, Intermodalitat)
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Diskutierte Aspekte

= Bedeutung der Verkehrstrager (Bus, StraBenbahn)

= Gerade ausreichende Kapazitaten (=effizienzorientiert) vs.
Uberkapazitaten (=Puffer, komfortorientiert)

Erhéhung der durchschnittlichen GefaRkapazitdten
Takterh6hung

Auslastung der Fahrzeuge

Komfort der Fahrzeuge

nachfrageorientiert

Anmerkungen

1 Grad der raumlichen Flexibilitat
(Anpassungsfahigkeit des Netzes an
raumlich verdnderte Nachfrage von
Verkehrsstromen) und/ oder der zeitlichen
Flexibilitat (Anpassungsfahigkeit an
Nachfrageschwankungen).

2 Effizienzorientierung und
Komfortorientierung beziehen sich auf den
tolerierten Grad der Auslastung von
Fahrzeugen (Raumangebot flr Fahrgaste)
sowie weitere Komfortaspekte.

Reaktionsfahigkeit/ Flexibilitat des OPNV-Systems
hinsichtlich Nachfrageschwankungen?

» Effizienz = Starke Fahrzeugauslastung mit
wenige Raumangebot und Komfort.

effizienzorientiert » Komfort = Geringe Fahrzeugauslastung

mit hherem Raumangebot und Komfort.

-
£
g
=]
c
]
=
o
a
2
o
o
[9)
o0
c
©

gering/

Befriedigung des Kapazitatsbedarfs?




kt: Erweiterung der Szenarien

Diskutierte Aspekte
= Erwartung bzgl. der Markt-/ Nutzerfinanzierung
» Tarifeinnahmen/ Fahrgeldeinnahmen
» Bedeutung alternativer Einnahmen/ Umsatzerlése
= Bedeutung von gesetzlichen Ausgleichszahlungen
= Umfang stadtischer Finanzierungsbeitrage
= MaRnehmen zur Verbesserung der Eigenwirtschaftlichkeit
» Verbesserung der Markterlése
» Bedeutung von Kostensenkungen

Anmerkungen

1 Erlésentwicklung ergibt sich aus Menge
der Fahrgdste und Preisniveau sowie der
ErschlieBung weiterer Umsatzquellen.

2 Annahme: Bundes- und Landermittel
werden tendenziell riicklaufig sein.
Konstante &ffentliche Finanzierung setzt
héheren Anteil der Stadt voraus.

3 Stark rucklaufige Erlosentwicklung
aufgrund der Einfiihrung eines Burger-
Tickets.

Hohe offentlicher Finanzierungsbeitrage 2
(Bund, Stadt und Land)

geringer/ konstant

geringer/konstant her

Zielsetzung hinsichtlich der Erl6sentwicklung?!
(Nutzer-/ NutznieRerfinanzierung,...)
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Diskutierte Aspekte
Héhe der Gesamtkosten des OPNV-Systems
Kostenstrukturen im OPNV-System
» Fahrzeuge
» Energiekosten

-
» Personalkosten

» Infrastruktur

= Umfang von Effizienzsteigerungen im OPNV-System zur
Reduzierung der Gesamtkosten

=  Wirtschaftlichkeit der Kundengewinnung als Richtlinie/
Politisches Ziel (Dominiert die Zahl der Fahrgaste als Ziel die

Wirtschaftlichkeit/ Darf zur Gewinnung von Kunden mehr
ausgegeben werden als die gewonnenen Kunden

einbringen?)
Anmerkungen
1 Bestehendes OPNV-System = Geringe
Anderung von Kapazititen und/ oder der
raumlichen und zeitlichen ErschlieRung
§r

konstant/ reduziert

Innovations-/ Forschungs- und
Entwicklungsbereitschaft

Umfang von Investitionen in die Entwicklung des
OPNV-Systems




kt: Erweiterung der Szenarien

Diskutierte Aspekte

= Individuelle Tarife vs. pauschal (Flat)

= Individuelle Tarife fur verschiedene Gruppen (sozio-
demographische Gruppen, Wegeziele, Haufigkeiten, Zeiten,
etc.)

= Maximale Tarifergiebigkeit vs. Good-will der Stadt
gegenuber Einwohnern

= Transparenz der Tarife

= Ausschopfung der Zahlungsbereitschaft

= Leistungsorientierung

Anmerkungen

1 Die Erhéhung der Tarifergiebigkeit
beschreibt MaRnahmen zur Realisierung
einer maximalen Ausschépfung der
Zahlungsbereitschaft der Kunden. Ein
wesentliches Element ist die Hohe der
Tarife.

Grad der Ausschopfung der Zahlungsbereitschaft
(Tarifergiebigkeit)?

-
=
[}

©
=

Hel
=
[}
>
f
o}

pauschal/solidarisch individuell/differenziert

Tarifgestaltung
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Diskutierte Aspekte

= Hohe der Gesamtkosten des OPNV-Systems

= Kostenstrukturen im OPNV-System
» Fahrzeuge
» Energiekosten
» Personalkosten
» Infrastruktur

= Umfang von Effizienzsteigerungen im OPNV-System zur
Reduzierung der Gesamtkosten

=  Wirtschaftlichkeit der Kundengewinnung als Richtlinie/
Politisches Ziel (Dominiert die Zahl der Fahrgaste als Ziel die
Wirtschaftlichkeit/ Darf zur Gewinnung von Kunden mehr
ausgegeben werden als die gewonnenen Kunden
einbringen?)

Anmerkungen

1 Spezifische f’)PNV-.Igosten bezeichnen die
relative Hohe der OPNV-Gesamtkosten im
Verhaltnis zur erbrachten Transportleistung.

spezifischen Kosten

2 Investitionen z.B. in veranderte Fahrzeuge,
verbessere Planungssysteme, autonomes
Fahren, Digitalisierung von Vertriebswegen
etc.

Bedeutung einer wirtschaftlichkeitsorientierten
Kundengewinnung zur Verbesserung der

3 Hoch = Hohe Bedeutung einer
wirtschaftlichen Kundengewinnung

gering/ hoch/ effizienzorientierte
Effizienz primér durch Kiirzungen technologische Transformation

4 Gering = Kundengewinnung erfolgt nicht

L. - - unter wirtschaftlichen Aspekten (z.B.
Investitionen zur Verbesserung der spezifischen OPNV- Maximierung des Modal-Split-Anteils) oder

Kosten durch Effizienzsteigerungen im System? Kundengewinnung steht nicht im Fokus




Bedeutung von Kooperationen

passiv

Diskutierte Aspekte

= Rolle der Verkehrsunternehmen
= Bedeutung von Kooperationen
= Kooperation vs. Eigenleistung

Anmerkungen

1 Z.B. Schaffung von integrierten Angeboten
zur Nutzung von Car-Pooling oder Car-
Sharing. Langfristig auch Erweiterung um
,autonome” Klein-Fahrzeuge/ Shuttles mit
Zubringerfunktion fiir das Umland.

Rolle der Verkehrsunternehmen bei inter- und
multimodalen Angeboten?
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Schltssel-
Element

30

Form der Radnetzgestaltung

Stérkere Schaffung
eigenstandiger Netze

Primadre Integration in
StraBenverkehrsnetz

Konstanz

Radnetzumfang und -struktur

Option 30A
Primarer Ausbau
lokaler Stadtteilnetze|
mit hoher
Eigenstandigkeit

Option 30G
Erhalt der heutigen
Radnetzabdeckung

Option 30C
Primarer Starkung
lokaler Stadtteilnetze
als Teil des
StraBenverkehrs-
netzes

Primdre Starkung
lokaler Stadtteilnetze
(Nebennetze)

Option 30B
Primédrer Ausbau der
Stadtteil-
verbindungen mit
hoher
Eigenstandigkeit

Option 30D
Primarer Starkung der
Stadtteil-

\i erbindungen als Teil

des StraBenverkehrs-
netzes

Primare Starkung von
Stadteilverbindungen
(Hauptnetz)

Option 30E
Umfassender Ausbau
des Randverkehrs-
netzes bei Starkung
der Eigenstandigkeit

Option 30F
Umfassender Ausbau
des Randverkehrs-
netzes primar als Teil
des StraBenverkehrs-
netzes

umfassender
Ausbau

Schwerpunkte des Ausbaus des Radverkehrsnetzes?!

Diskutierte Aspekte

= Umfang des Radnetzes
(Flachendeckung,
Netzkilometer...)

= Durchgéangigkeit des
Netzes

= |Ist das heutige Netz die
Basis? Kann es nur mehr
werden?

= Gesamtnetz = Hauptnetz
+ Nebennetz

= Wem wird beim Ausbau
Flache genommen (MIV/
OPNV/ FuRgénger)?

= Grad des Ausbaus/ der
Separierung von
Radfahrern
(Schutzstreifen vs.
bauliche Trennung bzw.
separate Wege)

Anmerkungen

1 Hauptnetz=
Verbindungen zwischen
Stadtteilen
Nebennetz =
Verbindungen innerhalb
von Stadtteilen
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Schltssel-

Element

31

verbessert

Leistungsfahigkeit des Radverkehrsnetzes?®

unverandert

Qualitat des Radverkehrsnetzes

Option 31A
Ausbau der
Leistungsfahigkeit des
Radnetzes bei
begrenzter
Befahrbarkeit

Option 31C
Netz heutiger
Leistungsfahigkeit mit
begrenzter
Befahrbarkeit

Option 31B
Ausbau der
Leistungsfahigkeit des
Radnetzes bei
Sicherung einer
ganzjahrigen
Befahrbarkeit

Option 31D
Fokussierung auf die
Sicherung der
Befahrbarkeit eines
Netzes auf heutigem
Leistungsniveau

Sicherung der
Befahrbarkeit des Radverkehrsnetzes?

Diskutierte Aspekte

Kapazitit der Wege/ Breite

Durchgéngigkeit des Netzes

Bevorrechtigung von Radfahrern (Ampelschaltung)
Wem wird bei Ausbau Flache genommen?

Grad des Ausbaus/ der Separierung von Radfahrern
(Schutzstreifen vs. Bauliche Trennung)

Anmerkungen

1 Breite, Kapazitat, mogliche

Geschwindigkeiten (Schnellwege,
Vorrangregelungen...)

Befahrbarkeit = Umfang der Nutzbarkeit
der Wege (z.B. Winterdienst; Freihalten
von Wegen durch Kontrollen...)
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Schltssel-

Element

32

Qualitat der Angebote?

Ruhender Radverkehr

Option 32A
Fokussierung auf
qualitative Aufwertung
bei proportionaler
Ausweitung der Anzahl
von
Abstellméglichkeiten

Option 32C
Ausweitung von
Abstellmoglichkeiten
proportional zur
Einwohnerzahl

proportional zur Einwohnerzahl

Umfang der zur Verflugung gestellten Kapazitaten/

Option 32B
Schaffung umfassender,
qualitativ hochwertiger

Abstellmoglichkeiten

Option 32D
Fokussierung auf
starke,
tiberproportionale
Ausweitung der
quantitativen
Verfligbarkeit von
Abstellplatzen

liberproportional

Flachen fir den ruhenden Radverkehr?

Diskutierte Aspekte

Schaffung von Abstellmdglichkeiten

Nutzung des privaten Raumes fiir Abstellflaichen

Qualitat der Moglichkeiten (Uberdachung, SchlieRfacher fiir
Helme, Diebstahlsicherheit, Witterungsschutz...)

Bike & Ride Stationen (Intermodalitét)

Geschaftsmodelle der Umsetzung/ Bewirtschaftung

Lage (Zentralitat/ Dezentralitét)

Anmerkungen

1

Unter Qualitat werden folgende Aspekte
verstanden: Uberdachung, SchlieRfacher
fur Helme, Diebstahlsicherheit,
Witterungsschutz...)

Es wird davon ausgegangen, dass im
Minimum eine proportionale Ausweitung
der Zahl an Abstellmoglichkeiten im
Verhéltnis zum Bevolkerungswachstum
erfolgen muss,
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Schltssel-
Element

33 Radservices/ Servicenetze

Diskutierte Aspekte
Option 33E = Umfang der Schaffung von Serviceangeboten
= Form der Realisierung von Angeboten

Breites Serviceangebot
. thlon §3A .durch Forderung Anmerkungen
Stddtische Forderung privater Unternehmen ) o
privater Serviceanbieter und Ergiénzung 1 Umfang privater Angebote ergibt sich aus
mit entsprechender stadtischer Angebote in ;’;’;i;ﬁ:igﬁgﬁ"ﬁ;iﬁi’:bed'"gu"ge” und
Kommerzialisierung .wesentll_chen_, Kommerzialisierung der Angebote
wirtschaftlich nicht verbunden.

tragfahigen Feldern
6 g 2 Serviceangebote umfassen:

€‘\ Ladeinfrastruktur fir E-Bikes,
Servicestationen z.B. fiir Luftdruck,
Schlauchautomaten, Leihangebote...
Option 33B
Stadtische Entwicklung
umfassender Servicenetze mit
starkerer Kommerzialisierung

Option 33C
Geringe oOffentliche
Einflussnahme auf die
Entwicklung von
Servicenetzen

Unterstlitzung der Entwicklung privater
Servicenetze/ -angebote!

Option 33D
Stadtische Entwicklung
umfassender und kostenfreier/
-glinstiger Servicenetze

Umfang der Schaffung von stadtischen
Servicenetzen und -angeboten?
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Schltssel-
Element

34 Zielgruppenfokus im Radverkehr

Diskutierte Aspekte
= Fokussierung als Intermodalitat

s : Langstrecken = Verbesserung der
Stérkung des Radnutzung in den Nutzung auf Verbindungen zwischen

Radverkehrs innerhalb Zentren bei Stirkung den Stadtteilen.
der Zentren der Intermodalitat Umfassend = Nutzung auf Lang- und
(Lokale Radnutzung) (Radverkehr als Kurzstrecken
Zubringer des
,Fernverkehrs”)

°

c

o [I€
N%D ﬁ . Option 34B = Breite der Abdeckung von Angeboten
S € Option 34A Umfassende Stirkung = Forderung auf Kurz- oder Langstrecken
= = Umfassende Starkung
§ eines durchgingigen eines intermodalen Anmerkungen

. 4
- rEGhETRE s Radverkehrs im ©) Q
QC:U ten Stadteebiet gesamten Stadtgebiet ,/ 1 Hoch = Ziel ist die Nutzung des
gesamten Stadigebie s Rades in Verbindung mit dem MIV
!cTJ (Maximierung des Rads (Flexibilitat im oder dem ('jPNV._.Hier werden
© im Modalsplit) Umweltverbund) Kunden fiir den OPNV partiell
o0 . - erhalten.
S § [ Option 34E Optl?n 34F Gering = Ziel ist die Ausweitung
=~ g Starkung der Isolierter einer reinen Radnutzung ohne
g ?n intermodalen Ausbau der idnter.mo.dalt; S:):hr'\itts.tellen u'r:/IdIV g
il g Langstreckennutzung Inter- Ga;’rnl\jelne ubstitution von un
5 < ops: .
- modalitat

g . ORt'On 34D . 2 Kurzstrecken = Verbesserung der
o Option 34C Fokussierung auf die Nutzung innerhalb der
% Fokussierung auf die Entwicklung der Stadtzentren/ Teilzentren
T
=
(%)
S
=
o
L

Zentren/ Kurzstrecken

Option 34G

Fokus auf Erhalt heutiger

. Zielgruppen
Bedeutung einer (Geringer Anspruch auf

Starkung der intermodalen Nutzung? Ausweitung)
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Schltssel-
Element

35 Forderung der Radverfiigbarkeit

Diskutierte Aspekte
= Kaufpramie
. = Forderung von Unternehmen -> Dienstfahrrader
Option 358 = Bezuschussung Bike-Sharing
. Vielfiltige Forderung — = Kostenloser Strom fiir E-Bikes

OPE|0n 35A Unterstiitzung sowohl = Férderung der Miete bzw. Tests von E-Lastrddern

Starke Forderung von K= yon Fahrraderwerb als
Sharing-Angeboten auch iiber Zugang zu

Fahrradern in Form von
Bike-Sharing Anmerkungen
1 Privat und Wirtschaft

Option 35D
Option 35C Starke Forderung des
Keine Forderung des Fahrraderwerbs fiir
Zugangs zu Fahrradern Privatpersonen und/
oder Unternehmen

Forderung von Sharing-Angeboten durch die Stadt

[

Direkte Forderung des Fahrraderwerbs
durch die Stadt?




FORTFUHRUNGS-SZENARIO

Grundgedanke: Fortfiihrung des verkehrspolitischen Status quo

SZENARIO FUR DIE EINZELNEN VERKEHRSMITTEL

geringfiigige

Angebot bleibt Netzerweiterungen .
weitestgehend o Beibehaltung der
<> konstant Fahrpreissteigerungen
=0 e i
6PNV
Fokus liegt auf Sicherheit
o Qualitit der Gehwege °
f“— auf heutigem Niveau
/ o
FuBganger

Neubau von Radverkehrsanlagen

Qualitdt der Radverkehrsanlagen auf heutigen Niveau

o auf heutigem Niveau
Q0 ° =

(o]

Fahrrad

Proportionale Ausweitung der
Anzahl von Abstellméglichkeiten

a Umfassende Steuerung und Services
MV der Wirtschaftslogistik durch

Forderung neuer Konzepte

ANLAGE 4

® Auslastung im
OPNV steigt

® Attraktivitat des stadtischen
Raumes nimmt ab

® Durct i hwindig
keit im OPNV sinkt, im MIV
sinkt sie sehr stark

Uberschreitung der Grenz-
werte bei NO,, Klimaschutz-
vorgaben hinsichtlich CO,
und Larmminderungsziele
werden nicht erreicht

StraBenraumaufteilung
bleibt auf heutigem Niveau,
da nur geringe Infrastruktur-
investitionen

Arbeitswege dauern langer

Zunahme des Parksuch-
verkehrs / konstante Park-

und erginzende Regulierung geringe Ausweitung des platzanzahl
Parkraummanagements
o o ® Sehr langsamer Wirtschafts-
E& verkehr / erschwerte Anliefe-
rung
Wirtschaftsverkehr o Primdre Fokussierung auf di:Regulierung R = Henderotientiichon
Erhalt des Straflennetzes der Wirtschaftslogistik (F;::l\\lzlerungsaufwand m
o °
KENNZAHLEN FINANZEN
Modal Split (OPNV | FuB | Rad | MIV) % 18/25(17 | 40 Kosten in Mio. EUR p.a.
Durchschnittsgeschwindigkeit PKW km/h 13,8 Finanzieller Ausgleict fim OPNV 53 56 59
Durchschnittsgeschwindigkeit TRAM km/h 18,0 ‘ MIV, Rad, FuB (Stadthaushalt) ‘ 38 ‘ 40 ‘ 42 ‘
Verbesserung NO,-Ausstof3 % 6 Summe Kosten 91 96
Anzahl der Fahrgaste (TRAM, Bus) Mio.LBF | 175
Verkehrserlose /Fahrgast €/Fgst. 0,73
Auslastung OV (Pkm/Platzkm) % 16,6
NUTZENPROFIL
Private Mobilitatskosten €/a/EW 2.429
Zusitzliche Investitionen 6V Mio. € 342 Mobilitatszugang
Zusatzliche Investitionen MIV, FuB Mio. € 246 1
Zusatzliche Investitionen Rad Mio. € 9 Ll Raumattraktivitat Private

SYSTEMISCHE ATTRAKTIVITAT

Bewertungsskala 1 niedrig — 5 hoch

% Veridnderungsfihigkeit / Flexibilitat
=
Rechtliche Umsetzbarkeit

%‘@ Gesellschaftliche Akzeptanz
Forderungsfahigkeit durch
% Bund und Land Umwelt | ©

Mobilitatskosten

Reise-
geschwindigkeit

Ll Wirtschaftsstandort



FORTFUHRUNGS-SZENARIO MIT FAHRPREISKONSTANZ ANLAGE 4

Grundgedanke: Fortfiihrung des Status quo ohne Fahrpreiserhohungen

SZENARIO FUR DIE EINZELNEN VERKEHRSMITTEL

Angebot bleibt im keine Fahrpreissteigerungen

<> Wesentlichen konstant °

=0 e

.. o
OPNV Geringfiigige Netzerweiterungen

o Qualitdt der Gehwege

r“‘ auf heutigem Niveau

/ o

FuBganger

© Fokus liegt auf Sicherheit

Qualitit der Radwege Neubau von Radverkehrsanlagen

. . auf heutigem Niveau
fo) auf heutigem Niveau 8
o
QIO °
(o]

Fahrrad

a Umfassende Steuerung
MIV 65 der Wirtschaftslogistik durch
Forderung neuer Konzepte
und ergdnzende Regulierung

Proportionale Ausweitung der
Anzahl von Abstellméglichkeiten
und Services

geringe Ausweitung des

Auslastung im OPNV
steigt stark

Attraktivitat des stadtischen
Raumes nimmt ab

Durct i hwindig
keit im OPNV sinkt, im MIV
sinkt sie stark

Grenzwerteinhaltung bei
NO, sehr kritisch, weiterhin
hoher CO,-AusstoB, sehr
hohe Lairmbelastung

StraBenraumaufteilung
bleibt auf heutigem Niveau,
da nur geringe Infrastruktur-
investitionen

Arbeitswege dauern langer
Zunahme des Parksuch-

verkehrs / Parkplatzanzahl
bleibt konstant

o0 Parkraummanagements ® Langsamer Wirtschaftsver-
o] jefe-
== kehr / erschwerte Anliefe
mE: rung
. o ® stark steigender 6ffentlicher
Wirtschaftsverkehr o - . . . Finanzierungsaufwand im
Primdre Fokussierung auf die Regulierung GPNV
Erhalt des StrafRennetzes der Wirtschaftslogistik
o .

KENNZAHLEN FINANZEN

Modal Split (OPNV | FuB | Rad | MIV) % 20/25(17|38 Kosten in Mio. EUR p.a.

Durchschnittsgeschwindigkeit PKW km/h 15,0 Finanzieller Ausgleict fim OPNV 109 s 121

Durchschnittsgeschwindigkeit TRAM km/h 18,0 ‘ MIV, Rad, FuB (Stadthaushalt) ‘ 38 ‘ 40 ‘ 42 ‘

Verbesserung NO,-Aussto3 % 9 Summe Kosten 147 155 163

Anzahl der Fahrgaste (TRAM, Bus) Mio.LBF | 195

Verkehrserlose /Fahrgast €/Fgst. 0,39

Auslastung OV (Pkm/Platzkm) % 18,2

NUTZENPROFIL

Private Mobilitatskosten €/a/EW 2.307

Zusitzliche Investitionen 6V Mio. € 384 Mobilitatszugang

Zusatzliche Investitionen MIV, FuB Mio. € 246

Zusatzliche Investitionen Rad Mio. € 9 Raumattraktivitit

SYSTEMISCHE ATTRAKTIVITAT

Bewertungsskala 1 niedrig — 5 hoch

% Veridnderungsfihigkeit / Flexibilitat

Rechtliche Umsetzbarkeit

= e ‘|

Gesellschaftliche Akzeptanz

Férderungsfiahigkeit durch
Bund und Land

Umwelt ]

Private
Mobilitatskosten

Reise-
geschwindigkeit

Wirtschaftsstandort
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>
(8\“

NACHHALTIGKEITS-SZENARIO

ANLAGE 4

Grundgedanke: Primat der ,,Nachhaltigen Mobilitdt“ und Forderung des Umweltverbundes

SZENARIO FUR DIE EINZELNEN VERKEHRSMITTEL

Intensive o P :
Aushau Netzerweiterungen Auslastung im OPNV steigt
<> des Angebots _R mog]ertat_e Fahr- ® Attraktivitat des
fo) preissteigerungen stadtischen Raumes
~ = S =——— wird erhéht
OPNV ® Durchschnittsgeschwindig
. . . keit im MIV und OPNV bleibt
Fokus liegt auf Sicherheit konstant
O\- Steigende Qualitit o
f\ der Gehwege ® Einhaltung der Grenzwerte
/ A B N bei NO, sehr wahrscheinlich,
FuBgi e deutliche CO,-Einsparung,
ul>ganger b sehr leises Szenario
Ausbau von q q
Steigende Qualitit Starkerer Ausbau Abstellmoglichkeiten ¢ :tragemau;‘“ :Uﬂe“ug 9 bf'
der Rad der Infrastruktur und Services LA T = S AN S
er Radwege ° ° ten des Umweltverbundes

"~

Fahrrad

A
MIvV 65 Férderung innovativer

® Zeit fiir Arbeitswege bleibt
konstant

® Keine Ausweitung des
Parksuchverkehrs,

Modelle (E-A Erhalt des Konzentration des Strafenausbaus auf Parkplatzanzahl bleibt
gares Ifaring ﬁ?\’;:) StraRennetzes infrastrukturelle Entflechtungsmafnahmen weitestgehend konstant
o]
% B o © Begrenzungen aus Umweltsicht ® Wirtschaftsverkehr /
E& v G - Anlieferung auf heutigem
- U I = . Geschwindigkeitsniveau
o Ausweitung des
Wirtschaftsverkehr  primiire Fokussierung auf 0o Parkraummanagements ® Hoher &ffentlicher Finanzie-
die Forderung neuer Konzepte o rungsaufwand im OPNV
in der Wirtschaftslogistik Verlagerung zusdtzlichen Verkehrs-
(Transformation) aufkommens auf den Umweltverbund
o .
KENNZAHLEN FINANZEN
Modal Split (OPNV | FuB | Rad | MIV) % 23|24(23|30 Kosten in Mio. EUR p.a. best real worst
Durchschnittsgeschwindigkeit PKW km/h 19,1 ‘ Finanzieller Ausgleichsbedarf im OPNV ‘ 77 ‘ 83 ‘ 90 ‘
Durchschnittsgeschwindigkeit TRAM km/h 20,0 M1V, Rad, FuB (Stadthaushalt) 52 56 60
Verbesserung NO,-Aussto3 % 20 Summe Kosten
Anzahl der Fahrgaste (TRAM, Bus) Mio. LBF 220
Verkehrserlose /Fahrgast €/Fgst. 0,57
Auslastung OV (Pkm/Platzkm) % 16,2-17,5
° NUTZENPROFIL Mobilitatszugang
Private Mobilitatskosten €/a/EW 2143 n
Zusitzliche Investitionen 6V Mio. € 843-991 |
|
. ey . |
Zusatzliche Investitionen MIV, FuBB Mio. € 506 - 581 | :
¥ Raumattraktivitat | e rekosten
Zusatzliche Investitionen Rad Mio. € 56-60 |

SYSTEMISCHE ATTRAKTIVITAT

Bewertungsskala 1 niedrig — 5 hoch

% Veridnderungsfihigkeit / Flexibilitat
%@ Rechtliche Umsetzbarkeit

= e |

Gesellschaftliche Akzeptanz

eYe—mm—————n

Forderungsfiahigkeit durch Bund und Land

Reise-
geschwindigkeit

\ /
\ \ m
\

\
Wirtschaftsstandort




ﬂe FAHRRADSTADT-SZENARIO ANLAGE 4
O O Grundgedanke: Forderung des Umweltverbundes bei Fokussierung auf den Radverkehr

SZENARIO FUR DIE EINZELNEN VERKEHRSMITTEL

geringfiigige
Angebotsausbau Netzerweiterungen .
im bestehenden o Moderate ® Auslastung im OPNV steigt
<> Netz Fahrpreissteigerungen leicht

o) o]
M ® Attraktivitat des stadtischen

Raums wird erh6ht

6PNV
Fokus liegt auf Sicherhei paDchchnl hwindig
o . okus liegt auf Sicherheit keit im MIV und OPNV sinkt
Qualitit der Gehwege o leicht
f“— auf heutigem Niveau
/ o ® Einhaltung der Grenzwerte
3 bei NO, sehr wahrscheinlich,
FuBganger héchstze CO,-Einsparung,
leisestes Szenario
: s Erweiterung von Umfassender Ausbau
32(;15233;35 alitdt Abstellmb’g%ichkeiten der Radinfrastruktur ® StraBenraumaufteilung zu
O ° o Gunsten des Radverkehrs
[o]
O O o ® Zeit fiir Arbeitswege bleibt
hrrad weitgehend konstant
Fahrra Schaffung von Kaufanreizen
Umfassendes Serviceangebot ° fiir Lasten- und E-Fahrrader ® Zunahme des Parksuch-
verkehrs, Parkplatzanzahl
MIV 65 Unterstiitzung innovativer verringert sich
Ausweitung des ~ Modelle (E-Autos, Carsharing usw.) O T ey
" irtschaftsverkehr
Parkraummanagements o QSE?S;E;igi?irtgtmg Anlieferung auf heutigem
ol o Geschwindigkeitsniveau
mED (o]
® Steigender 6ffentlicher
. o Finanzierungsaufwand im
Wirtschaftsverkehr o SPNV
Steuerung der Wirtschaftslogistik
Erhalt des durch Férderung neuer Konzepte
Straflennetzes und erginzende Regulierung
o °
KENNZAHLEN FINANZEN
Modal Split (OPNV | FuB | Rad | MIV) % 20|23|27|30 Kosten in Mio. EUR p.a. best real worst
Durchschnittsgeschwindigkeit PKW km/h 18,0 ‘ Finanzieller Ausgleichsbedarf im OPNV ‘ 72 ‘ 76 ‘ 80 ‘
Durchschnittsgeschwindigkeit TRAM km/h 19,5 MIV, Rad, FuB (Stadthaushalt) 49 52 54
Verbesserung NO,-Aussto3 % 20 Summe Kosten
Anzahl der Fahrgaste (TRAM, Bus) Mio.LBF | 195
Verkehrserlose /Fahrgast €/Fgst. 0,58
Auslastung OV (Pkm/Platzkm) % 17,5
NUTZENPROFIL
Private Mobilitatskosten €/a/EW 2127
Zusitzliche Investitionen 6V Mio. € 518 Mobilitatszugang
Zusatzliche Investitionen MIV, FuB Mio. € 351 m
Zusatzliche Investitionen Rad Mio. € 104 Raumattraktivitat / Private
H Mobilitatskosten

SYSTEMISCHE ATTRAKTIVITAT

Bewertungsskala 1 niedrig — 5 hoch

= = ;|

Veranderungsfahigkeit / Flexibilitat

%@ Rechtliche Umsetzbarkeit
%‘@ Gesellschaftliche Akzeptanz
Reise-

= | umwett B St

\
Férderungsfahigkeit durch Bund und Land \n Wi
i

rtschaftsstandort




a)

OPNV-VORRANG-SZENARIO

ANLAGE 4

Grundgedanke: Politisch gestiitzte, wirtschaftlichkeitsorientierte OPNV-Kundengewinnung

SZENARIO FUR DIE EINZELNEN VERKEHRSMITTEL

Ausbau und maximale

N irtschaftlichkeits-
JE— Bevorrechtigung des OPNV Auslastung des Angebots \(glrlire;sliiea[te et
< in der Verkehrsplanung - o Fahrpreissteigerungen

6PNV R Qualitit der Gehwege
Kostenoptimierung auf heutigem Niveau
fOR. _© Fokus liegt auf Sicherheit
, o~

FuBganger

Neubau von Radverkehrsanlagen
auf heutigem Niveau

O

Qualitdt der Radwege
auf heutigem Niveau

Fahrrad

MIiv @

O

Proportionale Ausweitung der
Anzahl von Abstellmoglichkeiten
und Services

Konzentration des Strafenausbaus auf
infrastrukturelle Entflechtungsmafnahmen

Deutliche Ausweitung des
Parkraummanagements

o—

Primdre Fokussierung auf die Regulierung
der Wirtschaftslogistik

® Auslastung im OPNV steigt
sehr stark

® Attraktivitat des stadtischen
Raumes wird erhoht

® Durct i hwindig
keit im OPNV sinkt leicht, im
MIV sinkt sie stark

Grenzwerteinhaltung bei NO,
kritisch, hoher CO,-Ausstof,
lautes Szenario

StraBenraumaufteilung zu
Gunsten des OPNV

Arbeitswege dauern etwas
langer

Keine Ausweitung des
Parksuchverkehrs,
Parkplatzanzahl bleibt
weitestgehend konstant

Langsamer Wirtschafts-
verkehr / Anlieferung fast
auf heutigem Geschwindig-
keitsniveau

Steigender 6ffentlicher
Finanzierungsaufwand im
6PNV

[e] °
KENNZAHLEN FINANZEN
Modal Split (OPNV | FuB | Rad | MIV) % 23|22/20/|35 Kosten in Mio. EUR p.a.
Durchschnittsgeschwindigkeit PKW km/h 16,2 Finanzieller Ausgleichsbedarf im OPNV 54 57 60
Durchschnittsgeschwindigkeit TRAM km/h 19,0 M1V, Rad, FuB (Stadthaushalt) 46 48 51
Verbesserung NO,-Aussto3 % 13 Summe Kosten

Anzahl der Fahrgaste (TRAM, Bus) Mio. LBF 220

Verkehrserlose /Fahrgast €/Fgst. 0,66

Auslastung OV (Pkm/Platzkm) % 19,1 NUTZENPROFIL

Private Mobilitdtskosten €/a/EW 2.325

SYSTEMISCHE ATTRAKTIVITAT

Bewertungsskala 1 niedrig — 5 hoch

FPBe———-11

Veranderungsfihigkeit / Flexibilitat

——————— . .
I /é Rechtliche Umsetzbarkeit

%@ Gesellschaftliche Akzeptanz

Forderungsfiahigkeit durch Bund und Land

Zusatzliche Investitionen 6V Mio. € 719
Zusatzliche Investitionen MIV, FuB Mio. € 461
Zusatzliche Investitionen Rad Mio. € 19 a Raumattraktivitat

Mobilitatszugang

Private
Mobilitatskosten

\ | Reise-
\ geschwindigkeit

\
H Wirtschaftsstandort




GEMEINSCHAFTS-SZENARIO ANLAGE 4

Grundgedanke: solidarisch finanzierte OPNV-Vollversorgung

SZENARIO FUR DIE EINZELNEN VERKEHRSMITTEL

Bevorrechtigung des OPNV

. bei der Verkehrsplanung Einfiihrung
Deutlicher Ausbau ° solidarischer * Auslastung des 6PNV
<> des Angebots — Finanzierung steigt

o
Q:%B ~NS—= - N o Attraktivitat des stidtischen

Raumes steigt

6PNV
Fokus liegt auf Sicherheit gaButchschng hvjndio
o . g keit im OPNV und MIV bleibt
Qualitdt der Gehwege o reEn
f“— auf heutigem Niveau
/,,V - O—__ ® Einhaltung der Grenzwerte
= bei NO, wahrscheinlich,
FuBganger CO,-Eirzlsparung, leises
Szenario
s Neubau von Radverkehrsanlagen
Qualitdt der Radwege auf heutigem Niveau ® StraBenraumaufteilung
auf heutigem Niveau ° zu Gunsten des OPNV

— Zeit fiir Arbeitswege bleibt

Fahrrad (] konstant

Ausbau der Radinfrastruktur KeineAusweltung des
von geringerer Bedeutung Parksuchverkehrs
Miv 65 Parkplatzanzahl bleibt
. weitestgehend konstan
—x Konzentration des Straenausbaus auf itestg stant
infrastrukturelle Entflechtungsmafnahmen

Ausweitung des Wirtschaftsverkehr /

D:D] o Parkraummanagements Anlieferung auf heutigem
~~ . . . .
E& e e———————— Geschwindigkeitsniveau
. 7 © o ® Sehr stark steigender
Wirtschaftsverkehr Erhalt des Strafennetzes . o offentlicher Finanzierungs-
Geringe Notwendigkeit von aufwand im OPNV
steuernden Mafinahmen hinsichtlich
der Wirtschaftslogistik
[e] [ ]

KENNZAHLEN FINANZEN

Modal Split (OPNV | FuB | Rad | MIV) % 28(22(/20/|30 Kosten in Mio. EUR p.a. best real worst

Durchschnittsgeschwindigkeit PKW km/h 19,9 ‘ Finanzieller Ausgleichsbedarf im OPNV ‘ 127 ‘ 141 ‘ 155** ‘

Durchschnittsgeschwindigkeit TRAM km/h 20,0-22,0 M1V, Rad, FuB (Stadthaushalt) 47 52 58

Verbesserung NO,-Aussto3 % 20 Summe Kosten

Anzahl der Fahrgaste (TRAM, Bus) Mio. LBF 265 **Tunnellésung enthélt 90% Foérderung

Verkehrserlose /Fahrgast €/Fgst. 0,42

Auslastung OV (Pkm/Platzkm) % 17,4-16,9

NUTZENPROFIL
Private Mobilitatskosten €/a[EW 215 o
Mobilitatszugang

Zusitzliche Investitionen 6V Mio. € 1.380-3.972

Zusatzliche Investitionen MIV, FuB Mio. € 631-476

Zusatzliche Investitionen Rad Mio. € 13-15 Raumattraktivitat Private

Mobilitatskosten
*ohne Ausgaben flir alternative Finanzierung

SYSTEMISCHE ATTRAKTIVITAT

Bewertungsskala 1 niedrig — 5 hoch

% Veridnderungsfihigkeit / Flexibilitat
%@ Rechtliche Umsetzbarkeit
%_é Gesellschaftliche Akzeptanz

= |

Forderungsfahigkeit durch Bund und Land Umwelt n

Reise-
geschwindigkeit

Wirtschaftsstandort
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