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Liebe Leipzigerinnen
und Leipziger,

mit der Bimmel in die Stadt, auf Arbeit oder ins Gewandhaus zu fahren,
ist fur viele von uns eine Selbstversténdlichkeit. Doch ganz so selbst-
verstandlich ist ein attraktiver, vertraglicher und reibungsloser Offentli-
cher Personennahverkehr nicht. Dazu braucht es tagtéglich sehr groRe
Anstrengungen von den Mitarbeitern der Leipziger Verkehrsbetriebe, des Ver-
kehrs- und Tiefbauamtes oder des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes und
des Zweckverbandes fur den Nahverkehrsraum Leipzig im Zusammenspiel
mit den vielen weiteren Partnern, die alle ihren Teil zu einem gelungenen
Gesamtsystem beitragen. Dafir herzlichen Dank!

Doch wir wollen mehr! Die Stadt wachst, die Menschen werden immer mobiler,
ihre Anspriiche und das Mobilitatsverhalten &ndern sich und gleichzeitig werden
die Flachen knapp. Gerade im Verkehrsbereich gibt es heutzutage eine ganze
Menge Entwicklungen, die nie dagewesene Mdglichkeiten erahnen lassen,
bei denen aber noch nicht klar ist, wo sie am Ende hinfiihren werden. Nehmen
Sie zum Beispiel Elektromobilitat, autonomes Fahren, Sharingdienste oder
neue Mobilitdtsangebote wie die Elektrotretroller. Gleichzeitig verschieben
aktuelle Rechtssprechungen zu Dieselfahrverboten und die fridays-for-future-
Demonstrationen die Diskussionsschwerpunkte und machen den Handlungs-
bedarf im Mobilitatshereich deutlich.

Der Stadtrat hat sich sehr bewusst im letzten Jahr fiir ein Nachhaltigkeits-
szenario als Grundlage der Verkehrsplanung in unserer Stadt entschieden
und damit auch fur den hier vorliegenden Nahverkehrsplan klare Eckpunkte
gesetzt. Der offentliche Nahverkehr wird in Zukunft an Bedeutung fiir eine
lebenswerte Stadt gewinnen, dafiir miissen wir ihn aushauen und beschleu-
nigen.

Zielstellung ist eine Steigerung der Fahrgastzahlen von heute 156 Mio. auf
185 Mio./Jahr bis 2024. Die verbindlichen Standards des Leistungsangebots
im Nahverkehr, zum Beispiel fiir die Bedienungshéufigkeit der Haltestellen,
wurden deshalb angehoben und neue Standards definiert, unter anderem
zur Verbesserung der Netzverkniipfung, zur Begrenzung von Langsamfahr-
stellen und zur Barrierefreiheit. Ein umfangreiches Mafinahmenkonzept soll
daflr sorgen, den Nahverkehr attraktiver und leistungsféhiger zu machen.
Das Konzept trégt den erhdhten Anforderungen Rechnung, die sich u.a. aus
dem Wachstum der Stadt und den aktuellen verkehrs-, umwelt- und klimapo-
litischen Zielen ergeben.

Kurz- bis mittelfristig ist insbesondere geplant, infrastrukturelle Voraussetzun-
gen zu schaffen, um die Beférderungskapazitaten zu erhéhen. Zudem sollen
erkannte Engpésse der Verkehrsbedienung beseitigt, 6ffentliche Verkehrsmit-
tel durch Bevorrechtigung, Modernisierung und Kapazitatserweiterungen im
Bestandsnetz beschleunigt sowie Haltestellen zur Herstellung der vollstén-
digen Barrierefreiheit weiter ausgebaut werden. Zur deutlichen Erhéhung der
Beforderungskapazitét ist das Umbauprogramm im Gleisnetz zum Einsatz
von neuen, 2,40 Meter breiten Fahrzeugen so voranzubringen, dass diese auf
ersten Linien eingesetzt werden kdnnen. Zur Realisierung der erforderlichen
Vielzahl an BaumafRnahmen wird die Stadtverwaltung gemeinsam mit den
Leipziger Verkehrsbetrieben neue Wege zur Beschleunigung gehen miissen
—in Bezug auf Personal- und Finanzressourcen aber auch auf Prozessanpas-
sungen und Organisation.

Das Konzept des Nahverkehrsplans bezieht sich dabei vorrangig auf den
Zeithorizont bis zum Jahr 2024. Dariiber hinaus wird die nach MaRgabe des
Nachhaltigkeitsszenarios l&ngerfristig erforderliche Weiterentwicklung des
Verkehrsnetzes mit ganz klaren Untersuchungsauftragen adressiert.

Bei der Erreichung der hoch gesteckten Ziele wird die Finanzierung des
OPNV eine Schliisselrolle einnehmen, davon bin ich iiberzeugt. Als Stadt
leisten wir unseren Beitrag durch héhere Zuschusse, die der Stadtrat 2018
beschlossen hat. Die gewaltigen Investitionen werden jedoch nur mit Forder-
mitteln aus Land und Bund finanzierbar sein. Die anstehende Aufstockung der
Mittel im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz des Bundes begriiRen wir
deshalb ausdricklich als einen wichtigen ersten Schritt daftir.

Im Rahmen der Diskussion zur Einhaltung von Umweltgrenzwerten werden
auch immer wieder Wirkungen von Preisen und deren Einfluss auf die At-
traktivitdt des OPNV thematisiert. So stellen Fahrgeldeinnahmen heute den
groRten Finanzierungsbaustein im 6ffentlichen Nahverkehr dar, die von den
Nutzerinnen und Nutzern aufgebracht werden missen und die mit den Kosten
Uber viele Jahre gestiegen sind. Der andere groRe Einnahmeblock, die Zu-
schiisse der Stadt, soll nun zwar anwachsen, doch ist das aufgrund der vielen
weiteren Aufgaben, die eine Kommune finanzieren muss auch endlich. Inso-
fern ist es heute noch unwahrscheinlich, dass man ohne zusétzliche andere
Einnahmequellen auch zukiinftig, wie in diesem Jahr, auf Tariferhdhungen im
OPNV verzichten kann. Wichtig ist aber eine ganzheitliche Diskussion zur
Entwicklung der Tarifstrategie. Insofern bin ich auf die Ergebnisse des aktuell
vom Stadtrat beschlossenen Priifauftrages zu einem 365 €-Ticket gespannt.
Ich kann mir durchaus vorstellen, dass genau dies fiir bestimmte Nutzergrup-
pen die richtige Tarifldsung fiir die Zukunft darstellt.

Dorothee Dubrau
Burgermeisterin
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Einflhrung

Aufgaben des Nahverkehrsplans

Im Juni 2007 beschloss der Stadtrat die erste Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Leip-
zig. In den vergangenen zwdlf Jahren hat die Stadt
sich weiterentwickelt und es sind neue Zielsetzun-
gen, Rahmenbedingungen und Anforderungen zu
berticksichtigen. So liegt der Bevdlkerungszu-
wachs weit (iber den damaligen Annahmen und
wird auch in den kommenden Jahren grof3e He-
rausforderungen an die Sicherung der Mobilitat
stellen. In der Ratsversammlung am 28.10.2015
(VI-A-01840-NF002) wurde der Oberbirgermeis-
ter deshalb beauftragt, den Nahverkehrsplan der
Stadt Leipzig erneut fortzuschreiben.

Der zum zweiten Mal fortgeschriebene Nahver-
kehrsplan soll mit einem Zeithorizont bis 2024
wieder den Rahmen fir alle Planungen und Ent-
scheidungen im Verantwortungsbereich der Stadt
bilden, die den &ffentlichen Nahverkehr betreffen.
Der Plan setzt verbindliche Standards fiir das
Leistungsangebot der Verkehrsbetriebe und stellt
die beabsichtigte Weiterentwicklung des offent-
lichen Nahverkehrs dar, mit Untersuchungséuf-
trdgen und konkreten MalRnahmevorschlégen,
die dazu beitragen sollen, den OPNV in Leipzig
attraktiv zu gestalten.

Damitsollenwichtige Voraussetzungen fiireinNah-
verkehrsangebot geschaffen werden, das unter
Berlicksichtigung der demografischen und wirt-
schaftlichen Entwicklung und der finanziellen
Leistungsfahigkeit der Stadt den Mobilitatshedirf-
nissen der Leipzigerinnen und Leipziger gerecht
wird und gleichwertige Mobilitatschancen fir alle
bietet, unabh&ngig von Geschlecht, Alter, Fami-
liengroRe, Einkommen, kérperlicher Beeintréchti-
gung, Wohnort oder Autobesitz.

Grundlagen fiir die Fortschreibung

Als Grundlage fir den Fortschreibungsprozess
wurde der Nahverkehrsplan von 2007 einer
umfassenden Evaluation unterzogen, die im
Rahmen einer Pressekonferenz der Offentlichkeit
vorgestellt wurde. Sie zeigte, dass viele der Ziele
und MafRnahmen ganz oder zu grof3en Teilen um-
gesetzt werden konnten, aber auch, in welchen
Aspekten noch Defizite vorliegen.

Ein weiterer Ausgangspunkt fiir die aktuelle Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans ist der 2015
beschlossene Stadtentwicklungsplan Verkehr und
offentlicher Raum, der Ziele und Leitlinien fiir alle
Verkehrsarten und damit auch fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr festlegt.

Parallel zur Aufstellung des Nahverkehrsplans
wurde die Mobilitétsstrategie 2030 ,Ein lebens-
wertes Leipzig in Bewegung“ erarbeitet, offent-
lich diskutiert und durch die Ratsversammlung
beschlossen. Als Grundlage dafiir wurden sechs
Mobilitatsszenarien entwickelt, untersucht und
bewertet, die unterschiedliche in sich schlissige
Méglichkeiten fiir die kiinftige Gestaltung des
Verkehrs in Leipzig unter den Bedingungen einer
wachsenden Stadt aufzeigten. Mit der politischen
Entscheidung fir das Nachhaltigkeits-Szenario
als Ausgangspunkt der Mobilitatsstrategie wurden
die richtungweisenden Leitgedanken der zukunf-
tigen Verkehrspolitik der Stadt Leipzig festgelegt.
Sie finden, heruntergebrochen auf den Zeitraum
bis 2024 und die fiir den OPNV relevanten Punk-
te, auch Eingang in den Nahverkehrsplan.

Ebenfalls parallel zur Aufstellung des Nah-
verkehrsplans wurde das Integrierte Stadt-
entwicklungskonzept Leipzig 2030 (INSEK) erar-
beitet, 6ffentlich zur Diskussion gestellt und durch
den Stadtrat beschlossen. Ein Bestandteil des
INSEK ist das Fachkonzept Nachhaltige Mobilitat.
Damit kénnen die Inhalte des Nahverkehrsplans
in den Kontext einer gesamtheitlich konzipierten
Stadtentwicklung gestellt werden.

Auch der Nahverkehrsplan des Zweckverbandes
fur den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL) wurde
zwischenzeitlich fortgeschrieben. Dieser Plan be-
fasst sich vor allem mit dem Schienenverkehr der
Eisenbahn, der mit der Realisierung des Mitteldeut-
schen S-Bahnnetzes als wesentliches Element
eines integrierten Gesamtverkehrssystems im
Nahverkehrsplan der Stadt zu berticksichtigen ist.



Was ist neu im Nahverkehrsplan

Unter der Zielsetzung, den offentlichen Nahver-
kehr deutlich zu starken, mit dem Bevdlkerungs-
wachstum Schritt zu halten und neue Fahrgéste
zu gewinnen, nimmt der Nahverkehrsplan der
Stadt Leipzig die aktuellen Herausforderungen
an, indem die Standards und Anforderungen
hinsichtlich des Umfangs und der Qualitat der
Verkehrsleistungen erweitert und konkretisiert
werden (Kap. 5):

» Mindestens sechs Fahrten pro Stunde
(i.d.R. 10-Minuten-Takt) auf allen StraRen-
bahnlinien und auf radialen Hauptbuslinien
in der Haupt- und Normalverkehrszeit
sowie sonnabends tagstiber.

* In Stadtrandlage je nach Kategorie min-
destens dreimal (i.d.R. 20-Minuten-Takt)
oder zweimal stiindliche Bedienung (i.d.R.
30-Minuten-Takt).

* Hohere Anforderungen an die Einhaltung
der Zielstandards fiir die Bedienung von
Tangentialverbindungen.

* Begrenzung von gleiszustandsbedingten
Langsamfahrstellen auf maximal 8 km.

* Neue Zielstandards zur Verbesserung der
Netzverknipfung.

» Neue Mindeststandards zur Barrierefreiheit
von Fahrzeugen, Haltestellen und Informa-
tionsmaterialien.

* Barrierefreier Umbau von mindestens zehn
StralRenbahn- und vierzig Bushaltestellen
pro Jahr als neuer Zielstandard.

Ganz wesentlich filr die Stérkung des &ffentlichen
Nahverkehrs sind die konkreten Mafinahmen, die
im Kap. 6 — Konzept fiir ein integriertes Verkehrs-
netz — aufgefiihrt werden. Hervorzuheben sind:

« eine Vielzahl baulicher MaRnahmen wie:
o der linienweise Streckenausbau fiir den
Einsatz 2,40 m breiter Fahrzeuge,
o der Ausbau von Haltestellen und Verknip-
fungspunkten,
o die Erhdhung der Anzahl von Fahrgast-
unterstanden an Haltestellen.

* neue Trassenfreihaltungen fur mogliche
Streckenerweiterungen im Straenbahnnetz.

* Festlegung von elf Untersuchungsauftré-
gen, die u.a. Angebotsverbesserungen im
Busnetz und die Erhéhung der Leistungs-
féhigkeit im StraRenbahnnetz betreffen.

Fir den Geltungszeitraum dieses Nahverkehrs-
plans geht es dabei vor allem um MafRnahmen zur
Modernisierung des Bestandsnetzes, um Kapazi-
tatsengpésse zu beseitigen und durch Beschleu-
nigung, Erhéhung der Piinktlichkeit und Aufwertung
der Haltestellen die Fahrgastattraktivitat zu erhéhen.

Mit langerfristiger Perspektive formuliert der Nah-
verkehrsplan Planungs- und Untersuchungsauf-
trége, die sich auf den weiteren Ausbau des Netzes
beziehen, jedoch schon kurzfristig planerisch vor-
bereitet werden missen, damit die erforderlichen
Mal3nahmen rechtzeitig begonnen werden kdnnen.

Diese MaRnahmen erfordern insgesamt einen ho-
hen Finanzierungsaufwand. Voraussetzung dafir
sind héhere Zuschiisse vor allem von Bund und
Land, um die anstehenden Investitionen schul-
tern zu konnen. Die Rahmenbedingungen der
OPNV-Finanzierung in Leipzig werden in Kap. 7
dieses Nahverkehrsplans erlautert.

Die Strategiekommission fiir einen leistungs-
fahigen OPNV/SPNV in Sachsen kam in ihrem
Ende 2017 verdffentlichen Abschlussbericht zu
dem Schluss, dass die derzeitigen Forderprogram-
me den erwarteten Mehrbedarf nicht abdecken.
Vielmehr miisse, um den Bestand zu sichern und
den Anforderungen der Zukunft gerecht zu wer-
den, landesweit die Finanzierung um rund ein Drit-
tel des derzeitigen Ansatzes aufgeweitet werden.

Beteiligungsprozess und Beschluss

Der offentliche Nahverkehr dient den Biirgerinnen
und Biirgern der Stadt. Sie profitieren von guten
Verbindungen, werden von Larm- und Umwelt-
auswirkungen des Verkehrs entlastet und betei-
ligen sich als Fahrgaste bzw. Steuerzahler direkt
oder indirekt an der Finanzierung der &ffentlichen
Verkehrsmittel. Nicht zuletzt ist ein gutes Nahver-
kehrsangebot wesentliche Voraussetzung fiir die
Attraktivitat und Wirtschaftskraft der Stadt.

Die Interessen der Birgerinnen und Biirger sind
jedoch nicht notwendigerweise deckungsgleich.
Der Nahverkehrsplan hat vielmehr die unter-
schiedlichsten Anforderungen und Interessenla-
gen ausgewogen zu beriicksichtigen. Die Erar-
beitung des Nahverkehrsplans wurde deshalb
durch ein umfangreiches Beteiligungsverfahren
begleitet, um die Vielzahl interessierter Partner
durch griindliche Information und Mdglichkeiten
der Kommunikation und des Austausches einzu-
binden.

In einer ersten Biirgerinformationsveranstaltung
wurde zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans
informiert und die Mdglichkeit eroffnet, Hinweise
zu Themen zu geben, die darin behandelt werden
sollen. In einer zweiten Veranstaltung wurde die
Entwurfsfassung des neuen Nahverkehrsplans
erlautert und offentlich zur Diskussion gestellt.
Weiterhin wurden die am ,Runden Tisch Nah-
verkehr* vertretenen Verbénde in die Diskussion
einbezogen.

Die aus diesen Prozessen erhaltenen Hinweise
wurden sorgfaltig geprift und der Ratsversamm-
lung zusammen mit dem Uberarbeiteten Nahver-
kehrsplan zur Beschlussfassung vorgelegt. Diese
hat den Beschluss uber die Zweite Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans der Stadt Leipzig
am 18.12.2019 gefasst (s. Anhang Seite 96). Die
Anderungen und Priifauftrage, die Teil dieses
Beschlusses waren, wurden in die vorliegende
Fassung des Nahverkehrsplans eingearbeitet.



Kurzfassung des Nahverkehrsplans

A. Ausgangssituation, Herausforderungen, Entwicklungsszenarien

Aufgaben des Nahverkehrsplans

Der Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig (Zweite
Fortschreibung) ist ein wesentliches Fachkonzept
fur die Entwicklung von Mobilitat in der Stadt. Er
definiert fiir die Jahre bis 2024 den allgemeinen
Rahmen fir die Entwicklung des o&ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) im Stadtgebiet
und ist Grundlage fir alle diesbeziiglichen Einzel-
entscheidungen. Er schafft Voraussetzungen fir
einen auch zukiinftig leistungsfahigen OPNV in
Leipzig und legt weiteren Untersuchungsbedarf.
fest. Um die hochgesteckten Ziele zu erreichen,
sind in Kirze wichtige politische und verkehrs-
planerische Weichenstellungen notwendig.

Analyse der Ausgangssituation

Dem Nahverkehrsplan ist eine ausfihrliche Analy-
se der Bestandssituation vorangestellt. Mit einem
der weltweit groRten StraBenbahnnetze und dem
neuen S-Bahn-Netz ist der Nahverkehr in Leipzig
gut aufgestellt. An einigen zentralen Stellen sind
jedoch Engpésse gegeben, die sich bei weiter
steigenden Fahrgastzahlen noch verschérfen
werden. Wichtige Zulaufstrecken zur Innenstadt
sowie der Promenadenring mit seinen Haltestel-
len erreichen hinsichtlich ihrer Aufnahmeféhigkeit
Grenzen der Belastbarkeit. Auch an anderen Stel-
len im Netz kommt es zu Fremd- und Eigenbe-
hinderungen der &ffentlichen Verkehrsmittel. Die

Verkehrszunahme und die Netzbeanspruchung
der letzten Jahre haben im Straenbahn- und
Busnetz die Geschwindigkeit und Zuverlassigkett,
Uber das gesamte Netz gesehen, reduziert.

Herausforderungen und Trends

Mobilitatswende in den Stadten

Die Menschen in den Stadten werden mobiler, der
Anspruch an die Lebensqualitét steigt. Dies stellt
die St&dte vor groBe Herausforderungen. Viele
experimentieren mit unterschiedlichen Mdglich-
keiten, den Verkehr zu verflissigen, die Umwelt-
belastung zu mindern und Platz zu schaffen fiir
Griinflachen, Flaniermeilen und einen stadtver-
traglichen Verkehr. Einige Stadte greifen dabei
verstérkt zu regulierenden MaRnahmen.

Das Leitbild der ,autogerechten Stadt* hat sich
Uberlebt. Vier von funf Befragten wiinschen in
Stadten und Gemeinden zu leben, in denen man
nicht auf ein eigenes Auto angewiesen ist. In aktu-
ellen Leitbildern liegt der Fokus heute verstarkt auf
oOkologischen und sozialen Aspekten. Das Bild der
Jebenswerten Stadt* als attraktiver Aufenthalts-,
Wohn und Arbeitsort erféhrt im nationalen und in-
ternationalen Standortwettbewerb eine hohe Auf-
merksamkeit. St&dte, die in solchen Rankings das
Pradikat ,lebenswert* erhalten, zeichnen sich in
der Regel durch eine moderne Verkehrsplanung
und eine ambitionierte Verkehrspolitik aus.

Wachsende Stadt

Leipzig ist die prozentual am dynamischsten
wachsende GroRstadt Deutschlands und hat in
den letzten zehn Jahren rund 100.000 Einwoh-
ner hinzugewonnen. Unter Beriicksichtigung der
anhaltend hohen Wanderungsgewinne sowie stei-
gender Geburtenzahlen prognostiziert das Amt fiir
Statistik und Wahlen der Stadt Leipzig einen wei-
teren Zuwachs auf 680.000 Einwohner bis 2025
und auf 722.000 Einwohner bis 2030.

Die starksten Zuwéchse sind in innenstadtnahen
Lagen zu verzeichnen. Damit ergeben sich
auch verkehrliche Herausforderungen. Ein ,Ver-
kehrskonzept erweiterte Innenstadt* wird derzeit
erarbeitet. Die Innenentwicklungspotentiale sind
jedoch nicht unbegrenzt. Deshalb wird auch die
Entwicklung weiterer Siedlungsgebiete erforder-
lich. Diese sollen vorrangig in Bereichen entste-
hen, in denen ein gutes Nahverkehrsangebot vor-
handen ist oder einfach geschaffen werden kann.

Mit zunehmender Auslastung der bestehenden
Verkehrssysteme muissen neue Ldsungen ge-
dacht, geplant und realisiert werden. Mit einem
Anstieg um Uber 40 % wird die Zahl der Kinder im
schulpflichtigen Alter besonders stark zunehmen.
Auch dadurch ergeben sich Verdnderungen in der
Verkehrsnachfrage, die im Nahverkehrsplan zu
berticksichtigen sind.

Um die Leistungsfahigkeit des OPNV vor dem
Hintergrund der steigenden Bevélkerung und am-
bitionierter Umwelt- und Klimaziele zu erhalten,
sind erhebliche Anstrengungen zur Schaffung
ausreichender Kapazitaten notwendig. An den
damit verbundenen Kosten miissen sich alle Ebe-
nen der 6ffentlichen Aufgabentréger beteiligen.

Digitalisierung und neue Mobilitdtsangebote
Im Zuge der Digitalisierung sind neue Formen von
individueller Mobilitat in den Stadten méglich ge-
worden. Mit Mobilitdtsangeboten wie Car-, Ride-
und Bike-Sharing bieten sich breite Wahlmdglich-
keiten flr ein multimodales Verkehrsverhalten,
also die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fiir
Wegeetappen und wiederkehrende Wege. Damit
sinkt die Abh&ngigkeit vom privaten Auto, ohne
die personliche Mobilitat einzuschrénken.

Ruckgrat dieser stédtischen Mobilitatsangebote
ist der vernetzte und leistungsfahige OPNV. Um
sie effektiv nutzen, intuitiv finden, einfach buchen
und bezahlen zu kénnen, ist ein nutzerorientierter
und aktuell zu haltender digitaler Zugang erforder-
lich, wie er mit der Plattform: Leipzig mobil zur Ver-
figung steht. Zur Verkehrsinfrastruktur der Zukunft
gehdrt insofern auch eine digitale Infrastruktur, die
es der Stadt und den Verkehrsunternehmen er-



mdglicht, das Verkehrsaufkommen bedarfsgerecht
und stadtvertraglich abzuwickeln und zu lenken.

Elektromobilitat und autonomes Fahren
Elektromobilitét kann einen wichtigen Beitrag zur
Verringerung der Luft- und Larmbelastung leisten
und deren gesundheitliche Langzeitfolgen min-
dern. Sie kann daher allen Leipzigern zugute
kommen. 80% der Fahrgéste der LVB sind schon
heute elektromobil mit der StraBenbahn unter-
wegs. Nun wird es Aufgabe sein, die Busflotte —
soweit wirtschaftlich — umzustellen.

Der offentliche Einsatz von autonomen Fahrzeu-
gen wird vielerorts bereits getestet, stoft aber
— aufgrund von Sicherheitsanforderungen und
rechtlichen Rahmensetzungen — an praktische
Grenzen. Wenn hier zeitnah Losungen gefunden
werden, hat das autonome Fahren das Potential,
offentliche Mobilitat kostenguinstiger und indivi-
dueller abwickeln zu kénnen.

Klimaschutz

Leipzig hat sich mit dem Klimaschutzprogramm
2014-20 und dem Luftreinhalteplan ehrgeizige
Ziele gesetzt. Danach soll die CO,-Belastung
durch den Verkehrssektor, der 2011 fiir 34 % der
stadtischen CO2-Emissionen pro Kopf verantwort-
lich war, bis 2020 um 62 % reduziert werden und
langfristig (2050) mdglichst emissionsfrei erfol-
gen. Dies erfordert geeignete Losungskonzepte.
Aktuell ginstige Trends im stadtischen Personen-
nahverkehr mussen deshalb weiterhin politisch
flankiert, gefordert und verstetigt werden.

Mobilitatsszenarien

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen wurde
die Verwaltung im Beschluss zur Fortschreibung
des Nahverkehrsplans beauftragt, Szenarien zur
Weiterentwicklung des OPNV in Leipzig zu un-
tersuchen, mit dem Ziel, unterschiedliche in sich
schllissige Zukunftsbilder zu beschreiben und zu
bewerten, auch im Hinblick auf die voraussicht-
lichen Kosten.

In einem breit angelegten Szenarienprozess wur-
den sechs Szenarien entwickelt, die alle Verkehrs-
arten beriicksichtigen. Diese wurden im Hinblick
auf ihre die Attraktivitat fir die OPNV-Nutzer und
fur andere Verkehrsteilnehmer, z.B. im Wirtschafts-
verkehr, die jeweils erforderlichen Verkehrsleistun-
gen und erreichbaren Reisegeschwindigkeiten, die
verkehrlichen Umwelthelastungen, die Anforderun-
gen an die Infrastruktur, die gesellschaftliche Ak-
zeptanz und rechtliche Umsetzbarkeit sowie die
voraussichtlich entstehenden Kosten und deren
Forderfahigkeit untersucht und bewertet.
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Berucksichtigung im Nahverkehrsplan

Ausgehend von den Ergebnissen des Szenarien-
prozesses wurde das Nachhaltigkeits-Szenario
als Grundlage fir alle weiteren Verkehrsplanun-
gen und damit auch fur den Nahverkehrsplan
durch den Stadtrat beschlossen.

Der Nahverkehrsplan beriicksichtigt die aktuelle
Bevdlkerungsprognose und geht grundsétzlich von
den Zielen des Stadtentwicklungsplans Verkehr
und offentlicher Raum (STEP V6R), des Integrier-
ten Stadtentwicklungskonzepts (INSEK) sowie
des Nachhaltigkeitsszenarios aus. Danach ist ein
Zuwachs auf 185 Mio. Fahrgéste bis Ende 2024 zu
erwarten, wodurch sich der OPNV-Anteil am Stadt-
verkehr auf etwa 20% erhoht. Mit 185 Mio. Fahr-
gésten wdre die Modal Split Zielstellung aus dem
STEP VOR sowie dem Larmaktions- und Luftrei-
nehalteplan bei der damaligen Bevélkerungs-
prognose bis 2025 erreichbar gewesen. Mit dem
hohen Bevolkerungszuwachs ist jedoch das Modal
Split-Ziel von 23% aus dem STEP V6R bis 2025
nicht erreichbar und wurde deshalb angepasst.

Nach Beschluss des Nachhaltigkeits-Szenarios
wurde die Entwurfsfassung des Nahverkehrs-
plans auf sich daraus ergebende Anderungs-
erfordernisse hin Uberprift. Soweit sich Auswir-
kungen auf die im Zeithorizont des Nahverkehrs-
plans (bis Ende 2024) erforderlichen Maf3nah-
men zur Entwicklung eines kundenorientierten
und leistungsféhigen Angebots ergaben, wurden
diese in den Nahverkehrsplan eingearbeitet.

B. Ziele der Nahverkehrsplanung

Grundlage fir den Nahverkehrsplan bilden fiinf
Préamissen einer ,Vision fur Leipzig“:

Mobilitét soll sicher, zuverlassig, sauber und
bezahlbar sein und eine Teilhabemdglichkeit
fiir alle Bevolkerungsgruppen bieten.

Ganz konkret geht der Nahverkehrsplan von fol-
genden Zielen aus:

« Den OPNV als Bestandteil eines integrier-
ten Verkehrssystems stérken, um die
Mobilitét fur alle Teile der wachsenden
Bevolkerung zu gewdhrleisten.

+ Den Anteil des OPNV am Leipziger Binnen-
verkehr bis 2024 auf ca. 20% (185 Mio.
LVB-Fahrgdste pro Jahr), langerfristig
auf 23 % erhohen, um den Verkehrsfluss
zu erhalten, den Wirtschaftsverkehr zu
gewahrleisten und Belastungen durch
den motorisierten Individualverkehr zu
reduzieren.

« Das StraRenbahnnetz funktionsfahig
erhalten, nachfragegerecht ausbauen und
Verkniipfungen im Netz starken, um die
Attraktivitat des Gesamtsystems zu
erhdhen und die Menschen entspannt
ankommen zu lassen.

Im Szenarienprozess wurden sechs Mobilitdtszenarien im Hinblik auf ihre Nutzerattraktivitat und ihre 6kolo-
gische, 6konomische und systemische Attraktivitat gepriift und bewertet. Auf dieser Grundlage wurde durch
Ratsbeschluss das Nachhaltigkeits-Szenario als fiir Leipzig passendes Mobilitatsszenario 2030 bestimmt.
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« Das Nahverkehrsnetz auf die Stadtteilzen-
tren ausrichten und neue Wohnbau- und
Gewerbeflachen im Einzugsbereich des
Schienenverkehrs planen, um die Wege zu
den Haltestellen kurz zu halten.

« Den Zugang zum OPNV fiir alle Nutzer-
gruppen weiter verbessern und barrierefrei
ausgestalten, damit noch mehr Menschen
den Nahverkehr nutzen kénnen.

« Den OPNV beschleunigen und ihm Vorrang
gegeniiber dem motorisierten Individual-
verkehr einrdumen, damit die Fahrgéste
schnell an ihr Ziel kommen, Infrastruktur
und Fahrzeuge effektiv genutzt werden
und attraktive Stralenrdume geschaffen
werden kénnen, in denen sich die Leipziger
und ihre Besucher gerne aufhalten.

« Die Verknlpfung aller Verkehrstrager weiter
verbessern, um den Nutzen des Gesamt-
systems fiir die Fahrgéste zu optimieren
und die Orientierung zu erleichtern.

« Emissionen senken, damit die Leipziger
saubere Luft atmen, weniger Stress durch
L&rm ausgesetzt sind und gesunder leben
kdénnen.

« Eine angemessene finanzielle Ausstattung
sicherstellen, damit Mobilitét in Leipzig
bezahlbar bleibt und dringend notwendige
Investitionen realisiert werden kénnen;
dies kann nicht allein auf kommunaler
Ebene geleistet werden, sondern Bund und
Land miissen ihre Verantwortung wahr-
nehmen.

Auf dieser Grundlage benennt der Nahverkehrs-
plan in Kap. 4.4 zehn Ziele, die durch die Formu-
lierung von Anforderungen an das Nahverkehrs-
angebot in Form von Mindest- und Zielstandards
operationalisiert werden.

Mindestbedienung auf Radialverbindungen
(Fahrten je Stunde und Richtung, gemaf
Mindeststandards M4 und M5)

Hauptverkehrszeit / Schwach-
Normalverkehrszeit verkehrszeit
12 4
6 4
3 2
3 2
2 1

| Kurzfassung

C. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

Der Nahverkehrsplan unterscheidet in seinen
Anforderungen zwischen Mindeststandards (M1-
M17), die eine verbindliche Vorgabe darstellen,
Zielstandards (Z1-Z11), deren Erreichung im
Rahmen der Mdglichkeiten anzustreben ist, Emp-
fehlungen zu weiteren Aspekten des Nahverkehrs
sowie Untersuchungsauftrdgen (U1-U8) zur Prii-
fung mdglicher Angebotsverbesserungen.

Die Mindeststandards definieren eine untere Gren-
ze der Bedienungsqualitét. Sie sollen nach Mdg-
lichkeit tiberschritten werden, wenn dies fiir eine
bedarfsgerechte hochwertige Verkehrshedienung
sinnvoll und wirtschaftlich vertretbar ist; sie konnen
im Einzelfall unterschritten werden, wenn sie im
Fahrplan 2018/19 noch nicht eingehalten werden
oder ihre Einhaltung einen unverhdltnismaRigen
Aufwand erfordert (M1). Das Verkehrsunterneh-
men ist gehalten, die Einhaltung der Mindeststan-
dards nachzuweisen, Abweichungen zu begriin-
den und Vorschlage fiir geeignete MalRnahmen
zu unterbreiten.

Die durch die Mindest- und Zielstandards konkre-
tisierten Anforderungen (hier verkirzt wiederge-
geben) beziehen sich auf folgende Aspekte des
Nahversorgungsangebots:

Bedienungstakte

Feste Bedienungstakte mit médglichst wenigen

Taktspringen fir alle Verkehrsleistungen im

Stadtgebiet und fir alle Verkehrszeiten (M2)

¢ 10-Minuten-Grundtakt in der Haupt und Nor-
malverkehrszeit, 15-Minuten Grundtakt in den
Schwachverkehrszeiten, bedarfsgerechtes
Angebot im Nachtverkehr.

Abweichungen sind zuldssig bei besonders ge-

ringer oder hoher Verkehrsbedeutung. Die Min-

deststandards zur Bedienungshé&ufigkeit, zur Be-

forderungskapazitat und zu den Umsteigezeiten

mussen jedoch eingehalten werden.

Mit den Untersuchungsauftrdgen Ula und Ulb

sollen Mdglichkeiten einer Ausdehnung der Nor-

malverkehrszeit bis 22 Uhr und einer Verbesse-

rung des Nachtverkehrs gepriift werden.

ErschlieBung der stadtischen Teilrdume
Kernbereich: mindestens 80% der Bewohner
und der Beschéftigten sollen in hdchstens 300m
(500m bei SPNV-Haltestellen) Gehentfernung
eine Zugangsstelle vorfinden, die in der Haupt-
und Normalverkehrszeit mindestens zweimal, in
den Schwachverkehrszeiten mindestens einmal
stiindlich bedient wird.



Stadtrandbereiche: Mindestens 80% der Be-
wohner und der Beschéftigten sollen in héchstens
500m Gehentfernung eine Zugangsstelle vorfin-
den, die in der Haupt-, Normal- und Schwach-
verkehrszeit 1 mindestens stiindlich bedient wird
(M3). Unabhé&ngig davon ist der Mindeststandard
zur Bedienungshaufigkeit einzuhalten.

Zielstandard: Erweiterung des Mindeststandards
in der Haupt und Normalverkehrszeit fiir den
Kernbereich und den ,inneren* Stadtrandbereich
auf eine mindestens dreimal, fir den ,auferen”
Stadtrandbereich auf eine mindestens zweimal
stindliche Bedienung (Z1). Zu Mdglichkeiten ei-
ner Verbesserung der ErschlieBung von weniger
gut erschlossenen Gebieten formuliert der Nah-
verkehrsplan einen Untersuchungsauftrag (U1).
Dabei soll auch der Einsatz von Quartiersbuslini-
en geprift werden.

Bedienungshéufigeit

Radialverbindungen

Auf allen Stral’enbahnlinien und wichtigen radia-
len Hauptbuslinien in der Haupt und Normalver-
kehrszeit sowie sonnabends tagsiber mindes-
tens sechs Fahrten pro Stunde, auf sonstigen
Radialverbindungen mindestens drei Fahrten pro
Stunde) (M4). In den Stadtrandbereichen sind
je nach Kategorie in der Haupt- und Normalver-
kehrszeit drei oder zwei Fahrten pro Stunde als
Mindeststandard definiert (M5).

Tangentialverbindungen

Uberpriifung und teilweise Erhéhung der bishe-
rigen Zielstandards unter Beriicksichtigung der
bereits erreichten Verbesserungen und des STEP
Zentren (Z3 und Z4). Der Mindeststandard gilt als
eingehalten, wenn die Zielstandards auf mindestens
75% dieser Verbindungen erreicht werden (M6).

Befdrderungskapazitét

Im Mittel aller Fahrten in der Spitzenstunde einer
Verkehrszeit soll die Zahl der Fahrgéste am Quer-
schnitt mit dem groRten Fahrgastaufkommen die
Kapazitat der eingesetzten Fahrzeuge nicht iiber-
steigen (M7).

Reisezeiten, Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit
Erreichbarkeit des Promenadenrings mit hchs-
tens einmaligem Umsteigen innerhalb von 30
Minuten aus der Kernzone bzw. innerhalb von 45
Minuten aus dem Stadtrandbereich (M8). Maxi-
mal 8km gleichzeitig eingerichtete Langsamfahr-
stellen wegen schlechtem Gleiszustand (M9).

Durchfuhrung von 98% aller fahrplanméRigen
Fahrten. Hochstens 10% aller fahrplanméRigen
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Haltestellen-Abfahrtszeiten in der Hauptverkehrs-
zeit und 5% in den (ibrigen Verkehrszeiten wer-
den um mehr als 3 Minuten tiberschritten (M10).

Netzverkniipfung

Ubergangszeit fir alle wichtigen Verkniipfungen
maximal 10 min (Zielstandard Z5: 5 min), auf Ver-
bindungen mit dem Stadtzentrum in der Normal-
verkehrszeit 5 min; Anschlusssicherung (M11).
Schneller, direkter, sicherer, attraktiver, tibersicht-
licher und barrierefreier Ubergang zwischen den
Verkehrsmitteln, auch zwischen Linien unter-
schiedlicher Verkehrstrager (M12). Weitere Emp-
fehlungen beziehen sich auf die Wegweisung
und das Informationsangebot an Umsteigehalte-
stellen, in den Fahrzeugen und auf digitalen Platt-
formen zu Ubergangsmaglichkeiten und -zeiten.

Im Zuge der Umsetzung des Nahverkehrsplans
soll filr alle wichtigen Verkniipfungspunkte gepriift
werden, ob die Standards eingehalten werden
und welche Méglichkeiten einer Optimierung zu
ergreifen sind (Untersuchungsauftrag U2).

Infrastruktur und Fahrzeuge

Alle derzeit betriebsbereiten Gleisanlagen auf
Haupt- und Nebenstrecken sind funktionsfahig zu
erhalten (M13). Bei Baumal3nahmen im Gleisnetz
ist ein Gleismittenabstand vorzusehen, der den
Einsatz von 2,40 m breiten Fahrzeugen ermdg-
licht, die eine bis zu 25% hdhere Kapazitat und
einen besseren Fahrgastkomfort bieten, als die
dann auszusondernden alten Fahrzeuge.

Ergénzende Empfehlungen beziehen sich auf den
Einsatz larmarmer Bauweisen, die stadtebauliche
Einfligung der Bahnkorper, die Anordnung, Di-
mensionierung, Gestaltung und Ausstattung der
Haltestellen, den Aushau und optimierten Einsatz
des rechnergestiitzten Betriebsleitsystems sowie
auf die OPNV-Beschleunigung (Zielstandard Z8).

Zur Ausstattung der Fahrzeuge wird ein Zielstan-
dard (29) festgelegt. Die im Regelbetrieb einge-
setzten Fahrzeuge sollen als Teil des Leipziger
Nahverkehrsangebots erkennbar sein. Werbung
auf den Fahrzeugen muss sich den Interessen
der Fahrgaste (kontrastierende Erkennbarkeit der
Tiiren, freie Sicht nach auf3en) unterordnen (210).

Gewéhrleistung der Barrierefreiheit

Um die volistindige Barrierefreineit des OPNV
nach den Anforderungen des Personenbeforde-
rungsgesetzes zu erreichen, formuliert der Nah-
verkehrsplan Anforderungen, die im Rahmen der
finanziellen Méglichkeiten umzusetzen sind. Die

Belange mobilitatsbeeintrachtigter Verkehrsteil-
nehmer sind bei allen MaBnahmen im Bereich des
OPNV (Fahrzeuge, Haltestellen, Information) zu
berticksichtigen, die Behindertenbeauftragte ist in
die Planungen einzubeziehen, bereits erreichte
Standards sind aufrecht zu erhalten (M14).

Neu beschaffte Fahrzeuge miissen die Mindest-
standards der Barrierefreiheit vollsténdig erfillen;
bei Einsatz &lterer Fahrzeuge gilt fiir eine Uber-
gangszeit bis 2025, dass alle Kurse mindestens
einen Niederfluranteil aufweisen missen (M15).

Umgebaute und i.d.R. auch neue Haltestellen
missen die Mindeststandards der Barrierefreiheit
vollstandig erfilllen (M16). Pro Jahr sollen unter
Berlicksichtigung des Ausbauprogramms, das
Bestandteil des Nahverkehrsplans ist, mindestens
10 noch nicht barrierefreie StraBenbahn- und 40
Bushaltestellen (Richtungshaltestellen) barriere-
frei umgebaut werden (Zielstandard Z11) .

Informations- und Kommunikationsangebote zum
OPNV sind barrierefrei zu gestalten (M17).

Offentlichkeitsarbeit, Information und Service
Der Nahverkehrsplan enthalt weiterhin Empfeh-
lungen zu einer zielgruppenorientierten Offentlich-
keitsarbeit, zur Kunden- und Mobilitatsberatung,
zur Fahrgastinformation uber ,klassische” wie iber
neue Medien, zum Vertrieb und zur Weiterentwick-
lung des Tarifsystems sowie zur Gewdahrleistung
von Sicherheit und Sauberkeit in den Fahrzeugen
und an den Haltestellen.

Umwelt- und Klimaschutz

Damit der OPNV seinen Beitrag zum Umwelt
und Klimaschutz leisten kann, sind weitere Maf3-
nahmen zum Larmschutz erforderlich, u.a. Aus-
tausch von Bahnkdrpern mit GroRverbundplatten,
Einsatz von Rasengleisen und Anschaffung von
l&rmarmen Fahrzeugen. Der Energieverbrauch
des OPNV soll weiter reduziert werden, u.a. durch
Abschluss der Modernisierung der Bahnstrom-
unterwerke, Erhdhung des Anteils regenerativer
Energien und Einsatz alternativer, emissions-
armer Fahrzeugantriebe mit dem Ziel eines bis
2030 vollstandig elektrisch angetriebenen OPNV.

Die Umweltqualitatsziele und die in den einschla-
gigen Fachplanungen der Stadt (L&rmaktionsplan,
Luftreinhalteplan, Energie- und Klimaschutzpro-
gramm) enthaltenen MalRnahmen geben eine
Richtschnur auch fir die Weiterentwicklung des
OPNV. Die Wirksamkeit der eingeleiteten MaR-
nahmen soll im Rahmen eines Umweltmonitoring
evaluiert werden (Untersuchungsauftrag U3).
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D. Konzept flr ein
integriertes Verkehrsnetz

Das MaRRnahmekonzept des Nahverkehrsplans ist
Grundlage fur alle weiteren Planungen und Ent-
scheidungen der Stadt und der Verkehrsbetriebe,
die den dffentlichen Nahverkehr betreffen. Dartber
hinaus wird die Stadt darauf hinwirken, dass auch
die Planungen und Entscheidungen anderer Stel-
len dieses Konzept berlicksichtigen.

Das Konzept tragt den erhdhten Anforderungen
Rechnung, die sich u.a. aus dem Wachstum der
Stadt und den aktuellen verkehrs-, umwelt- und
klimapolitischen Zielen ergeben. Im Mittelpunkt
stehen dabei eine Erh6hung der Leistungsfahig-
keit der Verkehrsnetze, der Einsatz von mehr und
gréferen Fahrzeugen, die Auflésung von Engstel-
len und die Herstellung der vollstdndigen Barrie-
refreiheit. Das Konzept bezieht sich dabei vorran-
gig auf den Zeithorizont des Nahverkehrsplans
(2024). Dariiber hinaus wird die nach MaRgabe
des Nachhaltigkeits-Szenarios langerfristig erfor-
derliche Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes
dargestellt, soweit dazu in diesem Zeitraum Vor-
arbeiten notwendig oder Untersuchungen durch-
zufilhren sind oder bestimmte Entwicklungs-
mdglichkeiten (z.B. durch Trassenfreihaltungen)
offen gehalten werden sollen.

Schwerpunkte und MalRnahmen bis 2024

Netzentwicklung

Eine Erweiterung des Straenbahnnetzes ist—ab-
gesehen von der bereits fest geplanten Verlegung
der Linie 9 in Mockau - bis 2024 voraussichtlich
noch nicht erforderlich. Kurz bis mittelfristig liegen
die Schwerpunkte daher bei Kapazitatserwei-
terungen und BeschleunigungsmafRnahmen im
bestehenden Netz und einer Erh6hung der Attrak-
tivitat des OPNV fiir die Fahrgéste. Im Einzelnen
sind dazu folgende Mafnahmen vorgesehen:

Erhéhung der Beférderungskapazitaten

Die Beforderungskapazitdten im StralRenbahn-
und Busnetz sollen so erhdht werden, dass der
erwartete Fahrgastzuwachs auf bis zu 185 Mio.
Fahrgéste im Jahr 2024 bedient und zugleich der
Mindeststandard zum Platzangebot eingehalten
werden kann. Dazu wird der Fahrzeugpark durch
die bereits eingeleitete Neubeschaffung von Stra-
Renbahnen des Typs NGT 10 laufend erweitert.

Im Rahmen von Erneuerungs- und Modernisie-
rungsmafnahmen im Gleisnetz kann im Zeithori-
zont des Nahverkehrsplans auf zentralen Achsen
das langjahrige Umbauprogramm beendet und auf
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AusbaumafRnahmen im Schienennnetz bis 2024

und Vorbereitung langerfristiger MaRnahmen

Bestand, geeignet /
nicht geeignet fir
2,4m breite Fahrzeuge

MaRnahmen bis 2024
Neubau bis 2022

Gleiserneuerung,
Achsaufweitung,

Vorausschauende Planungen
Gleiserneuerung etc.

gesamtheitliche
Untersuchung

Barrierefreiheit

Untersuchungsstrecke

Haltestelle im Bau

Haltestellenverlegung

den Linien 15 und 16, bis 2026 auch auf der Linie
11 der Einsatz von neuen 2,40 m breiten Fahrzeu-
gen ermdglicht werden. Damit ist im StraRenbahn-
bereich eine deutliche Erhéhung der Beférde-
rungskapazitét und des Fahrgastkomforts méglich.

Da Kapazitatserweiterungen vor allem in den
stark belasteten inneren Netzabschnitten erfor-
derlich sind, sollen geeignete Zwischen-Wende-
stellen eingerichtet bzw. ertiichtigt werden, um
Verstérkerfahrten zu ermdglichen. So soll die ge-
plante Endstelle Hanichen eine Taktverdichtung
auf der Linie 11E ermdglichen.

In Verbindung mit der Modernisierung des Fahr-
zeugparks steht das Programm der LVB zur Ent-
wicklung der Abstell- und Werkstattkapazitaten
auf Betriebshofen. Bis 2025 ist eine Komplettie-

Trassenfreihaltung

rung des Technischen Zentrums Heiterblick mit
einer Betriebswerkstatt und einer Erweiterung der
Abstellanlage um 180 Fahrzeugeinheiten geplant.
Fur ein weiteres Wachstum bis 2030 werden meh-
rere zusétzliche Standorte geprift.

Herstellung der Barrierefreiheit

Mit der Neubeschaffung von Stralenbahnen
kdnnen die Tatra-Fahrzeuge schrittweise ersetzt
werden. Ubergangsweise wird mindestens ein
barrierefreier Beiwagen angeboten.

Von 499 StralRenbahnhaltestellen sind 325 be-
reits barrierefrei, 174 sind noch umzubauen. Bei
den Bushaltestellen ist der Nachholbedarf gro-
Rer. Der Nahverkehrsplan enthlt eine Liste der
Haltestellen, deren Umbau bis 2024 Prioritét hat.
Bei einem unter den verfiigbaren finanziellen



und personellen Ressourcen noch geplanten
Umbau von zehn StraBenbahn- und vierzig Bus-
haltestellen im Jahr wird das Ziel des Personen-
beforderungsgesetzes der vollstandigen Barriere-
freiheit bis 2022 nicht erreicht werden kdnnen.
Der Nahverkehrsplan benennt und begriindet
deshalb entsprechende Ausnahmen.

Ausbau von Haltestellen

Das Haltestellen-Aushbauprogramm des Nahver-
kehrsplans verfolgt neben dem Ziel der Barriere-
freineit auch eine Erhdhung des allgemeinen
Fahrgastkomforts. Die Anzahl der Fahrgastunter-
stande wurde bei der kirzlichen Neuausschrei-
bung von 670 auf 900 erhéht und der einzuhalten-
de Qualitatsstandard prazisiert.

Durch Umbau und Verbreiterung von Haltestel-
len, z.B. am Goerdelerring, sowie durch Einrich-
tung zusétzlicher Doppelhaltestellen, z.B. am
Lindenauer Markt, sollen Verzdgerungen im
Betriebsablauf vermieden werden. Im Ausbau-
programm ist weiterhin eine Reihe von zusatz-
lichen Haltestellen und Haltestellenverlegungen
enthalten, die kiirzere Wege aus den Quartieren
oder kiirzere Umsteigewege ermdglichen, z.B. an
den S-Bahnhéfen Mockau (im Bau), Thekla und
Stotteritz.

Auf Grundlage einer Bedarfsprifung und Eva-
luierung werden weitere Mobilitatsstationen mit
ergdnzenden Angeboten wie Car-Sharing und
Fahrradverleih eingerichtet. Das Angebot an Fahr-
radabstellanlagen an den Haltestellen (Bike+Ride)
wird fortlaufend erweitert; der Nahverkehrsplan
stellt die geplanten Standorte dar.

Zuverlassigkeit und Punktlichkeit

Die genannten Mal3nahmen greifen ineinander,
um die Zuverldssigkeit und Pinktlichkeit des
OPNV zu erhohen. Dies soll u.a. durch Instandhal-
tung und Ertiichtigung des Gleisnetzes, Abbau von

Der Fuhrpark der StraBenbahn wird durch
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Langsamfahrstellen, Taktverdichtung und Ausbau
von Haltestellen erreicht werden. Der hohe Stan-
dard des rechnergestiitzten Betriebsleitsystems
bietet die Voraussetzung fir eine Verstetigung und
Beschleunigung des Betriebsablaufs.

Optimierung des Busnetzes

Die Entwicklung der Nachfrage, ver&nderte Ver-
kehrsbediirfnisse, die Entwicklung des Schienen-
verkehrsnetzes, neue Bebauungen und die im
Nahverkehrsplan gesetzten Standards erfordern
eine Weiterentwicklung auch des Busverkehrs.
Uberlegungen dazu miissen Angebotsliicken in
schlecht erschlossenen Teilrdumen und bei der
FeinerschlieBung von Stadtquartieren einbezie-
hen. Die schrittweise Umstellung auf Elektrobus-
se erfordert den Ausbau der Ladeinfrastruktur.
Langerfristig sind auch Entwicklungen im autono-
men Fahren zu berticksichtigen.

Aus diesen Griinden soll im Zeithorizont des Nah-
verkehrsplans eine Uberpriifung des Gesamtnet-
zes Bus erfolgen (Untersuchungsauftrag U4). Der
Nahverkehrsplan enthélt dazu keine inhaltlichen
Vorgaben, sondern l&sst im Rahmen der Mindest-
und Zielstandards der Eigenverantwortung der
Verkehrsunternehmen Raum.

Vorausschauende Planungen

Die prognostizierte Bevélkerungs- und Verkehrs-
entwicklung erfordert eine Uberprifung des
OPNV-Angebots in Leipzig iiber den Zeithori-
zont dieses Nahverkehrsplans hinaus (Untersu-
chungsauftrag U5a). Dazu gehdren neben einer
Erweiterung der Kapazitit des Bestandsnetzes
auch Netzergénzungen. Entsprechende Unter-
suchungen und Planungen, auch in Varianten,
miissen vor 2024 eingeleitet und die dafir not-
wendigen Ressourcen bereit gestellt werden.
Aus diesen Grinden benennt der Nahverkehrs-

barrierefreie, larmarme und energiesparsame Fahrzeuge laufend ergénzt.

plan eine Reihe von Untersuchungsauftrdgen
und halt durch Festlegung von Trassenfreihal-
tungen Optionen fir Netzerweiterungen offen.

Erweiterung der Kapazitat des Bestandsnetzes
Die Taktfrequenz auf dem Promenadenring sowie
auf einigen Zulaufstrecken ist bereits heute sehr
hoch. OPNV, MIV, Rad- und FuRverkehr miissen
sich auf neuralgischen Streckenabschnitten den
Verkehrsraum teilen.

Deshalb sind bereits im Zeithorizont des Nahver-
kehrsplans gesamtheitliche, alle Verkehrsarten
einbeziehende Untersuchungen zur Entlastung
und Optimierung der Leistungsfahigkeit des
Promenadenrings und wichtiger Zulaufstrecken
durchzufithren, auch wenn diese MalRnahmen
erst nach 2024 zur Umsetzung kommen kénnen
(Untersuchungsauftrage U5 und U6).

MaRnahmen zur Ertlichtigung bzw. Ergénzung
von Zwischen-Endstellen sind durch die Ver-
kehrsbetriebe in Abstimmung mit dem Aufgaben-
trager zu priifen und festzulegen. Der vollstdndige
Ausbau des Netzes fiir 2,40 m breite StralRenbah-
nen wird nach 2024 weiter zu verfolgen sein.

Netzerweiterungen und Trassenfreihaltungen
Untersuchungen zur Erweiterung des Stralen-
bahnnetzes wurden bereits fur eine bessere Er-
schlieBung der einwohnerstarken Wohngebiete
von Mockau (Umsetzung geplant vor 2022) mit
spéterer Weiterfuhrung nach Thekla und einem
Betriebsgleis zum Technischen Zentrum Hei-
terblick durchgefiihrt. Weiterhin wurden magliche
Neubaustrecken zur ErschlieBung des medizini-
schen Zentrums in Probstheida untersucht.

Um dem steigenden Fahrgastaufkommen Rech-
nung zu tragen, eine bessere ErschlieBung dicht
bewohnter Stadtgebiete mit Entwicklungspoten-
zial zu erreichen und durch Stérkung tangentialer
Verbindungen zu einer Entlastung des Promena-
denrings beizutragen, sollen dariiber hinaus bis
2023 Untersuchungen zu folgenden Netzergan-
zungen eingeleitet werden (Untersuchungsauf-
trag U7):

« ,Stidtangente” SchleuBiger Weg/Kurt-Eisner-
Stralle/ Semmelweisstrafle

 S-Bf. Wahren bis Rathaus Wahren ({iber
Linkelstraf3e), einschlieRlich Wendeschleife.

« Briinner T* (Verbindung Antonienstral3e mit
Litzner Strale und Ratzelstrale)

* Anbindung Lindenauer Hafen (PlautstraRe) in
Verbindung mit einer Verlangerung der Linie
14 (iber die Saalfelder Strafe

« Verlangerung Anger-Crottendorf — Mélkau in
Trassenvarianten.
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Fir eine Reihe weiterer mdglicher, aber noch
nicht n&her geprifter langfristiger Netzerweite-
rungen sollen ebenfalls vorsorglich die in der um-
seitigen Karte dargestellten Trassen freigehalten
werden (Untersuchungsauftrag U8).

Welche der genannten Mallnahmen dann um-
zusetzen sind, ist u.a. abhéngig von den Ergeb-
nissen der Untersuchungsauftrdge, der realen
Bevdlkerungs- und Fahrgastentwicklung unter
Berlicksichtigung der Schwerpunktréume der zu-
kiinftigen Stadtentwicklung, einer Kosten-Nut-
zen-Bewertung sowie von einer Uberpriifung der
Férderfahigkeit und Sicherung der Finanzierung.

Die Freihaltung der Untersuchungsstrecken ist bis
zum Abschluss der erforderlichen Uberpriifungen
zu gewdhrleistet.

MaRnahmen im Schienenpersonennahverkehr

MaRnahmen im Netz der S-Bahn und des Eisen-
bahn-Regionalverkehrs liegen in der Zusténdig-
keit des Zweckverbandes fiir den Nahverkehrs-
raum Leipzig (ZVNL), dessen Nahverkehrsplan
2017 fortgeschrieben wurde.

Die Stadt Leipzig wird als Mitglied des ZVNL
darauf Einfluss nehmen, dass die mit dem City-
Tunnel hergestellten Verkehrsangebote erhalten
und ausgebaut werden. Verbesserungen der Be-
dienungstakte werden fiir die Verbindungen nach
Griinau, Markranstédt, Schkeuditz und Engelsdorf
und tiber den Flughafen nach Halle angestrebt.

Der Nahverkehrsplan des ZVNL sieht neue Halte-
stellen an der Mockauer und der Essener StralRe
(im Bau), in Thekla (Verlegung, im Bau) sowie
am Guterverkehrszentrum vor. Weitere Ziele der
Stadt sind
« der Bau eines S-Bahnsteigs am Haltepunkt
Paunsdorf
« die Priifung von Zugangsstellen in Althen,
am Entwicklungsgebiet ,Freiladebahnhof*, im
Bereich Arno-Nitzsche-Stralie / Marienbrunn
und in Knautnaundorf
« die Priifung einer Zugangsstelle auch zur S3
am Coppiplatz in Gohlis.

Der Nahverkehrsplan des ZVNL nimmt weiter-
hin auf die Diskussion uber die Schaffung eines
neuen Eisenbahntunnels in Ost-West-Richtung
Bezug, der bei einer Einwohnerentwicklung in
Leipzig und im Umland entsprechend der hohen
Prognose naher gepriift werden soll.
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E. Finanzierung

Der Nahverkehrsplan erldutert die aktuellen

Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung des

OPNV in Leipzig. Dazu gehéren:

+  Der europarechtliche Rechtsrahmen fiir die
Gewahrung von Ausgleichszahlungen

+  Das Leipziger Betrauungsmodell

+  Die rechtlichen Rahmenbedingungen fir
eine Finanzierung zusétzlicher Leistungen.

Zur Sicherung einer ganzheitlichen Finanzierung
sind die folgenden Finanzierungsbausteine in
den Blick zu nehmen.

Ausgleichszahlungen
fur gemeinwirtschaftliche
Leistungen (VLFV)

Nutzerfinanzierung
(Fahrgeldeinnahmen)

Perspektivisch:

Bausteine der Alternative Finan-

OPNV-Finanzierung zierungsformen?
Ausgleichszahlungen Fordermittel
Schiler/ Schwerbehinderte Bund/Land

Herausforderungen an die

kiinftige Finanzierung des OPNV in Leipzig
Vor dem Hintergrund der wachsenden Stadt
werden die Fahrgastzahlen in Leipzig deutlich
steigen. Dazu wird neben der VergréRerung der
Fahrzeugkapazititen vor allem jenseits der 200
Mio. Fahrgéste pro Jahr auch ein erheblicher
Netzausbau erforderlich, der zu finanzieren ist.

Aufgabe der Stadt Leipzig und ihrer lokalen Part-
ner (LVB, MDV, ZVNL) wird es sein, in die kon-
krete Umsetzung der erforderlichen Mainahmen
zu kommen. Dabei besteht die grol3e Herausfor-
derung darin, dass es unter den gegenwartigen
kommunalen Finanzierungsbedingungen (zwin-
gende Investitionen bei kommunalen Pflichtauf-
gaben) schwer maoglich ist, zusétzliche Gelder
aus dem kommunalen Haushalt zur Verfligung
zu stellen. Fir die notwendigen Investitionen in
den néchsten Jahren und fir ein zu priifendes
365-Euro-Ticket sind Lésungen zu finden, die auf
diese Rahmenbedingung Riicksicht nehmen.

Dazu miissen die von der OPNV-Strategiekom-
mission fir Sachsen definierten Mittel auch im
Landeshaushalt zur Verfugung gestellt werden.
Dabei sollten auch die Ergebnisse der MDV-Stu-
die zu alternativen Finanzierungsmdglichkeiten
im OPNV in die Uberlegungen einbezogen wer-
den, die gezeigt hat, dass die kommunale Ebene
auf eine stérkere Unterstiitzung von Bund und
Land angewiesen ist, auch um den weiteren An-
stieg der Fahrpreise zumindest zu dampfen.

F. Beteiligung

Im Vorfeld der Erarbeitung dieses Nahverkehrs-
plans wurden die Ziele der Fortschreibung und
im weiteren Verlauf die wesentlichen Inhalte der
Entwurfsfassung am ,Runden Tisch Nahverkehr*
vorgestellt und diskutiert. In zwei Birgerinforma-
tionsveranstaltungen wurde zu den Grundlagen
der Fortschreibung des Nahverkehrsplans in-
formiert, der Prozess erlautert, die wesentlichen
Inhalte der Entwurfsfassung vorgestellt und Gele-
genheit fir Anregungen gegeben.

In einem weiteren Schritt wurden die Offentlichkeit
sowie die im Gebiet tatigen Verkehrsunternehmen
formlich zum Entwurf des neuen Nahverkehrs-
plans beteiligt. Die Ergebnisse der Diskussionen
am Runden Tisch, der Biirgerinformationsver-
anstaltungen sowie des formalen Beteiligungs-
verfahrens wurden in die Abwégung dber den
Nahverkehrsplan einbezogen und der Entwurf
daraufhin in vielen Einzelpunkten (iberarbeitet.

Informationsveranstaltung zur Fortschreibung des
Nahverkehrsplans

G. Beschlussfassung

Die Ratsversammlung hat den Beschluss (iber die
Zweite Fortschreibung des Nahverkehrsplans der
Stadt Leipzig am 18.12.2019 mit groRer Mehrheit
gefasst (s. Anhang Seite 96). Die Anderungen und
Priifauftrage, die Teil dieses Beschlusses waren,
wurden in den Nahverkehrsplan eingearbeitet.
Dieser bildet die neue Grundlage fiir die Entwick-
lung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in der
Stadt Leipzig.



1. Rahmenbedingungen
1.1 Rechtlicher Rahmen

1.1.1 Anforderungen an den
Nahverkehrsplan

Personenbeftrderungsgesetz

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) vom
27.12.1993 (BGBI | S.2416ff, zuletzt geédndert
durch Art. 2 Abs. 14 des Gesetzes vom 20.7.2017,
BGBI. | S. 2808) gibt den bundesgesetzlichen
Rahmen fiir die Genehmigung von Linienver-
kehren mit Straenbahnen und Bussen im of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) vor. Die
Genehmigung erteilt die von der Landesregierung
bestimmte Behérde; in Sachsen ist dies das Lan-
desamt fiir StraRenbau und Verkehr.

Nach § 8 Abs. 3 PBefG sind fiir die Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung der Bevélke-
rung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr die von den L&ndern benann-
ten Behdrden (Aufgabentrdger) zustédndig. Der
Aufgabentrager definiert dazu die Anforderungen
an Umfang und Qualitat des Verkehrsangebots,
dessen Umweltqualitat sowie die Vorgaben fiir
die verkehrsmittelibergreifende Integration der
Verkehrsleistungen in der Regel in einem Nah-
verkehrsplan. Dieser bildet somit den Rahmen fiir
die Entwicklung des offentlichen Personennah-
verkehrs.

Uber die genannten allgemeinen Anforderungen
hinausgehend wurden in der Neufassung des
Personenbeférderungsgesetzes vom 1.1.2013 die

Anforderungen an die Berlicksichtigung der Be-
lange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrankten Menschen im Nahverkehrsplan weiter
konkretisiert. Ziel ist es danach, fir die Nutzung
des dffentlichen Personennahverkehrs bis zum
1.Januar 2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit
zu erreichen. Diese Frist gilt nicht, sofern in dem
Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt
und begrindet werden. Im Nahverkehrsplan
werden Aussagen (iber zeitliche Vorgaben und
erforderliche MalRnahmen getroffen. Das Land
Sachsen hat bisher keinen Gebrauch von der
durch § 62 (2) PBefG eingerdumten Mdglichkeit
gemacht, die Umsetzungsfrist zu verléngern,
soweit dies nachweislich aus technischen oder
wirtschaftlichen Griinden unumgénglich ist, oder
Ausnahmetatbestande zu bestimmen, die eine
Einschrénkung der Barrierefreiheit rechtfertigen.

Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind
die vorhandenen Verkehrsunternehmen friihzeitig
zu beteiligen; Behindertenbeauftragte oder Be-
hindertenbeiréte, Verbande der in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrénkten Fahrgéste und
Fahrgastverbdnde sind anzuhéren. Ihre Interes-
sen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu
berticksichtigen.

Die Genehmigungsbehdrde wirkt im Rahmen
ihrer Befugnisse und unter Beachtung des Inte-
resses an einer wirtschaftlichen Verkehrsgestal-
tung an der Erfilllung der dem Aufgabentréger

obliegenden Aufgabe mit. Sie hat hierbei einen
Nahverkehrsplan zu berlcksichtigen, der unter
den 0.g. Voraussetzungen zustande gekommen
ist und vorhandene Verkehrsstrukturen beachtet.
Sie kann die Genehmigung eines Linienverkehrs
versagen, wenn dieser mit einem solchen Nah-
verkehrsplan nicht in Einklang steht (§ 13 PBefG).

Die Lénder sind erméchtigt, weitere Einzelheiten
Uber die Aufstellung und den Inhalt der Nahver-
kehrsplane zu regeln.

Sachsisches OPNV-Gesetz

In Ausfillung der bundesgesetzlichen Rahmen-
regelungen ist das Gesetz Uber den &ffentlichen
Personennahverkehr im Freistaat Sachsen
(OPNVG) vom 14.12.1995 (SachsGVBI. S.412),
zuletzt gedndert am 27.1.2012 (S&chsGVBI.
S.130) wesentliche Grundlage fur die Bestim-
mung der Aufgabentrdgerschaft und die Erarbei-
tung der Nahverkehrspléne im Freistaat Sachsen.
Danach ist die Planung, Organisation und Ausge-
staltung des offentlichen Personennahverkehrs
Aufgabe der Landkreise und kreisfreien Stédte,
die zu einer flachendeckenden Zusammenarbeit
mit den anderen Aufgabentrégern im jeweiligen
Nahverkehrsraum verpflichtet sind. Abweichend
davon ist diese Aufgabe im Schienenpersonen-
nahverkehr kommunalen Zusammenschlissen
fir die im Gesetz definierten Nahverkehrsraume
Ubertragen.

In Leipzig ist die Stadt Aufgabentrager fiir den
offentlichen Personennahverkehr auf der StralRe
(Bus und StraRBenbahn), der Zweckverband fir
den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL), in dem
die Stadt gemeinsam mit den Landkreisen Leipzig
und Nordsachsen Mitglied ist, fur den Schienen-
personennahverkehr.

Die Aufgabentrager haben in Abstimmung unter-
einander einen verbindlichen Nahverkehrsplan
fur den Nahverkehrsraum zu erstellen, zu be-
schlieBen und fortzuschreiben. Der Nahverkehrs-
plan soll inshesondere eine Bestandsaufnahme
und -analyse, eine Verkehrsprognose, Ziele und
Rahmenvorgaben sowie Aussagen zur Vernet-
zung der Verkehrsmittel, zu Anforderungen an die
Verkehrsinfrastruktur und an die geplanten Inves-
titionen sowie zur Finanzierung des &ffentlichen
Personennahverkehrs enthalten. Die miteinander
abgestimmten Nahverkehrsplane der einzelnen
Aufgabentréger bilden zusammen den Nahver-
kehrsplan fur den Nahverkehrsraum Leipzig.
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Mit der Verordnung des Séchsischen Staats-
ministeriums flir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
Uber die Aufstellung von Nahverkehrsplénen fiir
den offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
vom 15.10.1997 (S&chsGVBI S.587), zuletzt ge-
&ndert am 2.3.2012 (S&chsGVBI S.163) werden
Anforderungen an die Inhalte sowie an die Auf-
stellung und Fortschreibung der Nahverkehrs-
plane fur die Nahverkehrsrdume formuliert. Die-
se ergdnzen und prézisieren die Vorgaben des
OPNV-Gesetzes.

1.1.2 Anforderungen an die Erbringung
von Verkehrsleistungen

Nach § 8 Abs. 4 PBefG sind Verkehrsleistungenim
offentlichen Personennahverkehr durch die Ver-
kehrsunternehmen eigenwirtschaftlich zu erbringen
(Deckung des Aufwandes durch Fahrpreise, ge-
setzliche Ausgleichs- und Erstattungsregelungen,
soweit diese keine Ausgleichsleistungen fiir die
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
sind, sowie sonstige Unternehmensertrége).

Soweit eine ausreichende Verkehrsbedienung
eigenwirtschaftlich nicht méglich ist, gibt das
Personenbeférderungsgesetz (§ 8b) dem Auf-
gabentréger (hier der Stadt Leipzig) zur Sicher-
stellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung
ein bedingtes Wahlrecht, Leistungen im o6ffent-
lichen Personennahverkehr entweder selbst zu
erbringen, in einem wettbewerblichen Vergabe-
verfahren extern zu vergeben, oder ein Ver-
kehrsunternehmen in Form eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages nach Malgabe der
EG-Verordnung Nr. 1370 /2007 direkt damit zu
betrauen.

Der Aufgabentréger kann dabei in dem Dienstleis-
tungsauftrag ein darauf bezogenes ausschliel3-
liches Recht gewéhren. Er bestimmt dabei den
raumlichen und zeitlichen Geltungsbereich sowie
die Art der Personenverkehrsdienstleistungen, die
unter Ausschluss anderer Betreiber zu erbringen
sind.

Der Leipziger Stadtrat hat mit dem ,Konzept zur
Finanzierung des OPNV in der Stadt Leipzig
und Betrauung der LVB* vom 28. Oktober 2009
die letztgenannte Mdglichkeit gewahlt und die
Leipziger Verkehrshetriebe (LVB) GmbH bis zum
31. Dezember 2028 mit der Erbringung von
Verkehrsleistungen in der Stadt Leipzig betraut.
Die im Zusammenhang damit bestehenden, auf
den Nahverkehrsplan 2007 bezogenen gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen werden in der
Richtlinie zum Ausgleich gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen im OPNV in der Stadt Leipzig
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konkretisiert. Die Fehlbetragsfinanzierung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen der LVB
erfolgt (iber den ebenfalls im Jahr 2009 ange-
passten  Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrag
(s.Kap. 7.4).

1.1.3 Aufgaben des Nahverkehrsplans der
Stadt Leipzig

In diesem gesetzlichen Rahmen kommen dem
Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig mehrere
Funktionen zu:

1.Im Sinne des sachsischen OPNV-Gesetzes
bildet der Nahverkehrsplan den allgemeinen Rah-
men fiir die Entwicklung des &ffentlichen Perso-
nennahverkehrs im Stadtgebiet als Aufgabe der
Daseinsvorsorge. Er bringt auf der Grundlage ei-
ner Bestandsanalyse und Prognose die Ziele und
Vorgaben der Stadt zur Entwicklung der Verkehrs-
angebote und der Verkehrsinfrastruktur sowie zur
Finanzierung des offentlichen Personennahver-
kehrs (Bus und StralRenbahn) zum Ausdruck. Da-
mit ist er eine wichtige Entscheidungsgrundlage
fur alle Einzelentscheidungen in der Zusténdigkeit
der Stadt, die den offentlichen Personennahver-
kehr betreffen.

2. Der Nahverkehrsplan bietet insbesondere die
sachliche Grundlage fur die im Rahmen der Be-
trauung der LVB mit Verkehrsleistungen in Leipzig

festgelegten gemeinwirtschaftlichen  Verpflich-
tungen und Standards fir die Ausgestaltung des
offentlichen Personennahverkehrs (zum Beispiel
Anforderungen an Fahrplan, Tarif, Qualitat, Fahr-
zeuge ...).

3. Der Nahverkehrsplan benennt zeitliche Vorga-
ben und erforderliche MalRnahmen zur Erreichung
der vollstandigen Barrierefreiheit fir die Nutzung
des dffentlichen Personennahverkehrs bis zum
1. Januar 2022 und benennt und begriindet kon-
krete Ausnahmen dazu.

4. Der Nahverkehrsplan bietet eine Grundlage,
die stadtischen Verkehrsbelange in die Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans des Zweck-
verbandes fir den Nahverkehrsraum Leipzig
einzubringen. Dies gilt insbesondere fir den
Schienenpersonennahverkehr mit  innerstédti-
scher Verkehrshedeutung, der in der Zust&ndig-
keit des Zweckverbandes liegt.

5. Die Inhalte des Nahverkehrsplans sind von
der Genehmigungsbehérde bei ihren Aufgaben,
insbesondere bei der Genehmigung von Linien-
verkehren zu beriicksichtigen.

6. Der Nahverkehrsplan gibt den Leipziger Ver-
kehrsbetrieben als integrierter Mobilitatsdienst-
leister in der Stadt Leipzig die Mdglichkeit, die
konkrete Ausgestaltung der Angebote im Stral3en-
bahn- und Busnetz umzusetzen.

Am Hauptbahnhof treffen Verkehrsangebote in unterschiedlicher Verantwortung zusammen.
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1.2 Vorgaben der Landes- und Regionalplanung

GemaR § 2 Abs. 7 des Sachsischen OPNV-Geset-
zes sind bei der Planung, Ausgestaltung und Fi-
nanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
die Ziele der Raumordnung und der Landespla-
nung zu beachten und die Grundsétze der Raum-
ordnung und Landesplanung zu berlicksichtigen.
In der Landesplanung des Freistaates Sachsen
und im Regionalplan des Regionalen Planungs-
verbandes Westsachsen sind Grundsétze (G) der
Raumordnung festgelegt, die von allen &ffentli-
chen Planungstragern bei raumbedeutsamen Pla-
nungen (dazu gehdrt auch der Nahverkehrsplan)
in der Abwégung zu berticksichtigen sind, sowie
Ziele (Z) der Raumordnung, die zu beachten sind.

1.2.1 Landesplanung

Der Landesentwicklungsplan Sachsen vom
30.8.2013 formuliert u.a. die folgenden Grundsét-
ze bzw. Ziele der Planung:

G3.4.1:

Der gesamte Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) soll infrastrukturell und organisatorisch
weiterentwickelt werden. Dazu soll der OPNV mit
den Netzen der anderen Verkehrstréger zu einem
integrierten Verkehrssystem verknlpft werden.
Die Ubergangsstellen sollen entsprechend den
Bedurfnissen von Menschen mit Behinderung und
mobilitatseingeschrénkten Personen ausgestaltet
und stadtebaulich integriert werden.

234.3:

Im Verdichtungsraum Leipzig/Halle ist in Abstim-
mung mit den benachbarten Bundesléndern ein
mitteldeutsches S-Bahn-Netz einzurichten und als
landertibergreifendes Gesamtverkehrssystem zu
einem qualitativ und tariflich weitgehend einheit-
lichen und benutzerfreundlichen Nahverkehrs-
system bedarfsgerecht weiter zu entwickeln.
Dieses landerubergreifende S-Bahn-System soll
neben dem City-Tunnel Leipzig unter Einbezie-
hung weiterer bestehender SPNV-Angebote eine
qualitativ hochwertige Anbindung der umliegenden
Mittelzentren sicherstellen. Die perspektivisch an-
gestrebten Verbindungsstrecken Leipzig-Stotteritz
— Leipzig-Paunsdorf — Leipzig-Engelsdorf sowie
zwischen Leipzig Miltitzer Allee und Markranstédt
sind als Netzerganzungen durch die Tréager der Re-
gionalplanung raumordnerisch zu sichern.

Im Landesverkehrsplan Sachsen 2025 stellt die
sdchsische Staatsregierung ihre verkehrspoliti-
schen Grundsétze und Ziele sowie die dazu not-
wendigen MalRnahmen dar. Der Plan bindet die
Staatsregierung und ihre nachgeordneten Behor-

den intern, entfaltet jedoch keine unmittelbaren
Rechtswirkungen nach auBen. Fiir den Bereich
des Offentlichen Personennahverkehrs werden
den zusténdigen Aufgabentrédgern die Ziele und
MaRnahmen fiir die weitere Entwicklung des
OPNV-Systems aufgezeigt. Die konkrete Ange-
botsplanung obliegt den Aufgabentrdgern, die mit
der Erstellung ihrer Nahverkehrspléne diese Auf-
gabe wahrnehmen.

Auf die Fortentwicklung des OPNV orientierte

Ziele des Landesverkehrsplans sind u.a.:

+ den Anteil des OPNV am Gesamtpersonen-
verkehr in den Verdichtungsrdumen sowie
zwischen den Oberzentren im Wettbewerb der
Verkehrstrager zu erhohen;

« die Daseinsvorsorge, inshesondere die
notwendige Mobilitat von Personen, die nicht
in der Lage sind, andere Verkehrssysteme
zu nutzen, zu gewdahrleisten und dabei die
Sicherheitshedirfnisse der Fahrgéste und
die Belange von Menschen mit Behinderung
sowie die Bedurfnisse von Personen, die in
ihrer Mobilitat beeintréchtigt sind, besonders
zu berlcksichtigen;

« die Angebote des OPNV entsprechend der
jeweils vorhandenen Nachfrage bzw. der
generierbaren Nachfragezuwdchse unter
Berlicksichtigung der raumordnerischen Erfor-
dernisse und unter Einhaltung des Grundsat-
zes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu
entwickeln;

« das OPNV-System weiter zu vervollkommnen
und in das Gesamtsystem Personenverkehr
zu integrieren.

Zum Erreichen dieser Ziele sind die Aufgaben-
trager bei der Realisierung nachfolgender MaR-
nahmen zu unterstitzen:

MaRnahmen zur Gewahrleistung der Daseins-

vorsorge:

* Ré&umlich und zeitlich differenzierte Standards
fiir die Bemessung einer OPNV-Grundver-
sorgung unter besonderer Beachtung der
Schulerbeférderung entwickeln und in Nahver-
kehrsplanen festschreiben.

« Finanzierung der OPNV-Grundversorgung
in Verantwortung der OPNV-Aufgabentrager
sicherstellen.

* Belange der Kinder sowie der dlteren und
mobilitdtsbehinderten Menschen bei der
Fahrzeugbeschaffung, beim Neubau bzw. bei
der Modernisierung von Anlagen sowie bei
der Gestaltung der OPNV-Angebote weiterhin
besonders beriicksichtigen.
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MaRnahmen zur Entwicklung der OPNV-Ange-

bote entsprechend der Nachfrage sowie der

Erfordernisse von Raumordnung und Wirt-

schaftlichkeit:

« Aufgaben- und Finanzverantwortung der
OPNV-Aufgabentréger starken.

« OPNV-Nachfrage kontinuierlich statistisch
erfassen und analysieren.

* Verkehrliche und verkehrswirtschaftliche
Daten im SPNV kontinuierlich und strecken-
abschnittsgenau erfassen und analysieren.

« Standortentscheidungen (Wohnen, Gewerbe
und Handel) abgestimmt treffen.

Mal3nahmen zur Vervollkommnung und Integra-

tion des OPNV-Systems:

« Beftrderungsbedingungen und Tarifangebots-
struktur der Verbiinde angleichen, Fahrrad-
mitnahme im OPNV einheitlich regeln.

* Bei dem weiteren Aushau der Stral3enbahn-
netze sind technische Lésungen sowie
intelligente MalRnahmen zur Verkehrssteuerung
einzubeziehen. Damit sollen hohere Beforde-
rungsgeschwindigkeiten erreicht und Behinde-
rungen und Verspatungen reduziert werden.

« Ausbau von Ubergangsstellen unter Beriick-
sichtigung der Nachfrage fortsetzen.

» P+R-Angebote weiter ausbauen und in die
MIV-Routenplanung integrieren.

1.2.2 Regionalplanung

Der Regionalplan Westsachsen 2008 ist am
25.7.2008 in Kraft getreten. Eine Gesamtfort-
schreibung des Regionalplans befindet sich zur-
zeit im Aufstellungsverfahren. Es liegt ein Entwurf
mit Stand 14.12.2017 vor. Als Ziel der Regional-
planung wird darin festgelegt, dass dem OPNV im
Verdichtungsraum Vorrang vor dem motorisierten
Individualverkehr eingerdumt werden soll. Nah-
verkehrspléne sind so aufzustellen (2), dass

* eine zielgerichtete enge Verknipfung im Zu-
sammenwirken von SPNV mit Straenbahn-
und Buslinien erreicht wird,

* bei der Angebotsplanung fiir den stra3en-
gebundenen OPNV die Anschliisse zum
SPNV und die Bindungen innerhalb des
Fahrplangefiiges im Nahverkehrsraum Leipzig
beachtet werden,

« diese auf ein differenziertes und vertaktetes
OPNV-Angebot abzielen,

« die Anforderungen an die Barrierefreiheit
geregelt werden,

« der linienhafte OPNV durch multimodale und
alternative Angebotsformen ergénzt wird,

15



1. Rahmenbedingungen

« mit dem SPNV konkurrierende parallele Bus-
verkehre regelmaRig vermieden werden,

« nicht 6ffentliche Sonderverkehre nach Mdg-
lichkeit der Allgemeinheit zuganglich gemacht
werden,

« die Stationen des SPNV fuBl&aufig oder von
Zubringerverkehrsmitteln gut erreichbar sind,

* durch den Neu- und Ausbau von Fahrrad-
abstellanlagen und das bedarfsgerechte
Anlegen von PKW-Parkplétzen (B+R/P+R) an
den Stationen des SPNV die Wirksamkeit des
Schienenverkehrssystems unterstiitzt wird,

« bei der Angebotsgestaltung der Verkniipfung
der vertakteten OPNV-/SPNV-Linien ein Vor-
rang vor den Belangen einzelner Nutzergrup-
pen eingeraumt wird,

« unter Berticksichtigung der Belange behinder-
ter und anderer Menschen mit Mobilitétsbe-
eintréchtigung bis zum 1. Januar 2022 eine
vollsténdige Barrierefreiheit erreicht wird,

» die Fernverkehrsbahnen, die Nahverkehrsbhah-
nen sowie die Stadtbahnen zu einem einzigen
System (Taktfahrplan) verkniipft werden.

Weiterhin formuliert der Regionalplan folgende fiir
den Nahverkehrsplan Leipzig relevanten Grund-
sétze und Ziele:

« Die Anbindung und Erschlieung des
LLeipziger Neuseenlands" ist im Rahmen der
Gesamtverkehrsplanung zu verbessern.

« Das Strallenbahnnetz der Stadt Leipzig
ist bedarfsgerecht auszubauen und so zu
entwickeln, dass der StralRenbahnverkehr be-
schleunigt und eine Verkniipfung mit anderen
Verkehrstragern verbessert werden.

« OPNV-Knotenpunkte sind auszubauen oder
weiterzuentwickeln. Dabei sind die raumli-
che und zeitliche Verkniipfung der Verkehre
zu optimieren und auch die Anforderungen
mobilitatseingeschrankter Fahrgéste zu
berticksichtigen.

« Der OPNV ist durch einen bedarfsgerechten
Neu- bzw. Ausbau von P+R-Anlagen zu starken.

« Das S-Bahn-Netz Mitteldeutschland ist weiter
auszubauen. Dazu sind in Leipzig insbeson-
dere die Haltepunkte Althen, Essener Stral3e,
GVZ (Nord), Mockauer StraBRe und Paunsdorf
zusétzlich einzurichten und die Verbindungs-
strecken Leipzig-Stotteritz — Leipzig-Pauns-
dorf — Leipzig Engelsdorf sowie zwischen
Leipzig-Miltitzer Allee und Markranstédt als
perspektivische Netzerganzungen offenzu-
halten.

» Mindeststandards sollen auf Grundlage
einer Zuordnung von Siedlungsstrukturen in
verschiedene Kategorien fir die ErschlieRung,
die Verbindungsqualitét, die Bedienung und fiir
die Verknlpfung festgelegt werden.
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Karte 1. Organisationseinheiten im 6ffentlichen Nahverkehr im Raum Leipzig

Mitteldeutscher Verkehrsbund

Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL)

Ubergangstarif MDV im Landkreis Mittelsachsen

1.3 Organisationsstruktur und Zustandigkeiten

1.3.1 Lokaler und regionaler
Nahverkehrsraum

Die vorliegende zweite Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans der Stadt Leipzig bezieht sich auf
das Stadtgebiet in den Grenzen vom 31.12.2018
(lokaler Nahverkehrsraum).

Entsprechend der Zusténdigkeit der Stadt als Auf-
gabentréger ist der Geltungsbereich des Nahver-
kehrsplans nicht identisch mit dem Bedienungs-
gebiet der Leipziger Verkehrsbetriebe, das uber
die Stadtgrenzen hinausgreift. Verkehrsleistun-
gen der LVB und anderer Verkehrsunternehmen
fur die angrenzenden Gebiete sind Gegenstand
der Nahverkehrspléne der dort zustandigen Auf-
gabentréger (Landkreise Leipzig und Nordsach-
sen), mit denen der Nahverkehrsplan der Stadt
Leipzig abzustimmen ist.

Der Geltungsbereich des Nahverkehrsplans der
Stadt Leipzig ist weiterhin zu unterscheiden
vom regionalen Nahverkehrsraum, der neben
der Stadt Leipzig die Gebiete der Landkreise
Leipzig und Nordsachsen umfasst. Der Bereich
des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes be-
zieht dagegen, Uber die Grenzen des Freistaats
Sachsen hinausgreifend, angrenzende Gebiete in
Sachsen-Anhalt und in Thiiringen mit ein (Karte 1).

1.3.2 Die Stadt als Aufgabentréger

Die Stadt Leipzig ist Aufgabentréger fir den
stralengebundenen 6ffentlichen Personennah-
verkehr (Bus und StraBenbahn) im Stadtgebiet.
Sie stellt in regelméRigen Absténden einen Nah-
verkehrsplan auf. Der erste Nahverkehrsplan
der Stadt Leipzig wurde im November 1998 vom
Stadtrat beschlossen. Eine erste Fortschreibung
erfolgte im Juni 2007. Zentrale Inhalte dieser Fort-
schreibung waren die Festlegung von Standards
fur das Leistungsangebot, die Konzeption eines
integrierten Verkehrsnetzes sowie die Finanzie-
rung der Verkehrsleistungen.

Die Stadt Leipzig ist weiterhin auf Grundlage einer
im Januar 2014 geschlossenen Zweckvereinba-
rung mit den Landkreisen Leipzig und Nordsach-
sen Aufgabentréger fur bestimmte Buslinien, die
die Stadtgrenzen (berschreiten. Sie ist dieshe-
zliglich an die Nahverkehrsplane der Landkreise
gebunden und erhdlt von diesen die zur Aufga-
benwahrnehmung erforderlichen Finanzmittel.



1.3.3 Der ZVNL

als Aufgabentrager

fir den SPNV
Aufgabentrdger fur den
Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) im Nahver-
kehrsraum Leipzig ist der Zweckverband fir den
Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL). Ihm gehéren
die Stadt Leipzig sowie die Landkreise Leipzig
und Nordsachsen an. Der ZVNL plant, organisiert
und finanziert den regionalen Schienenverkehr
und wirkt bei der Fahrplangestaltung, insheson-
dere auch der S-Bahn, aktiv und gestaltend mit.

Der ZVNL hat am 28.11.2017 den fortgeschriebe-
nen Nahverkehrsplan firr den regionalen Nahver-
kehrsraum beschlossen. Dieser enthdlt neben der
Bestandsanalyse und -bewertung ein Angebots-
konzept fir den Schienenpersonennahverkehr
zur Verbindung der Ober-, Mittel- und Unterzen-
tren im Nahverkehrsraum. Der Fokus liegt dabei
auf den Verkehrsbedurfnissen dieses Raums
insgesamt. Daneben werden aber auch die in-
nerstédtischen Verkehrsaufgaben des Schienen-
personennahverkehrs, inshesondere der S-Bahn
nach Realisierung des City-Tunnels, und die
Vernetzung mit anderen Verkehrstragern in den
Blick genommen. Der Nahverkehrsplan der Stadt
Leipzig berlcksichtigt die Festlegungen des regi-
onalen Nahverkehrsplans und formuliert Zielaus-
sagen und Empfehlungen zu dessen Umsetzung.

1.3.4  Mitteldeutscher
Verkehrsverbund

Die Mitteldeutsche Ver-
kehrsverbund GmbH
(MDV) umfasst die Stadte Leipzig und Halle sowie
die Landkreise Leipzig und Nordsachsen in Sach-
sen, den Burgenlandkreis und den Saalekreis in
Sachsen-Anhalt sowie den Landkreis Altenburger
Land in Thuringen. Weitere Aufgabentrdager im
MDV sind der ZVNL sowie die Aufgabentrdger
fir den Schienenpersonennahverkehr in Sach-
sen-Anhalt und Thiringen. Verbundpartner sind
auBerdem die im Verbundgebiet tatigen Ver-
kehrsunternehmen bzw. ihre Zusammenschliisse,
von denen neben den Leipziger Verkehrsbetrie-
ben fiinf Busunternehmen mit einzelnen Linien
auch im Stadtgebiet von Leipzig Verkehrsleistun-
gen erbringen.

Der MDV ist ein Mischverbund, der sich aus zehn
Aufgabentrdgern und dreizehn Verkehrsunterneh-
men zusammensetzt. An der Verbundgesellschaft
sind mit 51% die Gebietskdrperschaften (davon
16% Stadt Leipzig) und mit 49% im Verbundge-
biet tatige Verkehrsunternehmen beteiligt.

1. Rahmenbedingungen

Zu den Aufgaben der Verbundgesellschaft ge-
horen die Verantwortung fir den Verbundtarif,
die Herausgabe des Verbundfahrplans, die Erfas-
sung der Einnahmen und ihre Aufteilung auf die
Verkehrsunternehmen, Marketing und Offentlich-
keitsarbeit sowie Vorschldge zur Koordinierung
des Leistungsangebots. Der MDV hat in einem
2012 begonnenen Strategieprozess zum Thema
,Die Zukunft der Mobilitat in Mitteldeutschland” 38
Arbeitspakete definiert, die schrittweise abgear-
beitet werden. Uber die Arbeit des MDV wird den
Gesellschaftern jahrlich berichtet.

Die Bestellung der Verkehrsleistungen verbleibt
bei den Aufgabentrégern, die Leistungserbrin-
gung von der Fahrplangestaltung bis hin zur Vor-
haltung der erforderlichen Infrastruktur sowie die
Umsetzung von eigenen Marketingstrategien bei
den Verkehrsunternehmen, die auch Inhaber der
personenbefdrderungsrechtlichen  Genehmigun-
gen sind.

Der gemeinsame Verbundtarif ist ein wichtiger
Baustein fur das integrierte regionale Nahver-
kehrssystem im Verbundgebiet. Die Einnahmen
im Verkehrsverbund werden vertraglich auf die
verschiedenen Verkehrsunternehmen aufgeteilt.
Mindereinnahmen aufgrund der Harmonisierung
und Durchtarifierung werden von den Aufgaben-
tragern Ubernommen.

1.3.5 Verkehrsunternehmen

StraBenbahn und Bus

Die folgenden Unternehmen erbringen, z.T. mit
ihren  Tochtergesellschaften, Leistungen des
straengebundenen dffentlichen Personennah-
verkehrs (Stralenbahn und Bus) im Stadtgebiet
von Leipzig:

LVB

Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
Georgiring 3

04103 Leipzig Tel.: 0341/492 -0
Vetter

Regionalverkehr Bitterfeld-Wolfen GmbH
Hinsdorfer Weg 1
06780 Zorbig Tel.: 03494 /36690
Webel

Auto-Webel GmbH

Hallesche Strale 70

04509 Delitzsch Tel.: 034 20/230 99 80
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Thisac
Thiisac Personennahverkehrsgesellschaft mbH
Industriestrale 4

04603 Windischleuba Tel.: 034 47/85 06 13
Regionalbus Leipzig GmbH

Leipziger StraRe 79

04828 Deuben Tel.: 034 25/89 89 89
PNVG

Personennahverkehrsgesellschaft
Merseburg-Querfurt mbH
AbbestraRe 72

06217 Merseburg Tel.: 034 61 /289 94 10

Mit der Erteilung von Genehmigungen fur den
Linienverkehr an die Verkehrsunternehmen sind
diese verpflichtet, den genehmigten Betrieb wah-
rend der Geltungsdauer der Genehmigung ent-
sprechend den offentlichen Verkehrsinteressen
und dem Stand der Technik aufrechtzuerhalten;
sie sind zur Beférderung verpflichtet.

Die Leipziger Verkehrs-
betriebe (LVB) GmbH ist
fiir den weitaus Uberwie-
genden Teil des straf’en-
gebundenen  6ffentlichen
Nahverkehrs in der Stadt verantwortlich. Sie hat
die unternehmerische Aufgabe, den Nahverkehrs-
plan umzusetzen. Als Eigentiimerin von Fahrzeu-
gen, Netz und Betriebshdfen stellt sie Fahrzeuge
und Infrastrukturen. Sie Ubernimmt Management-
aufgaben in den Bereichen Verkehrsplanung, Ver-
trieb und Kundeninformation.

Als Inhaberin der Liniengenehmigungen ist die
LVB fir die Bestellung und Abrechnung der Ver-
kehrsleistungen bei ihren Betreiber-Tdchtern
verantwortlich. Die Verkehrsleistungen im Stra-
Renbahnverkehr beauftragt die LVB bei der Leip-
ziger Stadtverkehrsbetriebe (LSVB) GmbH, die
Verkehrsleistungen im Busverkehr werden im Auf-
trag der LVB durch die LeoBus GmbH (LeoBus)
erbracht. LSVB und LeoBus stehen im 100 %igen
Eigentum der LVB.

Mit ihren Betreibertochtern haben die LVB Ver-
kehrsvertrdge (iber festgelegte Verkehrsleis-
tungen geschlossen. Sie koénnen aullerdem
Verkehrsleistungen durch Unterauftragnehmer
erbringen lassen. Die Finanzierung der Verkehrs-
leistungen der LVB ist im Verkehrsleistungsfinan-
zierungsvertrag mit der Stadt Leipzig geregelt.
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Die Ubrigen Verkehrsunternehmen des straf3en-
gebundenen OPNV sind in Leipzig lediglich mit
jeweils einer oder wenigen Regionalbuslinien
vertreten. Die Vereinbarung und Finanzierung
ihrer Verkehrsleistungen — soweit sie nicht eigen-
wirtschaftlich erbracht werden — erfolgt durch die
benachbarten Landkreise. Da diese Busdienste
nur in sehr geringem Umfang Bef6rderungsleis-
tungen innerhalb des Stadtgebietes ibernehmen,
ist die Stadt Leipzig an der Finanzierung i.d.R.
nicht beteiligt.

Die DB Regio Stidost betreibt das
Mitteldeutsche S-Bahnnetz.

Schienenpersonennahverkehr
Verkehrsleistungen mit innerstédtischen Antei-
len werden im S-Bahnverkehr und Teilen des
Regionalbahnverkehrs derzeit durch die DB
Regio Siidost AG erbracht, auBerdem auf ein-
zelnen Linien des Regionalbahnverkehrs mit
Zugangsstellen im Stadtgebiet durch drei weitere
Eisenbahnunternehmen.

DB Regio

DB Regio AG Region Siidost
Richard-Wagner-Strale 1
04109 Leipzig Tel.: 0341 /256 17 61
Transdev Mitteldeutsche Regiobahn

Transdev Regio Ost GmbH

Wintergartenstr. 12
04103 Leipzig Tel.: 034172318982 88
EB

Erfurter Bahn GmbH
Am Rasenrain 16
99086 Erfurt Tel.: 0361 /7420 70
Abellio

Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH

Postfach 1116

04417 Markranstadt Tel.: 0800/ 223 55 46
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Besteller dieser Leistungen ist der ZVNL, der
auch fiir die Finanzierung zustandig ist. Auch
fur die Zukunft wird das Ziel verfolgt, diese Ver-
kehrsleistungen ohne stadtische Mitfinanzierung
zu erbringen. Der ZVNL hat mit den Verkehrs-
unternehmen Verkehrsvertrage abgeschlossen,
in denen diese fiir unterschiedliche Zeitrdume
mit Verkehrsleistungen im Nahverkehr unter Be-
achtung vereinbarter Qualitatskriterien beauftragt
werden. Nach Auslaufen der Vertragshindungen
kann der ZVNL in Abstimmung mit benachbarten
Aufgabentrdgern und unter Beriicksichtigung des
regionalen Nahverkehrsplans Verkehrsleistungen
erneut ausschreiben. Innerhalb der Laufzeit des
Nahverkehrsplans der Stadt Leipzig ist dies nur
fur wenige Linien der Fall (Leipzig-Cottbus 2022,
Leipzig-Gera 2024); die Vertrdge fir die Verbin-
dungen Leipzig-Dresden und Leipzig-Chemnitz
laufen 2025, die Vertrage fiir das Mitteldeutsche
S-Bahnnetz 2025 bzw. 2030 aus.

1.3.6 Betrauung der LVB mit
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

Die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
wurde 2009 mit Verkehrsleistungen im Leipziger
Stadtgebiet (StraRenbahn und Bus) bis 2028
betraut. Gegenstand der Betrauung sind die der
LVB vom Landesamt fir StrafRenbau und Verkehr
auf Basis des Personenbeférderungsgesetzes er-
teilten Genehmigungen fiir den Linienverkehr (s.
Tab. A1 im Anhang). Diese verpflichten das Ver-
kehrsunternehmen, den genehmigten Betrieb ent-
sprechend den 6ffentlichen Verkehrsinteressen
und dem Stand der Technik aufrechtzuerhalten.

Im Betrauungsbeschluss werden die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen der LVB im 6ffent-
lichen Personennahverkehr konkretisiert. Danach
gelten diese Verpflichtungen fiir alle Verkehrs-
leistungen, die in der Stadt Leipzig noch erbracht
werden mussen, damit die in diesem Betrauungs-
akt prazisierten Zielstellungen des Nahverkehrs-
plans erreicht werden."

In den Anlagen zum Betrauungsbeschluss wird
die LVB konkret auf die Vorhaltung der Infrastruk-
tur, auf verbundbezogene Verpflichtungen, auf
Aufgaben des Fahrbetriebs, auf sozialpolitische
Verpflichtungen sowie auf die Einhaltung von ,er-
ganzenden Anforderungen“ verpflichtet, mit de-
nen Anforderungen an das Leistungsangebot und
die Netzstruktur gemag Kap. 4 und 5 des Nahver-
kehrsplans von 2007 prazisiert werden. Die LVB
ist verpflichtet, alle zwei Jahre in einem ,Bericht
zu ergénzenden Anforderungen” die MalRnahmen
darzustellen, die sie zur Erfiillung der Anforderun-
gen des Nahverkehrsplans erbracht hat.

Das Leistungsangebot des Basisfahrplans wird
durch die LVB laufend aktualisiert und der Basis-
fahrplan von Zeit zu Zeit (zuletzt 2015) durch Be-
schluss der Ratsversammlung fortgeschrieben.
Eine Umstellung auf das Fahrplanjahr 2018/19
mit einem Leistungsangebot von 12,5 Mio. Stra-
Renbahn- und 10,8 Mio. Buskilometern wird im
Zusammenhang mit dem Beschluss Uber den
Nahverkehrsplan angestrebt.

Angebotsverdnderungen gegenilber dem im Ba-
sisfahrplan festgelegten Angebot an Fahrleistun-
gen von mehr als 2% bei der StraBenbahn bzw.
mehr als 4% beim Bus sowie die Einstellung oder
Neueinrichtung von Linienverkehr auf Strecken
oder Streckenabschnitten bedirfen der Zustim-
mung der Stadt. Dariiber hinaus kann die Stadt
mit einem Vorlauf von neun Monaten Angebots-
verdnderungen bis zu dem genannten Umfang
verlangen, wenn entsprechende Beschlisse des
Stadtrats, insbesondere zum Nahverkehrsplan
dies vorsehen.

Die LVB finanzieren die Erbringung der betrauten
Verkehrsdienstleistungen (iber Fahrgeldeinnah-
men, Ausgleichszahlungen nach Personenbef6r-
derungsgesetz und Sozialgesetzbuch sowie
Ausgleichszahlungen fiir auferlegte gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen auf Grundlage des
1999 abgeschlossenen und 2009 zur Anpassung
an geénderte europarechtliche Vorgaben ange-
passten Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrages
(s.Kap. 7).

Die LVB ist mit der Durchfiihrung des Straenbahn-
und Busverkehrs in Leipzig betraut.



2. Bestandssituation

2.1 Raumstruktur und Bevolkerung

2.1.1 Regionale Einbindung

Das Oberzentrum Leipzig ist in der Européischen
Metropolregion Mitteldeutschland bestimmender
Teil des Ballungsraumes Leipzig / Halle mit rund
1,5 Mio. Menschen, davon iiber die Hélfte in den
beiden Kernstadten (590.000 in Leipzig, 240.000
in Halle). Der Ballungsraum weist durch seine
zentrale Lage im mitteldeutschen Raum, im Kreu-
zungspunkt von grofRrdumigen Verkehrswegen
(Autobahnen, Fernstralen, Hauptstrecken des
Schienennetzes) und mit einem internationalen
Verkehrsflughafen, eine besondere Lagegunst auf
und verflgt tiber gute tiberregionale Verkehrsver-
bindungen mit anderen GroRstadtregionen.

Die Region war in starkem MaRe von der wirt-
schaftlichen Umstrukturierung nach 1990 betrof-
fen, mit deutlichen Bevdlkerungs- und Arbeits-
platzverlusten sowohl in den Kernstédten als auch
in altindustrialisierten oder durch den Bergbau
gepragten Teilrdumen. Wachstumsbereiche im
einsetzenden Suburbanisierungsprozess waren
zundchst das nahere Umland der Kernstédte und
die Kfz-orientierten Standorte entlang der Auto-
bahnen und Fernverkehrsstraen. In den letzten
Jahren hat sich dieser Prozess jedoch umgekehrt,
mit einer Konzentration auf die Kernstadte, ins-
besondere auf Leipzig, und einer stagnierenden
bzw. leicht riicklaufigen Entwicklung in den umlie-
genden Landkreisen.

Der Ballungsraum wird durch die Landesgrenze
zwischen dem Land Sachsen-Anhalt und dem
Freistaat Sachsen geteilt. Um eine gemeinsame
Entwicklung zu gewahrleisten, haben die beiden
Landesregierungen in einem Staatsvertrag die
Zusammenarbeit bei landes- und regionalplaneri-
schen Aufgaben vereinbart. Aufgabengebiete sind
u.a. der Anschluss der Region an die uberregio-
nalen Verkehrsnetze und der Aushau der regiona-
len Verkehrsverbindungen.

2.1.2 Stadtrdumliche Gliederung

Die Stadt Leipzig weist aufgrund ihrer relativ
hohen Siedlungsdichte, ihrer nutzungsgemisch-
ten Altbauquartiere, ihres differenzierten Zentren-
gefiiges und ihrer historischen Entwicklung als
LStraenbahnstadt” eine vergleichsweise verkehrs-
sparsame Raumstruktur auf. Strukturprégend
sind einerseits die stark verdichteten inneren
Althaugebiete, andererseits die Wohngebiete der
Zwischenkriegszeit und die kompakten GroR-
wohnsiedlungen der DDR-Zeit im &uferen Stadt-
raum.

Wahrend sich entlang der wichtigen Stralen- und
Nahverkehrsachsen Siedlungsbhander unter Ein-
schluss &lterer Ortskerne (iber die Stadtgrenzen
hinaus in das Umland fortsetzen, liegen dazwi-
schen noch schwacher besiedelte, teilweise [and-
lich geprégte Bereiche. Teilweise haben gerade

diese Bereiche durch Gewerbeansiedlungen,
Einzelhandel und neue Wohngebiete nach 1990
einen Entwicklungsschub erfahren, der neue Ver-
kehrsstrome abseits der vorhandenen Nahver-
kehrstrassen induziert hat.

Im inneren Stadtraum bildet die Elsteraue eine
deutliche Z&sur. Fast 30% der Stadtbevélkerung
leben westlich dieses Einschnitts; (iber 230.000
Wege téglich, davon rund 65.000 mit Straf3en-
bahn und Bus, konzentrieren sich auf wenige
Auequerungen. Nérdlich und 6stlich des Haupt-
bahnhofs, aber auch in Plagwitz, Leutzsch und
Paunsdorf/Engelsdorf stellen die teilweise sehr
breiten Bahnanlagen zusammen mit bahnbeglei-
tenden Gewerbenutzungen Barrieren dar, die nur
wenige Verkehrsdurchlasse aufweisen.

Das Zentrengeflige der Stadt ist im Stadtentwick-
lungsplan Zentren (STEP Zentren) festgelegt,
der zuletzt 2017 fortgeschrieben wurde. Es ist
gekennzeichnet durch ein dominantes Hauptzen-
trum (A-Zentrum Innenstadt), das rdumlich hoch-
konzentriert ist und nur an wenigen Stellen iiber
den Promenadenring hinausgreift. Die B-Zentren
in Grinau (Stuttgarter Allee) und Paunsdorf ha-
ben (ber ihre Versorgungsfunktion fiir die umlie-
genden Stadtteile hinaus ebenfalls einen weiten
Uberdrtlichen Einzugsbereich im Westen bzw.
im Osten der Stadt. Sieben C-Zentren (Gohlis-
Mitte, Eutritzsch, Reudnitz, Moritzhof, Karl-Lieb-
knecht-StraBe, Plagwitz, Lindenauer Markt,)
dienen der Versorgung von stadtteilbezogenen
Einzugsbereichen, deren Ausdehnung ebenfalls
eine gute Erreichbarkeit auch mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln voraussetzt. Die D-Zentren sowie die
kleinteiligen Nahversorgungsstandorte dienen da-
gegen vor allem der Versorgung im Nahbereich.
Im weniger dicht besiedelten &uReren Stadtraum
sind aber auch sie fiir viele Bewohner nicht ohne
weiteres zu Ful erreichbar.

Stadtische Zentren wie der Lindenauer Markt
sind wichtige Ziele und zugleich Knotenpunkte des
offentlichen Nahverkehrs.
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2. Bestandssituation

2.1.3  Entwicklung der Raumstruktur

Seit 1990 haben die Stadt und ihr Verflechtungs-
raum raumstrukturelle Verdnderungen erlebt, die
in ihrer Summe zu einem starken Anstieg des
Verkehrsaufkommens, insbesondere durch Zu-
nahme der Reiseweiten fiihrten. Der wirtschaft-
liche Strukturwandel der 90er Jahre war begleitet
vom Abbau wohnungsnaher Arbeitsplatze in den
inneren Stadtgebieten, wéhrend neue Betriebe
sich eher in den Randbereichen der Stadt, in
den eingemeindeten Ortsteilen und im Umland
ansiedelten. Wohnungsbau fand zunéchst vor
allem in peripher gelegenen Wohngebieten statt,
der Zuwachs an Verkaufsflachen im Einzelhandel
konzentrierte sich auf wenige grof3e Standorte im
Bereich des Autobahnrings.

Diese anfénglichen Suburbanisierungstenden-
zen haben sich etwa seit dem Jahr 2000 wieder
umgekehrt, hin zu einer stérkeren Urbanisierung
und Verdichtung der innerstédtischen Quartiere.
Mit den Instrumenten der Regionalplanung und
der Stadtentwicklungsplanung wurden die Mdg-
lichkeiten der Realisierung neuer Wohnstandorte
an nicht integrierten und mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln schlecht erreichbaren Standorten
begrenzt. Der STEP Zentren lenkte die Einzel-
handelsentwicklung verstarkt auf die integrierten
stadtischen Zentren. Traditionelle Wohngebiete
am Rand der Innenstadt wurden durch MafRnah-
men der Stadterneuerung stabilisiert, Wohnungs-
leersténde nach und nach reduziert.

Aufgrund der Nachwirkung friiherer Planungsent-
scheidungen und wegen wirtschaftlicher Sach-
zwénge bei der Lokalisierung von gewerblichen
Nutzungen hat sich jedoch auch die Entwicklung
peripherer Wohn- und Gewerbegebiete fortge-
setzt. Am Rand der Stadt Ubt insbesondere der
Korridor beiderseits der Autobahn A 14 mit den
Standorten von zwei grofen Automobilwerken,
der Messe, des Giterverkehrszentrums und des
Flughafens, neuen Gewerbegebieten sowie noch
nicht ausgeschépften Baurechten fiir Wohnsied-
lungen eine hohe Anziehungskraft im regionalen
Rahmen aus. Der Sudraum erhélt dagegen vor
allem durch den Ausbau der Freizeitinfrastruktur
ein zunehmendes Gewicht.
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Raumstruktur und Bevodlkerung

2.1.4 Bevolkerungsentwicklung

Diese raumstrukturellen Veranderungen wurden
von starken Bevdlkerungsverdnderungen und
-bewegungen begleitet: Zwischen 1990 und 2000
verlor die Stadt Leipzig (in den heutigen Grenzen)
etwa 64.000 Einwohner, wahrend das Umland
erhebliche Zuwanderungen verzeichnete. Die
zunéchst riicklaufige Bevolkerungsentwicklung ist
Ende der 1990er Jahre in eine anhaltende, seit
2011 sich beschleunigende Wachstumsphase
Ubergegangen. Seit Leipzig im Jahr 2000 die heu-
tige Ausdehnung erreicht hat, nahm die Bevolke-
rung um rund 100.000 auf fast 590.000 Personen
(Jahresende 2018) zu.

Einwohnerentwicklung 2012 - 2017 in Prozent

. Abnahme
+0-2%
+2-5%
+5-10%
. +10% und mehr Zunahme

(Quelle: Amt furr Statistik und Wahlen, Leipzig)

Auch als Folge der starken Wanderungsgewin-
ne in der Altersgruppe der jungen Erwachsenen
konzentrierte sich der Bevolkerungszuwachs der
letzten Jahre auf die inneren Staditteile. Die &uRe-
ren Stadtbezirke verzeichneten dagegen deutlich
geringere Zunahmen, in einigen Fallen sogar Be-
volkerungsriickgénge.

Parallel zur Bevdlkerungsentwicklung ist die Zahl
der sozialversicherungspflichtigten Beschéftigten
in Leipzig zwischen 2005 und 2016 um rund ein
Viertel auf rund 260.000 angestiegen.
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2.2 Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrs

2.2.1 Liniennetz und Bedienung

StraRenbahn und Bus (LVB)

Der Offentliche Personennahverkehr in der Stadt
Leipzig (Stadtverkehr Leipzig) wird hauptsachlich
von der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
organisiert und die Fahrleistungen durch ihre
Tochtergesellschaften LSVB und LeoBus reali-
siert. Die im Jahr 2016 durch die LVB bzw. ihre
Tochtergesellschaften innerhalb der Stadtgrenzen
erbrachten Verkehrsleistungen sind in den Tabel-
len A2-A4 im Anhang zusammengefasst.

Das Liniennetz des Stadtverkehrs Leipzig (Karte
16) weist eine hohe Netzdichte und einen hohen
ErschlieBungsgrad auf (s. Abschn. 2.2.2); insge-
samt werden im Stadtgebiet 615 Zugangsstellen
bedient, von denen 226 durch die StraBenbahn
angefahren werden. Die GrunderschlieBung
wird durch 13 StrafRenbahnlinien realisiert, die
19 radial auf das Stadtzentrum gerichtete Kor-
ridore bedienen. Rund drei Viertel der Wege im
Binnenverkehr werden mit der StraBenbahn zu-
rickgelegt (SrvV 2015). Die meisten Haltestellen
werden im Tagesverkehr werktags, seit Dezember
2015 auch sonnabends alle 10 min (Linie 14 alle
15 min), im Abend- und Sonntagsverkehr alle 15
min bedient, einige AuRendste (teilweise auler-
halb des Stadtgebiets) im 20/30-Minuten-Takt.
Durch Linieniiberlagerung ergibt sich auf vielen
Streckenabschnitten eine héhere Taktfrequenz.
Die Erfahrungen mit dem Busnetz 2010 und der
Verdichtung des StralRenbahnverkehrs am Sonn-
abend haben gezeigt, dass die Fahrgastzahlen
durch Einfiihrung einfacher Angebote im 10-Minu-
ten-Takt erheblich gesteigert werden kénnen.

Die Gleisanlagen der StraRenbahnlinie 16 sind
vollsténdig, die der Line 15 weitgehend fiir den
Betrieb mit 2,40 m breiten Fahrzeugen und hé-
herer Bedienungsqualitat ausgebaut. Ein entspre-
chender Ausbau der Linien 11 und 7 Ost (Haupt-
bahnhof — Sommerfeld) wurde im Rahmen der
finanziellen Mdglichkeiten Stiick fiir Stlick fortge-
setzt, wobei aufgrund geénderter stadtebaulicher
Prioritdtensetzung auf eine Separierung der Stra-
Renbahngleise teilweise verzichtet wird.

Tab. 1: Verkehrsangebot der LVB

StraBenbahn

Anzahl StraBenbahnlinien 13
Streckenlénge Stralenbahn 145,6 km
- davon im Stadtgebiet 139,9 km
Fahrgéste 120,4 Mio.
Nutzzugkilometer im Stadtgebiet Leipzig 12,5 Mio.

Mitteldeutsches Verbundnetz (2017, Ausschnitt)

Das Mitteldeutsche S-Bahnnetz und die Zuge des Regionalverkehrs verbinden Leipzig mit seinem Umland.

Etwa 14% der OPNV-Wege im Binnenverkehr
werden mit Bussen zuriickgelegt (SrvV 2015).
Mit fast 400 Zugangsstellen auferhalb des
StraBenbahnnetzes ergénzen die Buslinien die
schienengebundenen Verkehrsmittel. Zwei radiale
und funf stérker tangential ausgerichtete Stadt-
verkehrslinien mit hohem Bef6rderungsaufkom-
men verkehren im 10 / 15-Minuten-Takt. Daneben
besteht ein verzweigtes Liniennetz mit niedrige-
rem Beférderungsaufkommen und geringerer
Taktfrequenz zur Bedienung der weniger dicht
besiedelten Raume an der Peripherie der Stadt
sowie weiterer Tangentialverbindungen.

S-Bahn und Regionalbahn

2015 wurden rund 10% der OPNV-Wege im
Leipziger Binnenverkehr mit der S-Bahn oder
Ziigen des Regionalverkehrs zurlickgelegt (SrV).
Die S-Bahn Mitteldeutschland erschlief3t einen
Grol3raum, der dber das Leipziger Stadtgebiet
und die umliegenden Landkreise weit hinaus-
greift. Sie erbringt aber mit 28 Zugangsstellen
im Stadtgebiet auch innerstédtische Verkehrsleis-
tungen.

Bus

Anzahl Buslinien (im Stadtgebiet) 37+9 Nachtlinien
Fahrgéste 27,8 Mio.
Nutzwagenkilometer im Stadtgebiet Leipzig 9,6 Mio.

Stand 1.1.2017 (Quelle: LVB)

Es werden die folgenden innerstadtischen Teil-
strecken bedient:

 S1 (Grinau - Plagwitz — Innenstadt —
Stétteritz),

» S2 (Leipzig Messe — Innenstadt — Stotteritz),

 S3 (Liitzschena - Innenstadt — Connewitz),

 S4 (Heiterblick — Innenstadt — Engelsdorf),

S5 (Leipzig Messe — Innenstadt — Connewitz)

* S6 (Leipzig-Messe - Innenstadt — Connewitz).

— o~ o~ —

Die einzelnen Linien verkehren im Stadtgebiet
i.d.R. im 30-Minuten-Takt. Alle sechs Linien fahren
durch den City-Tunnel mit den Stationen Haupt-
bahnhof (tief), Markt, Wilhelm-Leuschner-Platz,
Bayerischer Bahnhof und MDR (auferhalb des
Tunnels). Durch die Linienliberlagerung wird auf
dieser Teilstrecke eine sehr enge Taktfolge er-
reicht. Die Zugangsstellen Leipzig Messe, Leipzig
Nord, Gohlis, Volkerschlachtdenkmal, Stotteritz
und Connewitz werden aufgrund von Linientber-
lagerungen mindestens viermal stiindlich bedient.

Wegen ihrer Lage im Stadtraum und einer min-
destens zweimal stiindlichen Bedienung nehmen
dartiber hinaus die Zugangsstellen Wahren, Sle-
vogtstraRe, Olbrichtstrale, Coppiplatz, Mdckern,
Leutzsch, Plagwitz, Anger-Crottendorf und En-
gelsdorf sowie die Zugangsstellen der Grinauer
Linie innerstadtische Verkehrsaufgaben wabhr.
Eine besondere Bedeutung hat auch der zwei-
mal stiindlich verkehrende S-Bahnzubringer zum
Flughafen Leipzig-Halle.
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Linien des Regionalverkehrs bieten schnelle Di-
rektverbindungen zwischen Zielen im Umland und
dem Leipziger Hauptbahnhof. Mit 16 Zugangsstel-
len im Stadtgebiet (davon 6 gleichzeitig S-Bahn-
hof) nehmen sie in begrenztem Umfang auch
innerstadtische Erschlielungsaufgaben wahr. So
bedienen die Regionalbahnlinien RB 110 und 113
die Zugangsstellen im Stidostraum der Stadt bis
Engelsdorf bzw. Liebertwolkwitz, die RE 17, EB 22,
SE 15 und EBx 12 die Zugangstellen im Siid-
westraum bis Miltitz bzw. Knauthain, Uberwiegend
im Stundentakt. Wegen ihrer auf die regionalen
Verkehrsaufgaben zugeschnittenen Bedienungs-
haufigkeiten und einer teilweise unglinstigen
Lage der Zugangsstellen ist ihre Bedeutung fir
den Leipziger Binnenverkehr jedoch gering.

Anruf-Linien-Taxi

In Ergénzung des Strallenbahn- und Busverkehrs
werden einige Gebiete im &uReren Stadtraum zu
nachfrageschwachen Abend- und Wochenendzei-
ten durch Anruf-Linien-Taxi (ALITA) auf 13 Linien
bedient. In Bereichen mit zeitweise geringer Nach-
frage stellt dies eine zur Sicherung der Daseinsvor-
sorge wichtige Angebotsalternative dar.

| Verkehrsangebot

Bus- und StraBenbahnverkehr in der Region
Die LVB sind durch ihre Tochtergesellschaften
LSVB und LeoBus an Verkehrsleistungen (iber
die Stadtgrenzen hinweg beteiligt. Zwei Stral3en-
bahnlinien bedienen zusammen 11 Haltestellen in
den Nachbargemeinden Schkeuditz, Markklee-
berg und Taucha im 20/30-Minuten-Takt. Auch
eine Reihe von Buslinien bieten Verbindungen
Uber die Stadtgrenze hinweg, i.d.R. im Anschluss
an die StraBenbahn, mit Schwerpunkten um
Markranstédt, Markkleeberg, Grof3pdsna, Bors-
dorf und Taucha; einige dieser Linien verkehren
im 20/30-Minuten Takt, die meisten jedoch nur
stiindlich, einzelne seltener.

Flnf weitere Verkehrsunternehmen bieten Bus-
dienste zwischen dem Leipziger Hauptbahnhof
oder StraRenbahnhaltestellen am Stadtrand und
Zielen im Umland an. Fir den Verkehr innerhalb
der Stadtgrenzen hat ihr Angebot eine unterge-
ordnete Bedeutung.

Mit dem PlusBus-Angebot wird im MDV-Gebiet
ein optimaler Anschluss an das S-Bahn- oder Re-
gionalbahnnetz hergestellt. Die Ankunftszeiten an

Karte 2: Erschlieungs- und Bedienungsqualitat
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den Zugangsstellen der Bahn sind so abgestimmt,
dass die Wartezeiten mdglichst kurz sind. Im Leip-
ziger Stadtgebiet verkehren auf den Relationen
Bad Duben-Leipzig (Li. 196), Markransté&dt-Mark-
kleeberg (Li. 65), Merseburg-Leipzig (Li. 131),
Delitzsch-GVZ-Leipzig-Wahren (91/190), Grim-
ma-Leipzig (690) und Zwenkau-Connewitz, Kreuz
(107) PlusBus-Linien. Mit Hilfe von Férdermitteln
wird auf diesen Linien ein hochwertiges Angebot
als durchgehende Verbindung tiber mehrere Ge-
bietskérperschaften gefahren.

2.2.2 ErschlieBung der Teilrdume

ErschlieBungs- und Bedienungsqualitét in den
Stadtteilen

Die Anforderungen an die ErschlieRung mit
offentlichen Verkehrsmitteln sind nicht in allen
Teilen des Stadtgebietes gleich. Zur Bewertung
des Verkehrsangebots wurde deshalb die relative
Verkehrsbedeutung von Teilrdumen des Stadtge-
biets - i.d.R. auf Ebene der statistischen Bezirke
— eingeschétzt. Dabei wurden unter Beriicksich-
tigung der Einwohner- und Arbeitsplatzdichte so-

Einzugsbereiche der Zugangsstellen
S-Bahn/
Eisenbahnregionalverkehr (500 m)
Stralenbahn / Bus
(300 m im Kernbereich / 500 m im Stadtrandbereich)

Bedienung in den Einzugsbereichen
Normalverkehrszeit
6 und mehr Fahrten/Stunde
(Takt: 10 Minuten und haufiger)
3 bis unter 6 Fahrten/Stunde
2 bis unter 3 Fahrten/Stunde
1 bis unter 2 Fahrten/ Stunde
unter 1 Fahrt/Stunde

Verkehrsnachfrage

D hoch
D mittel
D gering

— Kern-/ Stadtrandbereich ® Zugangsstellen

L Gewerbeflachen Sonstige Siedlungsflachen
Gewerbeflachen (in Planung)

— Eisenbahnregionalverkehr, S-Bahn

Busnetz (2018) StraBenbahnnetz (2018)



wie der Funktionalitdt und Zentralitat im Stadtge-
fiige in Gebiete mit geringer, mittlerer und hoher
Verkehrsnachfrage unterschieden. Das in Karte 2
dargestellte Strukturmuster beruht auf dlteren Un-
tersuchungen, zwischenzeitliche Entwicklungen,
2.B. im Nordraum der Stadt, wurden eingearbeitet.
Ergénzend wurde fir sonstige verkehrlich rele-
vante Einrichtungen im Stadtgebiet (Tab. 2) tiber-
priift, ob eine angemessene Erschlieungs- und
Bedienungsqualitit gegeben ist.

Tab. 2: Verkehrlich relevante Einrichtungen
aulerhalb der stédtischen Zentren

Stat.Bez.

21 Unikliniken

21 Technisches Rathaus

24 Deutsche Nationalbibliothek
51 Zentralstadion, Arena

52 Zoo Leipzig

152 BMW-Werk

320 Vélkerschlachtdenkmal
321 Herzklinikum

409 MDR

409 Panometer

410 Wildpark

414 Elisabeth- / Bethanienkrankenhaus
511 Spinnerei (ab Dez. 2019)
533 Cospudener See

551 Belantis Vergnligungspark
616 Robert-Koch-Klinik

649, 660 Kulkwitzer See

711 Diakonissenkrankenhaus
805 Arbeitsamt, LVA

811 Auensee

822 Giterverkehrszentrum
930 Krankenhaus St. Georg
940 Messegelande

Vor diesem Hintergrund zeigt Karte 2 die
Zugangsstellen der o&ffentlichen Verkehrsmittel
mit ihren Einzugsbereichen (300 m Luftlinie; im
AuRenbereich der Stadt sowie bei den Haltestel-
len der S-Bahn und der Regionalbahn 500 m),
sowie die Haufigkeit der Bedienung dieser Hal-
testellen wahrend der Normalverkehrszeit geman
Fahrplan 2017/18. Die in den letzten Jahren zur
Verbesserung der Erschlieungswirkung neu ein-
gerichteten Haltestellen sind dabei beriicksichtigt.
Aus der Darstellung wird erkennbar, dass grofe
Teile des Stadtgebiets und insbesondere die Teil-
bereiche mit hoher Verkehrsnachfrage in der Nor-
malverkehrszeit mit einer dichten Taktfrequenz
(10 min oder ofter) bedient werden. Dies gilt vor
allem fiir die Korridore, die durch Straenbahnli-
nien (ausgenommen Linie 14 [15 min.-Takt], Linie

2. Bestandssituation \ Verkehrsangebot

Karte 3: OPNV-ErschlieRung der Stadtteile

nach den Anforderungen des Nahverkehrsplans 2007

. Erschliefung im Innenbereich mit einem Radius von 300 m um Haltestellen

Uberwiegend Innenbereich mit einem Radius von 300 m um Haltestellen

Uberwiegend AuRenbereich mit einem Radius von 500 m um Haltestellen

ErschlieBung im AuRenbereich mit einem Radius von 500 m um Haltestellen

75% Anteil der erschlossenen Einwohner im Stadtteil

11 westl. Wahren [20 min-Takt]) oder durch die
Buslinien 60, 65 (tlw.), 70, 72/73, 80 und 90 (tlw.)
bedient werden. Weitere Stadtgebiete, Uberwie-
gend mit mittlerer oder geringer Verkehrsnachfra-
ge, werden in der Normalverkehrszeit im 15- bzw.
20-Minuten-Takt angefahren (u.a. Litzschena/
Stahmeln, Lindenthal, Portitz, Engelsdorf, Holz-
hausen, Liebertwolkwitz), der teilweise in der
Hauptverkehrszeit verdichtet wird. Auch die 0.g.
sonstigen verkehrlich relevanten Einrichtungen
werden — mit Ausnahme des Vergniigungsparks
Belantis — mindestens im 20-Minuten-Takt bedient.

Karte 2 gibt darlber hinaus mit den Siedlungs-
flachen ohne farbliche Hinterlegung einen ers-
ten Uberblick iiber die schlechter erschlossenen
Stadtgebiete abseits dieser Bedienungskorridore.

Quelle: Evaluationsbericht.

Dazu gehdren zunéchst alle bebauten Gebiete
auBerhalb des Einzugsbereichs von Zugangs-
stellen, die in der Normalverkehrszeit mindestens
stlindlich bedient werden. Weiterhin kénnen dazu
summarisch die Gebiete mit mittlerer Verkehrshe-
deutung gerechnet werden, die nicht mindestens
zweimal stiindlich und die Gebiete hoher Ver-
kehrsbedeutung, die nicht mindestens dreimal
stiindlich bedient werden.

Bei den nach diesen Kriterien als ,schlecht er-
schlossen” eingestuften Gebieten handelt es sich
Uberwiegend um Bereiche mit relativ geringer Ver-
kehrshedeutung (Kleinsiedlungen, Gewerbegebie-
te mit geringer Beschéftigtendichte). Weiterhin ge-
horen dazu einige Randbereiche von grundsétzlich
gut erschlossenen Korridoren, wo die Entfernung
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zur néchstgelegenen Haltestelle zwar groRer als
300 m ist, jedoch einen ,Toleranzwert* von 500
m nicht dberschreitet (z.B. im Raum Gohlis-Nord,
im Korridor Wahren — Liitzschena und im Siden
von Griinau), sowie einige Einfamilienhaussied-
lungen geringer Dichte im Stadtrandbereich mit
relativ wenigen betroffenen Einwohnern, in denen
die Geometrie oder der Zustand des Strafennet-
zes eine BuserschlieBung erheblich erschweren.
Hinzu kommen noch Gebiete, in denen aufgrund
der Geometrie des StralRennetzes die tatsachliche
Gehentfernung zur Haltestelle erheblich groRer ist,
als die in Karte 2 dargestelite Luftlinienentfernung.

Nach den in den letzten Jahren bereits erreichten
Verbesserungen bestehen signifikante Defizite
noch in folgenden Gebieten:

» Mockau (Kleinsiedlung Mockau-Nord)

» Wiederitzsch (Klein-Wiederitzsch)

» Wiederitzsch (Teile der Siedlung Martinshohe)
« Stiinz (Bedienung nur 1x stiindlich)

» Meusdorf (Kleinsiedlung Meusdorf)

« Stbtteritz (Kolmsiedlung tiw.)
 Knauthain/Knautkleeberg (Randbereiche)

* Holzhausen (Randbereiche, stdlich Zuckelhsn.).

Im Evaluationsbericht zum Nahverkehrsplan 2007
wurde die Einhaltung des darin festgelegten Min-
deststandards zur Erschliefung der Ortsteile (iber-

| Verkehrsangebot

priift (Stand Mai 2016). Dieser wurde in den weitaus
meisten Ortsteilen Leipzigs erreicht oder tiberschrit-
ten. Abweichungen von mehr als 5% gegeniiber
dem Zielwert von 80% der Einwohner fanden sich
jedoch in zwei inneren Stadtteilen (Marienbrunn und
Anger-Crottendorf) sowie in einigen dulReren Stadt-
teilen, so in Meusdorf (39 %), Wiederitzsch (57 %),
Knautkleeberg-Knauthain (61 %), Griinau-Siedlung
(65%), Marienbrunn (66 %), Délitz-Dosen (67 %),
Anger-Crottendorf (71%) GroRzschocher (72 %)
und Engelsdorf (74%) (s. Karte 3). Der Mindest-
standard des Nahverkehrsplans 2007 war in diesen
Ortsteilen somit nicht erfiillt.

In der kommunalen Biirgerumfrage 2015 gaben
teilweise weit mehr als die Hélfte der Bewohner
solcher peripherer Stadtgebiete an, dass sie of-
fentliche Verkehrsmittel nicht oder selten nutzen,
weil diese keine giinstigen Verbindungen fiir ihre
hauptséchlichen Wege bieten, im Vergleich zu ei-
nem Drittel im gesamtstédtischen Mittel.

2.2.3  Geschwindigkeit und Zuverléassigkeit

Die durchschnittliche Beférderungsgeschwindig-
keit im Straflenbahn- und Busnetz liegt bei etwa
20 km/h. Dies entspricht annéhernd den in ver-
gleichbaren Stadten erreichten Geschwindigkei-

Karte 4: Stérungen und (Eigen-)Behinderungen im Strallenbahnnetz
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ten. Die innerhalb des Stadtgebiets realisierbaren
Reisezeiten ,von Haus zu Haus", die fiir die (po-
tenziellen) Nutzer des OPNV ein wichtiges Ent-
scheidungskriterium darstellen, sind in vielen Re-
lationen jedoch deutlich 1&nger als bei der Fahrt
mit dem Auto. Die Fahrgdste reagieren auflerdem
sensibel auf eine unzuverldssige Betriebsfiihrung
und mangelnde Punktlichkeit.

Trotz der in den letzten Jahren durchgefilhrten
Beschleunigungsmalinahmen ist der Strafien-
bahnbetrieb in seiner Gesamtheit schrittweise,
aber kontinuierlich langsamer geworden. Zwar
konnten auf den Linien 4, 8 und 15 Fahrzeitge-
winne erreicht werden, die durchschnittliche Be-
forderungsgeschwindigkeit ging jedoch zwischen
2012 und 2018 bei der Stralenbahn von 20,5 auf
19,8 km/h, beim Bus von 23,7 auf 22,2 km/h zu-
rick. Auf einigen Linien mussten deshalb zusatz-
liche Fahrzeuge in die Uml&ufe gebracht werden,
so auf den Linien 7 und 16. Da die Umlaufzeiten
an ihre Grenzen stof3en, kann auch auf weiteren
Linien der Einsatz von zusétzlichen Fahrzeugen
erforderlich werden.

Die Verléngerung der Fahrzeiten resultiert einer-
seits aus infrastrukturellen und betrieblichen Rand-
bedingungen, insbesondere der Anzahl von Bau-
stellen und dem Gleiszustand. Zunehmend spielen

Potenzielle Eigenbehinderungen
bei Einrichtung zusétzlicher Linien/Fahrten

Eigenbehinderung im Ist-Zustand
Stdrungsschwerpunkte mit

hohem Handlungsbedarf

Stérungsschwerpunkte mit

sehr hohem Handlungsbedarf

LSA-Knoten mit starken Behinderungen vieler
Bahnen und/oder langeren Wartezeiten
LSA-Knoten mit sehr starken Behinderungen aller
Bahnen und langen Wartezeiten
Mischverkehrsstrecken mit straenbiindigem
Bahnkdrper und 15.000-20.000 Kfz/Tag
Mischverkehrsstrecken mit straenbiindigem Bahn-
korper und tiber 20.000 Kfz/Tag

Behinderungen durch Ein-/Ausparker

Starke Behinderungen durch Ein-/Ausparker

Starke Verspatungen durch Eingleisigkeiten und

Kreuzungen
Quelle: LVB
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Tab. 3: Typische Ursachen fiir Fahrplanabweichungen im Straenbahnnetz

Pulkbildung auf Abschnitten mit dichter Bahnfolge (erste Bahn muss immer mehr Fahrgéste aufnehmen,
zweite Bahn fahrt sukzessive auf und hat immer weniger Fahrgastfrequentierung); die Fahrgastwechselzeiten
beim Zustieg von Rollstuhifahrern oder Fahrgasten mit Kinderwagen, die ggf. erst noch die Tir finden mussen,
wo entsprechender Platz zur Verfiigung steht, erhéhen sich.

Wartezeiten an Lichtsignalanlagen ohne oder mit nicht optimal funktionierender OV-Bevorrechtigung.

Beeintrachtigung der Wirksamkeit der ,dynamischen StraRenraumfreigabe” in Abschnitten mit Mischverkehr
StraBenbahn — MIV; durch Uberstauung der angrenzenden Knotenpunkte kann die StraBenbahn nicht als Pulk-
filhrer stérungsfrei den Abschnitt befahren; begrenzte Durchlassféhigkeit zentraler Streckenabschnitte.

Riickstaus in Streckenabschnitten mit Mischverkehr StraBenbahn — MIV;
Behinderungen durch ein- und ausparkende Kfz. und/ oder durch Linksabbieger in Streckenabschnitten mit
straBenbiindigen Bahnkérpern; durch Falschparker wird die Situation meist noch verschart.

Einfachhaltestellen in Abschnitten mit dichter Fahrtenfolge und latenter Pulkbildung;
eingleisige Streckenabschnitte mit Warten auf entgegenkommende (verspétete) StraSenbahn.

Behinderungen auf neu ausgebauten Abschnitten durch nicht ausreichende verkehrsorganisatorische MaR-
nahmen zur Verhinderung der missbrauchlichen Befahrung durch Kfz (Linksabbierger, Wenden, querende

Fahrzeuge).

auch verkehrliche Ursachen wie die gemeinsame
Nutzung des Gleiskorpers mit dem Individualver-
kehr eine Rolle. Tab. 3 gibt einen Uberblick tiber
Ursachen von Fahrtzeitverldngerungen.

Die in der Tabelle genannten Griinde haben
auch dazu beigetragen, dass die Pinktlichkeit
im StraBenbahnnetz von 2007 bis 2018 von
88% auf 83% zurlickgegangen ist. Im Busnetz
liegt die Plnktlichkeitsquote derzeit bei 84 %.
Dabei sind — anders als im Nahverkehrsplan ge-
fordert — Verfrilhungen um bis zu eine Minute in
der Piinktlichkeitsstatistik der LVB als ,punktlich*
gewertet. Auch wenn sich die Punktlichkeit der
Strallenbahn seit einem Tiefstand 2015 wieder
leicht verbessert hat, wird die Zielstellung des
Nahverkehrsplans 2007 einer Plinktlichkeitsquote
von 98 % weiterhin deutlich verfehlt. Am unpiinkt-
lichsten war 2015 die nachfragestarke Linie 3 mit
einer Piinktlichkeitsquote von 77 %.

Die nach Einschétzung der LVB kritischen Punkte,
die die Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit der
offentlichen Verkehrsmittel beeintréchtigen, sind
in Karte 4 zusammengestellt.

Quelle: Evaluationsbericht

2.2.4 Netzverknipfungen

Verkniipfungspunkte und Umsteigebeziehungen
Die Linien der offentlichen Verkehrsmittel in Leip-
zig sind an vielen Stellen miteinander verkniipft.
Rund 160 Zugangsstellen im Stralenbahnnetz
werden von mehr als einer Bus- oder StraRen-
bahnlinie bedient und bieten somit eine Umsteige-
mdglichkeit. Darunter sind rund 50 Umsteigepunk-
te mit Verbindungen in mehr als zwei Richtungen
und weitere 110 mégliche Ubergangsstellen zwi-
schen auf abschnittsweise gleicher Trasse paral-
lel verkehrenden Linien. Hinzu kommen rund 30
Umsteigepunkte (ausschlieflich) innerhalb des
Busnetzes, die iiberwiegend jedoch eine geringe
Bedeutung fur umsteigende Fahrgéste haben.

Das Liniennetz der Leipziger Verkehrshetriebe
ist so konzipiert, dass die stark frequentierten
Radialen durch die StraBenbahn bedient wer-
den, so dass Ziele in der Innenstadt i.d.R. ohne
Umsteigen, Ziele auf einer anderen Radialen mit
hochstens einmaligem Umsteigen (meist (ber
die zentralen Umsteigehaltestellen am Promena-
denring) erreichbar sind. Das gleiche gilt fiir zwei
radiale Buslinien, die in dichtem Takt verkehren
(Li. 72 / 73 und 89). Verbindungen mit den abseits
der Radialstrecken gelegenen Stadtgebieten,
inshesondere in den &ufleren Stadtteilen setzen
dagegen einen Ubergang auf den Bus voraus.

Alle S-Bahnen bedienen die zentralen Haltestel-
len im City-Tunnel, alle Regionalbahnen und viele
Regionalbusse den Hauptbahnhof. Die weitere
Verteilung der Fahrgéste im Stadtgebiet bedingt
i.d.R. ein mindestens einmaliges Umsteigen auf
die stadtischen Verkehrsmittel.

Seit Einbeziehung des Schienenpersonennah-
verkehrs in den Verbundtarif und Realisierung
des Mitteldeutschen S-Bahnnetzes kommt den
Verknlipfungen von StraRenbahn und Bus einer-
seits mit S-Bahn und Regionalbahn andererseits
eine zunehmende Bedeutung zu. Ein Ubergang
zwischen diesen Teilsystemen ist an 30 Verkniip-
fungspunkten im Stadtgebiet mdglich, davon 24
mit Bahnhofen der S-Bahn. An einigen Stellen
sind dabei jedoch weite Wege zuriickzulegen, die
ein Umsteigen unattraktiv machen.

Die Modellierung der Verkehrsbeziehungen im
Verkehrsmodell der Stadt Leipzig (s. Kap. 2.3.6)
gibt einen Uberblick iiber die relative Bedeutung
der Umsteigepunkte im aktuellen Verkehrsnetz
(s. Karte 5). Da haufig verschiedene Routen-
und Umsteigealternativen zur Verfiigung stehen,
héngt die tats&chliche Zahl der Umsteiger jedoch
in starkem MaRe von der Qualitat der Anschlisse,
der Attraktivitat der jeweiligen Verknupfungspunk-
te und von anderen Faktoren ab, die nur begrenzt
simulierbar sind, und kann daher von den Modell-
ergebnissen abweichen.

Der mit Giber 60.000 Umsteigern an einem durch-
schnittlichen Werktag weitaus wichtigste Verkniip-
fungspunkt im Stadtgebiet ist der Hauptbahnhof
(S-Bahn, StraRenbahn, Bus). Es folgen die
zentralen Umsteigepunkte am Promenadenting
(Goerdelerring,  Wilhelm-Leuschner-Platz  und
Augustusplatz) sowie der Lindenauer Markt mit
zwischen 5.000 und 12.000 Umsteigern. Hinzu
kommen sieben Verkniipfungspunkte mit 2.000
und 5.000 Umsteigern am Tag (Bayrischer Bahn-
hof, Wilhelm-Liebknecht-Platz, Schonauer Ring,
Angerbriicke, Koehlerstrale und Adler) sowie
rund zwanzig Umsteigepunkte mit 1.000 bis 2.000
Umsteigern; dabei handelt es sich vor allem um
wichtige Verzweigungs- bzw. Kreuzungspunkte
im StraRenbahnnetz (z.B. Waldplatz, H.-Lieb-
mann-/ Eisenbahnstrale) sowie Ubergangspunk-
te zum Busnetz (z.B. Sommerfeld, Probstheida)
oder zur S-Bahn (z.B. Bahnhof Plagwitz, Bahn-
hof Connewitz, Bahnhof Messe). Weitere rund
20 Verknipfungspunkte haben 500-1000 und
nochmals 50 Haltestellen 200—-500 Umsteiger
pro Tag. Die 60 Haltestellen mit weniger als 200
Umsteigern sind von eher geringer Bedeutung als
Verknlipfungspunkte.
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Am Verkniipfungspunkt ,,Adler” sind bessere Bedingungen fur die Fahrgéste zu schaffen.

Anschlussqualitat und Anschlusssicherung
Die Qualitat von Verkniipfungen im Netz wird be-
stimmt einerseits durch die fahrplanméRige oder
durch betriebshedingte UnregelméRigkeiten be-
einflusste Wartezeit an der Umsteigehaltestelle,
andererseits durch die Rahmenbedingungen fir
den Umsteigevorgang selbst (Wegeldnge, Si-
cherheit, Orientierung, Attraktivitat der Haltestelle
und des Umfeldes). Eine Vielzahl von Anschluss-
moglichkeiten ist im Fahrplan mit ziigigen Uber-
gangen (weniger als 5 Minuten Ubergangszeit)
berticksichtigt, oder es ergeben sich durch dichte
Taktfolgen zumindest in der Normalverkehrszeit
zumutbare Umsteigezeiten von weniger als 10
Minuten.

Ein Problem ist an einigen Umsteigepunkten die
Fahrplanabstimmung bei Verbindungen mit un-
terschiedlichen Taktzeiten, z.B. zwischen Bus
und S-Bahn (20/30-Minuten-Takt) oder Sonn-
abends tagsuber zwischen StralRenbahn und Bus
(10/15-Minuten-Takt).

Die Breite der Bahnsteige am Goerderlerring reicht
fur das Fahrgastaufkommen kaum aus.
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Fir die Qualitdt der Verknipfungen spielt die
Verlasslichkeit von Anschliissen und damit die
Anschlusssicherung eine wichtige Rolle, und
zwar um so mehr, je geringer die Taktfrequenz ist,
inshesondere also in den Schwachverkehrszeiten
sowie im Ubergang zu seltener verkehrenden
Buslinien.

Im Netz der Leipziger Verkehrsbetriebe wird fur
etwa 100 Umsteigerelationen (ohne Nachtver-
kehr) die Einhaltung der fahrplanméRigen An-
schliisse durch das rechnergestiitzte Betriebs-
leitsystem {berwacht (Karte 6 sowie Tab. A6 im
Anhang). Hier zeigt das Display des Bordcompu-
ters dem Fahrer an, dass er auf einen Anschluss
zu warten hat und signalisiert ihm, wann er ab-
fahren darf. Bei Verspétungen von i.d.R. mehr als
zwei Minuten entscheidet die Leitstelle, ob gewar-
tet wird; in den meisten Féllen ist die Anschluss-
sicherung auf besonders kritische Zeitrdume
(abends, Wochenende) ausgerichtet.

Uber die Echtzeitdatendrehscheibe des MDV
kénnen Anschliisse auch verkehrsunternehmen-
Ubergreifend gesichert werden. Die LVB bezie-
hen echtzeitbasierte Zubringerinformationen des
SPNV sowie der regionalen Unternehmen Regio-
nalbus Leipzig, THUSAC, Auto Webel und Vetter.
Die Abbringerinformationen der LVB kénnen auch
Uber Ruckkanalkommunikation an die Zubringer
Ubermittelt und zur Fahrgastinformation einge-
setzt werden.

Ausgestaltung der Verknupfungspunkte
Neben dem zeitlichen Aspekt hat auch die quali-
tative Ausgestaltung der Verkniipfungspunkte eine
wichtige Bedeutung fiir die Akzeptanz von Umstei-
geverbindungen und fiir die Bedienungsqualitét
im verknlipften Gesamtnetz. Von Bedeutung
sind hier inshesondere der Umsteigeweg (L&nge,
Sicherheit, Querungshilfen), Informations- und
Orientierungsmdglichkeiten  (Haltestellenname,
Netzplan, Stadtinformation, dynamische Fahrgast-
information (ggf. mit Ansagefunktion fir sehein-
geschrankte Personen), leichte Auffindbarkeit der
Anschlusshaltestelle), die Nutzbarkeit fiir Perso-
nen mit Mobilitatseinschrankungen (stufenfreie
Haltestellenzugénge, abgesenkte Borde, Blinden-
leitsystem) sowie weitere Ausstattungsmerkmale
(Wetterschutz, Sitzgelegenheit, Beleuchtung) und
nicht zuletzt die Attraktivitdt des Haltestellenumfel-
des und die soziale Sicherheit.

Im Rahmen der Evaluation des Nahverkehrsplans
2007 wurden im Netz der LVB zwolf Verkniip-
fungspunkte mit problematischen Umsteigebe-
ziehungen aufgrund von langen Umsteigewegen
oder langen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
ermittelt; an drei Verknupfungspunkten wurden
seitdem Verbesserungen erreicht. Eine flachen-
deckende Untersuchung dazu ist noch erforder-
lich (s. Untersuchungsauftrag U2).

Tab. 4: Anteil der Verkehrsarten am Wegeaufkommen der Leipziger, in% (Modal-Split)

Verkehrsarten 1991 1994 1998
zu Ful 39,5 38,2 315
Rad 58 58 13,2
OpPv 22,8 20,1 19,3
PKW-Mitfahrer 8,7 8,4 8,7
MIV 23,2 27,5 27,3
alle Verkehrsarten 100 100 100

2003 2008 2013 2015
26,3 27,3 29,3 254
12,5 14,4 152 17,3
17,3 18,8 17,1 17,6

9.9 11,0 7.8 9.3
34,1 28,6 30,5 30,4

100 100 100 100

Quelle: System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV)

Die Werte vor 2000 beziehen sich auf das Stadtgebiet vor der Gebietsreform
und sind insofern mit den neueren Werten nicht direkt vergleichbar.



2.3 Verkehrsnachfrage

2.3.1 Informationsgrundlagen

Angaben zum Verkehrsaufkommen werden in re-
gelm&Rigen Abstédnden im Rahmen der Verkehr-
serhebung ,Mobilitdt in St&dten” (SrV) erhoben.
Die folgenden Angaben beruhen, soweit keine
anderen Quellen angegeben sind, auf den 2003,
2008, 2013 und 2015 erhobenen Daten. Fiir Ver-
gleiche werden inshesondere die Ergebnisse aus
dem Jahr 2003 herangezogen, die die Datenbasis
fir den Nahverkehrsplan 2007 darstellten. Es ist
jedoch nicht auszuschlieRen, dass durch die wei-
tere Detaillierung der Erhebungsmethode 2015
mehr kurze Wege erfasst wurden, als 2003, und
der Vergleich dadurch beeinflusst wird.

Die LVB filhren regelméRige Fahrgastz&hlungen
sowie Haushaltserhebungen zum Mobilitatsver-
halten durch, die die SrV-Ergebnisse ergénzen,
aufgrund einer anderen Methodik jedoch teilweise
etwas davon abweichen konnen. Etwa 10% der
Fahrzeuge der LVB sind mit einem automatischen
Fahrgastzahlsystem ausgestattet. Dieses liefert
kontinuierlich Daten zu Ein- und Aussteigern, wel-
che in die Verkehrsplanung Eingang finden. Da-
ten zum Verkehrsverhalten der Leipziger werden
auBerdem in den jahrlich durchgeftihrten kommu-
nalen Biirgerumfragen erhoben.

Das Verkehrsmodell der Stadt Leipzig legt auf
Grundlage u.a. der SrV-Daten sowie von Ver-
kehrszahlungen und -erhebungen in einem auf-
wandigen Simulationsprozess die Verkehrsstro-
me auf die unterschiedlichen Verkehrsarten und
Verkehrskorridore um. Es unterscheidet dabei
zwischen einer Analyse der Ist-Situation und einer
Prognose der zukiinftigen Entwicklung.

Verkehrsmittelwahl nach st&dtischen Teilgebieten

25,4%

29,6%

28,1% 23,2%

173 10,4%
9%
23,1% A
17,6%
28,3%

39,7% 19,0% 45,9%
Leipzig Citynahe Stadtische Periphere
gesamt Geschéts- Normal- Grof3wohn-

bereiche gebiete gebiete

Quelle: Srv 2015
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2.3.2 Wegeaufkommen

Die Anzahl der von den Leipzigern im Durch-
schnitt tAglich zurlickgelegten Wege lag 2015 bei
3,6 Wegen/Ew. und damit hoher als noch 2003
(3,2). Aufgrund des gleichzeitigen Bevolkerungs-
anstiegs hat die Gesamtzahl der im Stadtverkehr
zurlickgelegten Wege erheblich zugenommen.
Der Anstieg war besonders ausgepragt bei Ausbil-
dungs- und Freizeitwegen. Dagegen ist die durch-
schnittliche Reiseweite zuriickgegangen, von 4,6
auf 4,0 km im Binnenverkehr und von 6,6 auf 5,6
km Uber alle Wege. Im Zusammenwirken dieser
Faktoren hat sich das Verkehrsaufkommen (Per-
sonenkilometer, alle Verkehrsarten) insgesamt in
diesem Zeitraum um rund 7,5 % erhoht.

2.3.3 Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel,
Modal Split

2015 wurden 17,5% aller Wege der Leipziger
mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.
Der Anteil der offentlichen Verkehrsmittel am Ge-
samtverkehr war nach einem zwischenzeitlichen
Anstieg auf 18,8% im Jahr 2008 wieder fast auf
das Niveau von 2003 (17,3%) zuriickgefallen
und blieb damit um 7,5% bzw. 5,5% hinter den
im Nahverkehrsplan von 2007 und im Stadtent-
wicklungsplan Verkehr und offentlicher Raum an-
gestrebten Zielwerten zurtick.

Mit der positiven Bevolkerungsentwicklung stieg
auch die Anzahl der Fahrgéste bei den Leipziger
Verkehrsbetrieben an, von 124,1 Millionen im
Jahr 2007 auf 156,0 Millionen 2017. Nach einem
zwischenzeitlichen Ruckgang durch Verlagerung

von Wegen auf die S-Bahn nach Inbetriebnahme
des City-Tunnels sind die Fahrgastzahlen seit
2014 wieder angestiegen.

Wichtigstes offentliches Verkehrsmittel ist die
StraBenbahn mit 12,6% aller Wege im Binnen-
verkehr, gefolgt vom Bus mit 2,2 %. Der Anteil von
S-Bahn und Regionalbahn hat sich nach einem
Einbruch vor Eréffnung des City-Tunnels wieder
erhéht, hat jedoch im Binnenverkehr der Stadt
Leipzig noch nicht die prognostizierten Nutzungs-
anteile erreicht; im Stadt-Umland-Verkehr wurden
dagegen hohe Zuwachsraten erzielt.

Kleinrdumig zeigt die Nutzung der offentlichen
Verkehrsmittel erhebliche Unterschiede, abhéngig
u.a. vom Verkehrsangebot, von der Altersstruktur
und vom Ziel der Fahrt. Bei der 2016 durchge-
fuhrten Biirgerumfrage der Stadt gaben 45% der
Befragten an, fir Fahrten in die Innenstadt die
offentlichen Verkehrsmittel zu nutzen.

2.3.4 Tagesganglinien im OPNV

Nachdem sich in den 1990er Jahren die Nutzung
der offentlichen Verkehrsmittel iber den Tages-
verlauf (Tagesganglinie) verstetigt hatte, zeigen
die 2015 im Rahmen der SrV-Untersuchung erho-
benen Daten gegenilber 2003 nur noch geringe
Ver&nderungen. Jiingere Daten der LVB fir die
Fahrgastzahlen (gesamt) im Straenbahnnetz
zeigen, dass die Fahrgastspitze morgens nur
noch relativ kurz und wenig ausgepragt ist, wah-
rend die Nachmittagsspitze bereits gegen 12 Uhr
mittags allméhlich einsetzt, langer andauert und
einen hoheren Spitzenwert zeigt. Die Fahrgast-

Verkehrsmittelwahl nach Art des Weges (in %)

0
16,0% 7%

zu Ful
9,3% 21%
9,9%

Fahrrad

29%

S-Bahn
StraRenbahn, Bus

64.7% MIV: Pkw / Krad

AuRen- und Unterschiedliche Erhebungs- zur.
Siedlungs- methodik bei den beiden Gra- Arbeit
gebiete fiken. Werte, insbes. zum Fulver-

kehr sind nicht vergleichbar!

5% 23% 12% 15%

28%
T 3% 18%

13%
42% 18% 48%
25% 51% 36% 19%
zZu

zur in der Freizeit, in die
Ausbildung Einkdufen ~ zur Erholung Leipziger
Innenstadt

Quelle: Kommunale Blrgerumfrage 2016
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Tagesganglinien StraBenbahn 2011 und 2017 (jeweils erste Jahreshélfte)

Montag — Freitag

2011 == 2017
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zahlen zwischen den beiden Lastspitzen verblei-
ben auf einem relativ hohen Niveau. Erhebliche
Fahrgastzuwéchse gab es sonnabends und sonn-
tags tagsuber, mit Spitzenwerten von den mittle-
ren (Sonnabend) bzw. spéten Vormittagsstunden
(Sonntag) bis etwa 18 Uhr am friihen Abend.

Da der vorzuhaltende Fahrzeugpark sich nach
den Verkehrsspitzen richten muss und die ein-
gesetzten Fahrzeuge immer auch in der Gegen-
richtung der Verkehrsspitze verkehren, fihrt
jede Verstetigung der Tagesganglinien zu einer
erheblichen Verbesserung der Auslastung von
Fahrzeugen und Infrastruktur. Nach der gegen-
wartigen Tagesganglinie sind diesbeziglich noch
Optimierungspotenziale zu vermuten.

2.3.5 Beforderungsstréme im OPNV

Zur Verteilung der Verkehrsstréme auf die Linien-
korridore des offentlichen Nahverkehrs liegen
Auswertungen des automatischen Z&hlsystems
der Leipziger Verkehrshetriebe, Z&hlungen zur
Belastung der Eisenbahnstrecken (S-Bahn- und
Regionalverkehr, 2015) sowie die Analyse des
Verkehrsmodells der Stadt Leipzig vor. Die Ergeb-
nisse sind in Karte 5 in zusammengefasster und
generalisierter Form dargestellt.

Die Abbildung zeigt die Konzentration der Ver-
kehrsbelastungen auf die inneren Radialen der
StralRenbahn, insbesondere auf Teilstrecken, auf
denen sich mehrere Linien Uberlagern. Spitzen-
werte mit mehr als 30.000 Fahrgdsten pro Werktag
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Die S-Bahn befordert im Citytunnel werktags mehr als 20.000 Fahrgéste.

(5 Uhr bis 22 Uhr) werden auf dem ndrdlichen und
ostlichen Promenadenring, auf der Jahnallee bis
zur Angerbriicke, auf der Kurt-Schumacher-Stra-
Re und auf der Rosa-Luxemburg-StralRe erreicht.
Mehr als 10.000 Fahrgéste wurden auf den Ra-
dialstrecken nach Griinau (Nord- und Sudachse)
und Paunsdorf, auf der Georg-Schwarz-StralRe
bis Rathaus Leutzsch, auf der Georg-Schu-
mann-Strale bis Wahren, auf der inneren Delitz-
scher StralRe, der Eisenbahnstrale, der Dresdner
StraRe, der Philipp-Rosenthal-Strae und der
Karl-Liebknecht-Strale gezahlt. Mit der Auffache-
rung der Linien und zur Stadtgrenze hin nehmen
die Belastungen naturgemaR ab. Bemerkenswert
ist, dass die wichtigen tangentialen Buslinien
(Nr. 60,70,80,90) mit 2.000 his abschnittsweise
Uiber 5.000 Fahrgasten pro Tag auf Teilstrecken
eine &hnlich hohe Belastung erreichen, wie vie-
le AuBendste der StraBenbahn in vergleichbarer
Entfernung vom Stadtzentrum. Vereinzelt erge-

ben sich Spitzenbelastungen, wo sich radiale und
tangentiale Verkehrsstrome streckenweise Uber-
lagern (z.B. Riebeckstralle, Antonienstralie).

Im Schienenpersonennahverkehr wurden auf der
.Stammstrecke” zwischen Leipzig Hauptbahnhof
und MDR an einem durchschnittlichen Werktag
im ersten Halbjahr 2017 rund 21.000 Fahrgéste
befordert. Mehr als 10.000 Fahrgédste waren es
zwischen Hauptbahnhof und Engelsdorf sowie
zwischen Leipzig Nord und Messe, nur etwas
weniger in Richtung Wahren und Connewitz —
Markkleeberg. Uber 5.000 Fahrgéaste wurden
aullerdem auf weiterfiihrenden Streckenabschnit-
ten in Richtung Schkeuditz, Flughafen, Taucha,
Stétteritz und Plagwitz gezadhlt. Mit Ausnahme
der beiden letztgenannten handelt es sich dabei
Uberwiegend um Verkehrsbeziehungen, die die
Stadtgrenze uberschreiten.



2.3.6  Verkehrsmodell der Stadt Leipzig -
Analyse

Wie sich die Entwicklung der Verkehrsnachfrage
auf die unterschiedlichen Verkehrsarten und die
Belastung einzelner Verkehrskorridore von Stra-
RBe und Schiene auswirkt und welche Anforderun-
gen an die Verkehrsinfrastruktur sich daraus erge-
ben, ist von einer Vielzahl von Faktoren abhéngig.
Zu berticksichtigen sind u.a. die seit 2008 wieder
ansteigende Motorisierung, die raumliche Vertei-
lung des Einwohnerzuwachses, Verénderungen
bei der relativen Bedeutung unterschiedlicher
Wegezwecke und nicht zuletzt die Qualitat und
Weiterentwicklung der Infrastruktur fur den 6f-
fentlichen Nahverkehr und den Individualverkehr.

Um die rdumlichen Auswirkungen dieser unter-
schiedlichen Faktoren differenziert abschatzen zu
konnen, wird das integrierte Verkehrsmodell der
Stadt Leipzig seit 1994 regelmé&Rig fortgeschrie-

Karte 5: Querschnittsbelastung und Nutzung der Zugangsstellen am Durchschnittswerktag

2. Bestandssituation

ben. Die Bestandsanalyse des Verkehrsmodells
liegt auf der Datenbasis der vorliegenden Ver-
kehrsz&hlungen und Einwohnerdaten sowie der
SrV-Erhebungen von 2013 und 2015 vor.

Die Verkehrsnachfrage wird im Modell aufgrund
verschiedener Strukturdaten und soziodkonomi-
scher Parameter fur den Binnenverkehr der Stadt
und fir den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr
in einem komplexen Berechnungsverfahren
(VISEM) nachgebildet. Beim ,privaten Verkehr*
werden Aktivitdten in Verbindung mit den fol-
genden Verkehrszwecken berlcksichtigt: Arbeit,
private Erledigung, bringen/holen von Kleinkin-
dern aus Kindereinrichtungen, Ausbildung (unter-
schiedliche Schultypen, Hoch- und Fachschulen)
taglicher Einkauf, langfristiger Einkauf, Freizeit/
Besucher, Rickweg nach Hause. Unabhéngig
davon wird der Wirtschaftsverkehr modelliert,
der im Modell durchweg als Kfz-Verkehr (Pkw
und Lkw) angenommen wird. Auch der geson-

| Verkehrsnachfrage

dert behandelte weitrdumige Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehr spielt fiir die Analyse der im
offentlichen Personennahverkehr zuriickgelegten
Wege insofern eine Rolle, als er die Auslastung
der Netze erhoht.

Das Modell bildet weiterhin das Verkehrsangebot
der Verkehrssysteme OPNV (Fahrwege, Halte-
stellen, Fahrplane bzw. Bedienungshaufigkeiten),
MIV (StraBen und Knoten, Kapazitat und Reise-
widerstande), sowie FuRgénger- und Radverkehr
in einem integrierten Netzmodell ab. Die Ver-
kehrsnachfrage wird mit einem Verkehrssimula-
tionsprogramm (VISUM) auf die unterschiedlichen
Verkehrsarten und ihre Netzelemente umgelegt.
Die Ergebnisse dieser Umlegung wurden anhand
von Z&hlungen der tatséchlichen Verkehrsstrome
(MIV und OPNV) geeicht; sie entsprechen somit
im Wesentlichen den in Karte 5 dargesteliten
Werten.

Anzahl der Fahrgéste

Eisenbahnregionalverkehr, StraRenbahn,
S-Bahn Bus
(Zahlung ZVNL 2017) (Zahlung LVB 2016)
1.000 - 5.000
R 5.001 - 10.000 —
m—10.001 - 15.000 —
15.001 - 20.000 —
. >20.000 I

Nutzung der Zugangsstellen
(Verkehrsmodell der Stadt Leipzig 2018)

Einsteiger Umsteiger

pro Werktag pro Werktag
Hin- und Ruckfahrt;
einschlieBlich Umsteiger

® >5000 < >1,000

e 501-5.000 < 501-1.000
« 201-500 201 -500
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2.4 Tarif und Fahrscheinerwerb

Im gesamten Leipziger Stadtgebiet gelten fur alle
Verbundunternehmen die Tarifbestimmungen des
Mitteldeutschen Verkehrsverbundes (MDV), die
im Folgenden zusammengefasst wiedergegeben
werden (Stand 1.8.2018, s. Abb. rechts):

Das Tarifgebiet des MDV umfasst die Stédte Leip-
zig und Halle sowie die Landkreise Leipzig und
Nordsachsen in Sachsen (fir Verbindungen mit
dem Ubrigen Verbundraum auch den Landkreis
Mittelsachsen), aulRerdem den Burgenlandkreis
und den Saalekreis in Sachsen-Anhalt sowie
den Landkreis Altenburger Land in Thuringen.
Das Tarifgebiet gliedert sich in Tarifzonen, der
Fahrpreis richtet sich nach der Anzahl der befah-
renen Zonen. Das Leipziger Stadtgebiet bildet
eine eigene Tarifzone; es kann aus den wesentli-
chen Teilen des regionalen Einzugsbereichs iber
maximal drei weitere Tarifzonen erreicht werden.
Die friheren nur fiir das Liniennetz der Leipziger
Verkehrsbetriebe gilltigen Angebote der LVB fiir
Schiiler und Studenten wurden in den MDV-Tarif
uberfuhrt.

Fir Fahrten innerhalb des Stadtgebiets gilt so-
wohl fiir Einzelfahrscheine und 24-Stunden-Ta-
geskarten (fir eine bis funf Personen erhéltlich)
als auch fir Zeitkarten ein entfernungsunabhén-
giger Einheitstarif fur alle Verkehrsmittel, der
ein beliebig héufiges Umsteigen erlaubt. Der
Glltigkeitszeitraum der Einzelfahrscheine von
einer Stunde deckt praktisch alle relevanten Ver-
kehrsbeziehungen innerhalb des Stadtgebiets
ab. Weiterhin wird ein Kurzstreckentarif angebo-
ten, der in StraBenbahnen und Bussen flir vier
Haltestellen (ohne Umsteigen), im Schienenper-
sonennahverkehr fir eine Fahrt zwischen zwei
benachbarten Haltestellen gilt. Kinder bis zur Ein-
schulung werden unentgeltlich befordert, fur Kin-
der zwischen Schuleintritt und 13 Jahren gilt ein
ErméRigungstarif. Einzelfahrscheine sind (ohne
Preisnachlass) auch als 4-Fahrtenkarte erhéltlich.
Der Fahrscheinerwerb ist auch iber das Mobil-
telefon mdglich (easy.GO, LeipzigMobil).

Es gibt ein vielféltiges Angebot an (gleitenden)
Wochen- und Monatskarten und ABO-Produkten.
Die ABO-Angebote bieten einen Preisnachlass
bei gelegentlichen Fahrten (ABO-Flex) bzw. ein
Ubertragbares Abonnement mit unterschiedlichen
Mitnahmeregelungen und rdumlichen Gliltigkeiten
(ABO-Basis und ABO-Premium). Fir Inhaber des
Leipzig-Passes ist die Leipzig-Pass-Mobilcard
zu einem ermdRigten Sozialtarif als Monatskarte
oder im Abonnement erhéltlich. Fir die Zielgrup-
pe der Senioren werden besondere Abonnements
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(ABO Senior, ABO Senior Partner und ABO Senior
10 Uhr) angeboten.

Mit gréReren Arbeitgebern kénnen Vertrége (iber
Jobtickets (mit oder ohne Arbeitgeberanteil) abge-
schlossen werden, die bei einer Mindestabnahme
von 20 Tickets Preisnachlasse zwischen 5% und
16% gewéhren. Das MDV-Semestervollticket er-
méglicht die verbundweite Nutzung des OPNV.
Auch die Angebote fiir Schiiler, Auszubildende
und Praktikanten (SchilerCard und SchilerMo-
bilCard) wurden in den MDV-Tarif integriert. Es
gibt Angebote fiir die Tarifzone Leipzig, fiir die Ta-
rifzone Leipzig mit einer angrenzenden Tarifzone
sowie fir das gesamte Verbundgebiet.

Fir den Freizeitverkehr, fir GroRveranstaltungen
des Sports, der Unterhaltung und der Kultur so-
wie fiir die sonstige touristische Nachfrage wer-
den Kombi-Tickets angeboten, die neben dem
Eintrittspreis auch die An- und Abfahrt mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln abdecken, teilweise auch
weiteren Zusatznutzen bieten: Theaterticket, Mu-
seumsnacht, Zoo, Belantis, Rail & Fly inclusive,
RB Leipzig, Leipzig Card, Leipzig Regio Card.

Die Fahrradmithahme wird unterschiedlich ge-
handhabt. Sie ist auf den S- und Regionalbahn-
linien generell mdglich und kostenlos. In den
Bussen und Bahnen der LVB kann auf Extrafahr-
schein ein Fahrrad (auch ein Hund oder ein sper-
riger Gegenstand) mitgenommen werden, wenn
Platz vorhanden ist.

Die Preisentwicklung im OPNV lag seit 2007 deut-
lich Uber der Inflationsrate und erheblich tiber der
Entwicklung vergleichbarer Kosten im motorisier-
ten Individualverkehr.

Tab. 5: Kostenentwicklung OPNV — MIV

2008 2018
Einzelfahrt Leipzig 1,90 € 2,70€ +421%
Monatsabo Basis Leipzig 39,58€ 59,90€ +51,3%

Autokostenindex gesamt  2008-17 (Stat.BA) ~ +6,3%

In der kommunalen Biirgerumfrage 2015 der
Stadt Leipzig beklagten Nichtnutzer bzw. Per-
sonen, die offentliche Verkehrsmittel nur selten
nutzen, vor allem die zu hohen Kosten. Dies gilt
fur alle Altersgruppen, ausgenommen lediglich
Personen mit einem héheren Einkommen und
Studenten/Schiler, die verglnstigte Konditio-
nen erhalten. Der MDV hat deshalb ergénzende

MDV-Tarife fir Fahrten im Stadtgebiet Leipzig
Stand 1.8.2018

Finanzierungsmaglichkeiten untersuchen lassen,
die niedrigere Tarife ermdglichen kénnten (s.
Kap. 7.7). Allerdings werden die OPNV-Kosten
von Nicht-Nutzern haufig (berschatzt. Andere
Faktoren (z.B. Geschwindigkeit, Flexibilitat und
Bequemlichkeit) spielen vielfach eine wichtigere
Rolle bei der Verkehrsmittelwahl.

Fahrscheine sind in zwei Service-Centern und 15
weiteren Service-Points sowie in rund 200 Fahr-
scheinagenturen erhdltlich, die zumeist in Koope-
ration mit dem Einzelhandel betrieben werden.
In den Fahrzeugen der StraRenbahn sowie an
rund 120 stérker frequentierten Haltestellen ste-
hen Fahrscheinautomaten zur Verfugung. Auch
die Busfahrer halten ein eingeschrénktes Fahr-
scheinangebot bereit (Einzel-, Kurzstrecken- und
Tagesfahrkarten). Die Eisenbahnunternehmen
unterhalten Fahrausweisautomaten an ausge-
wahlten Zugangsstellen. Weiterhin ist der Fahr-
scheinerwerb im Internetshop der LVB sowie iber
die Apps LeipzigMobil und easy.GO méglich.



2.5 Information und Service

Zu einem starken 6ffentlichen Nahverkehr geho-
ren nicht nur einheitliche und abgestimmte Ver-
kehrs- und Tarifangebote sondern auch einfach
und breit verfiighare, leicht versténdliche Infor-
mationen iber diese Angebote. Im Rahmen eines
einheitlichen OPNV-Informationskonzepts  (iber-
nimmt der MDV fir die Verkehrsunternehmen im
Verbundgebiet einen Teil der Offentlichkeitsarbeit.
Dessen Informationsangebote werden erganzt
durch die Informationsangebote der LVB, der
Schienenverkehrsunternehmen und des ZVNL.

Die Anwendung (App) LeipzigMobil bietet einen
einfachen Zugriff auf Informationen zum &ffentli-
chen Nahverkehr ebenso wie zu Car-Sharing und
Leihfahrrad-Angeboten. Fahrscheinerwerb bzw.
Buchungen kénnen Uber die App oder an einer
Mobilitatsstation erfolgen, fiir alle genutzten Leis-
tungen wird eine monatliche Rechnung erstellt.
Mit easy.GO steht den Fahrgdsten auBerdem
eine kostenfreie App fiir den OPNV im gesam-
ten MDV-Verbundraum zur Verfigung, die online
Fahrplan- und Verbindungsauskiinfte und den
bargeldlosen Fahrscheinverkauf bietet.

2. Bestandssituation | Information und Service

Fahrplaninformationen

Eine wichtige Quelle zur Informationsbeschaffung
iiber das OPNV-Angebot ist weiterhin der vergf-
fentlichte Fahrplan. Die Fahrpléne aller Linien
sind im Internet unter www.l.de und www.mdv.
de abrufbar. Der Fahrtenplaner erteilt Auskiinfte
zu Verbindungen, Haltestellenfahrplanen und
Tarifen. Den Fahrgésten wird eine intuitive und
Ubersichtliche Nutzerflihrung geboten. Weitere
Fahrplaninformationen bietet der ZVNL auf seiner
Webseite an.

Die vom MDV fiir eine plattformunabhéngige
Fahrgastinformation zur Verfligung gestellten
Fahrpandaten werden bereits durch externe An-
bieter wie Microsoft Bing Maps genutzt.

Fur den Stadtverkehr Leipzig stehen aulRerdem
gedruckte Linienfahrpléne im Service-Center an
der PetersstraBe und im Mobilitatszentrum am
Hauptbahnhof sowie an anderen Stellen frei zur
Verfiigung. Damit wird auch Zielgruppen, die kei-
nen Zugang zu modernen Medien haben, Infor-
mationssicherheit geboten.

Die Anwendungen (Apps) LeipzigMobil und easy.
GO bieten Informationen zum 6ffentlichen Nah-
verkehr, Carsharing- und Leihfahrradangebote.

Das Service-Center an der Petersstrale bietet Informationen und Fahrscheinverkauf fiir den MDV und den
Fernverkehr. Vor dem Center befindet sich eine Mobilitatsstation mit Auto- und Fahrradverleih.

Kundenbetreuung

Neben den Print- und elektronischen Medien be-
steht die Maglichkeit in den 0.g. Servicezentren
Informationen zum gesamten OPNV zu erhalten.
Fragen, die den OPNV im Verbundgebiet betref-
fen, werden aulerdem verbundweit Uber das
MDV-Infotelefon beantwortet. Weiterhin  steht
unter www.mdv.de ein umfangreiches Informati-
onsangebot fiir den gesamten Verkehrsverbund
zur Verfiigung.

Informiert wird tiber:

« Fahrpléne und Verbindungen

« Fahrkarten und Tarif

* Freizeitmobilitat und Veranstaltungen

 Handy-App easy.GO

* Organisation des &ffentlichen Nahverkehrs im
MDV

« Aufgabentréger, Verkehrsunternehmen, Kon-
taktmdglichkeiten.

Fahrscheinautomat der LVB

31



2. Bestandssituation \ Infrastruktur und Fahrzeuge

2.6 Infrastruktur und Fahrzeuge

2.6.1 StraBenbahn und Bus (LVB)

Die folgende Bestandsanalyse (s. Karte 6) be-
zieht sich auf die fir den Linienverkehr der Leip-
ziger Verkehrshetriebe (LVB) relevante bauliche
Infrastruktur (Fahrwege, Fahrstromversorgung,
Betriebshdfe, Zugangsstellen usw.), sowie auf
den Fahrzeugbestand. Die Angaben beziehen
sich Uberwiegend auf das gesamte Bedienungs-
gebiet der LVB, das uber die Stadtgrenzen hin-
ausgreift, da eine analytische Heraustrennung der
dem Stadtverkehr Leipzig dienenden Infrastruktur
aufwéndig und teilweise wenig sinnvoll wére.

Tab. 6: Fahrwege und Energieversorgung
StraBenbahn (LVB-Gesamtnetz)

Gleislénge befahrbares Gleis 306,2 km  100%
- stralRenunabhéngiger Bahnkorper ~ 24,3km  7,9%
- besonderer/separierter Bahnkdrper 114,3 km  37,3%
- straBenbiindiges Gleis 142,0 km  46,4%
- Betriebshof- u. Werkstattgleise 25,6 km  8,4%

Streckenlange 145,6 km
- eingleisig 7,1km
- mit GroRverbundplatten ca. 45 km
- 2,40 m breite Wagenkasten nicht maglich ~ ca. 37 km

—davon Linien 11 und 15 1,2 und 3,5 km
Endstellen mit Gleisschleife 41
Endstellen mit Gleisdreieck 4
Weichen 700
Fahrleitung 311,6 km
Kabelnetz 1.226,2 km
Unterwerke, stationér / fahrbar 43/2

Stand 1.1.2017, Quelle: LVB

Seit dem Neubau der Stadtbahnlinie 16 zum Mes-
segeldnde in den 1990er Jahren wird seitens der
LVB der Aushau der Gleisanlagen fiir 2,40 m brei-
te Fahrzeuge verfolgt. Heute sind bereits drei Vier-
tel des Netzes auf diesen Standard umgestaltet.
Aufgrund der zunehmenden Nutzungsintensitét in
einem der groRten Stralenbahnnetze Deutsch-
lands sind viele Gleisstrecken der Straflenbahn
so stark verschlissen, dass ihr Nutzungsende
erreicht oder Uberschritten ist. Dies zeigt sich
insbesondere in der Zunahme von gleiszustands-
bedingten Langsamfahrstellen im Netz, deren
Lange von 1,5 km im Jahr 2007 auf 6 km am Jah-
resende 2016 anstieg, nachdem sie zwischen-
zeitlich sogar einen Hochststand von fast 12 km
erreicht hatte. Diesbeziiglich besteht dringender
Handlungsbedarf.
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Die Regelhaltestelle bietet einen stufenfreien Einstieg und fahrgastfreundliche Informationen.

Zugangsstellen

Die LVB bedienen rund 615 Zugangsstellen
im Stadtgebiet, die sich teilweise aus mehreren
Richtungshaltestellen zusammensetzen.

Die Zugangsstellen Hauptbahnhof, Goerdelerring,
Wilhelm-Leuschner-Platz und Augustusplatz wer-
den im Tagesverkehr von werktéglich mehr als
10.000, die Zugangsstellen Angerbriicke, Koehler-
strale, Lindenauer Markt, Hermann-Liebmann-/
Eisenbahnstrale, Adler, Georg-Schumann-/Lin-
denthaler StraBe, Schdnauer Ring, Karl-Lieb-
knecht- /Kurt-Eisner-StraBe  und ~ Connewitz
Kreuz von mehr als 5.000 Fahrgésten genutzt. 48
weitere Zugangsstellen haben mehr als 2000 und
weitere rund 70 mehr als 1.000 Einsteiger.

Die Einrichtung der Strafenbahnhaltestellen ob-
liegt der LVB. Die bauliche Gestaltung der Bushal-
testellen (erhdhte Borde, Fahrgastuntersténde)
liegt in der Zustandigkeit der Stadt. Bei Neu- und
Umbaumalinahmen werden je nach Fahrgastauf-
kommen, Lage und Funktion im Netz bestimmte
Standards angestrebt; dazu gehdren u.a. eine Un-
terstellmdglichkeit sowie die behindertenfreund-
liche Anlage mit stufenfreien Zug&ngen—mdglichst
aus allen Richtungen — und angehobenen Halte-
stellenkanten, die bei Einsatz von Niederflurfahr-
zeugen einen annahernd niveaugleichen Einstieg
bieten. Bei der StraBenbahn wurden seit 2007
54 Haltestellen (Stand 2017) barrierefrei ausge-
baut, so dass 65% der Haltestellen 2017 in Ver-
bindung mit Niederflurtriebwagen bzw. -beiwagen
ein praktisch stufenloses Ein- und Aussteigen
ermdglichten. AuBerdem sind 37% der Bushal-

testellen im Stadtgebiet barrierefrei nutzbar. Auf-
grund der Konzentration der Aushauprogramme
auf stark frequentierte Haltestellen liegt der Anteil
der Fahrgaste, die davon profitieren (rund 80 %
bei der Strallenbahn, 60% beim Bus), erheblich
hoher als der Anteil barrierefreier Haltestellen an
der Gesamtzahl der Haltestellen.

Die Ausstattung der Haltestellen mit Fahrgast-
informationen erfolgt durch die leistenden Ver-
kehrsunternehmen, i.d.R also durch die LVB.
Uber die Mindestausstattung (Haltestellenschild
und -name, Fahrplanaushang, Tarifinformationen)
hinaus wird an wichtigeren Zugangsstellen ein
Liniennetzplan ausgehéngt. An besonders fre-
quentierten Haltestellen werden Fahrscheinauto-
maten aufgestellt sowie dynamische Fahrgast-
Informationssysteme installiert, die den Fahrgds-
ten die folgenden Linienabfahrten und die jewei-
ligen Wartezeiten in Echtzeit mitteilen.

Eine Haltestellen-Datenbank liegt vor und wird
regelmé&Rig fortgeschrieben.

An 381 StraBenbahnhaltestellen und an 289 Bus-
haltestellen ist ein Fahrgastunterstand vorhan-
den. 122 Zugangsstellen sind mit einem Fahr-
kartenautomat und 243 Zugangsstellen mit einer
dynamischen Fahrgastanzeige ausgestattet.

Bei der groRen Mehrzahl der Haltestellen wird die
Ausstattung mit Fahrgastunterstanden und deren
Unterhalt vertraglich einem privaten Unterneh-
men Ubertragen, das zur Sicherung von funktio-
nalen Mindeststandards sowie eines attraktiven
Erscheinungsbildes verpflichtet ist, und im Ge-
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Karte 6: Infrastruktur

Stadtbahn / StraBenbahn S-Bahn und Eisenbahnregionalverkehr Zugangsstellen
geeignet fir 2,40 m breite Fahrzeuge S-Bahn b barrierefreie Zugangsstelle (StraRenbahn)
zweigleisig eingleisig ———— Eisenbahnregionalverkehr b eingeschrénkt barrierefreie Zugangsstelle
nicht geeignet fir 2,40 m breite Fahrzeuge (StraRenbahn)
zweigleisig ——— Busnetz hse Zugangsstelle mit (zeitweise)

gesicherter Anschlussbeziehung

&)

—==—a= Strecke mit eigenem Gleiskérper Zugangsstelle mit Bike+Ride (Uberdacht)
o Wendeanlage
B O Hauptwerkstatt / Betriebshof

Strecke ohne Fahrgastverkehr Stand Januar 2018, Quelle: LVB
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In den kommenden Jahren werden die LVB weitere Fahrzeuge des Typs NGT 10 (XL) anschaffen.

Tab. 7: Haltestellen

Richtungshaltestellen StraRenbahn! 520
- davon im Stadtgebiet 499
- mittlerer Haltestellenabstand 523 m
Richtungshaltestellen Bus* 1114
- davon im Stadtgebiet? 868
- mittlerer Haltestellenabstand 640 m

Auch Arkaden bieten gute Unterstellmdglichkeiten.

genzug in abgestimmtem Umfang Werbeanlagen
aufstellen darf. Einrichtung und Wartung dieser
Haltestellen belasten damit den Stadthaushalt
nicht. Im alten Stadtgebiet hat der bisherige Ver-
tragspartner seine Vertragsleistung mit etwa 650
Fahrgastunterstdnden (davon 500 mit Werbung)
bereits erbracht, ein erheblich gréerer Bedarf ist
jedoch vorhanden. Der gegenwértige Vertrag lauft
Mitte 2019 aus, die Leistungen fur den Folgezeit-
raum wurden neu vergeben.

In den ab 1999 eingemeindeten Ortsteilen sind
etwa 90 Zugangsstellen mit Wartehallen der frii-
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! Die Zahlen beziehen sich auf Richtungshaltestellen (eine Zu-
gangsstelle umfasst i.d.R. zwei, bei Umsteigehaltestellen auch
mehrere raumlich separate Richtungshaltestellen mit gleichem
Haltestellennamen). Richtungshaltestellen, die sowohl durch
die StraRenbahn als auch durch den Bus angefahren werden,
sind hier als Straenbahnhaltestellen gezahlt.
2 LVB; mit Haltestellen anderer Verkehrsunternehmen: 884
Stand: 1.7.2017 (Quelle: LVB)

Hier wartet es sich wenig angenehm.

heren Gemeinden ausgestattet, die durch die
Stadt zu unterhalten sind. In der Vergangenheit ist
es hier zu Instandhaltungsdefiziten gekommen,
einige Unterstdnde mussten beseitigt werden.
Weitere 26 Fahrgastunterstdnde im Stadtgebiet
liegen in der Zustandigkeit der LVB.

Etwa 713 Richtungshaltestellen weisen keine Un-
terstellmdglichkeit fur Fahrgéste auf, darunter 27
mit einer Nutzung durch mehr als 500 Einsteiger
pro Werktag, 53 Haltestellen mit 200-500 und 58
Haltestellen mit 100-200 Einsteigern.

An Haltestellen mit mehr als 500 Einsteigern, die
noch keine Unterstellmdglichkeit aufweisen, er-
fordert die Errichtung eines Fahrgastunterstandes
i.d.R. den vollstdndigen Umbau der Haltestelle.
Bei geplanten UmbaumalRnahmen wird geprift,
ob ein Unterstand eingeordnet werden kann.

Viele Straenbahn- und Bushaltestellen haben
im Hinblick auf ihre Erreichbarkeit, Nutzerfreund-
lichkeit und Gestaltung sowie auf Informationsan-
gebot, Sicherheit und Sauberkeit bereits einen ho-
hen Attraktivitatsstand erreicht. Defizite bestehen
neben der Ausstattung mit Unterstellmdglichkei-
ten vor allem hinsichtlich der behindertenfreund-
lichen Zugénglichkeit und sicheren Erreichbarkeit
der Haltestellen aus allen Richtungen. Nicht zu-
letzt entsprechen das &ufere Erscheinungsbild
mancher Haltestellen und ihre Umfeldqualitat
nicht den heutigen Erwartungen der Fahrgéste.

Fahrzeugpark

Der Fahrzeugpark der Leipziger Verkehrsbetriebe
hat in den vergangenen Jahren durch Zugang
moderner Fahrzeuge eine erhebliche Verjlingung
erfahren; seit 2006 verkehren im Straenbahn-
netz nur noch nach 1990 modernisierte oder neu
angeschaffte Fahrzeuge.

Ende 2017 befanden sich fiir den Linienverkehr
der StralRenbahn 252 Triebwagen und 44 Beiwa-
gen im aktiven Bestand der LVB. Dies sind:

« 108 Triebwagen Tatra T4D (+19 Wagen als
strategische Reserve)

« 1 Beiwagen Tatra B4D-M/B4D-NF

* 43 Niederflur-Beiwagen NB4

* 49 Niederflur-Gelenktriebwagen NGT6
(Leoliner)

« 56 Niederflur-Gelenktriebwagen NGT8

* 6 Niederflur-Gelenktriebwagen NGT10

« 33 Niederflur-Gelenktriebwagen NGT12
(ClassicXXL)

Die letzten unmodernisierten Tatra T4D wurden
2006 ausgemustert. Aufgrund der Lieferfristen
bei der Beschaffung von Neufahrzeugen ist der
Einsatz der modernisierten Tatra-Bahnen im Li-
nienverkehr derzeit jedoch weiterhin erforderlich.
Etwa ein Drittel der Kurse wird noch mit diesen
Fahrzeugen gefahren. Durch Niederflur-Beiwa-
gen ist dennoch in den weitaus meisten Fallen ein
barrierefreier Zustieg mdglich.

Der Fahrzeugpark wurde schrittweise ergénzt
durch moderne StralRenbahnen der Typen NGT6
(Leoliner), NGT8, und NGT12 (XXL), die durch-
weg einen barrierefreien Zugang ermdglichen.



Im Mérz 2015 bestellten die LVB fiinf Vorserien-
fahrzeuge NGT10 (XL), mit einer Kaufoption von
36 weiteren Einheiten bis 2020. Ende 2017 waren
die ersten sechs dieser Fahrzeuge verfiigbar. Die
Fahrzeuge sind 2,30 Meter breit und 38 Meter
lang und kdnnen bis zu 220 Fahrgéste befdrdern,
davon 75 auf Sitzplatzen; der Niederfluranteil liegt
bei 65%. Jeder neue Wagen kann mindestens
zwei modernisierte Tatra-Triebwagen (T4D) er-
setzen.

Parallel zur Beschaffung der Neufahrzeuge wird
eine Umristung der NGT8-Fahrzeuge fir den
Beiwagenbetrieb durchgefihrt, um die Beiwagen
von Typ NB4 weiter nutzen zu kénnen und die not-
wendige Anzahl an 45m-Ziigen sicherzustellen.
Mit diesen Erg&nzungen des Fahrzeugparks wird

2. Bestandssituation

auch nach AuRRerdienststellung der Tatra-Bahnen
eine hohe Flexibilitdt des Fahrzeugeinsatzes im
Hinblick auf die Bedienung von Linien bzw. Zeit-
raumen mit unterschiedlich starker Fahrgastnach-
frage sichergestellt.

Alle Fahrzeuge sind in der Lage, bei der Ankunft
an Haltestellen selbsttétig eine Ansage zu Linie
und Fahrtziel uber AuRenlautsprecher als Orien-
tierungshilfe fur sehbehinderte Passagiere abzu-
spielen. Ferner wurden alle Niederflurtriebwagen
sowie die NB4-Beiwagen mit Uberfahrleisten an
den doppelfliigeligen Fahrgasttiiren ausgertistet,
die den Spalt zwischen Wagenkasten und Bahn-
steigkante auf ein Minimum reduzieren, so dass (an
barrierefrei ausgebauten Haltestellen) Rollstuhl-
nutzer eigenstandig ein- und aussteigen kdnnen.

Im Stadtverkehr der LVB werden folgende Fahrzeugtypen eingesetzt:

Fahrzeugbestand Sitz-/  Lange
Bus Anzahl  Stehplatze? (m)
Standardbussse 12
Solaris Urbino 1211l 53 32/68

MAN A20 7 45/35

MAN A21 3 35/44

MBO 530 3 40/47

MAN Lions City

(Hybrid) 5 38/37

MBO 530 LU Citaro Il 4 53/78 15
Gelenkbusse 18
Solaris Urbino 18 Il 45 118

Solaris Urbino 18 New 14 105

MB 0530 G 2 43/131

MB 0530 G 1 51/90

Hess BGH-N2C (hyb.) 10 33/83

MB 0530 G

DH (hybrid) 3 33/101

Midibus, Sprinter

Solaris Urhino 8.6
Sprinter MB City 65 3

~

16/40 8,6
13/14 1,7

Fahrzeugbestand Sitz-/ Breite/
Strallenbahn  Anzahl  Stehplatze?  Lénge (m)
T4D 108 26/43  2,2/15,0
NGT®6 (Leoliner) 49 38/80  2,3/225
NGT8 56 62/79  2,2/28,0
NGT10 (XL) 6 75/145  2,3/38,0
NGT12 (XXL) 33 105/160  2,3/45,0

Y Eine Vollauslastung der theoretischen Platzkapazitét ist im Regelbetrieb nicht zumutbar.

Als ,Planungswert" wird deshalb in Anlehnung an den Standard des VDV 60% der theoretischen Gesamtkapazitét bei der StraBenbahn

bzw. ein typenabhangig reduzierter Wert bei den Bussen angenommen (s. T ab. 15)

| Infrastruktur und Fahrzeuge

Beim Stadtbus ist ein durchgéngiger Einsatz von
Niederflurfahrzeugen erreicht. Von 157 im Stadt-
verkehr eingesetzten Bussen sind 75 Gelenk-
busse (davon 13 Hybrid) fiir maximal 140-150
Fahrgéste. 75 Normalbusse (davon 5 Hybrid) sind
fir bis zu 100 Fahrgéste zugelassen, vier 8,6 m
lange Midibusse haben eine Kapazitit von maxi-
mal 56 Platzen, drei Minibusse eine Kapazitat von
maximal 27 Platzen.

Rund 12% der Busflotte haben einen Hybrid-
antrieb. Auf der Linie 89 wird im Rahmen eines
Forschungsprojektes ein Elektrobus erprobt, mit
Ladepunkt am Connewitzer Kreuz.

Beiwagen Sitz-/ Breite/
Strallenbahn  Anzahl  Stehplatze?  Lénge (m)
Beiwagen NB4 43 33/39  2,2/15,0
Beiwagen B4D-M 1 27/43  2,2/15,0

Stand 7/2017 (Quelle: LVB)
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Tab. 8: Betriebshofe Technisches

Zentrum Heiterblick

Grundstlicksflache 167.160 m?

Abstellplatze 63 Fahrzeugeinheiten

Sozial- und Verwaltungsraume ja

Zustand der Geb&ude
tlw. sanierter Altbau

AuRenstelle (Abstellanlage)

Uberwiegend Neubau,

Angerbriicke Délitz

45.658 m? 34.100 m?

168 Fahrzeugeinheiten 76 Fahrzeugeinheiten

+ 15 Busse
ja ja
Modernisierter Altbau Neubau und
und Neubau sanierter Altbau

Lausen (36 Fahrzeugeinheiten)

Die friiheren Betriebshdfe Mdckern (historischer StralRenbahnhof), Wittenberger Strale und Leutzsch sind stillgelegt,
stehen jedoch fiir besondere Anforderungen grundsétzlich noch zur Verfiigung.

Betriebshofe

Die Leipziger Verkehrsbetriebe unterhalten vier
StraBenbahn-Betriebshdfe. Die  Betriebshofe
Angerbriicke und Délitz wurden umfassend mo-
dernisiert und erweitert. Der Ausbau des Techni-
schen Zentrums Heiterblick wurde mit einer ers-
ten Stufe abgeschlossen, die Komplettierung u.a.
durch den Neubau einer Betriebswerkstatt steht
noch aus. Mit der Ertiichtigung des Betriebshofs
Paunsdorf 2016 wurde eine Ubergangssituation,
welche die funktionalen Aufgaben des Betriebs-
hofs fir die kommenden 8-10 Jahre sicherstellt,
geschaffen. In Lausen gibt es zusétzlich eine Ab-
stellanlage fur 36 Fahrzeugeinheiten.

Die Instandhaltung der Busflotte erfolgt im Bus-
hof Lindenau, weitere Busse werden auf dem
Gelénde der Strallenbahnbetriebshéfe Délitz und
Paunsdorf abgestellt. Die friheren Betriebshofe
Méckern (historischer StraRenbahnhof), Witten-
berger StralBe und Leutzsch sind stillgelegt, ste-
hen jedoch fiir besondere Anforderungen grund-
sétzlich noch zur Verfigung.

36

Paunsdorf Lindenau (Bus)
48.100 m? 33.400 m?
102 Fahrzeugeinheiten 110 Busse

(bei 2,2 m breiten Bahnen)
+ 35 Busse

(bei Mischabstellung)

ja ja

Altbau und
sanierter Altbau

Altbau, teilweise
saniert

Stand 1.7.2017, Quelle: LVB

Die Betriebshdofe Dolitz (Foto oben) und Angerbriicke (links unten) wurden umfassend modernisiert.

Rechnergestttztes Betriebsleitsystem

Die LVB verfiigen uber ein modernes Leitsystem
mit einer modernen Leitstelle, die den OPNV
aktiv steuert. Alle im regelmé&Rigen Linienbetrieb
eingesetzten StraBenbahnen und Busse verfii-
gen dber die entsprechende technische Ausris-
tung.und kdnnen in Echtzeit auf dem Bildschirm
verfolgt werden. Die Hard- und Software bietet
vielféltige Kommunikationsmdglichkeiten mit Fah-
rern und Fahrgasten. Das System liefert der LVB
laufend Informationen tber Betriebszustand und
-ablauf, unterstiitzt die Betriebssteuerung und
ermdglicht damit eine effiziente Betriebsflihrung,
auch bei Betriebsstdrungen. Die Disponenten
der Leitstelle verfiigen Uber die aktuellen Daten
zum Einsatz von StraBenbahnen und Bussen und
kénnen bei Fahrplanabweichungen durch geeig-
nete MalRnahmen kurzfristig den Istzustand des
Betriebsablaufs optimieren und mittelfristig den
Sollzustand wiederherstellen. Der Fahrplan-Soll/
Ist-Vergleich und die Zugfolgetiberwachung fin-
den in der Zentrale anhand der Standortmeldun-
gen der Fahrzeuge per Datenfunk statt. Hinzu

kommen Meldungen des Fahrpersonals (iber
Sprechfunk zu Besonderheiten im Betriebsablauf.

Die Fahrgéste profitieren von einer verbesserten
Pinktlichkeit, schnelleren Behebung von Storun-
gen, gesicherten Anschlussen, Echtzeitinforma-
tionen (iber das dynamische Fahrgastinformati-
onssystem an Haltestellen sowie Darstellung der
Anschlussheziehungen am Bildschirm im Fahr-
zeug. Technisch mdglich ist dabei auch die Anzei-
ge von Abfahrten von Fremdunternehmen (z.B.
DB) und von Anschlusssicherungsinformationen
(Abbringer wartet bis...). Durch automatisch ge-
steuerte Ansage von Linie und Ziel und Hinweise
auf barrierefreie Haltestellen kann den Belangen
von mobilititseingeschrankten Personen Rech-
nung getragen werden. Die vom RBL erfassten
Daten lassen sich in einer Betriebsstatistik nach
besonderen Vorkommnissen auswerten (z.B. Un-
falle, Fahrzeugausfélle, verpasste Anschliisse)
und ermdglichen damit die Analyse systemtypi-
scher Stdrungen wie regelméRige Verspétungen
oder Behinderungen im Netz.



An vielen Knoten erhélt die Straenbahn bereits
Vorfahrt.

Lichtsignalanlagen

Im  StraBenbenutzungsvertrag zwischen der
Stadt Leipzig und den Leipziger Verkehrshetrie-
ben (1999) ist festgelegt, dass die Belange des
StraBenbahn- und Busbetriebs gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr durch verkehrs-
organisatorische und bauliche MalRnahmen vor-
rangig behandelt und unterstiitzt werden. Bei der
Steuerung der Lichtsignalanlagen wéhlt die Stadt
deshalb grundsétzlich MaBnahmen, durch die
den offentlichen Verkehrsmitteln Vorrang einge-
raumt wird.

In Leipzig werden 422 Lichtsignalanlagen (LSA,
Stand 1.1.2018) betrieben. Neben ihrer allge-
meinen Bedeutung fur die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs haben Lichtsignalanlagen
die Aufgabe, eine mdglichst zuigige Abwicklung
des offentlichen Nahverkehrs unter Minimierung
der Verlustzeiten zu gewahrleisten. Auf Anforde-
rung durch das Fahrzeug, den Fahrer oder das
Betriebsleitsystem werden die Signalzeitenplane
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrsmittels be-
einflusst. Lichtsignalgesteuerte ,Zeitinseln* unter-
stiitzen das Freihalten des Haltestellenbereichs
wahrend des Fahrgastwechsels, wo an Haltestel-
len mit straBenbiindigem Gleiskdrper wiederholt
Gefahrdungen oder Unfélle auftreten, und erhé-
hen so die Sicherheit.

An 312 Lichtsignalanlagen wird den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln mittels verschiedener Anforde-
rungssysteme Vorrang eingerdumt. Stra3enbahnen
und Busse sind mit der dafir erforderlichen Tech-
nik ausgeristet. Damit sind die Voraussetzungen
des Beschleunigungsprogramms in diesem Punkt
im Wesentlichen gegeben. Weiterhin kontinuier-
lich erneuert werden die technischen Anforde-
rungseinrichtungen an den Lichtsignalanlagen.

2. Bestandssituation

Die Optimierung der einzelnen Anlagen ist ein
fortlaufender Prozess. Die Arbeitsgruppe Lichtsig-
nalanlagen, in der neben der Verkehrsverwaltung
auch die LVB vertreten ist, arbeitet fallbezogen
an der Verbesserung einzelner Anlagen. Ziel-
konflikte (z.B. gleichzeitige Fahrzeuganmeldung
aus unterschiedlichen Richtungen, Einhaltung
einer maximalen Wartezeit fir andere Verkehrs-
strdme) sowie Riickstau des Individualverkehrs
auf gemeinsam genutzten Fahrbahnflichen vor
der Lichtsignalanlage sind begrenzende Faktoren
fir die durch Optimierung der Lichtsignalanlagen
erreichbare Beschleunigung.

Um die Zuverldssigkeit und Schnelligkeit der
StraRenbahn zu erhéhen, wurde durch die
Stadt Leipzig und die LVB das Projekt ,Adaptive
RBL-gekoppelte LSA-Steuerung zur Qualitats-
verbesserung des Verkehrs in Leipzig“ (RBLSA)
aufgelegt. Im Rahmen dieses Projekts wurden an
sechs Knotenpunkten Mdglichkeiten einer situa-
tionsgerechten Echtzeitbeeinflussung der Steu-
erung von Lichtsignalanlagen getestet, u.a. mit
dem Ziel einer Verknlpfung von LSA-Steuerung
und Anschlusssicherung. Nachdem die Funkti-
onsféhigkeit im Testbetrieb nachgewiesen wurde,
ist eine Ausweitung des RBLSA-Systems auf wei-
tere Knotenpunkte entlang der StraRenbahnlinien
3und 15 in Planung.

2.6.2 S-Bahn und Regionalbahn

Fahrwege und Energieversorgung

Es besteht grundsétzlich kein eigenes S-Bahn
Schienennetz. Die S-Bahn verfugt lediglich zwi-
schen Leipzig Nord und MDR, auf der Strecke in
Richtung Halle und auf dem Abschnitt Plagwitz —
Miltitzer Allee iber eigene Gleisanlagen. Auf den
Ubrigen Streckenabschnitten werden die Gleise
dagegen uberwiegend gemeinsam mit dem Fern-,
Regional- oder Guterverkehr genutzt.

\ Infrastruktur und Fahrzeuge

Die S-Bahnlinien S 3und S 4 sind auf Teilstrecken
in Richtung Schkeuditz und Taucha nur eingleisig
ausgebaut. Die Strecken des Regionalverkehrs
werden (iberwiegend im Mischbetrieb (Personen-
nah- und -fernverkehr, Giterverkehr) befahren.
Die Kursbuchstrecke 525 in Richtung Chemnitz
ist nur eingleisig ausgebaut und — ebenso wie die
Strecke 550 in Richtung Zeitz — nicht elektrifiziert.

Zugangsstellen

Im S-Bahn- und Regionalverkehr werden insge-
samt 36 Zugangsstellen im Stadtgebiet bedient,
von denen 30 zugleich einen Ubergang auf
Verkehrsmittel des Stadtverkehrs ermdglichen,
allerdings teilweise mit relativ weiten Ubergangs-
wegen. Neben dem Hauptbahnhof mit werkt&glich
22.600 Einsteigern, davon 12.000 im Tunnelbahn-
hof, weisen die Haltestellen Markt, Wilhelm-Leu-
schner-Platz und Bayerischer Bahnhof mit 4.200,
3.200 und 2.700 Einsteigern das hdchste Fahr-
gastaufkommen auf. Mehr als 1000 Einsteiger
gibt es aulerdem an den Haltestellen MDR, Mes-
se und Gohlis, mehr als 500 Einsteiger an den
Haltestellen Allee-Center, Miltitzer Allee, Conne-
witz, Stotteritz, Leipzig-Nord, Mdckern, Griinauer
Allee, Leutzsch und Engelsdorf (Angaben des
ZVNL fiir 2017).

Acht Zugangsstellen im Stadtgebiet (Anger-
Crottendorf, Werkstattenstrale, Liebertwolkwitz,
Heiterblick, Thekla, Knauthain, Riickmarsdorf und
Miltitz) sind noch nicht vollstandig barrierefrei.
Bei einigen Bahnhdfen und Haltepunkten des
Schienenpersonennahverkehrs im  Stadtgebiet
bestehen noch Defizite hinsichtlich ihres &ufieren
Erscheinungsbildes, ihres Umfeldes und ihrer
Ausstattung mit Stellplatzen fiir Bike+Ride und
Park+Ride (s. Tab. 9). Einige Zugangsstellen lie-
gen zudem unginstig zu den Haltestellen von Bus
oder Stralenbahn, zu Schwerpunkten der Ver-
kehrsnachfrage, am Rand der Ortslagen oder um-
geben von gering genutzten Gewerbegebieten.

Der Bayerische Bahnhof ist am traditionsreichen Standort modern und barrierefrei neu entstanden.
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Tab. 9: Zugangsstellen der S-Bahn und des Eisenbahn-Regionalverkehrs

Station Neue Bahn- Barrierefreier B+R P+R SPNV-Einsteiger
steige (55 cm) Zugang (Uberdacht) Mo-Fr
Thekla 2 von 3 Gleisen
(im Umbau) nein (nur stufenfrei) 0 0 204
Heiterblick nein (nur stufenfrei) 0 0 106
Messe ja ja 12 1228 1277
Leipzig Nord ja ja 10 0 722
Hauptbahnhof ja ja 0 0 10.684
Hauptbahnhof (tief) ja ja 0 0 11.930
Markt ja ja 0 0 4.168
Wilhelm
Leuschner-Platz ja ja 0 0 3.208
Bayerischer Bahnhof ~ ja ja 0 0 2.721
MDR ja ja 0 0 1.621
Sellerhausen ja ja 10 0 86
Paunsdorf ja ja 10 0 208
Engelsdorf ja ja 30 37 857
Gohlis ja ja 40 0 1.022
Coppiplatz ja ja 10 0 502
Mackern ja ja 10 0 641
Leutzsch ja ja 0 0 555
Lindenau ja ja 20 0 272
Plagwitz ja ja 20 0 482
Griinauer Allee ja ja 20 0 573
Allee-Center ja ja 20 0 788
Karlsruher Strale ja ja 20 0 278
Miltitzer Allee ja ja 20 300 712
Anger-Crottendorf ja nein 8 0 208
Vélkerschlacht-
denkmal ja ja 0 600 541
Litzschena ja ja 10 3 185
Wahren ja ja 0 553
Slevogtstralie ja ja 0 342
Olbrichtstral3e ja ja 0 413
Werkstéttenstralle nein (nur stufenfrei) 0 43
Molkau ja ja 12 0 34
Holzhausen ja ja 0 70
Liebertwolkwitz ja nein 8 101
Stétteritz ja ja 0 943
Connewitz ja ja 10 0 974
Knauthain nein (nur stufenfrei) 90 35 157
Riickmars- 1von2Gl.
dorf nein (nur stufenfrei) 0 0 32
Miltitz nein (nur stufenfrei) 0 0 76

(Quelle: ZVNL 6/2017)
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Der Busbahnhof am Hauptbahnhof steht fir
Regionalbuslinien in die umliegenen Mittelzentren
zur Verfligung.

2.6.3 Busse anderer Verkehrsunternehmen

Die Regionalbuslinien haben ihren Ausgangs-
punkt und ihr Ziel im Stadtgebiet meist im bar-
rierefrei angelegten, mit einer dynamischen
Fahrgastinformation ausgestatteten Bushahnhof
vor der Ostseite des Hauptbahnhofs. AuRerdem
werden einige ausgewahlte Haltestellen im Stadt-
gebiet angefahren. Einige Kurse enden bereits an
guinstig gelegenen Strallenbahn- oder S-Bahnhal-
testellen im &uleren Stadtraum oder auferhalb
der Stadtgrenze. Mit Ausnahme des Bushahnhofs
wird i.d.R. die Haltestelleninfrastruktur der Stadt-
busse mitgenutzt, nur wenige Haltestellen dienen
ausschlieBlich dem Regionalbusverkehr.



2.7 Intermodale Angebote

2.7.1 Park +Ride

Innerhalb des Stadtgebiets von Leipzig stehen
sieben den wichtigsten Autobahnabfahrten und
groBen Einfallstralen strategisch zugeordnete
P+R-Anlagen mit einer Kapazitat von zusammen
etwa 3.400 Stellplatzen zur Verfiigung (s. Karte 7):

« Krakauer Stralle 200 Platze
 Lausen 450 Platze
* Plovdiver StraRRe 300 Platze
* Schdnauer Ring 350 Platze
* Bf. Leipziger Messe 1200 Platze
* Voélkerschlachtdenkmal 600 Platze

* Agra (nicht regelm&Big verflighar) 300 Platze

Diese Standorte sind bei GroRveranstaltungen zu
etwa einem Drittel ausgelastet, ihre Auslastung an
normalen Werktagen ist gering, so dass ausrei-
chende Kapazitdten zur Verfligung stehen.

2. Bestandssituation

Neben diesen groRen Platzen gibt es kleinere als
P+R ausgewiesene Platze mit zusammen rund
110 Parksténden, u.a. an den Bahnhgfen Engels-
dorf und Knauthain und an der StraRenbahnhalte-
stelle Gohlis-Nord. Auerdem findet P+R auch in
der Form von Parken im 6ffentlichen Straenraum
statt, z.B. im Umfeld der StraRenbahnhaltestellen
Meusdorf, Probstheida, Viertelsweg, Wahren,
Connewitz Kreuz, Kolmstrale und entlang der
Torgauer Stral3e.

2.7.2 Bike + Ride

Im Leipziger Stadtgebiet stehen an rund 50
Haltstellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel Abstell-
mdglichkeiten fur Fahrréder zur Verfigung; von
denen fast 80 % tiberdacht sind (s. Karte 6). Als Bi-
ke+Ride-Anlage werden hier nur solche Angebote
verstanden, die einen Wetterschutz bieten. An ei-

Karte 7: Stellplatze fiir Park+Ride im Leipziger Stadtgebiet,

mit Fahrzeiten zur Innenstadt

Intermodale Angebote

Die Biket+Ride-Anlage an der Endstelle Meusdorf ist
regelmafig ausgelastet.

nigen Haltestellen des Schienenpersonennahver-
kehrs (s. Tab. 9) und der StraRBenbahn, an denen
ein Bedarf anzunehmen ist, fehlen solche Anlagen
noch. Die Fahrradmitnahme ist in den Ziigen der
S-Bahn und des Regionalverkehrs kostenlos, in
den Fahrzeugen der LVB ist ein Zusatzfahrschein
zu lésen. Fahrradverleihstationen am Haupt-
bahnhof und an vielen weiteren Haltestellen der
S-Bahn und der StralRenbahn erméglichen einen
Umstieg auf das Fahrrad auf der letzten Meile”
zum eigentlichen Zielort.

Nach den Ergebnissen der kommunalen Birger-
umfrage 2015 nutzen 14% der Leipzigerinnen
und Leipziger die Bike+Ride-Anlagen und 19%
die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme zumindest
gelegentlich, allerdings jeweils nur 3% mehrmals
pro Monat oder haufiger. Dennoch sind viele der
vorhandenen Abstellanlagen gut ausgelastet, ei-
nige, insbesondere solche mit gro3en peripheren
Einzugsgebieten (z.B. Meusdorf, Bohlitz-Ehren-
berg, Engelsdorf), aber auch am Hauptbahnhof
und am S-Bahnhof Leipzig MDR sogar oft tber-
lastet.

2.7.3 Mobilitaitsmanagement,
Mobilitatsstationen

Seit Beschluss des Nahverkehrsplans 2007
wurden neue Erkenntnisse uber die komplexen
Beweggriinde der Verkehrsmittelwahl gewonnen
und neue Wege der Beeinflussung der Nachfrage
nach Verkehrsleistungen aufgezeigt, die unter
dem Sammelbegriff ,Mobilitdtsmanagement*
zusammengefasst werden. Auflerdem haben
ergdnzende Mobilitatsangebote an Bedeutung
gewonnen (Carsharing, Fahrradverleih), die in
LJntermodalen“ Wegeketten unter Einbeziehung
von Bus oder Bahn auch zu einer zusatzlichen
Nachfrage im 6ffentlichen Nahverkehr fuhren kén-
nen. Ein Grobkonzept zum kommunalen Mobili-
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2. Bestandssituation

tatsmanagement wurde im Rahmen des Projekts
Leffizient mobil“ im Jahr 2010 erarbeitet, das die
bestehenden Ansatze auflistet und Mdglichkeiten
der Weiterentwicklung aufzeigt.

Zur Forderung der Nutzung der offentlichen Ver-
kehrsmittel in Verbindung mit anderen Verkehrs-
tragern in einer Wegekette haben die Leipziger
Verkehrsbetriebe mit Unterstiitzung der Stadt und
Férderung durch die EU seit 2015 28 Mobilitéts-
stationen in unmittelbarer Umgebung von Halte-
stellen des OPNV eingerichtet.

Eine Leipziger Mobilitatsstation umfasst i.d.R.
mindestens zwei Stellpltze firr Carsharing-Fahr-
zeuge, Ladeplatze fur zwei Elektrofahrzeuge, funf
Leihfahrrader sowie fiinf Fahrradbiigel. Zur bes-
seren Sichtbarkeit sind die Stationen durch eine
Stele gekennzeichnet. In der Maximalausstattung
verfiigen diese uber einen Bedienterminal, Uber
dem das E-Laden freigeschaltet sowie Informati-
onen abgerufen werden kdnnen. Ein Monitoring
erlaubt die Erfassung der Nutzungsdaten.

LVB und MDV unterstitzen eine stadt- und um-
weltfreundliche Abwicklung des Verkehrs unter
Einbeziehung der offentlichen Verkehrsmittel
dartiber hinaus durch internetbasierte Echtzeit-
informationen, zielgruppenorientierte Beratungs-
angebote, vielféltige Zugdnge zum Fahrschein
sowie Verkniipfungen mit Dienstleistungen, Car-
sharing und Fahrradverleih. Das intermodale Mo-
bilitatsportal Mitteldeutschland bietet unter mobi-
le-mitte.de als Webapp eine weitere Mdglichkett,
sich verkehrsmittelubergreifend Uber Reisealter-
nativen zu informieren. Einzelne Arbeitgeber, da-
runter die Leipziger Stadtverwaltung, fordern den
Umstieg der Beschéftigten auf den 6ffentlichen
Nahverkehr durch das Angebot eines Job-Tickets.

Mobilitatsstation an der Endstelle S-Bf. Connewitz,
KlemmstraRe
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Umsetzung des Nahverkehrsplans von 2007

2.8 Umsetzung des
Nahverkehrsplans von 2007

Die Umsetzung des Nahverkehrsplans im Zeit-
raum 2007 bis 2015 (Datenstand 2014) wurde
einer umfassenden Evaluierung unterzogen.

Der Evaluationsbericht (im Internet verfiigbar un-
ter www.leipzig.de/nahverkehrsplan) stellt zusam-
menfassend fest, dass ,die Ziele des NVP 2007
zwar nicht vollumfénglich erreicht wurden, jedoch
zahlreiche Fortschritte erzielt werden konnten®.

Im Einzelnen werden dazu die folgenden Punkte
benannt:

« Erdffnung des Citytunnels und Inbetriebnah-
me des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes im
Dezember 2013

» Neugestaltung und Erweiterung des Busnet-
zes (Projekt ,Netz 2010"), mit Taktverdich-
tungen auf elf Buslinien und Schaffung neuer
Tangentialverbindungen

« stetig zunehmende Fahrgastzahlen (2014 vor
allem Verlagerungen auf S-Bahn)

« am Samstag 10-Minuten-Takt im StraRen-
bahnnetz (auBer Li. 14)

 Anbindung des Giiterverkehrszentrums

 Beschaffung der XL-StraRenbahnen

 wesentliche Verbesserungen zur barrierefreien
Nutzbarkeit des OPNV

« stadtbahnmé&Riger Ausbau der Linien 11, 15
und 16 auf insgesamt 4,9 km Streckenldnge

« Umbau von 11 der 13 der im Nahverkehrsplan
2007 mit ,besondere Prioritat" eingestuften
Haltestellen

« Umsetzung von Beschleunigungsprogrammen
in mehreren Streckenabschnitten des StraRen-
bahnnetzes

« Einfuhrung neuer Tarifprodukte, wie Neu-
entwicklung des ABO-Modells, Sozialticket
und MDV-Semestervollticket, Integration der
Schiilerkarten in den MDV-Tarif sowie zahlrei-
che Kombi-Ticket-Angebote

« weitgehend problemfreie Abwicklung von
GrolRveranstaltungen durch dffentliche Ver-
kehrsmittel

« Einfuhrung intermodaler Mobilitatsangebote,
wie Fahrradverleihsystem von Nextbike und
Mobilitatsstationen der LVB.

Demgegenuber wurde in den folgenden Aspek-
ten, gemessen an den Zielen des NVP 2007, noch
Handlungsbedarf festgestellt:

« Erhéhung des Modal-Split-Anteils des OPNV
« Vervollstdndigung des urspriinglich geplanten
Stadtbahnaushaus

* barrierefreier Haltestellenaushau

« abschlieBende Umstellung der Stralen-
bahn-Flotte auf Niederflur

« Erh6hung der Plnktlichkeit der offentlichen
Verkehrsmittel

« Beschleunigung der StraRenbahnen und
Busse sowie Etablierung eines Qualitats-
managementsystems

» Modernisierung der StraRenbahninfrastruktur
und Abbau der Langsamfahrstellen (weitere
Finanzierungsquellen und Fordermittel
akquirieren).

AbschlieBend benennt der Evaluationsbereicht
folgende Themenfelder fiir die zweite Fortschrei-
bung:

« Finanzierung des OPNV-Systems

« strategische Ansétze zur Fortfilhrung des
Stadtbahnaushaus

 Handlungsbedarf zur Ertiichtigung der beste-
henden Infrastruktur

« Priorittenfestlegung zur Erweiterung und
Ergénzung des Straenbahnnetzes

» Programme fir eine ganzheitliche Beschleuni-
gung mit linienweiser Umsetzung

 Entwicklung und Etablierung eines Qualitéts-
managementsystems zur Funktionssicherung
der Beschleunigungsprogramme

 Planung der MaBnahmen und Zeitpl&ne zum
Erreichen der ,vollstdndigen Barrierefreiheit*;
ggf. Festlegung der konkreten Ausnahmen
entsprechend der Regelung in § 8 Abs. 3
Personenbefbrderungsgesetz

« Prifung und Fortschreibung , ggf. auch
Modifikation und Prézisierung der Bedienungs-
standards und Zielwerte
o Zeitfenster der Verkehrszeiten
o Methodik fir Reisezeitenvergleiche MIV —
o OPNV und Festlegung von Zielwerten
o Auslastungsstandards differenziert nach

HVZ, NVZ und SVZ

o Zielwerte Plnktlichkeitsquote

« Kriterien zur Einrichtung bzw. Verlegung von
Wartehallen.



3. Prognose
3.1 Bevdlkerungsprognose

Die Bevolkerung Leipzigs hat seit dem Jahr 2000
um rund 100.000 Einwohner zugenommen, mit
seit 2011 steigenden Wachstumsraten. Leipzig
gehort damit zu den am schnellsten wachsenden
GroRstadten Deutschlands.

Fir den Zeitraum 2016 bis 2025 erwartet die
regionalisierte  Bevolkerungsvorausherechnung
fir den Freistaat Sachsen (2016) des Statisti-
schen Landesamtes eine Einwohnerzunahme
von 574.400 auf 612.900 Personen (Var.1) bzw.
von 561.700 auf 603.700 (Var. 2). Die oberen und
unteren Werte der landesweiten Prognose wur-
den nach dem Einwohnerregister Leipzig jedoch
bereits Ende 2016 um mehr als 5.000 bzw. um
fast 18.000 Personen (iberschritten.

Unter Beriicksichtigung der tatsachlichen Einwoh-
nerentwicklung seit 2012, die deutlich oberhalb der
dem Nahverkehrsplan 2007 zugrunde gelegten
Werte lag, der anhaltend hohen Wanderungsge-
winne sowie ansteigender Geburtenzahlen kommt
die Bevdlkerungsvorausschatzung 2016 des
Amtes fir Statistik und Wahlen der Stadt Leipzig
zu Ergebnissen, die erheblich Uber denen des
Statistischen Landesamtes liegen. Danach ist his
2025 mit einem weiteren Zuwachs auf 681.600,
his 2030 sogar auf 721.800 Einwohner zu rechnen
(Hauptvariante); selbst die untere Variante liegt mit
rund 655.000 Einwohnern fiir 2025 deutlich ober-
halb der Vorausschatzung des Landesamtes.

Da die stadtische Prognose auf einer jingeren Da-
tengrundlage beruht und die Besonderheiten der
ortlichen Entwicklung genauer in den Blick neh-
men kann, wird diese dem vorliegenden Nahver-
kehrsplan zugrunde gelegt. Angesichts der starken
Diskrepanz zwischen den beiden Prognosen wird
die tats&chliche Entwicklung jedoch kontinuierlich
zu beobachten sein. Aktuell néhern sich die Werte
eher der unteren Variante der Stadt Leipzig an.

Fur die Inanspruchnahme der offentlichen Ver-
kehrsmittel sind neben den Gesamtzahlen auch
die Verénderungen in typischen Nutzergruppen
von Bedeutung. Nach der Vorausschétzung des
Amtes fir Statistik und Wahlen wird die Anzahl
von Kindern im schulpflichtigen Alter bis 2025 um
Uber 40 %, die der Bevélkerung im erwerbstatigen
Alter um 20%, die der 65-90-J&hrigen dagegen
um weniger als 10% zunehmen.

Das Wachstum wird sich auf die einzelnen Orts-
teile Leipzigs unterschiedlich verteilen. Die klein-
raumigen Analysen des Amtes fiir Statistik und
Wahlen beschrénken sich wegen der Unsicher-
heiten bei der Vorausschatzung innerstadtischer
Wanderungshewegungen auf den Zeitraum bis
2020. Danach sind die stérksten absoluten Zu-
wachse in innenstadtnahen Lagen, insbesondere
in den Bereichen Zentrum Ost und Sudost sowie
in Mockern und Gohlis, aber auch in einigen Tei-
len von Griinau zu erwarten. In den peripheren
Ortsteilen (ausgenommen Griinau, Meusdorf und
Probstheida) sind die absoluten Zuwéchse dage-
gen eher gering, am 6stlichen und stidwestlichen
Stadtrand kommt es sogar zu einem Ruckgang.
Durch diese Bevolkerungsverschiebungen erge-
ben sich auch Verénderungen in der Nachfrage
nach offentlichen Verkehrsangeboten, die im Nah-
verkehrsplan zu beriicksichtigen sind.

Fur die Umlandkreise Leipzig und Nordsachsen
mit zusammen rund 450.000 Einwohnern erwar-
tet die Bevolkerungsvorausberechnung des Frei-
staats nach anfénglichen leichten Zuwéchsen ab
2020 einen anhaltenden Bevélkerungsriickgang
(zwischen 2015 und 2025 um 1,7 bzw. 2,1 %).

Bevdlkerungsvorrausschétzung 2016 — erwartete Einwohnerentwicklung in drei Varianten

Quelle: Amt fiir Statistik und Wahlen Leipzig
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3.2 Szenarien
der Mobilitatsentwicklung

3.2.1 Sechs Szenarien -
Zukunftsperspektiven fiir Mobilitét in Leipzig

Zielsetzung

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr und offent-
licher Raum (2015) ging von dem Ziel einer Er-
héhung des Anteils der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes an den Nahverkehrswegen der
Leipziger bis 2025 auf 70% aus; davon wirden
ca. 27% auf den FuRgéangerverkehr, 20% auf
den Radverkehr und 23% auf die offentlichen
Verkehrsmittel entfallen. Diese Hinwendung zum
Umweltverbund (zzt. etwa 60% der Wege) bei
gleichzeitig starkem Bevolkerungswachstum setzt
erhebliche Anstrengungen zur Schaffung ausrei-
chender Kapazititen im OPNV und zur Gewin-
nung neuer Kundengruppen voraus.

Vor diesem Hintergrund wurde die Verwaltung im
Beschluss zur Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans beauftragt, mindestens drei Szenarien zur
Weiterentwicklung des OPNV in Leipzig zu un-
tersuchen, mit dem Ziel, unterschiedliche, in sich
schliissige Zukunftsbilder zu beschreiben, auch
im Hinblick auf die fur die Umsetzung voraussicht-
lich entstehenden Kosten. Bei der Erarbeitung
der Szenarien sollten neben einer Beschreibung
unterschiedlicher Konzepte zur Entwicklung des
offentlichen Nahverkehrs und einer Schétzung
des damit jeweils verbundenen Finanzierungs-
bedarfs auch zukunftsweisende Kriterien einbe-
zogen werden.

Methodik

Am Szenarienprozess waren neben Vertretern
der Stadt Leipzig die Leipziger Verkehrsbetriebe
(LVB), die Leipziger Stadtholding, die Beratungs-
gesellschaft fiir Beteiligungsverwaltung Leipzig
(bbvl) sowie ein auf Szenariotechnik spezialisier-
ter Dienstleister beteiligt.

Im Verlauf der Bearbeitung zeigte sich, dass es
notwendig ist, den OPNV nicht isoliert zu be-
trachten, sondern alle Verkehrstrager in ihrem
Zusammenwirken in die Szenarienentwicklung
einzubeziehen und einen Zeitraum zu betrachten,
der Uber den Planungshorizont des Nahverkehrs-
plans hinausgeht. Weiterhin wurde erkennbar,
dass die Diskussion uber die Zukunft der Mobilitat
in Leipzig in den Zusammenhang der gesamt-
stadtischen Entwicklung in anderen Bereichen
(Bevolkerungs- und  Wirtschaftsentwicklung,
Wohnungsbau, Freiraum) zu stellen ist. Dies ist
im Rahmen der Erarbeitung des integrierten Stad-
tentwicklungskonzepts (INSEK) erfolgt.
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Ausgehend von den Zielen des STEP VOR, der
prognostizierten Bevolkerungsentwicklung sowie
von unterschiedlichen Annahmen zur Entwick-
lung des Verkehrsangebots, der Verkehrsnach-
frage und der Finanzierung von Mobilitat wurden
in sechs Szenarien u.a. die jeweils erforderlichen
Verkehrsleistungen, die Anforderungen an die In-
frastruktur und die den Privaten und der offentli-
chen Hand voraussichtlich entstehenden Kosten in
ihren gegenseitigen Abhéngigkeiten abgeschatzt
und u.a. im Hinblick auf ihre ékologische Attraktivi-
tat und rechtliche Umsetzbarkeit bewertet.

Im Folgenden werden die fir den offentlichen
Nahverkehr in Leipzig relevanten Ergebnisse des
Szenarienprozesses erldutert, die fir den Nah-
verkehrsplan an die Stelle einer konventionellen
Verkehrsprognose treten. Grundlage aller Szena-
rien bildete die Vision fiir Leipzig, die finf grund-
legenden Pramissen folgt: Mobilitdt soll sicher,
zuverlassig, sauber und bezahlbar sein und eine
Teilhabemdglichkeit fiir alle Bevolkerungsgruppen
bieten.

Fortfilhrungs-Szenario

Grundgedanke dieses Szenarios ist die Weiter-
fuhrung des verkehrspolitischen Status quo. Ge-
genwartige Verkehrsstrategien werden in Bezug
auf die Intensitt und Geschwindigkeit des ver-
kehrspolitischen Handelns unter den Bedingun-
gen des Bevdlkerungswachstums unverandert
fortgefilhrt. Die Gestaltung der Finanzierung, ein-
schlieRlich von jahrlichen Fahrpreisanpassungen,
sowie der derzeitige OPNV-Zuschuss bleiben
weitgehend unveréndert. Aufgrund der Bevdl-
kerungsentwicklung wird ein Fahrgastzuwachs

auf 175 Mio. Fahrgéste pro Jahr angenommen.
Kostensteigerungen sollen durch Fahrpreis- und
Effizienzsteigerungen kompensiert werden. Der
Modal Split bleibt unverandert: MIV 40%, OPNV
18%, Radverkehr 17 %, FuRverkehr 25 %.

Fortfilhrungs-Szenario mit Fahrpreiskonstanz
Ausgangspunkt dieses Szenarios ist ebenfalls
eine Fortsetzung der gegenwdrtigen Verkehrs-
politik, jedoch unter Verzicht auf Fahrpreiserhd-
hungen. Die dadurch ausbleibenden Einnahmen
muissen durch steigende &ffentliche Finanzmittel
ausgeglichen werden. Durch den Verzicht auf
Fahrpreissteigerungen nehmen die Fahrgastzah-
len im OPNV auf 195 Mio. Fahrgaste pro Jahr
zu, der OPNV-Anteil am Modal Split erhdht sich
im Vergleich zum Ist-Zustand und zum Fortfiih-
rungs-Szenario (zu Lasten des MIV) um 2 Pro-
zentpunkte.

Nachhaltigkeits-Szenario

Im Zentrum steht die Férderung einer nachhalti-
gen, sauberen und klimabewussten Mobilitat. Das
Szenario fokussiert auf eine lebenswerte Stadt-
gestaltung, die Verkehrslésungen auf vertragliche
Weise einbettet. Bei der Finanzierung der Ausga-
ben fir Verkehr erfolgt eine Anteilsverschiebung
zu Gunsten des Umweltverbundes. Dariber
hinaus werden moderate Fahrpreisanpassungen
unterhalb des Niveaus der letzten Jahre ange-
nommen. Das steigende Verkehrsaufkommen soll
grotenteils im Umweltverbund abgebildet wer-
den, so dass ein OPNV-Anteil von 23% am Mo-
dal Split erreicht wird und der Anteil des MIV auf
30% sinkt. Der Radverkehr erreicht einen Anteil



von 23% am Modal Split, der Fuverkehr 24 %.
Damit wird das im STEP V6R definierte Ziel des
Verhdltnisses von Umweltverbund 70% zu MIV
30% erreicht. Die Fahrgastzahlen kénnen, vor
allem durch Angebotserweiterungen, auf 220 Mio.
beforderte Personen pro Jahr gesteigert werden.

Fahrradstadt- Szenario

Grundgedanke dieses Szenarios ist die Forde-
rung des Umweltverbundes unter Bevorzugung
des Radverkehrs. Dazu gehoren der Aushau ei-
nes ganzjéhrig nutzbaren Radverkehrsnetzes bis
ins Umland, die Schaffung hochwertiger Abstell-
mdglichkeiten, ein umfassendes Serviceangebot
sowie die Unterstiitzung inter- und multimodaler
Mobilitdtsangebote. 27 % der Wege der Leipziger
sollen mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden,
23% zu FuR. Der Anteil des OPNV steigt leicht auf
20% an, der Anteil des MIV sinkt auf 30%. Das
Ziel, den Anteil des Umweltverbundes auf 70%
zu erhohen, wird somit erreicht. Der Aushau des
OPNV erfolgt vorrangig im bestehenden Netz, vor
allem im Busbereich. Im Jahr 2030 wirden 195
Mio. Fahrgéste befordert werden. Voraussichtlich
muss eine Reservekapazitat fiir ungiinstige Wet-
terbedingungen vorgehalten werden.

Tab. 10 Bewertung der Szenarien

3. Prognose

OPNV-Vorrang-Szenario

In diesem Szenario steht der OPNV im Mit-
telpunkt der Verkehrspolitik, mit dem Ziel, die
Nachfrage im OPNV zu maximieren und ei-
nen Modal-Split-Anteil von 23% zu erreichen
(MIV 35%, Radverkehr 20%, Fulverkehr 22%).
Durch Angebotserweiterungen wird die Zahl der
beférderten Personen auf 220 Mio. Fahrgéste pro
Jahr erhoht. Die stadtischen Ausgaben im Verkehr
bleiben im Vergleich zur heutigen Situation weit-
gehend unverdndert. Kostenerhéhungen werden
durch eine héhere Angebotseffizienz, eine wirt-
schaftlichkeitsorientierte Kundengewinnung und
eine Erhéhung der Fahrgastzahlen bei stérker als
im Nachhaltigkeitsszenario steigenden Fahrprei-
sen erreicht. Weiterhin werden erhohte Einnah-
men aus dem Quartiersparken angenommen.

Gemeinschafts-Szenario

Das Szenario beschreibt die Option, durch akti-
ve und vorrangige Forderung ein hochattrakti-
ves OPNV-Angebot zu schaffen, das durch eine
solidarische Abgabe der davon Profitierenden,
aber auch aus erh6hten Finanzmitteln von Bund
und Land finanziert wird. Es wird eine deutliche
Verlagerung von Modal Split-Anteilen vom MIV

\ Szenarien der Mobilitatsentwicklung

zum OPNV angenommen, der einen Anteil von
28% der Wege erreicht, bei einem MIV-Anteil von
30%, Radverkehr 20% und FuBverkehr 229%.
Das Fahrgastaufkommen wiirde, vor allem durch
Angebotserweiterungen, auf 265 Mio. Fahrgaste
pro Jahr gesteigert. Um diese Nachfrage ab-
wickeln zu koénnen, wird auch die Mdglichkeit
eines bis zu 10 km langen StraRenbahn-Tunnels
in der Ost-West-Relation betrachtet.

Bewertung der Szenarien
Zur vergleichenden Bewertung der Szenarien
wurden folgende Kriterien herangezogen:

* Nutzerattraktivitat
o Mobilitdtszugang/
gleichwertige Mobilitatschancen (Teilhabe)
o Private Mobilitatskosten
o (private Pkw- und OPNV-Kosten)
o Reisezeiten/ Effektivitdt (Durchschnittsge-
schwindigkeiten Pkw und OPNV)
o Férderung des Wirtschaftsstandorts
+ Okologische Attraktivitat
o verkehrliche Umweltbelastung
o (CO2, NOx, Larm, Feinstaub)
* Attraktivitat der stadtischen StraRenrdume
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Kenngrolie Fortfiihrungs- Fortfiihrungs- Nachhaltigkeits- Fahrradstadt OPNV-Vorrang- Gemeinschafts-
Szenario Szenario mit Szenario Szenario Szenario Szenario
Fahrpreiskonstanz
inwoh hi 2030 722.000 722.000 722.000 722.000 722.000 722.000
Eelnel Sy 2024 670.000 670,000 670,000 670,000 670,000 670.000
OPNV-Anteil 2030 18% 20% 23% 20% 23% 28%
Antel 2024 18% 19% 20% 19% 20% 20%
Fah hi 2030 175 Mio. 195 Mio. 220 Mio. 195 Mio. 220 Mio. 265 Mio.
CHlEEarE! 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
Zusitzl. Investitionen 2030 342 Mio. € 384 Mio. € 843 - 991 Mio. € 518 Mio. € 719 Mio. € | 1.380-3.972 Mio. €
(Fahrzeuge, Netz) 2024 150 Mio. € 175 Mio. € 300 Mio. € 225 Mio. € 250 Mio. € 350 Mio. €
E":jarz'g';f,\: VAusg'e'Chs' 2030 53-56-59 Mio. € | 109-115-121 Mio.€ |  77-83-90Mio.€ |  72-76-80Mio. € |  54-57-60Mio. € | 127-141-155 Mio. €
e. g L. 2024 52-54 Mio. € 78-83 Mio. € 60-65 Mio. € 60-65 Mio. € 51-53 Mio. € 70-80 Mio. €
(nicht dynamisiert)
Jahrl. 6ffentlicher finan-
bedarf pro Einwohner
Finanzieller OPNV-
Ausgleichsbedarf 0,32-0,33 € 0,45-0,47 € 0,32-0,35€ 0,34-0,37€ 0,28-0,29€ 0,38-0,43€
pro Fahrgast
Verhaltnis offentliche
40 : 100 110 : 100 60 : 100 60 : 100 40: 100 70100

OPNV-Finanzierung zu
Nutzerfinanzierung

Tab. 11: Verkehrliche und monetére KenngroRen des OPNV fiir die einzelnen Szenarien 2024

« Okonomische Attraktivitat
o Kosten fiir die Stadt Leipzig
o (Infrastruktur, OPNV-Zuschussbedarf)

 Systemische Attraktivitat

o Ver&nderungsfahigkeit/

o Flexibilitét des Verkehrssystems

o rechtliche Umsetzbarkeit

o gesellschaftliche Akzeptanz

o Forderfahigkeit durch Bund und Land.
Fir die Kriterien private Mobilitatskosten, Rei-
sezeiten, verkehrliche Umweltbelastung (NOx)
und Mobilitatskosten der Stadt Leipzig wurde
die qualitative Bewertung durch Zahlen unter-
setzt. Grundlage dafir war eine Abschétzung
der Verkehrsmenge, die sich aus der Einwoh-
nerentwicklung sowie den jeweiligen Annahmen
zum Mobilittsverhalten und zum Modal Split
(zuztglich Einpendler und Touristen) ergibt. Fir
jedes Szenario wurden daraus das zur Bewdl-
tigung des Verkehrsaufkommens notwendige
OPNV-Angebot, die dazu erforderlichen Investi-
tionen (Umweltverbund und MIV) und der nach-
folgende Unterhaltungsaufwand abgeleitet. Der
Kostenermittiung wurden die im jeweiligen Sze-
nario erzielbaren Erlése (u.a. Verkehrserlose,
Einnahmen aus dem Quartiersparken, alternative
Finanzierungen, Férdermittel) gegeniiber gestellt.

44

Die Ergebnisse der Bewertung sind in Tab. 10
zusammengefasst dargestellt. Die Tabelle zeigt,
dass bei gleicher Gewichtung der Kriterien das
Fahrradstadt- und das Nachhaltigkeits-Szenario,
gefolgt vom OPNV-Vorrang-Szenario, in der Ge-
samtbewertung am besten abschneiden. Die po-
sitive Bewertung dieser Szenarien ist vor allem
auf die darin angenommenen Maf3nahmen zur
Férderung des Umweltverbundes zurlickzufiih-
ren. Durch die Ausweitung des OPNV-Angebots
sowie die verstérkte Forderung des Rad- und
FuBverkehrs und die damit einhergehenden Ver-
besserungen im Verkehrshereich insgesamt, die
sich positiv auch auf den Wirtschaftsverkehr aus-
wirken und ein hohes Maf} an gleichberechtigter
Teilhabe an der Mobilitdt gewéhrleisten, sind sie
sowohl aus verkehrlicher Sicht als auch in der
Perspektive der Nutzer besonders attraktiv.

Beim OPNV-Vorrang-Szenario ist die 6kono-
mische Attraktivitdt hervorzuheben. Rechtlich
am einfachsten umsetzbar wdére das Fortfiih-
rungs-Szenario. Das Fortflihrungs-Szenario mit
Fahrpreiskonstanz sowie das Fahrradstadt-Sze-
nario werden hinsichtlich der gesellschaftlichen
Akzeptanz positiv bewertet. Die meisten unmittel-
baren Vorteile fiir die Nutzer bietet das Gemein-
schafts-Szenario, insbesondere aufgrund der
guten Angebotsqualitst im OPNV.

Anpassung an den

Zeithorizont des Nahverkehrsplans

Um die Konsequenzen der Szenarien fir den
Nahverkehrsplan abschétzen zu kénnen, wurden
die auf einen Betrachtungszeitraum bis 2030 an-
gelegten Ergebnisse im Hinblick auf die bereits
im Zeithorizont des Nahverkehrsplans (2024)
entstehenden Wirkungen und Handlungserforder-
nisse analysiert. Dabei waren u.a. der voraussicht-
liche Verlauf der Einwohner- und Verkehrs-
entwicklung zu berlicksichtigen sowie Annahmen
zur zeitlichen Umsetzbarkeit der in den einzelnen
Szenarien enthaltenen MalRnahmen zu treffen.

Tab. 11 zeigt vergleichend fir die einzelnen Sze-
narien, wie sich die Situation im OPNV im Jahr
2024 hinsichtlich verschiedener verkehrlicher und
monetdrer KenngréRen darstellen kann. In allen
Szenarien werden bereits kurzfristig Schritte zur
Umsetzung der notwendigen Mal3nahmen einzu-
leiten sein, da diese in jedem Fall einen entspre-
chenden zeitlichen und personellen Planungsvor-
lauf bendtigen. Der finanzielle Ausgleichsbedarf
im OPNV steigt in allen Szenarien bereits vor 2024
an, so dass eine — je nach Szenario unterschied-
lich groRe - Finanzierungsliicke zu schlieRen
sein wird. Aus der Betrachtung fiir den Zeitraum
bis 2024 ergab sich jedoch keine grundsatzliche
Neubewertung der einzelnen Szenarien.



3.2.2 Entscheidung
fir das Nachhaltigkeits-Szenario

Mit seinem Beschluss zur Mobilitatsstrategie
2030 fir Leipzig vom 27.9.2018 hat der Stadtrat
,die Grundsatzentscheidung fiir das Nachhaltig-
keits-Szenario als Planungsgrundlage fir die
Planung und Priorisierung von Verkehrsprojekten
und -kampagnen u.a.” getroffen. Ergénzend hat
der Stadtrat den Oberbiirgermeister beauftragt,
unverziglich einen ,Zeit- und MalRnahmeplan
zur Priorisierung der notwendigen Investitionen in
drei Stufen“ zu erstellen, ,zunéchst flir den Zeit-
raum his 2024, als zweite Stufe flir den Zeitraum
bis 2030 und als dritte Stufe fiir den Zeitraum
danach.” Der Stadtrat beauftragte den Oberbiir-
germeister weiterhin, ,in 2022 eine Evaluation
vorzulegen, ob sich die den Szenarien zu Grunde
liegenden Pramissen weitgehend erfillt haben.
Auf dieser Basis sollte eine erneute Entscheidung
fir die Zeit bis 2030 getroffen werden.” Der vor-
liegende Nahverkehrsplan geht von dieser Be-
schlusslage aus.

Unter Beriicksichtigung der Bevélkerungsprogno-
se geht der Nahverkehrsplan von einem Fahrgast-
zuwachs auf 185 Mio. Fahrgéste bis 2024 aus,
wie er im Nachhaltigkeits-Szenario angenommen
wird und der aktuellen Netzausbaukonzeption
der LVB zugrunde liegt. Der mit diesem Szenario
angestrebte Fahrgastzuwachs setzt voraus, dass
der Netzausbau und die Angebotsentwicklung ak-
tiv vorangebracht werden. Damit wiirde sich der
OPNV-Anteil am Stadtverkehr bis Ende 2024 auf
etwa 20 % erhdhen. Um dieses Ziel zu erreichen,
muss das heutige gute Angebot erhalten, an die
kiinftigen Rahmenbedingungen angepasst und in
vielen Punkten weiter verbessert werden.

Damit kdnnen die Attraktivitat der Stadt fur alle
Verkehrsteilnehmer sowie die Ziele einer gleich-
wertigen Mobilitatsteilhabe fir alle Birgerinnen
und Brger, einer Verbesserung der Verkehrs-
qualitdt insgesamt, auch mit Blick auf den Wirt-
schaftsverkehr, sowie die im Luftreinhalteplan,
im Larmaktionsplan und im Energie- und Klima-
schutzprogramm festgelegten umweltpolitischen
Ziele der Stadt unterstiitzt werden. Dies trégt
auch zur Akzeptanz in der Bevolkerung bei, da
eine nachhaltige und umweltsensible Verkehrs-
entwicklung zunehmend im Zentrum der Aufmerk-
samkeit steht.

Die Realisierung der zur Umsetzung der Ziele
des Nahverkehrsplans notwendigen Angebots-
erweiterungen sowie das Ziel einer Begrenzung
von Fahrpreissteigerungen erfordern nach den
im Szenarienprozess durchgefiihrten Berechnun-
gen eine deutliche Steigerung des finanziellen

3. Prognose

Ausgleichs fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen
im OPNV. Eine erhéhte Férderquote fiir MaRnah-
men, die dem Umweltverbund zugute kommen,
erscheint mdglich, kann derzeit aber noch nicht
beziffert werden und die Finanzierungsliicke im
Vergleich zur Ist-Situation aller Voraussicht nach
nicht vollstndig schlieRen (s. dazu Kap. 7).

Die MaBnahmeebene wurde im Rahmen der
Szenarienentwicklung noch nicht im Detail aus-
formuliert und muss dem Stadtratsbeschluss ent-
sprechend in einem Zeit- und Manahmeplan kon-
kretisiert werden. Auf dieser Grundlage sollen die
in Kap. 6 erlauterten Planungen und Manahmen
innerhalb der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans
nach tatsachlichem Erfordernis zur Umsetzung
bestimmt werden.

Fir den Nahverkehrsplan festzuhalten sind wei-
terhin die folgenden Schlussfolgerungen aus dem
Beschluss des Nachhaltigkeits-Szenarios:

« Die Beférderungskapazitaten im 6ffentlichen
Nahverkehr miissen entsprechend dem an-
gestrebten Fahrgastzuwachs deutlich erhoht
werden. Die im Nahverkehrsplan formulierten
Anforderungen an die Leistungserbringung
sind darauf abzustimmen und im Hinblick auf
ihre Uberpriifbarkeit zu prazisieren.

« Die notwendigen Kapazitatserweiterungen
setzen bereits vor 2024 die Beschaffung
zusétzlicher Fahrzeuge und die Bereitstellung
der dazu bendtigten Infrastrukturen (Abstell-
anlagen, Betriebshdfe, Werkstétten) voraus.

* Die bereits heute feststehenden Maf3nah-
men zur Modernisierung und Ergénzung der
Infrastruktur fiir den 6ffentlichen Nahverkehr
missen mit hoher Intensitat, sowohl in der
Planung als auch in der Umsetzung, bearbei-
tet und realisiert werden.

« Erweiterungen des Stralenbahnnetzes, die
Uber die bereits feststehenden Planungen
hinausgehen, werden voraussichtlich erst
nach 2024 ben6tigt, miissen jedoch wegen
der langen Vorlaufzeiten rechtzeitig planerisch
vorbereitet werden.

Nach gegenwartiger Einschdtzung kann der
angenommene Fahrgastzuwachs auf 185 Mio.
Fahrgéste bis 2024 noch im Bestandsnetz aufge-
nommen werden, wenn die Fahrzeugkapazitaten
entsprechend erhéht und die bereits bekannten
und eingetakteten InfrastrukturmalBnahmen (s.
Kap. 6) zeitnah umgesetzt werden.

Die Klarung, welche weiteren MalRnahmen sinn-
voll und erforderlich sind, um die Ziele des Nach-
haltigkeits-Szenarions flir 2030 zu erreichen,
bedarf noch umfangreicher Voruntersuchungen,

\ Szenarien der Mobilitatsentwicklung

auch von Varianten und unter Kosten-Nutzen-As-
pekten, um dann in konkrete Bauplanungen ein-
steigen zu konnen. Dafir wird ein erheblicher zeit-
licher und Finanzierungsvorlauf bendtigt, so dass
die Jahre bis 2024 von intensiven Planungen
geprégt sein werden, wéhrend sich bis dahin erst
wenige grundsétzlich neue Manahmen bereits in
der Umsetzung befinden kénnen.

Aufgabe des Nahverkehrsplans im Rahmen des
Nachhaltigkeits-Szenarios ist es, Standards der
Leistungserbringung (Kap. 5) und Malinahmen
(Kap. 6) zu formulieren, die den bis 2024 er-
warteten Anforderungen gerecht werden, sowie
die wesentlichen langerfristig anstehenden Pla-
nungsaufgaben zu benennen und entsprechende
Infrastrukturoptionen offen zu halten, z.B. durch
rechtzeitige Einleitung von vorbereitenden Pla-
nungsschritten und durch Ausweisung von Tras-
senfreihaltungen.

3.3 Verkehrsmodell
der Stadt Leipzig — Prognose

Die zuletzt im Jahr 2013 mit Zeithorizont 2025
erarbeitete Prognose des Leipziger Verkehrs-
modells (s. Abschn. 2.3.5) berticksichtigte noch
nicht die Ergebnisse der SrV-Befragung 2015,
die aktuelle Bevélkerungsprognose des Amtes fir
Statistik und Wahlen sowie die Ergebnisse des
Szenarienprozesses.

Ausgehend von einer vorliegenden aktuellen
Bestandsanalyse wird auf Grundlage einer Vor-
ausschétzung der relevanten Strukturdaten unter
Berlicksichtigung der aktuellen Bevélkerungsprog-
nose und der Ergebnisse des Strategieprozesses
die Verkehrsnachfrage fir das Prognosejahr 2030
ermittelt und auf das dem Nachhaltigkeits-Szena-
rio zugrunde zu legende Verkehrsnetz umgelegt.
Damit soll die kiinftige Belastung der einzelnen
Verkehrskorridore von Stra3e und Schiene zuver-
|&ssiger abschétzbar werden. Die Prognoseergeb-
nisse werden insofern eine wesentliche Informati-
onsbasis flir die Weiterentwicklung und Prézisie-
rung der Aussagen in Kap. 6 zur kinftigen Ent-
wicklung des Verkehrsangebots bilden.

Fur den Zeithorizont des Nahverkehrsplans
(Ende 2024) steht eine Prognose auf Grundlage
des Verkehrsmodells nicht zur Verfligung. Fir
den Nahverkehrsplan werden deshalb die im
Rahmen der Erarbeitung der Mobilittsszenarien
durchgefiihrten Berechnungen und Absché&tzun-
gen zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung bei
Umsetzung des beschlossenen Nachhaltigkeits-
Szenarios herangezogen.
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4. Ziele

4.1 Gesetzliche Zielvorgaben

Der Nahverkehrsplan ist zunéchst auf die in der
Gesetzgebung des Bundes und des Landes fest-
gelegten Ziele (s. Kap. 1.1) verpflichtet:

§8 Personenbeférderungsgesetz

(in der Neufassung vom 1.1.2013)

« Eine ausreichende Bedienung der Bevilke-
rung mit Verkehrsleistungen im éffentlichen
Personennahverkehr ist sicherzustellen.

« Die Belange der in ihrer Mobilitat oder sen-
sorisch eingeschrénkten Menschen sind zu
berticksichtigen, mit dem Ziel, fiir die Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs bis
zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barriere-
freiheit zu erreichen.
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§ 2 Sachsisches OPNV-Gesetz
(vom 14.12.1995)

+ Die Bedienung der Bevbdlkerung mit offent-
lichen Verkehrsmitteln soll auf die Bediirfnisse
der Bevélkerung ausgerichtet werden und den
Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsam-

keit berlicksichtigen.

« In verdichteten Raumen ist ein nachfrageori-
entierter Bedienungstakt vorzusehen.

» Dem offentlichen Personennahverkehr soll in
verdichteten Raumen der Vorrang vor dem
motorisierten Individualverkehr eingeraumt
werden.

 Schienengebundene Verkehrsleistungen
sollen als Grundangebot ausgestaltet und die

Ubrigen Leistungen des offentlichen Personen-

nahverkehrs darauf ausgerichtet werden.

¢ Neben den Sicherheitsbedirfnissen der
Fahrgéste, insbesondere von Frauen, sind
die Belange von Menschen mit Behinderung
sowie die Bedirfnisse von Personen, die in
ihrer Mobilitat beeintréchtigt sind, besonders
zu berlcksichtigen.

Der Nahverkehrsplan ist eingebunden in ein umfas-

sendes stadtentwicklungsplanerisches Konzept,
dessen verkehrliche Zielsetzungen u.a. mit dem
Stadtentwicklungsplan Verkehr und 6ffentlicher
Raum, der Mobilitatsstrategie 2030 und dem
Integrierten Stadtentwicklungskonzept durch die
Ratsversammlung beschlossen wurden.

4.2 Ziele im Stadtentwicklungsplan
Verkehr und 6ffentlicher Raum

Gegenstand der Beschlussfassung zum STEP
V6R am 25.2.2015 waren u.a. Planungsgrund-
sétze zu folgenden Zielkomplexen:

 Verkehrspolitik ist Stadtpolitik

« gleichwertige Mobilitdtschancen sind zu
sichern

« die stadt- und umweltvertragliche Organi-
sation des Verkehrs ist zu fordern

« der Wirtschaftsstandort Leipzig ist zu
starken

« der multifunktionale 6ffentliche Raum ist
als Gestaltungsaufgabe zu begreifen

 knappe Ressourcen sind effektiv einzusetzen

 Verkehrsplanung ist als offener Prozess zu
gestalten.

Die Umsetzung dieser Planungsgrundsétze soll
vorrangig mittels Angeboten und Anreizen erfolgen.

Weiterhin formuliert der Stadtentwicklungsplan
(Kap. 5) Leitlinien fir die kiinftige Entwicklung des
offentlichen Nahverkehrs in Leipzig, die ihrerseits
auf den im Nahverkehrsplan von 2007 formulier-
ten Zielen aufbauen.

4.3 Ziele im Integrierten
Stadtentwicklungskonzept

Das am 31.5.2018 als ressortiibergreifendes lang-
fristiges Handlungskonzept beschlossene INSEK
formuliert unter dem Leitsatz ,Leipzig wéchst nach-
haltig” u.a. das strategische Ziel ,Leipzig setzt auf
Lebensqualitdt* mit dem Handlungsschwerpunkt
,Nachhaltige Mobilitat* und dem Teilziel

« eine Stadt der kurzen Wege zu bleiben und
Mobilitét sicher, zuverldssig, nachhaltig
und bezahlbar zu gestalten.

Das Fachkonzept ,Nachhaltige Mobilitat" ergénzt
dies durch die Ziele

« stadt- und umweltvertragliche Organisation
des Verkehrs fordern: Erhdhung der Attrak-
tivitdt und Starkung des Umweltverbundes

« multifunktionalen &ffentlichen Raum gestal-
ten und gleichwertige Mobilitatschancen
sichern.

Dazu gehért das MaRnahmebuindel ,Qualifizie-
rung und Ausbau des OPNV — Fortschreibung
und Umsetzung des Nahverkehrsplans®.
Die Ziele und Strategien des INSEK werden durch
Ortsteilkonzepte teilrdumlich untersetzt.
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4.4 Ziele und Handlungsfelder des Nahverkehrsplans

Die im Nahverkehrsplan 2007 formulierten Ziele
wurden unter Beriicksichtigung der gesetzlichen
Vorgaben, des aus der Bestandsaufnahme und
der Prognose abgeleiteten Handlungsbedarfs,
der Grundsatze und Leitlinien des STEP Ver-
kehr und 6ffentlicher Raum sowie der Ziele des
Integrierten Stadtentwicklungskonzepts (INSEK)
iiberarbeitet. In die Uberarbeitung der Ziele sind
aullerdem die Erkenntnisse aus dem Szenarien-
prozess und die Entscheidung des Stadtrats fur
das Nachhaltigkeits-Szenario als Grundlage fiir
die Planung und Priorisierung von Verkehrspro-
jekten eingegangen. Die in der Mobilitatsstrategie
Leipzig 2030 formulierte Vision fiir Leipzig folgt
finf grundlegenden Préamissen:

Mobilitat soll sicher, zuverlassig, sauber und
bezahlbar sein und allen Bevdlkerungsgrup-
pen die Teilhabe ermdglichen.

In der entsprechend Uberarbeiteten Form bilden
die im Folgenden festgelegten und erlduterten
Ziele die Ubergeordnete Grundlage fiir die vor-
liegende Fortschreibung des Nahverkehrsplans.
Sie werden in Kap. 5 durch Mindeststandards und
Zielstandards fir das Leistungsangebot konkreti-
siert, die eine Evaluierung der Umsetzung ermdg-
lichen sollen.

1. Der offentliche Personennahverkehr ist in
seinen Funktionen als mobilitatssichernde
Grundversorgung fiir eine wachsende Bevol-
kerung und als umweltfreundliche Alternative
zum motorisierten Individualverkehr mit dem
Ziel der barrierefreien Nutzung fiir alle Bevol-
kerungsgruppen auszubauen.

Wie die Analyse der gegenwdrtigen Verkehrs-
bedienung zeigt, ist das Leipziger Stadtgebiet in
seinen wesentlichen Teilen durch 6ffentliche Ver-
kehrsmittel gut erschlossen und eine mobilitats-
sichernde Grundversorgung insofern gegeben.
ErschlieBungsméngel beschrénken sich auf weni-
ge Bereiche mit meist geringem Verkehrsaufkom-
men. lhre Beseitigung zur Sicherung gleichwerti-
ger Lebens- und Arbeitshedingungen in der Stadt
bleibt gleichwohl weiterhin ein Handlungsfeld.
Aufgabe wird es jedoch vor allem sein, angesichts
neuer Herausforderungen und des erwarteten
Bevolkerungszuwachses den erreichten Standard
des Nahverkehrsangebots insgesamt zu halten
und weiter auszubauen.

2. Durch langfristig angelegte Strategien zur
Fortentwicklung des Nahverkehrsangebots
sollen die Voraussetzungen geschaffen wer-
den, dass mindestens 23% aller Wege der
Leipziger mit offentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegt werden. Fir die Laufzeit des
Nahverkehrsplans wird bis 2024 ein Anteil
von ca. 20% und die Erh6hung der Fahrgast-
zahl bei der LVB auf ca. 185 Mio. Fahrgdste
pro Jahr angestrebt. Dafur sind nachfrage-
gerechte Beforderungskapazitaten bereit zu
halten.

Auch wenn es im letzten Jahrzehnt gelungen ist,
durch ein verbessertes Angebot und verstérkte
Offentlichkeitsarbeit zusatzliche Fahrgéste zu ge-
winnen, zeigen die bisherigen Erfahrungen, dass
es erheblicher Anstrengungen bedarf, um durch
Verlagerung von Wegen auf die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel das gesteckte Modal-Split-Ziel zu er-
reichen.

Zusétzliche Herausforderungen ergeben sich
durch das Wachstum der Stadt und zunehmende
Verflechtungen mit dem Umland. Seit Beschluss
des Nahverkehrsplans 2007 haben sich die
Pendlerzahlen erh6ht und die demografischen
und stadtstrukturellen Rahmenbedingungen ver-
andert. Seinerzeit erst andeutungsweise erkenn-
bare Tendenzen hin zu einem nachhaltigen Bevol-
kerungswachstum sowie zu einer Konzentration
der Entwicklung auf die inneren Stadtteile haben
sich seitdem verstarkt und verstetigt. Obwohl der
Modal-Split-Anteil der &ffentlichen Verkehrsmittel
annédhernd gleich geblieben ist und damit das
Steigerungsziel des Nahverkehrsplans 2007 nicht
erreicht werden konnte, ist das Fahrgastaufkom-
men in absoluten Zahlen bereits um 24 Mio. Fahr-
gaste (+19%) gestiegen.

Aktuell geht der Nahverkehrsplan von einem wei-
teren Bevdlkerungszuwachs bis Ende 2024 um
rund 18 % aus (s. Abschn. 3.1). In Verbindung mit
der angestrebten Erhéhung des OPNV-Anteils an
den Wegen der Leipziger filhrt dies zu einer Erh6-
hung des Fahrgastaufkommens um rund ein Vier-
tel. Darauf muss sich der Nahverkehrsplan mit
einer vorausschauenden Anpassung der Beforde-
rungskapazitaten einstellen. Weiterhin verbindet
sich damit die Aufgabe, die Nachfrage soweit wie
mdglich zeitlich zu verstetigen, verkehrserzeu-
gende Nutzungen in gut erschlossenen Lagen zu
konzentrieren und noch vorhandene Kapazitéts-
reserven zu mobilisieren.

Neben den Beférderungskapazitdten und dem
Platzangebot spielen auch Bedienungstakte,
Fahr- und Umsteigezeiten, Informations- und Ta-
rifangebote, die Qualitdt von Fahrzeugpark und
Haltestellen sowie die kontinuierliche und flexi-
ble Anpassung an sich verdndernde Fahrgast-
anspriiche, Verkehrsgewohnheiten und Mobilitats-
bediirfnisse eine wichtige Rolle, um den Anteil der
mit oOffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten
Wege zielkonform zu erhéhen.

3. Das Strallenbahnnetz ist zu erhalten und
unter Beachtung wirtschaftlicher Gesichts-
punkte zielorientiert auszubauen. Die Stra-
Renbahn ist mit moglichst weitgehend fla-
chenhafter oder zeitlicher Separierung vom
Kfz-Verkehr und vom Radverkehr zu fuhren.
Dies gilt auch fiir wichtige Busachsen. Aus-
baumaBnahmen und Netzergdnzungen sind
vorausschauend nachfragegerecht zu planen
und im Hinblick auf ihre Umsetzungsmaglich-
keiten zu priifen. Dabei sich bietende Chan-
cen einer Revitalisierung von StraBenrdumen
sind mit Manahmen der Stadtgestaltung zu
begleiten.

Die fir das Nachhaltigkeits-Szenario durchge-
fuhrten Berechnungen zeigen, dass der erwar-
tete und auch angestrebte Fahrgastzuwachs
eine erhebliche VergroRerung der Bef6rderungs-
kapazitaten im offentlichen Nahverkehr erfordern
wird. Wahrend dies zun&chst noch durch eine
Umsetzung der bereits geplanten Mal3nahmen
im Netz und eine VergréRerung und bessere Aus-
lastung des Fahrzeugparks bewaltigt werden
kann, wird spatestens ab 2025 ein weiterer
Netzaushau erforderlich werden. Dies setzt
voraus, dass bereits wahrend der Laufzeit dieses
Nahverkehrsplans die entsprechenden Planun-
gen erarbeitet und ihre Umsetzung sowie finanzi-
elle Absicherung vorbereitet werden missen.

Die hohe Zahl von Langsamfahrstellen im Stra-
Renbahnnetz weist aber auch auf die Notwen-
digkeit hin, das vorhandene Gleisnetz instand zu
halten und, wo seine Lebensdauer abgelaufen ist,
zu modernisieren. Auch die Fahrwege der Busse
bediirfen einer regelméRigen Unterhaltung. Die
optimale Funktionsféhigkeit des Netzes und eine
hohe Fahrgastzufriedenheit werden deshalb wei-
terhin von einer regelméRigen Instandhaltung der
Infrastruktur abh&ngen.
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4. Ziele

4. Der offentliche Nahverkehr ist auf das im
Stadtentwicklungsplan Zentren festgelegte
Gefiige der Stadtteilzentren auszurichten.
Bei der Realisierung oder Verdichtung von
Wohnstandorten und Gewerbegebieten haben
Standorte in guter Zuordnung zu Haltepunkten
des Schienenverkehrs Vorrang. Das Nahver-
kehrssystem soll dariiber hinaus die sich
&ndernden Bedurfnisse des Schilerverkehrs
beriicksichtigen und die Abwicklung von GroR-
veranstaltungen erméglichen.

Die Stabilisierung der stadtischen Zentren ist zen-
trales Anliegen des 2017 fortgeschriebenen Stadt-
entwicklungsplans Zentren. Neben der Innenstadt
bilden die Zentren der Stadtteile und der Ortsteile
jeweils den Kern eines lokalen Einzugsgebiets, der
von vielen zu FuB oder - in den &uRReren Stadttei-
len — mit dem Fahrrad auf kurzen Wegen erreicht
werden kann. Auch Wege mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln sind haufig auf die Zentren ausgerich-
tet, die viele Ziele wie Einkaufsgelegenheiten und
Gesundheitseinrichtungen umfassen und oft auch
wichtige Verknlpfungspunkte fiir weiter flihrende
Verbindungen sind. Dies gilt fir radiale, auf die In-
nenstadt gerichtete Verkehrsheziehungen ebenso
wie fir tangentiale Verbindungen zwischen den
Zentren.

Mit der Konzentration der Schulversorgung auf
zunehmend groRere Standorte entwickeln sich
auch diese zu Bedarfsschwerpunkten, die bei der
Planung von Haltestellen und Verkehrsleistungen
besonders zu berlcksichtigen sind.

Die Ausrichtung und Bundelung des &ffentlichen
Nahverkehrs auf die Zentren und die Konzentrati-
on der Siedlungsentwicklung auf die Nahverkehrs-
trassen und -knoten unterstitzen das Ziel des
Stadtentwicklungsplans Verkehr und &ffentlicher
Raum einer verkehrssparsamen Stadtstruktur
und ermdglichen eine effektive und wirtschaftliche
Biindelung der Nahverkehrsangebote.

Besonderer Aufmerksamkeit bedirfen auch Ver-
bindungen in die grofen Industrie- und Gewerbe-
gebiete. Zur Lésung soll u.a. das von der Stadt
Leipzig zusammen mit den Leipziger Verkehrshe-
trieben und dem Mitteldeutschen Verkehrsverbund
angestoBene EU-geforderte Projekt zur Erarbei-
tung eines Masterplans Mobilitét fir den Nordraum
Leipzig beitragen (s. Kap. 6.6.3).
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5. Investitionsschwerpunkte bei Fahrzeugen
und Haltestellen sind so zu setzen, dass das
Ziel eines barrierefreien offentlichen Nahver-
kehrs unter Beriicksichtigung der Anforde-
rungen des Personenbefdrderungsgesetzes
erreicht wird. Dazu gehort ein ausreichen-
der Platz in den Fahrzeugen fir Rollstihle,
Gehhilfen und Kinderwagen. Haltestellen
sind barrierefrei auszubauen und sollen in
ihrer Gestaltung und Ausstattung — auch mit
Fahrgastunterstdnden und Sitzgelegenheiten
- zeitgemalien Anforderungen entsprechen.

Die fahrplanméRigen Kurse von StraBenbahn
und Bus werden fast durchweg mindestens mit
einem Niederfluranteil gefahren. Jedoch sind
34% der Strallenbahnhaltestellen und 57% der
Bushaltestellen noch nicht so umgebaut, dass
diese Fahrzeuge barrierefrei erreicht werden
kénnen. Auch wenn die noch nicht barrierefreien
Haltestellen meist weniger Ein- und Aussteiger
aufweisen, als die bereits umgebauten, besteht
hier Handlungshedarf. Zu beachten ist dabei die
Neufassung des Personenbeforderungsgesetzes
vom 1.1.2013, die den Nahverkehrsplan verpflich-
tet, die Belange der in ihrer Mobilitét oder senso-
risch eingeschrénkten Menschen mit dem Ziel zu
berticksichtigen, fiir die Nutzung des &ffentlichen
Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen,
dazu Aussagen (ber zeitliche Vorgaben und
erforderliche MalRnahmen zu treffen und ggf. er-
forderliche Ausnahmen zu benennen und zu be-
grinden.

Neben einer noch fehlenden Barrierefreiheit wei-
sen viele Haltestellen weitere Méngel auf. Da
die Erreichbarkeit, Qualitdt und Ausstattung der
Zugangsstellen ein wesentliches Kriterium fir
die Fahrgastakzeptanz und fiir gesundheitlich
beeintréchtigte und &ltere Mitbirger oft eine Zu-
gangsvoraussetzung fiir die Nutzung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel ist, besteht weiterhin das
Erfordernis einer schrittweisen Aufwertung in
Abhéngigkeit von nachvollziehbar begriindeten
Prioritaten. Eine deutliche Erhéhung der Anzahl
der Fahrgastunterstande wird angestrebt. Im In-
teresse insbesondere &lterer und mobilitéatsein-
geschrankter Fahrgaste ist eine ausreichende
Zahl von Sitzgelegenheiten vorzusehen, nach
Méglichkeit auch dort, wo ein Fahrgastunterstand
nicht eingeordnet werden kann. Haltestellen und
Fahrzeuge missen in einem sauberen und ge-
pflegten Zustand gehalten werden.

6. Im Interesse der Erhéhung der Beforde-
rungsqualitat mit attraktiven Reisezeiten und
zur Sicherung einer effizienten Betriebs-
fihrung sind die Mdglichkeiten zur Beschleu-
nigung der Offentlichen Verkehrsmittel zu
nutzen. MaBnahmen sind gestalterisch in den
StraRenraum einzubinden. Die Steuerung von
Lichtsignalanlagen ist auf Punktlichkeit und
Anschlusssicherheit sowie auf die Erreich-
barkeit der Haltestellen auszurichten. Bei Kon-
flikten mit anderen Verkehrsarten sind die Be-
lange des dffentlichen Verkehrs mitbesonderem
Gewicht zu beriicksichtigen. Gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr — dazu gehért
auch der ruhende Verkehr — soll dem o&ffent-
lichem Verkehr Vorrang eingerdumt werden.

Zur Verkiirzung der Reisezeiten, aber auch zur
Einsparung von Kursen beim Verkehrsunterneh-
men bleibt die Beschleunigung der &ffentlichen
Verkehrsmittel ein wesentliches Handlungsfeld
der Nahverkehrsplanung. Dazu gehért der Abbau
von Verzégerungen durch Langsamfahrstellen
und Konfliktlen mit dem Individualverkehr. Die
Méglichkeiten, eine Beschleunigung durch Anlage
separater Fahrwege fiir die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel zu erreichen, sind durch die Platzverhalt-
nisse meist begrenzt, zumal ausreichend breite
Gehwege erhalten bleiben miissen und der Rad-
verkehr vielfach eine eigene Radverkehrsanlage
bendtigt, um seine Sicherheit zu gewahrleisten
und den StraRenbahnbetrieb nicht zu behindern.
Deshalb miissen auch andere Mdglichkeiten der
Beschleunigung gesucht werden, einschlieBlich
einer Reduzierung des motorisierten Individual-
verkehrs bzw. des ruhenden Verkehrs.

Auf einigen tangentialen Verbindungen, die ten-
denziell an Bedeutung zunehmen, dauert eine
Fahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln trotz er-
reichter Verbesserungen immer noch mehr als
doppelt so lange wie mit dem Auto. Hier sind
MaRnahmen zur weiteren Optimierung des Net-
zes und der Anschliisse erforderlich, um Kunden
zu halten und neue Kunden zu gewinnen.

Im Jahr 2016 waren 83 % der Straenbahnfahrten
und 84% der Busfahrten piinktlich, das Plnkt-
lichkeitsziel des Nahverkehrsplans 2007 wurde
deutlich verfehlt. Unpiinktlichkeit wirkt sich auf
die Fahrgastzufriedenheit und die Akzeptanz der
offentlichen Verkehrsmittel aus, insbesondere
wenn als Folge ein Anschluss verpasst wird. Die
Ursachen von Betriebsverzdgerungen miissen



auf Grundlage der bereits vorliegenden Analysen
im Zusammenwirken von Verkehrshetrieben und
Stadt systematisch angegangen werden. Verfah-
ren zur Evaluierung von Punktlichkeit und Zuver-
lassigkeit sowie ein darauf bezogenes Qualitéts-
management sind noch weiter auszubauen.

7. Im Rahmen des Verkehrsverbundes ist die
Verkniipfung aller Verkehrstrager zu einem inte-
grierten Verkehrssystem weiter zu verbessern.
Dazu gehoren optimierte Umsteigebeziehun-
gendurch abgestimmte Fahrpldne und attraktive
Umsteigeknoten mitkurzen Wegen, eine markt-
orientierte Weiterentwicklung der Produkte
und Tarife sowie eine nutzerfreundliche Infor-
mations- und Kommunikationsstrategie.

Optimierte Netzverknipfungen haben eine hohe
Bedeutung fiir die Akzeptanz der offentlichen
Verkehrsmittel. Dies gilt insbesondere fiir die
fahrplanmaRige und technische Sicherung von
Anschliissen — auch verkehrsmittelibergreifend —
als Voraussetzung fir eine langfristig angestrebte
Mobilitdtsgarantie. Dies ist Aufgabe des Verkehrs-
verbundes und erfordert eine Mitgliedschaft der im
Stadtgebiet tatigen Verkehrsunternehmen im MDV.

Die Qualitdt der Netzverknipfungen wird auch
die bauliche Gestaltung der Umsteigepunk-
te und ihres Umfeldes bestimmt. Diesbeziig-
lich wurden einige Fortschritte bereits erreicht,
aber noch nicht alle Mangel behoben. Pro-
blematisch sind vielfach noch die Ubergangswe-
ge zwischen StraRenbahn und Bus einerseits und
S-Bahn und Eisenbahn-Regionalverkehr anderer-
seits. Aber auch im stadtischen Nahverkehrsnetz
bestehen noch Schwachpunkte im Hinblick auf
einen schnellen, sicheren und angenehmen Uber-
gang zwischen unterschiedlichen Linien.

Zu einer fahrgastfreundlichen Verknipfung gehé-
ren schlieflich auch ein einheitlicher leicht ver-
standlicher Tarif und ein verkehrstrager-ubergrei-
fendes Informationsangebot.

Als Schnittstelle zwischen 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, Carsharingstandplatzen, Fahrradabstell- und
Verleihstationen und Taxiverkehr unterstitzt ein
Angebot von strategisch gelegenen Mobilitatssta-
tionen ein multi- und intermodales Verkehrsverhal-
ten, das weniger auf das eigene Auto festgelegt ist.
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8. Der offentliche Nahverkehr muss seinen
Beitrag zur Realisierung der umwelt- und
klimapolitischen Ziele der Stadt leisten. MaR-.
nahmen zur L&rmminderung, zum Erschiitte-
rungsschutz, zur Luftreinhaltung, zur Senkung
des Energieverbrauchs und der CO2- und NOx-
Emissionen missen deshalb auch bei den
offentlichen Verkehrsmitteln ansetzen.

Jeder Weg, der mit offentlichen Verkehrsmitteln
statt mit dem Auto zuriickgelegt wird, entlastet
die Umwelt. MaRnahmen zur Erhéhung des Mo-
dal-Split-Anteils der offentlichen Verkehrsmittel
tragen insofern zur Umweltentlastung bei. Nichts-
destoweniger gehen auch vom offentlichen Nah-
verkehr, wenn auch in geringerem Mal3e als vom
Autoverkehr, Belastungen der Umwelt aus. Die
Potenziale, diese Auswirkungen zu minimieren,
z.B. durch schadstoffarme Antriebe, Fahrstrom aus
regenerativen Quellen und l&rmarme Bauweisen
von Fahrzeugen und Fahrwegen, sind noch nicht
ausgeschopft. lhre Realisierung unter Berlcksich-
tigung des Standes der Technik sowie wirtschaft-
licher Aspekte bleibt ein wichtiges Handlungsfeld.

9. Grundlage fiir ein erfolgreiches 6ffentliches
Nahverkehrssystem sind motivierte, kunden-
orientierte, gut ausgebildete und angemessen
bezahlte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Fiir
die Beschéftigten im 6ffentlichen Personennah-
verkehr in Leipzig sind unter Berticksichtigung
der jeweiligen Tatigkeiten und Wertschopfungs-
stufen einheitliche Standards anzustreben.

Dazu gehdren ein zugewandter und sprachlich
kompetenter Umgang mit den Fahrgdsten und
eine umfassende Hilfs- und Auskunftsbereitschaft,
unter besonderer Berticksichtigung auch der Be-
lange von Fahrgésten, die in ihrer Mobilitat ein-
geschrénkt sind. Dies ist durch Ausbildungs- und
Schulungsangebote zu unterstiitzen.

Die Vergiitung aller Beschéttigten soll sich an den
einschlagigen Tarifvertragen fiir den offentlichen
Nahverkehr in groéeren St&dten Sachsens ori-
entieren. Die Sicherheit der Arbeitsplétze ist ein
hoher Wert, der bei allen MaBnahmen, die den
OPNV betreffen, zu beriicksichtigen ist.

Diese Anforderungen gelten fiir alle Anbieter von
Leistungen im offentlichen Personennahverkehr
und sind inshesondere auch bei der Neuvergabe
von Verkehrsleistungen mafRgeblich.

10. Der offentliche Nahverkehr benétigt eine
angemessene finanzielle Ausstattung. Die
Fahrpreise sollen mit dem Ziel gleichwer-
tiger Mobilitdtschancen vereinbar bleiben.
Angesichts der erwarteten Fahrgastzunahme
steht die Stadt Leipzig damit vor groRen
finanziellen Herausforderungen. Der Bund
und der Freistaat Sachsen sind aufgefordert,
ihren Finanzierungsbeitrag dauerhaft und
ausreichend zu leisten, ggf. auch durch Ein-
filhrung erweiterter Finanzierungsmaglich-
keiten. Daflr ist eine &ffentliche Diskussion
einzuleiten.

Sowohl zur Beseitigung von Schwachstellen im
Bestand als auch zur Bewdltigung der anste-
henden Herausforderungen sind personelle und
finanzielle Ressourcen erforderlich, und zwar so-
wohl in der 6ffentlichen Verwaltung als auch bei
den Verkehrsbetrieben.

Dies betrifft u.a.

« die Instandhaltung der Infrastruktur, insbeson-
dere der Fahrwege,

« die Erhdhung der Beférderungskapazitaten
entsprechend der steigenden Nachfrage,

* die Durchfuhrung von MalRahmen zur Be-
schleunigung der offentlichen Verkehrsmittel
und zur Verbesserung von Plinktlichkeit und
Zuverlassigkeit,

« die Gestaltung und Ausstattung von Haltestel-
len und Verkniipfungspunkten, insbesondere
zur Gewéhrleistung ihrer Barrierefreihett,

* die Erweiterung und Modernisierung des
Fahrzeugparks,

« die Fortsetzung des Ausbaus der Stra3enbahn
fur einen beschleunigten Betrieb mit breiteren
Fahrzeugen,

« die planerische Vorbereitung von langerfristig,
d.h. nach 2024 erforderlichen baulichen
MafRnahmen,

« die Festlegung der Fahrpreise auf einem
Niveau, das sozialvertraglich und mit dem Ziel
gleichwertiger Mobilitdtschancen vereinbar
ist und ein Ausweichen auf den motorisierten
Individualverkehr vermeidet,

« die Beibehaltung vergunstigter Tarife fir
Leipzigerinnen und Leipziger mit geringem
Einkommen (Leipzig-Pass-Mobilcard).

Die Stadt Leipzig wird sich weiterhin fiir die Ent-
wicklung eines attraktiven Tarifmodells einsetzen,
das durch Gewinnung zusétzlicher Fahrgdste
auch die Einnahmesituation verbessern kann.

49



5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

5.1 Ausgangspunkte

Die 2007 beschlossene erste Fortschreibung des
Nahverkehrsplans der Stadt Leipzig formuliert
Anforderungen an das Leistungsangebot im of-
fentlichen Nahverkehr in Form von Mindeststan-
dards sowie von weitergehenden Zielstandards
und Empfehlungen. Diese beziehen sich auf die
Erschliefung der Teilflachen des Stadtgebietes,
auf die Bedienung radialer und tangentialer Ver-
kehrsverbindungen, auf Reisezeiten und Platzan-
gebot, auf die Gestaltung von Haltestellen und
Verkniipfungspunkten, auf die Weiterentwicklung
der Infrastruktur und des Fahrzeugbestandes, auf
die Tarifstruktur, die Qualitat von Information und
Service und nicht zuletzt auf die Beriicksichtigung
der Belange des Umweltschutzes.

Die 2007 beschlossenen Anforderungen an das
Leistungsangebot bediirfen aufgrund des einge-
tretenen und noch erwarteten Bevélkerungszu-
wachses, der Erfahrungen mit der Etablierung
des Mitteldeutschen S-Bahnnetzes und dem
2010 neu konzipierten Busnetz der LVB sowie
der zwischenzeitlichen Weiterentwicklung der
rechtlichen, finanziellen und organisatorischen
Rahmenbedingungen einer Uberpriifung.

Wesentliche Grundlagen fir die Fortschreibung
der Anforderungen im vorliegenden Nahverkehrs-
plan sind die Weiterentwicklung der verkehrspo-
litischen Ziele im 2015 beschlossenen Stadtent-
wicklungsplan Verkehr und dffentlicher Raum, die
Uberpriifung und Bewertung von Mobilitatssze-
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narien flr Leipzig sowie das Integrierte Stadtent-
wicklungskonzept (INSEK).

Zu berlcksichtigen sind dabei auch die nach
dem Betrauungsbeschluss des Jahres 2009 von
der LVB zu erfilllenden gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen, insbesondere die in Anlage 2/6
dazu konkretisierten ,ergénzenden Anforderun-
gen“ (s. Kap. 1.3.6). Diese sind auf die Mindest-
standards des Nahverkehrsplans 2007 bezogen.
Wesentliche Anderungen dieser Mindeststan-
dards kénnen Rickwirkungen auf die Bedingun-
gen der Betrauung und auf die vertraglich ver-
einbarten Ausgleichszahlungen fir die Erfiillung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen haben. Zu
berticksichtigen waren weiterhin die Neufassung
des Personenbeforderungsgesetzes mit seinen
erweiterten und prézisierten Anforderungen an
die Barrierefreiheit des offentlichen Nahverkehrs.

5.2 Mindeststandards,
Zielstandards und Empfehlungen

Grundsétzlich unterscheidet der Nahverkehrsplan
zwischen Mindeststandards, die eine verbindliche
Vorgabe darstellen, weiter gehenden Zielstan-
dards, deren Erreichung im Rahmen der Mdg-
lichkeiten anzustreben ist, und Empfehlungen zu
Aspekten des Nahverkehrs, die sich nicht fir die
Vorgabe von Standards eignen oder sich an Ak-
teure richten, die nicht an den Nahverkehrsplan
der Stadt Leipzig gebunden sind.

5.2.1 Mindeststandards

Die in den folgenden Abschnitten (5.2.2-5.11)
formulierten, jeweils durch Fettdruck hervorge-
hobenen Mindeststandards (M1-M17) gelten fur
Leistungen im Stadtverkehr, die in der Aufgaben-
tragerschaft der Stadt Leipzig liegen. Sie sind bei
allen Entscheidungen im Verantwortungsbereich
der Stadt, die den offentlichen Nahverkehr betref-
fen, zu berlcksichtigen. Die Mindeststandards
sind fiir das Verkehrsunternehmen verbindlich,
soweit nicht Ausnahmeregelungen ausdriicklich
vorgesehen sind. Die Formulierung der Standards
gewahrleistet dem Verkehrsunternehmen i.d.R.
einen Spielraum fiir die konkrete Betriebsfihrung,
z.B. um auf Ver&nderungen der Nachfrage ange-
messen reagieren zu kdnnen.

M1 Die Mindeststandards definieren eine
untere Grenze der Bedienungsqualitat. Sie
kénnen und sollen nach Mdglichkeit Uber-
schritten werden, wenn dies fiir eine bedarfs-
gerechte hochwertige Verkehrsbedienung, fir
die Kundenbindung oder die Gewinnung
neuer Kundenkreise sinnvoll und wirtschaft-
lich vertretbar ist.

Im Einzelfall kbnnen die Mindeststandards
unterschritten werden, wenn sie im Fahrplan
2018/19 noch nicht eingehalten wurden oder
ihre Einhaltung einen Aufwand erfordert, der
in keinem sinnvollen Verhaltnis zum erreich-
baren Nutzen steht.

Die mit der Verkehrsleistung betrauten Un-
ternehmen sind verpflichtet, dem Aufgaben-
trager die Einhaltung der Mindeststandards
nachzuweisen, soweit diese in ihrem Verant-
wortungsbereich liegen, bei Abweichungen
Vorschlage zur zeitnahen und nachhaltigen
Einhaltung der Standards zu unterbreiten
und zu begriinden, warum eine Abweichung
vom Mindeststandard notwendig und zweck-
maRig ist.



5.2.2 Zielstandards

Des Weiteren benennt der Nahverkehrsplan eine
Reihe von Zielstandards (Z1-Z711) als Maf3stab
fir die angestrebte weitere Qualifizierung des
Nahverkehrsangebots. Diese sind bei allen Pla-
nungen mit Bezug zum offentlichen Nahverkehr
in die Abwagung einzustellen und im Rahmen der
Mdglichkeiten schrittweise umzusetzen. Mindest-
standards, die im Fahrplan 2018/19 noch nicht
eingehalten werden, gelten als Zielstandards.

5.2.3 Empfehlungen

In den folgenden Abschnitten enthaltene norma-
tive Aussagen zu weiteren Themenbereichen
(ua. Infrastruktur, Fahrzeuge, Offentlichkeits-
arbeit, Tarifentwicklung, Sicherheit und Sauber-
keit, Umweltschutz), die fiir die Entwicklung des
offentlichen Nahverkehrs von Bedeutung sind,
sich jedoch nicht fur eine Festlegung von konkre-
ten Mindest- oder Zielstandards eignen und des-
halb nicht als solche hervorgehoben sind, stellen
Empfehlungen dar. Auch diese sind seitens der

5.3 Verkehrszeiten

Zur Sicherung der Mobilitat im Hinblick auf die
Hauptreisezwecke Ausbildung, Arbeit, Freizeit
und Versorgung ist das Verkehrsangebot nach
den Kategorien Hauptverkehrszeit (HVZ), Nor-
malverkehrszeit (NVZ) und zwei Schwachver-
kehrszeiten (SVZ1 und SVZ2) zu differenzieren.
Anfang und Ende der jeweiligen Verkehrszeiten
leiten sich u.a. aus den Tagesganglinien des
Fahrgastaufkommens der Stralenbahn als dem
stadtischen Hauptverkehrsmittel ab.

Besonderheiten der Verkehrsnachfrage (z.B.
im Einkaufs-, Schiiler- und Freizeitverkehr oder
bei Grolveranstaltungen) kénnen — auch in Ab-
weichung von den im Nahverkehrsplan festge-
legten Standards — eine andere Abgrenzung der
Verkehrszeiten oder abweichende Regelungen
fir bestimmte Verkehrstage (z.B. Schultage, Fe-
rientage, verkaufsoffene Sonntage, Tage zwischen
Weihnachten und Neujahr) erfordern. Solche Ab-
weichungen sind bedarfsgerecht und flexibel zu
handhaben; das Ziel einer leicht verstandlichen
Fahrplangestaltung mit einheitlichen Bedienungs-
takten und kurzen Umsteigezeiten ist dabei zu
berticksichtigen.

Die Abweichungen sind auf Anforderung gegen-
Uber dem Aufgabentréger zu begriinden.

5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

Stadt und der Verkehrsunternehmen bei allen
Entscheidungen, die fur den 6ffentlichen Nahver-
kehr von Bedeutung sind, zu beriicksichtigen. .

Weiterhin formuliert der Nahverkehrsplan Empfeh-
lungen zu den Verkehrsleistungen im Schienen-
personennahverkehr, insbesondere der S-Bahn,
die — wie auch der ubrige Schienenpersonennah-
verkehr — in der Aufgabentrégerschaft des ZVNL
liegen, sowie zu Buslinien in der Region. Diese sol-
len als stadtische Verkehrsbelange in die Entschei-
dungsprozesse und in die Nahverkehrspléne der
zustandigen Aufgabentréger eingebracht werden.

5.2.4 Uberpriifung der Leistungserbringung

Die Rollenverteilung zwischen der Stadt als
Aufgabentréger und den Verkehrsunternehmen
als Leistungserbringer macht es notwendig, im
Sinne einer umfassenden Qualitatssicherung die
Einhaltung der im Nahverkehrsplan festgelegten
Mindeststandards und Zielstandards und den
Umgang mit den weiteren Empfehlungen regel-
mé&Rig zu Uberprufen.

Tab. 12: Definition der Verkehrszeiten

| Verkehrszeiten

Die mit Verkehrsleistungen betrauten Verkehrs-
unternehmen sind gehalten, dem Aufgabentrager
die Einhaltung der Mindeststandards nachzuwei-
sen, soweit diese in ihrem Verantwortungsbereich
liegen, bei Abweichungen Vorschlége zur Einhal-
tung der Standards zu unterbreiten und auf An-
forderung im Einzelfall zu begriinden, warum eine
Abweichung vom Mindeststandard notwendig und
zweckm@Rig ist. Dies erfolgt u.a. im Rahmen der
im Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrag und im
Betrauungsheschluss festgelegten Berichtspflich-
ten (s. Abschn. 7.5.1).

Die mit Verkehrsleistungen betrauten Verkehrs-
unternehmen und die Stadt Leipzig werden alle
zwei Jahre (berprifen, mit welchen Manahmen
und welchem Aufwand auch die Zielstandards,
die ihren jeweiligen Verantwortungshereich be-
treffen, erreicht werden kénnen.

Der Nahverkehrsplan wird in regelméRigen Ab-
standen fortzuschreiben sein. In diesem Rahmen
soll die Umsetzung der im vorliegenden Plan fest-
gelegten Mindest- und Zielstandards umfassend
evaluiert werden.

Der Nahverkehrsplan geht fiir den Regelfall von der folgenden Definition der Verkehrszeiten aus:

Verkehrszeit

HVZ - Hauptverkehrszeit

NVZ — Normalverkehrszeit

SVZ1 - Schwachverkehrszeit 1

Sonnabend?
Sonntag

SVZ2 - Schwachverkehrszeit 2 Taglich?
Sonnabend

Sonntag

Nacht taglich

Verkehrstage
Montag - Freitag
Montag - Freitag

Montag - Freitag
Montag - Freitag

Montag - Freitag
Montag - Freitag

von bis Dauer (Std.)
6.00 8.30 25
12.00  17.30 55
830 12.00 35
17.30  19.30
4.30 6.00 15
19.30  23.00 4
8.00 0.00 16
830 23.00 14,5
23.00 1.00 2
4.30 8.00 4
4.30 8.30 4
1.00 4.30 35

Die Zeitangaben (von ... bis) sind als Naherungswerte zu verstehen, Abweichungen von bis zu 30 min sind fiir auf die

Verkehrszeiten bezogene Mindeststandards ohne Belang.

Y Fir StraBenbahn- und Buslinien bzw. Teilstrecken davon, die an das Stadtzentrum anbinden, gelten zwischen 10 Uhr und
19.30 Uhr (9,5 Std.) die Bedienungsstandards der Normalverkehrszeit.

2 Nacht von Sonnabend auf Sonntag: 0 bis 1 Uhr

Ab dem Jahr 2020 ist eine Ausdehnung der Nor-
malverkehrszeit bis 22.00 Uhr zu priifen. Ziel soll
vor allem die Verbesserung des Angebots in den
Stadtrandlagen sein  (Untersuchungsauftrag
Ula).

Der Oberbiirgermeister wird beauftragt, ein
Konzept fir ein verbessertes Mobilitatsangebot
im Nachtverkehr zu erarbeiten. Dieses muss die
verénderten Mobilitédtshediirfnisse in den Nacht-
stunden (0-5 Uhr, z.B. Schichtarbeit) berlck-
sichtigen (Untersuchungsauftrag Ulb).
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5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

5.4 Grundtakt

M2 Aus Griinden einer ibersichtlichen
Fahrplangestaltung und zur optimalen Aus-
gestaltung von Verknuipfungen sollen fiir alle
Verkehrsleistungen im Stadtgebiet und fur
alle Verkehrszeiten feste Bedienungstakte mit
mdglichst wenigen Taktspriingen vorgesehen
werden. Die Bedienungstakte auf den einzelnen
Linien sollen zu den unterschiedlichen Ver-
kehrszeiten miteinander vereinbar sein.

Fir die Haupt- und Normalverkehrszeiten gilt
ein 10 Minuten-Grundtakt fur alle Verkehrs-
leistungen. Unter Beachtung der festgelegten
Mindeststandards zur Bedienungshaufigkeit
(Abschn. 5.6) und Beforderungskapazitét (Ab-
schn. 5.7) kann auf Linien oder Teilstrecken mit
geringer Verkehrsbedeutung auch ein 20-Mi-
nuten- oder ein 60-Minuten-Takt angeboten
werden. Flr einzelne Linien oder Teilstrecken
ist auch ein engerer als 10-Minuten-Takt, ein
15- oder 30-Minuten-Takt zuldssig, wenn die
fehlende Vereinbarkeit mit der Taktung auf
anderen Linien fur die Qualitat der Verkehrs-
bedienung nur eine untergeordnete Bedeu-
tung hat.

Fir die Schwachverkehrszeiten gilt ein
15-Minuten-Grundtakt. Unter Beachtung der
festgelegten Mindeststandards zur Bedie-
nungshéaufigkeit (Abschn. 5.6) und Beforde-
rungskapazitat (Abschn. 5.7) kann auf Linien
oder Teilstrecken mit geringerer Verkehrsbe-
deutung auch ein 30-Minuten- oder ein 60-Mi-
nuten-Takt angeboten werden. Fir einzelne
Linien oder Teilstrecken ist ein 10- bzw. 20-Mi-
nuten-Takt zuldssig, wenn die fehlende Verein-
barkeit mit der Taktung auf anderen Linien fiir
die Qualitat der Verkehrsbedienung nur eine
untergeordnete Bedeutung hat.

Fir das S-Bahnnetz wurde ein 30-Minuten-Grund-
takt festgelegt. Da diesbeziiglich bei der Fahr-
plangestaltung nur begrenzte Spielrdume beste-
hen, ist im Einzelfall zu prifen, wie auf Relationen
mit einem potentiell hohen Aufkommen an Um-
steigern dennoch beim Ubergang von den stédti-
schen Verkehrsmitteln mit abweichender Taktung
lange Wartezeiten vermieden werden kénnen.

Die Feinerschlieung der Stadtteile kann u.a. durch
Quartiersbuslinien verbessert werden.
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\ Grundtakt, ErschlieBung der Teilrdume

5.5 ErschlieBung der Teilrdume

5.5.1 Begriffshestimmung

Um den unterschiedlichen Anforderungen an die
ErschlieBung durch offentliche  Verkehrsmittel
Rechnung zu tragen, wird das Stadtgebiet in einen
Kern- und einen Stadtrandbereich unterteilt (s. Karte
8). Dabei werden eher l&ndlich gepréagte Teilrdume
mit geringer Verkehrsbedeutung dem Stadtrand,
dicht genutzte Gebiete mit mittlerer oder hoher Ver-
kehrsbedeutung dem Kernbereich zugeordnet. Um
eine Abgrenzung in Anlehnung an die Statistischen
Bezirke zu erreichen, umfasst der Kernbereich auch
Einschliisse mit geringerer, der Stadtrandbereich
solche mit etwas héherer Verkehrshedeutung.

5.5.2 Mindest- und Zielstandards

M3 Alle Teilflichen des Stadtgebiets sind
durch offentliche Verkehrsmittel zu erschliel3en.
Als Teilflaichen gelten die Ortsteile.

Eine Teilflache im Kernbereich gilt als erschlos-
sen, wenn mindestens 80% der Bewohner
und der Beschaftigten in hdchstens 300 m
(500 m bei S-Bahn und Eisenbahnregionalver-
verkehr) FuBwegentfernung eine Zugangsstelle
vorfinden, die in der Haupt — und Normalver-
kehrszeit mindestens zweimal und in den
Schwachverkehrszeiten mindestens einmal
stiindlich bedient wird. Der Einsatz differen-
zierter Bedienungsmodelle wie Anruf-Linien-
Taxi oder Rufbus ist anzurechnen, wenn sie
eine gleichwertige Mindesterschliefung ge-
wéhrleisten.

Eine Teilfliche im Stadtrandbereich gilt als er-
schlossen, wenn mindestens 80 % der Bewoh-
ner und der Beschéftigten in héchstens 500 m
Entfernung eine Zugangsstelle vorfinden, die
in der Haupt- und Normalverkehrszeit sowie in
der Schwachverkehrszeit entsprechend den
jeweils gultigen Standards bedient wird.

Weiterhin ist ein bedarfsgerechter Nachtver-
kehr mindestens auf dem Fahrplanniveau 2018/
2019 anzubieten.

Fir Gebiete, in denen der Mindeststandard nicht
eingehalten wird, insbesondere fir die &uReren
Ortsteile, sind bis 2020 Méglichkeiten einer Ver-
besserung der Bedienung zu prifen, z.B. durch
neue Haltestellen, Verlegung oder Verlangerung
von Linien, Einrichtung von Quartiersbuslinien
(ggf. mit externer Finanzierung) oder alternativer
Bedienungsformen (Untersuchungsauftrag U1).

Quartiersbuslinien die Uber einen langeren Zeit-
raum erfolgreich eingesetzt wurden, kénnen als
Mindeststandard in den Nahverkehrsplan uber-
nommen werden. Als erste diesbezigliche Linie
wird fir den Griinolino in Griinau der Verkehr mit
zwei Fahrzeugen als Mindeststandard von Mon-
tag bis Samstag zwischen 9 und 18 Uhr in den
Nahverkehrsplan aufgenommen.

Als Zielstandard (Z1) ist eine Erweiterung des
Mindeststandards der ErschlieBung in der Haupt-
und Normalverkehrszeit fir die Kernzone auf eine
mindestens dreimal stindliche Bedienung einer
fir mindestens 80 % der Bewohner in 300 m Ent-
fernung erreichbaren Haltestelle anzustreben.

Zur ErschlieRung der in Tab. 2 aufgelisteten
verkehrlich relevanten Einzelziele ist unter Be-
riicksichtigung der jeweiligen Besuchs- bzw. Off-
nungszeiten und Beachtung wirtschaftlicher Ge-
sichtspunkte ein nachfrageorientiertes Angebot
zu gewahrleisten. Eine Erweiterung des heutigen
Angebots ist zwingend ab Dez. 2019 fir die Spin-
nerei vorzusehen. Dieses Angebot ist so anzule-
gen, dass die Halle 7 mit einer Direktverbindung
an den OPNV angeschlossen wird; die Haltestelle
sollte nicht mehr als 100 m vom Eingang der Halle
7 entfernt sein.

Die Mindest- und Zielstandards fiir die Erschlie-
Rung gelten unabhéngig von den Standards fur
die Bedienungshéaufigkeit (s. Kap. 5.6).



5.6 Bedienungshaufigkeit

5.6.1 Begriffsbestimmung

Die Bedienungshaufigkeit ist die Summe der
Fahrten einer Fahrtrichtung aller Linien auf einem
Streckenabschnitt. Dabei sollen die im Folgen-
den festgelegten Mindestbedienungshaufigkeiten
nicht unterschritten werden. Um Parallelverkehr
zu vermeiden, werden gleichwertige Verkehrs-
angebote des Schienenpersonennahverkehrs auf
die Mindestbedienung angerechnet.

Die Mindestbedienungshéufigkeiten werden ge-
trennt fiir radiale, im wesentlichen auf das Zentrum
bezogene Verbindungen im Kernbereich, fiir Ver-
bindungen im Kern- und Stadtrandbereich sowie flir
ausgewahlte tangentiale Verbindungen zwischen
Zentren und anderen verkehrlich wichtigen Punkten
im Kern- und Stadtrandbereich festgelegt.

5.6.2 Achsenbedienung in der Kernzone

Fur die Kernzone wird die Festlegung der Min-
destbedienungshéufigkeit auf wichtige Ver-
kehrsachsen des OPNV bezogen. Die Auswahl
der Achsen bezieht die bestehenden StraRen-
bahnlinien sowie radiale Buslinien mit besonderer
verkehrlicher Bedeutung ein, so dass insgesamt
eine weitestgehende FlachenerschlieBung der
Kernzone fir auf das Stadtzentrum bezogene
Verkehrsheziehungen erreicht wird.

Ausgehend von der Verkehrsbedeutung der je-
weils erschlossenen Teilrdume werden die Ach-
sen abschnittsweise nach drei Bedienungskate-
gorien (a, b, c) differenziert. Fur diese werden fiir
die Haupt- und Normalverkehrszeit sowie fiir die
Schwachverkehrszeiten unter Beriicksichtigung
der fiir diese Verkehrszeiten festgelegten Bedie-
nungs-Grundtakte folgende Mindestbedienungs-
haufigkeiten festgelegt:

M4 Mindestbedienungsstandards im Kernbereich

5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot | Bedienungshaufigkeit

Die Karl-Liebknecht-Stralle gehort zu den Achsen im Kernbereich mit den héchsten Anforderungen

an den Bedienungsstandard.

Die Zuordnung der Achsabschnitte zu den Be-
dienungskategorien ist der Karte 8 (Mindeststan-
dards 1) zu entnehmen.

Der Mindeststandard schreibt das Ziel der Stadt
fest, fir alle radialen Bedienungskorridore, ins-
besondere fiir alle StraBenbahnhaltestellen, in
der Haupt- und Normalverkehrszeit, auf Straf3en-
bahn- und Hauptbuslinien auch Sonnabends tags-
Uber mindestens sechs Fahrten (i.d.R. 10-Minu-
ten-Takt), in der Schwachverkehrszeit mindestens
vier Fahrten in der Stunde (i.d.R. 15-Minuten-Takt)
anzubieten. Der niedrigere Mindeststandard von
drei Fahrten je Stunde in der Haupt- und Normal-
verkehrszeit und zwei Fahrten in der Schwachver-
kehrszeit ist beschrénkt auf einige kurze Verbin-
dungsstrecken und Teilstrecken am Stadtrand.

Der 5-Minuten-Takt der Bedienungskategorie a
betrifft iberwiegend Strecken, meist mit Linien-

(Anzahl der Fahrten je Richtung und Stunde auf ausgewahliten Achsen)

Bedienungs- Haupt- und Schwach-
kategorie  Normalverkehrszeit  verkehrszeit
a 129 42
b 6
c 3

Y Auf Linien bzw. Teilstrecken mit werktaglich weniger
als 15.000 Fahrgésten reichen 6 Fahrten je Stunde und
Richtung aus. Zur Zeit der Schulferien in Sachsen oder zu
besonderen Anléssen kann bei weniger als 15.000 Fahr-
gésten am Tag ein abweichender Fahrplan eingeflihrt wer-
den, der jedoch die Mindestbedienung der Bedienungs-
kategorie b nicht unterschreiten darf; dartiber ist
rechtzeitig zu informieren.

) 6 Fahrten je Stunde sonnabends von 10 Uhr - 19.30 Uhr
auf StraBenbahn- und Buslinien bzw. Teilstrecken davon,
die das Stadtzentrum anbinden.

Uberlagerungen, die von mehr als 15.000 Fahr-
gasten taglich genutzt werden. Wenn auf einzel-
nen Linien oder Teilstrecken die Fahrgastzahl
durch Verdnderung der Linienfiihrung oder aus
anderen Griinden unter diesen Schwellenwert
fallt, reicht dort eine Bedienung entsprechend
der Kategorie b aus. Bei zunehmenden Fahr-
gastaufkommen, d.h. wenn auf einer Strecke die
Schwelle von 15.000 Fahrgésten am Tag deutlich
Uberschritten wird, ist eine bedarfsgerechte Kapa-
zitatserweiterung zu priifen.

Fur den westlichen Promenadenring wird als Ziel-
standard Z2 eine Bedienung mit 12 Fahrten je
Stunde angestrebt.

Bei Bushedienung sind Abweichungen von der
dargestellten Achslage mdglich, wenn die Bedie-
nung im Einzugsbereich der Trasse dadurch ins-
gesamt verbessert wird.

Mit sich verédndernden Lebensgewohnheiten nimmt
die Bedeutung des Abend- und Nachtverkehrs zu.
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5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot | Bedienungshaufigkeit

Karte 9: Mindeststandards 1-1 Die Karten 9 ,Mindeststandard 1-1* und 10 ,Mindest-
P standard 1-2" zeigen die im vorliegenden Nahverkehrsplan

J Gobschelwitz o festgelegten Mindeststandards fir Radialverbindungen im

| J ‘ Vergleich mit den Mindeststandards des Nahverkehrsplans

Sesraon ‘ i 2007 und mit der gegenwartigen Bedienung gemaR Fahr-

Industrie-

partord plan 2018/19 (Normalverkehrszeit). Daraus wird u.a. deutlich,
o (} « wo sich der Mindestbedienungsstandard gegeniiber
\ 2007 verandert,

PlauBig

« auf welchen Radialstrecken des Kernbereichs die
aktuelle Bedienungshaufigkeit bereits heute Uber den
Mindeststandard hinausgeht oder wo sie darunter liegt,

« welche Siedlungsgebiete des Stadtrandbereichs
eine Bedienung oberhalb oder unterhalb der Mindest-

L AR e Zerrun ¥ \ standards erhalten.
< po VY T
?‘ b - J :—g L Cronendo
3 + Reudnitz’ ~
. R (s Mindeststandard 1-1

fir Radialverbindungen*
NVP 2019 im Vergleich zum NVP 2007
Normalverkehrszeit

“

Kleinposna

=1 standard jetzt hoher
[ ] standard gleich geblieben
1 standard gesenkt

S

---- Grenze, Kern-/Stadtrandbereich
®  Zugangsstellen
——  Eisenbahnregionalverkehr, S-Bahn

Knautnaugtorf

—— Busnetz

Karte 10: Mindeststandards 1-2

_
Gobschelwitz.
—
Sochaken_. Mindeststandard 1-2
indusie fUr Radialverbindungen*
park Nor
NVP 2019 im Vergleich zur Bedienungshéufigkeit
gemal Fahrplan 2018/19
Normalverkehrszeit

=l  Angebot iiber dem Mindeststandard
(> 3 zusétzliche Fahrten/Stunde)
Angebot iber dem Mindeststandard
(1-3 zusétzliche Fahrten/Stunde)
Angebot entspricht

Leutzsch
Ot ZENMTUM-=
Nordwest *

dem Mindeststandard

J 0

Angebot unter dem Mindeststandard

=) (1-3 fehlende Fahrten/Stunde)

Baalsdorf

B -
A

ik ileinposnd *d.h. ohne Beriicksichtigung von tangentialen Buslinien, die
lolzhausen

auf Teilstrecken die radial auf das Stadtzentrum ausgerich-
teten Verbindungen verstarken.

Ve
Knautnauphort
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Tab. 13: Einhaltung des Mindeststandards M6
gemaR Abschn. 5.6.5 und 5.8.2 auf ausgewahlten
Tangentialverbindungen

Uberschreitung der Reisezeit < 50%

Zu wenige Fahrten

Uberschreitung der Reisezeit > 50%

Verkehrsbedeutung des Ausgangs-/ Zielorts

Kateg. = Verkehrsbedeutung der Verbindung

HVZ/NVZ

SVZ (Sonntag Nachmittag)

Zentrum / Verkniipfungspunkt | Vb. | Zentrum/Verkniipfungspunkt | Vb. | Kateg. Soll - Ziel IST Soll - Ziel IST
Fahrtzeit [ Fahrten/h| Fahrtzeit|Fahrten/h (U igepunkte/Verkehrsmittel Fahrtzeit | Fahrten/h| Fahrtzeit|Fahrten/h|Umsteigepunkte/Verkehrsmittel
1_|Allee-Center / Schonauer Ring 9 | Miltizer Allee 8 1 15 6 8 min 6 direkt Bus 65 - HST Am kleinen Feld 15 4 8 min 4 direkt Bus 65 - HST Am kleinen Feld
2 |Allee-Center / Schonauer Ring 9 | Plagwitz Bahnhof 8 1 15 6 12 min 6 Lindenau, Bushof (15, 60) 15 4 9 min 4 Lindenau, Bushof (8, 60)
3 _|Allee-Center / Schénauer Ring 9 |Adler 9 1 15 6 12 min 6 Schonauer/Ratzelstr (65,1) 15 4 13 min 4 Schoénauer/Ratzelstr (65,1)
4 |Allee-Center / Schénauer Ring 9 |Léwencenter 7 2 20 3 15 min 2 Kiewer Str. (65, 62) 20 2 26 min 2 Lindenauer Markt (8,130)
5 |Allee-Center / Schénauer Ring 9 | Bohlitz-Ehrenberg 6 2 20 3 27 min 6 Lindenauer Markt (8,7) oder S Leutzsch (S1,7 - 22 min) 20 2 22 min 2 Leutzsch (S1,7)
6 |Allee-Center / Schénauer Ring 9 |Leutzsch 7 2 20 3 20 min 6 Lindenauer Markt(8,7) oder S Leutzsch (51,7 - 16 min) 20 2 17 min 2 Leutzsch (S1,7)
7__|Allee-Center / Schénauer Ring 9 |Sudwestzentrum 8 1 15 6 8 min 6 Direkt Bus 65 - HST G.-Ellrodt-Str. 15 2 8 min 4 Direkt Bus 65 - HST G.-Ellrodt-Str.
8 |Allee-Center / Schénauer Ring 9 |Kanuthain Bahnhof 6 2 20 3 17 min 6 GroBzschocher/G.-Ellrodt-Str. (65,3) 20 2 17 min 4 GroBzschocher/G.-Ellrodt-Str. (65, 3)
9 [Paunsdorf Center 8 _|J.-Marchlewski-Str./Permoser Str. 8 2 20 3 13 min 6 direkt Bus 90 - HST Volksgartenstr. 20 4 19 min 4 Paunsdorf, StraBenbahnhof (7,90)
10 |Paunsdorf Center 8 |GorkistraBe 8 2 20 3 15 min 6 direkt Bus 90 - HST Lébauer Str. 20 2 20 min 4 Paunsdorf, StraBenbahnhof (7,90)
11 |Paunsdorf Center 8 |Thekla (Neutzscher Str.) 8 2 20 & 34 min & Th.-Heuss-Str.(7,79), HST Thekla, Tauchaer Str. 20 2 33 min 4 Paunsd.,Strbf.&L6b.Str. (7,90,70)
12 |Paunsdorf Center 8 |Taucha 8 2 20 3 22 min 3 Portitzer Allee (3E, 3) 20 2 30 min 2 Portitzer Allee (3,3E)
13 [Paunsdorf Center 8 |Mdlkau (Gemeindeamt) 7 2 20 3 18 min 3 direkt Bus 72 20 2 17 min 2 direkt Bus 72 ab HST Sommerfeld
14 [Paunsdorf Center 8 |Holzhduser Str./Kolmstr. 8 2 20 g 24 min 8 Th.-Heuss-Str.(7,79) 20 2 24 min 2 Th.-Heuss-Str.(7,79)
15 |Paunsdorf Center 8 |Holzhausen Ortsmitte. 6 3 20 2 19 min 1 direkt Bus 172 20 1 54 min 2 Th.-Heuss-S.+ Kolmstr. (7,79,74) oder +Holzhs.Bhf (7,Zug,74), 39min
16 _[Plagwitz (Felsenkeller) 8 |Sudplatz 9 1 15 6 20 min 6 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (74,11) 15 4 23 min 4 Hauptbahnhof (3,16)
17 _|Plagwitz (Felsenkeller) 8 |Leutzsch 7 2 15 3 19 min 6 Lindenauer Markt (74,7) 15 2 15 min 4 Angerbriicke (3,7)
18 |Plagwitz (Felsenkeller) 8 |Lindenauer Markt 8 1 15 3 5 min 6 direkt Bus 74 15 2 4 min 2 direkt Bus 74
19 [Plagwitz (Felsenkeller) 8 |Gohlis 8 2 20 3 19 min 6 Waldplatz (3,4) 20 2 19 min 4 Waldplatz (3,4)
20 [Plagwitz (Felsenkeller) 8 |Connewitz 7 2 20 3 20 min 6 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (74,11) 20 2 19 min 2 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (74,11)
21 _[Plagwitz (Felsenkeller) 8 |Konneritzstr 7 2 15 3 6 min 6 direkt Bus 74 15 2 4 min 2 direkt Bus 74
22 [Lindenauer Markt 8 |Adler 8 1 15 6 9 min 6 Felsenkeller (74,3) 15 4 11 min 4 Angebriicke (8,3)
23 |Lindenauer Markt 8 |Sudwestzentrum (G.-Elirodt-Str.) 8 2 20 3 17 min 6 Felsenkeller(74,3) 20 2 19 min 2 Angerbriicke (8,3)
24 [Lindenauer Markt 8 |Plagwitz Bahnhof 8 2 15 3 10 min 6 Lindenau Bushof (15,60) 15 2 11 min 4 Lindenau Bushof (15,60)
25 _|Lindenauer Markt 8 |Gohlis 8 2 20 3 20 min 6 Waldplatz (8,4) 20 2 23 min 4 Waldplatz (8,4)
26 _|Lindenauer Markt 8 [Sudplatz 9 1 20 6 17 min 6 W.-Leuschner Platz (8,16) 20 2 25 min 2 K.-Liebkn.-/K.-Eisner-Str. (74,1)
27 |Gohlis 8 _|Eutritzsch 9 1 15 6 7 min 6 direkt Bus 90 15 4 6 min 4 direkt Bus 90
28 |Gohlis 8 | Gohlis Nord 7 2 15 3 4 min 6 direkt Linie 4 15 2 4 min 4 direkt Linie 4
29 [Gohlis 8 [Jahnallee/WaldstraBe 8 2 15 3 9 min 6 direkt Linie 4 15 2 8 min 4 direkt Linie 4
30 | Gohlis 8 |Lindenthal (Gemeindeamt) 6 3 20 2 19 min 3 direkt Bus 90 20 1 17 min 2 direkt Bus 90
31 |Eutritzsch 9 |Reudnitz 8 1 20 6 18 min 6 Hauptbahnhof (16, 72/73) 20 4 19 min 4 Stannebeinplatz (90,70)
32_|Eutritzsch 9 |GorkistraBe 8 1 15 6 13 min 6 direkt Bus 90 15 4 11 min 4 direkt Bus 90
33 | Eutritzsch 9 |J.-Marchlewski-Str./Permoser Str. 8 1 20 6 15 min 6 direkt Bus 90 - HST VolksgartenstraBe 20 4 13 min 4 direkt Bus 90
34 |Eutritzsch 9 |Mockauer Str. 8 1 15 6 14 min 6 Delitzscher/Essener Str. (16,80) 15 4 20 min 4 Delitzscher/Essener Str. (16,80)
35 |Eutritzsch 9 |Gohlis Nord 7 2 15 3 11 min 6 Delitzscher/Essener Str. (16,80) 15 2 8 min 4 Delitzscher/Essener Str. (16,80)
36_|Reudnitz 8 |Sudplatz 9 1 15 6 15 min 12 Augustusplatz 4&11 0. 7&10) 15 4 16 min 8 Augustusplatz (4&10 o. 7&11)
37 _|Reudnitz 8 |Connewitz 7 2 20 3 19 min 12 Augustusplatz 4&11 o. 7&10) 20 2 20 min 4 direkt Bus 70
38 |Reudnitz 8 |Moritzhof 8 2 20 3 20 min 6 R.-Lehmann-/Zwickauer Str. (70,16) 20 2 22 min 4 Augustusplatz (7,16)
39 |Reudnitz 8 |Technisches Rathaus/Alte Messe 8 2 15 3 6 min 6 direkt Bus 70 15 2 6 min 4 direkt Bus 70 (Techn. Rathaus)
40 |Reudnitz 8 |J.-Marchlewski-Str./Permoser Str. 8 2 15 3 11 min 6 direkt Bus 70, HST J.-Marchlewski Str. 15 2 10 min 4 direkt Bus 70, HST J.-Marchlewski Str.
41 |Reudnitz 8 |GorkistraBe 8 2 15 3 8 min 6 direkt Bus 70, Lébauer Str. 15 2 8 min 4 direkt Bus 70, Lébauer Str.
42 |Reudnitz 8 |EisenbahnstraBe Mitte 8 2 15 3 4 min 6 direkt Bus 70 15 2 4 min 4 direkt Bus 70
43 _|Moritzhof 8 |Bahnhof Markkleeberg 8 2 15 3 22 min 6 Connewitz X (10,70) oder S Connewitz (79,S), 21 min 15 2 21 min 2 S Connewitz (79,S) oder Connewitz X (10,70) 28min, 4x
44 [Moritzhof 8 |Franzosenallee 8 2 15 3 12 min 3 Probstheida (79,76) 15 2 12 min 2 Probstheida (79,76)
45 _|Moritzhof 8 [Holzhduser Str./Kolmstr. 8 2 15 3 12 min 3 direkt Bus 79 15 2 11 min 2 direkt Bus 79
46 |Moritzhof 8 |Liebertwolkwitz 6 3 30 2 25 min 3 Probstheida (79,75) 30 1 20 min 2 Probstheida (79,75)
47 _|Sudplatz 9 |KonneritzstraBe 7 2 15 3 13 min 6 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (11,74) 15 2 14 min 4 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (11,74)
48 [Sudplatz 9 |Sudwestzentrum 8 2 30 3 24 min 6 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str&Adler (10,60,3) 30 2 25 min 4 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str&Adler (11,60,3)
49 [Méckern 8 [Gohlis Nord 7 2 15 3 13 min 6 direkt Bus 80 ab Méckern Markt 15 2 13 min 4 direkt Bus 80 ab Méckern Markt
50 [Méckern 8 |Lindenthal (Gemeindeamt) 6 3 15 2 11 min 3 direkt Bus 90, ab Méckern, Slevogtstr. 15 2 11 min 2 direkt Bus 90
51 [Bohlitz-Ehrenberg 6 [Bahnhof Plagwitz 8 3 20 2 11 min 2 S-Bahnhof Leutsch (7,51) 20 1 18 min 2 S-Bahnhof Leutsch (7,S1)
52 |Leutzsch 7 __|Rathaus Wahren/Am Viadukt 8 2 20 3 18 min 3 S-Bahnhof Leutsch (7,80) 20 2 15 min 2 S-Bahnhof Leutsch (7,80)
53 _|Sudwestzentrum 8 | Bahnhof Plagwitz 8 2 15 3 15 min 6 Adler (3,60) 15 2 18 min 4 Adler (3,60)
54 |Studwestzentrum 8 |KonneritzstraBe 7 2 15 3 14 min 6 Adler (3,1) 15 2 19 min 4 Adler (3,1)
55 |Sudwestzentrum 8 | Bahnhof Markkleeberg 8 2 20 3 16 min 3 HST A.-Zickmantel-Str. Bus 65 20 2 16 min 2 HST A.-Zickmantel-Str. Bus 65
56 |Sudwestzentrum 8 |Connewitz 7 2 30 3 28 min 6 Adler, K.-Liebkn.-/K.-Eisner-Str. (3,60,11) 30 1 29 min 2 Adler, K.-Liebkn.-/K.-Eisner-Str. (3,60,11)
57 |Adler 9 |Connewitz 7 2 20 3 15 min 6 K.-Liebkn.-/K.-Eisner-Str. (60,11) 20 2 16 min 4 K.-Liebkn.-/K.-Eisner-Str. (60,10)
58 |KonneritzstraBe 7 __|Bahnhof Plagwitz 8 2 15 3 11 min 6 Antonien-/GieBerstr. (1,60) 15 2 11 min 4 Antonien-/GieBerstr. (1,60)
59 |KoénneritzstraBe 7 | Connewitz 7 3 15 2 13 min 6 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (74,11) 15 1 18 min 2 K.-Liebkn.-/K.Eisner-Str (74,11)
60 |Rathaus Wahren/Am Viadukt 8 |Lindenthal (Gemeindeamt) 6 3 15 2 8 min 3 direkt Bus 90 15 1 7 min 2 direkt Bus 90
61 |Gohlis Nord 7 __|Mockauer Str. 8 2 15 3 9 min 4 direkt Bus 80 ab Virchowstr. 15 2 9 min 4 direkt Bus 80
62 |Gohlis Nord 7 |Wiederitzsch (Neue Messe) 7 3 20 2 16 min 6 Delitzscher/Essener Str. (80,16) 20 1 15 min 4 Delitzscher/Essener Str. (80,16)
63 _[Wiederitzsch (Neue Messe) 7 __|Mockauer Str. 8 2 20 3 19 min 6 Delitzscher/Essener Str. (16,80) 20 2 26 min 4 Delitzscher/Essener Str. (16,80)
64 |J.-Marchlewski-Str./Permoser Str. 8 |GorkistraBe 8 2 15 3 2 min 6 Lobauer Str. -> J.-Marchlewski-Str.(70)&Volksgartenstr. (90) 15 2 2 min 4 Lobauer Str. -> J.-Marchlewski-Str. (70)&Volksgartenstr.(90)
65 | Connewitz 7 |Bahnhof Markkleeberg 8 2 20 3 9 min 6 direkt Bus 70 20 2 8 min 4 direkt Bus 70
66_|Connewitz 7 __|Technisches Rathaus/Alte Messe 7 3 15 2 11 min 6 direkt Bus 70 (HST Alte Messe) 15 1 11 min 4 direkt Bus 70
67 |Franzosenallee 8 |Bahnhof Markkleeberg 8 2 30 3 27 min 6 Naunhofer Str. (70,15) 30 2 37 min 4 Naunhofer Str. (70,15)
68 |Bornaische Str./Siegfriedstr. 7 |Bahnhof Markkleeberg 8 2 15 3 13 min 4 S.-Bahnhof Connewitz (11,S3) 15 2 20 min 4 Connewitz Kreuz(11,70)
69 |Thekla 8 |Taucha 8 2 20 3 17 min 1 direkt Bus 81 20 2 22 min 2 Hohentichelnstr. (79,3)
70 [Mélkau(Gemeindeamt) 7 _|Technisches Rathaus/Alte Messe 7 3 15 2 15 min 6 Breite Str. (72/73, 70) 15 1 15 min 2 Breite StraBe (72,70)
71_|Bahnhof Markkleeberg 8 [Bahnhof Knauthain 6 3 30 2 29 min 3 HuttenstraBe (65,3) 30 1 36 min 2 HuttenstraBe (65,3)




5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot | Bedienungshéufigkeit

Karte 11: Mindeststandards 2

Tab. 14: Ausgewahlte Zentren und sonstige Zielbereiche zur Festlegung von Mindestbedienungsstandards auf tangentialen Verbindungen

B-Zentren

1 Allee-Center/
Schoénauer Ring

2 Paunsdorf Center/
S-Bf. Engelsdorf

C-Zentren

Plagwitz (Felsenkeller)
Lindenauer Markt
Gohlis

Eutritzsch

Reudnitz

Moritzhof
Karl-Liebknecht-Stralte/
Siidplatz

W oo ~NOo O W

ausgewdahlte D-Zentren

10 Mdckern

11 Jupiterstrale/Miltitzer Allee
12 Bohlitz-Ehrenberg,

Pestalozzistralle
13 Leutzsch
14 Sldwestzentrum
15 Adler

16 Kénneritzstrale
17 Rathaus Wahren/
Am Viadukt

18  Gohlis Nord
19 Wiederitzsch
20 Mockauer Strae

21

J.-Marchlewski-Strale/
Permoserstralle
Holzhduser Strale/
Kolmstralle
Connewitz
Franzosenallee
Liebertwolkwitz
Bornaische Strale/
Siegfriedstrale
Eisenbahnstrale Mitte
Jahnallee/Waldstrale

Sonstige Zielbereiche

und Verknlpfungspunkte

29 Loéwencenter

30 Bahnhof Plagwitz

31 Lindenthal (Gemeindeamt)

32 Thekla (Neutzscher Stralte)

33 Gorkistrake
(perspektivisches D-Zentrum)

34 Taucha

35 Mélkau (Gemeindeamt)

36 Technisches Rathaus

37 Bahnhof Markkleeberg

38 Bahnhof Knauthain

39 Holzhausen Ortsmitte

Mindeststandards 2
fir Tangentialverbindungen

Bedienungshaufigkeit
Fahrten je Stunde und Richtung
auf den dargestellten Relationen

HVZ = Hauptverkehrszeit
NVZ = Normalverkehrszeit
SVZ = Schwachverkehrszeit

HVZINVZ Svz
— 6 4

. 3 2
2 1

Reisezeiten
in Abhangigkeit von der
Entfernung (Luftlinie)

<3 km: 15min
3-5 km: 20 min
>5 km: 30 min

Zentrentypen (STEP Zentren)

@ B-Centrum

@ C-Centrum

@ D-Centrum

(O sonstiger Zielbereich/
Verknupfungspunkt
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5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot | Bedienungshéufigkeit

Auch fiir dorflich geprégte Ortsteile am Stadtrand wie Hohenheida legt der Nahverkehrsplan
Mindeststandards der ErschlieBung und der Bedienung fest.

5.6.3 Fahrtenangebot im Stadtrandbereich

Fir die Stadrandlagen wird die Festlegung der
Mindestbedienungshé&ufigkeiten nicht auf Achsen,
sondern auf Teilrdume bezogen. Damit wird der
LVB freigestellt, auf welchen Wegen und iber
welche Umsteigepunkte die Verbindungen mit
der Kernzone hergestellt werden, solange die
Mindeststandards zur Erschlieung der Teilrdume
(Abschn. 5.5) sowie zu den Reise- und Umsteige-
zeiten (Abschn. 5.8) eingehalten werden.

Fur Teilrdume mit einer fir die Stadtrandlagen
vergleichsweise hohen Verkehrshedeutung (z.B.
Knauthain, Liebertwolkwitz) wird eine flachenbezo-
gene Mindestbedienung entsprechend der Katego-
rie d festgelegt. Der Ubrige, Uberwiegend l&ndlich
gepragte Stadtrandbereich mit kleineren, dorf-
lichen Ortskernen (z. B. Kleinpdsna, Rehbach) wird
der Kategorie e zugeordnet. Fir diese Kategorien
sollen die folgenden Mindestbedienungshéufigkei-
ten (Fahrten je Stunde und Richtung) gelten:

M5  Mindestbedienungsstandards

in Stadtrandlagen

(Anzahl der Fahrten je Richtung und Stunde
zwischen Stadrandlagen und Kernzone)

Bedienungs- Haupt- und Schwach-
kategorie  Normalverkehrszeit  verkehrszeit
d 3 2
e 29 19

Y Die Bedienung kann auch durch Anruf-Linien-Taxi
erfolgen.

Die Zuordnung der Teilrdume zu den Bedienungs-
kategorien ist der Karte 8 ,Mindeststandards 1 zu
entnehmen.
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In den groRen Gewerbegebieten der Bedienungs-
kategorie d (Giiterverkehrszentrum, Industriepark
Nord) sind die Spitzenzeiten des Bedarfs (z.B.
Arbeitsbeginn und -ende) entsprechend den Er-
fordernissen der Beschéftigten und Besucher bei
der Fahrplangestaltung und der Bedienungshéu-
figkeit besonders zu berticksichtigen.

5.6.4 Abweichungen vom
Fahrplanangebot 2017/18

Wo das aktuelle Fahrplanangebot dber dem
Mindeststandard liegt, werden Leistungsreduzie-
rungen durch den Nahverkehrsplan nicht ausge-
schlossen, soweit damit keine Unterschreitung
des Mindeststandards fiir die Bef6rderungs-
kapazitdt verbunden ist (Abschn. 5.2.1). Die
Umsetzung solcher Reduzierungspotenziale liegt
in der Verantwortung der Verkehrsbetriebe, bei
Reduzierungen der Gesamtfahrleistung um mehr
als 1% im StraRenbahnnetz bzw. mehr als 2% im
Busnetz ist die Zustimmung des Stadtrats erfor-
derlich.

Wo im Vergleich zum Fahrplan 2017/18 die Ein-
haltung der Mindestbedienungsstandards zusatz-
liche Verkehrsangebote erfordern wiirde, kann
unter den in Abschn. 5.2.1 genannten Vorausset-
zungen im Einzelfall davon abgewichen werden.

5.6.5 Ausgewdhlte Tangentialverbindungen

Wege innerhalb des Stadtgebiets, die nicht aus-
reichend durch die o0.g. auf radiale Korridore
bezogenen Mindestbedienungsstandards abge-
deckt werden, nehmen in ihrer Bedeutung ten-
denziell zu. Da solche Tangentialverbindungen
Uberwiegend durch den Bus bedient werden und
oft auf unterschiedlichen Wegen unter Nutzung
verschiedener Umsteigepunkte abgewickelt wer-
den kdnnen, werden die Mindestbedienungsstan-
dards hier nicht auf Achsen, sondern auf ausge-
wahlte Relationen zwischen verkehrlich wichtigen
Punkten im Stadtgebiet bezogen.

Damit wird den Verkehrshetrieben freigestellt,
auf welchen Wegen und (iber welche Umsteige-
punkte diese Verbindungen hergestellt werden,
solange die Mindeststandards zur Bedienungs-
haufigkeit und zur Reisezeit eingehalten werden.

Die ausgewéhlten Relationen beziehen sich auf
die im Stadtentwicklungsplan Zentren festge-
legten B-, C- und D- Zentren sowie auf weitere
verkehrlich wichtige Punkte wie Zugangsstellen
des Schienenpersonennahverkehrs (s. Tab. 14).
Ausgewahlt wurden solche Relationen, bei denen
aufgrund der verkehrlichen Bedeutung der Quell-
und Zielpunkte und ihrer rdumlichen Lage zuein-
ander ein relevantes Verkehrsaufkommen besteht
oder bei entsprechend glinstigen Verbindungen
zu erwarten ist.

Das D-Zentrum Franzosenallee ist einer der
Zielbereiche, auf die sich die tangentialen Mindest-
standards beziehen.



Unter Berlicksichtigung der Verkehrsbedeutung
der jeweiligen Ausgangs- und Zielgebiete (s. Kar-
te 2) werden die ausgewéhlten Relationen nach
drei Bedienungskategorien (1, Il Ill) differenziert.
Fur diese werden fiir die Haupt- und Normal-
verkehrszeit sowie fir die Schwachverkehrszeit
Standards fur die Mindestbedienung festgelegt:

Bedienung von Tangentialverbindungen
Zielstandard (Z3):

(Anzahl der Fahrten je Richtung und Stunde auf
ausgewahlten Verbindungen)

Bedienungs- Haupt- und Schwach-
kategorie Normalverkehrszeit  verkehrszeit
| 6 4
Il 3 2
1l 2 1

M6 Der Mindeststandard fiir die Bedienung
von Tangentialverbindungen gilt als eingehal-
ten, wenn bei einer kombinierten Bewertung
der ausgewdhlten tangentialen Verbindungen
nach den Zielstandards fur die Bedienungs-
héufigkeit und fiir die Reisezeit (Abschn. 5.8.2)
beide Zielstandards auf mindestens 75% der
Verbindungen erreicht werden.

Die Zuordnung der ausgewahlten Relationen zu
den Bedienungskategorien ist der Karte 11 (Min-
deststandards 2) zu entnehmen. Verbindungen
im S-Bahn- und Regionalbahnverkehr werden auf
die Bedienungshé&ufigkeit angerechnet.

5.6.6 Schiilerverkehr

Die Verpflichtungen der Stadt Leipzig als Schul-
trager sind bei der Gestaltung der Verkehrsan-
gebote zu beriicksichtigen. Wichtig sind jahrliche
Fahrplanberatungen vor Verabschiedung des
Fahrplans mit den Schultrdgern und Schulen, ins-
besondere aus den Stadtrandbereichen.

Soweit durch Neubau oder — auch temporére —
Verlegung von Schulstandorten Veranderungen
der Verkehrsnachfrage entstehen, ist zu prifen,
wie diesen Rechnung getragen werden kann, z.B.
durch zusétzliche Fahrten oder Neueinrichtung
von Haltestellen. Wenn zur Schilerbeférderung
Verkehrsangebote auRerhalb der Stadtgrenzen
erforderlich sind, missen Abstimmungen zwi-
schen dem Amt fiir Jugend, Familie und Bildung
und den dort zustandigen Aufgabentrégern des
offentlichen Personennahverkehrs getroffen wer-
den; der Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig hat
hierauf keinen Einfluss.

5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

5.6.7 Weitere Empfehlungen

Schienenpersonennahverkehr

Fur die Strecken der S-Bahn und der Regional-
bahn konnen aufgrund der Aufgabentragerschaft
des Zweckverbandes fiir den Nahverkehrsraum
Leipzig nur Empfehlungen gegeben werden. Im
Rahmen ihrer Mitgliedschaft im ZVNL wird sich die
Stadt Leipzig dafiir einsetzen, dass die S-Bahn-
haltestellen mit wesentlicher innerstadtischer
Verkehrsbedeutung in den Relationen Miltitzer
Allee — Hauptbahnhof — Stétteritz, Hauptbahnhof
— Connewitz (- Markkleeberg) und Hauptbahnhof
— Messe in der Haupt- und Normalverkehrszeit
mindestens viermal, in der Schwachverkehrszeit
mindestens zweimal stiindlich bedient werden.
Die Verbindung zwischen dem Flughafen Leip-
zig-Halle und dem Leipziger Hauptbahnhof soll
in den fir den Flugverkehr relevanten Zeiten min-
destens halbstiindlich sowie mit einem bedarfs-
gerechten Mindestangebot auch nachts bedient
werden.

Die Stadt Leipzig wird sich dafir einsetzen, dass
fir die sonstigen Schienenverkehrshalte im Stadt-
gebiet mindestens die im Nahverkehrsplan des
ZVNL vorgesehene Bedienung umgesetzt wird,
und dass die benachbarten Mittelzentren in der
Hauptverkehrszeit und in der Normalverkehrszeit
mindestens stiindlich (Zielstellung: halbstiindlich)
und in der Schwachverkehrszeit mindestens zwei-
stiindlich ohne Umsteigen mit Schienenverkehrs-
mitteln von Leipzig aus erreicht werden kdnnen,
die Grundzentren des Umlandes mit hdchstens
einmaligem Umsteigen.

Wichtige S-Bahnhalte wie der
Bahnhof Stétteritz sollen mindestens
viermal stiindlich bedient werden.

| Bedienungshaufigkeit

Stadt-Umland-Linien

Die LVB bedient neben dem Stadtgebiet von
Leipzig auch eine Reihe von Verbindungen zwi-
schen dem Stadtgebiet und Gemeinden in den
Landkreisen Leipzig und Nordsachsen. Die Auf-
gabentrégerschaft fir diese Linien wurde von den
Landkreisen Leipzig und Nordsachsen auf die
Stadt Leipzig tibertragen. Sie ist hinsichtlich der
Bedienungsstandards auf diesen Linien innerhalb
des Stadtgebietes an den Nahverkehrsplan der
Stadt Leipzig, auRerhalb davon an den Nahver-
kehrsplan des jeweiligen Landkreises gebunden.

Wegen der funktionalen und verkehrsorganisa-
torischen Verflechtungen besteht ein besonde-
res Verkehrsinteresse der Stadt im Hinblick auf
Bus- und StraBenbahnlinien, die sowohl Ziele im
Stadtgebiet als auch im angrenzenden Umland
bedienen. Im Rahmen ihrer Beteiligung bei der
Aufstellung und Fortschreibung der genannten
Nahverkehrspléne wird sich die Stadt deshalb
dafiir einsetzen, dass in den radialen Verkehrsbe-
ziehungen zwischen Leipzig und den Mittel- bzw.
Grundzentren Schkeuditz, Markkleeberg, Taucha,

Die grenzubergreifende Buslinie 65 der LVB ver-
bindet Markranstadt, Griinau und GroRRzschocher
mit dem Naherholungsgebiet Cospudener See und
dem S-Bahnhof und Busknoten Markkleeberg im
10- bzw. 20-Minuten-Takt.
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5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

und Markranstadt Mindestbedienungsstandards
erreicht werden, die denen der Kernzone, Kate-
gorie ¢ entsprechen, in den Verkehrsbeziehungen
mit den dbrigen Gemeinden und Ortsteilen des
Bedienungsgebietes der Kategorie d. Die ange-
strebten Zielstandards fir ausgewdahlte tangenti-
ale Verbindungen zwischen Leipziger Zielen und
Markkleeberg bzw. Taucha sind der Karte 11 zu
entnehmen. Die Stadtgrenzen (iberschreitende
Angebote sind mit den jeweiligen Aufgabentra-
gern abzustimmen.

Regionalbusse verbinden Leipzig mit umliegenden Mittelzentren, die auf der Schiene nicht direkt erreichbar sind.

5.7 Beférderungskapazitat

M7 In Abhédngigkeit von der Entwicklung der
Fahrgastzahlen ist auf den einzelnen Linien
ein ausreichendes Platzangebot sicherzustel-
len. Das Platzangebot einer Linie in einer Ver-
kehrszeit soll als ausreichend gelten, wenn
im Mittel aller Fahrten in der Spitzenstunde
dieser Verkehrszeit die Zahl der Fahrgéste am
Querschnitt mit dem gréften Fahrgastauf-
kommen die Kapazitét der jeweils eingesetzten
Fahrzeuge nicht libersteigt. Die Mitnahme von
Kinderwagen, Rollstiihlen und Rollatoren soll
jederzeit moglich sein.

Als Kapazitdt der unterschiedlichen Fahrzeug-
typen sind die in Tab. 15 in der Spalte ,Planung*
aufgefuhrten Werte anzunehmen, da eine Voll-
auslastung der theoretischen Kapazitét (s. Kap.
2.6.1) im Regelbetrieb nicht zumutbar ist; bei
Neuanschaffungen ist der Planungswert auf ver-
gleichbare Weise zu bestimmen. Eine ggf. erfor-
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| Beforderungskapazitat

Sonstiger Regionalbusverkehr

Der Busverkehr zwischen Stadt und Region, der
ohne finanzielle Beteiligung der Stadt Leipzig
durchgefiihrt wird, deckt nur in geringem Umfang
innerstadtische Verkehrsverbindungen ab; der
Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig gibt dazu keine
Bedienungsstandards vor, auf die Nahverkehrs-
plane des ZVNL und der benachbarten Landkrei-
se wird verwiesen. Soweit die Erreichbarkeit der
umliegenden Mittel- und Grundzentren entspre-
chend den o.g. Bedienungsstandards mit Schie-

derliche Steigerung des Platzangebotes auf einer
Linie kann durch zusatzliche Fahrten — ggf. auf
kurzeren Teilstrecken — und/oder durch Fahr-
zeuge bzw. Fahrzeugzusammenstellungen mit
einer hgheren Platzkapazitat erreicht werden.

Der Nachweis der Einhaltung des Standards ist
durch das Verkehrsunternehmen zu erbringen.

Ergénzend zu den regelmaRigen Verkehrszahlun-
gen konnen dazu auch belasthare Stichproben
herangezogen werden. Das Verkehrsunterneh-
men soll auf Grundlage regelméRig fortgeschrie-
bener Auslastungsprognosen vorausschauend
die zur Einhaltung dieses Standards erforder-
lichen Fahrzeuge und sonstige Infrastruktur vor-
halten (z.B. Erweiterung von Betriebshdfen, Be-
seitigung von Engpéssen im Netz).

nenverkehrsmitteln nicht gewdhrleistet werden
kann, sollen attraktive Regionalbusverbindungen
zum Leipziger Hauptbahnhof angeboten werden.
Die Stadt Leipzig unterstiitzt deshalb das Ziel, das
PlusBus-Angebot (s. Kap. 2.2.1) fortzufiihren und
in den Landkreisen zu erweitern. Sonstige Regio-
nalbuslinien sind auf Verkniipfungspunkte mit der
S-Bahn bzw. der Straenbahn am Stadtrand zu
orientieren. Die Kriterien des MDV fiir den Abbau
konkurrierender Parallelverkehre sind zu beachten.

Tab. 15: Kapazitaten der Fahrzeugtypen
der LVB

Fahrzeugtyp Sitzplatze Stehplatze Planung
Straenbahn

T4D 26 43 41
NB4 (Beiwagen) 33 39 43
NGT6 (Leoliner) 38 80 71
NGT8 62 79 85
NGT 10 (XL) 75 145 132
NGT 12 (Classic XXL) 104 160 158
Bus*

Midibus (8,6m-Bus) 16 40 30
Solobus (12m-Bus) 34 64 42
Gelenkbus (18m-Bus) 46 113 65

* genaue Werte typabhéngig (s. Kap. 2.6.1),
Stand 11.2017 (Quelle: LVB)



5.8 Reisezeiten

5.8.1 Begriffsbestimmung

Wesentliches Qualitatskriterium fiir Angebote des
offentlichen Nahverkehrs ist die Reisezeit. Fir die
Kunden ist dabei die Gesamtreisezeit vom Antritt
bis zum Ende ihres Weges von vorrangigem In-
teresse. Die Gesamtreisezeit setzt sich zusam-
men aus dem Weg zur Ausgangshaltestelle, der
Wartezeit, der Fahrtzeit, ggf. erforderlichen Um-
steigezeiten (Ubergangszeiten und Wartezeiten)
sowie dem Weg von der Zielhaltestelle zum
Zielpunkt der Reise. Dabei werden Wartezeiten
und Umsteigezeiten sowie durch Umwege oder
Langsamfahrstellen bedingte Zusatzfahrzeiten,
da sie offenkundige Verlustzeiten darstellen, be-
sonders negativ bewertet. Anforderungen an das
Leistungsangebot im offentlichen Nahverkehr
mussen bei allen Bestandteilen der Gesamtreise-
zeit ansetzen.

Hinsichtlich der Wege zur Ausgangshaltestel-
le und von der Zielhaltestelle zum eigentlichen
Reiseziel wird durch die Mindeststandards der
Erschlieung (Einzugshereiche von 300 bzw.
500 m) ein Grundstandard vorgegeben, hinsicht-
lich der Wartezeiten durch die Festlegung von
leicht merkbaren Bedienungstakten und abge-
stuften Mindestbedienungshaufigkeiten.

5.8.2  Fahr- und Umsteigezeiten

Im Vergleich der offentlichen Verkehrsmittel mit
dem motorisierten Individualverkehr ist das Ver-
héltnis der Reisezeiten zwischen diesen Ver-
kehrsarten von besonderem Interesse fir den
(potenziellen) Fahrgast. Es sollte einen Wert von
1,5 nicht Uberschreiten, d.h. die Gesamtreisezeit
sollte mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht mehr
als das Eineinhalbfache der mit dem Auto be-
ndtigten Zeit betragen. Wird dieser Faktor tber-
schritten, ist das Angebot als ungiinstig fiir den
Fahrtgast zu bewerten und eine Verbesserung an-
zustreben. Da eine flachendeckende Uberpriifung
dieses Standards praktisch nicht mglich ist und
eine belastbare Methodik fir solche Vergleiche
fehlt, wird diesheziiglich kein Mindeststandard
festgelegt. Wo das Ziel offenkundig nicht erreicht
wird, sollen mit Vorrang Beschleunigungsméglich-
keiten gepriift werden.

5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

Konkrete Mindeststandards werden dagegen
fir die Fahrzeit von der Ausgangshaltestelle zur
Zielhaltestelle (einschliefllich Umsteigezeit) for-
muliert, und zwar gesondert fiir die radialen Ver-
bindungen mit der Innenstadt und fiir tangentiale
Verbindungen zwischen wichtigen Zielen auf3er-
halb der Innenstadt.

Reisezeiten auf Verbindungen zur Innenstadt

M8 Der Promenadenring um das Stadtzent-
rum soll mit héchstens einmaligem Umsteigen
innerhalb von 30 Minuten von allen Halte-
stellen dem Kernbereich bzw. innerhalb von 45
Minuten aus dem Stadtrandbereich mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln ereichbar sein. Ange-
Angerwerden nur Verbindungen, auf denen die
Mindestbedienungshéaufigkeit gemaR Abschn.
5.6.2 und 5.6.3 gegeben ist.

Nach dem Fahrplan 2017/18 wird dieser Stan-
dard in der Normalverkehrszeit iiberall im Stadt-
gebiet erreicht.

Reisezeiten auf Tangentialverbindungen

Zielstandard (Z4) (Fahrzeit von der Ausgangs-
haltestelle zur Zielhaltestelle, einschlieflich Um-
steigezeiten): Auf den ausgewdahlten tangentialen
Verbindungen sollen, in Abhéngigkeit von der Ent-
fernung (Luftlinie, unter Berlicksichtigung stadt-
raumlicher Barrieren), folgende Reisezeiten nicht
Uberschritten werden:

¢ bis 3 km 15 min
¢ 3bis5km 20 min
¢ (iber 5 km 30 min

M6 Der Mindeststandard fiir die Bedienungs-
qualiat auf den ausgewahlten tangentialen
Verbindungen gilt als eingehalten, wenn bei
einer kombinierten Bewertung der ausge-
wéhlten tangentialen Verbindungen nach
den Zielstandards fur die Reisezeit und fiir
die Bedienungshéaufigkeit (s. Abschn. 5.6.5)
beide Zielstandards auf mindestens 75% der
Verbindungen erreicht werden.

Unter Beriicksichtigung des bestehenden Ver-
kehrsangebots und weil eine ausreichende
Bedienung durch offentliche Verkehrsmittel auf
tangentialen Verbindungen unter wirtschaftli-
chen Gesichtspunkten oft schwierig zu realisie-
ren ist, werden Abweichungen vom Zielstandard
in begrenztem Umfang in Kauf genommen. Im
Rahmen der Finanzierungsmdglichkeiten soll
mittelfristig jedoch auf allen Relationen der Ziel-
standard erreicht werden.

\ Reisezeiten

Nach dem Fahrplanangebot 2017/18 werden die
Zielstandards zur Bedienungshéaufigkeit und/ oder
zur Reisezeit auf 9 Relationen in der Normalver-
kehrszeit und 18 Relationen in der Schwach- und
Wochenendverkehrszeit - in vielen Fallen nur ge-
ringfiigig — tiberschritten (s. Tab. 13).

Langsamfahrstellen

M9 Die L&nge gleichzeitig eingerichteter
Langsamfahrstellen im Streckennetz der
Strallenbahn, die durch einen schlechten
Gleiszustand bedingt sind, soll insgesamt 8 km
nicht tiberschreiten.

Die Einhaltung des Mindeststandards erfordert
gemeinsame Anstrengungen zur Erneuerung und
zum Ausbau von Gleisanlagen — auch im Rahmen
komplexer Stralenbauvorhaben — und nimmt in-
sofern sowohl die Verkehrsbetriebe als auch die
Stadt und die Leitungstrager in die Pflicht.

5.8.3  Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit

M10 Als Mindeststandard wird festgelegt: Auf
jeder Linie finden 98% aller fahrplanméRigen
Fahrten statt und es werden, bezogen auf
eine représentative Stichprobe, hdchstens
10% aller fahrplanméRigen Haltestellen-Ab-
fahrtszeiten in der Hauptverkehrszeit und 5%
in den ubrigen Verkehrszeiten um mehr als
3 Minuten Uberschritten. Verfriilhungen sind
unzulassig.

Den Fahrgdsten sollen vorhersehbare Stérungen
im Betriebsablauf sowie absehbare oder bereits
eingetretene Abweichungen vom Fahrplan mdg-
lichst friihzeitig durch die jeweils geeigneten
Kommunikationskanéle —angekindigt werden
(Presse, Internet, LeipzigMobil, easy.GO, dyna-
mische Fahrgastinformation, Ansagen an den
Haltestellen, Ansagen und Bildschirme in den
Fahrzeugen). Der Zuverlassigkeitsgrad soll durch
Sicherung wichtiger Verkniipfungen auch bei un-
punktlichen Kursen erhéht werden (s. Abschn.
5.9.2).

Ursachen fir wesentliche und wiederkehrende
Fahrplanabweichungen (s. Karte 4) sollen durch
das Verkehrsunternehmen identifiziert und — so-
weit erforderlich gemeinsam mit der Stadt — durch
geeignete  BeschleunigungsmaRnahmen, néti-
genfalls auch zu Lasten des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, beseitigt werden.

59



5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot | Netzverknupfung

5.9 Netzverkniipfung

5.9.1 Begriffsbestimmungen

Die Umsteigezeiten an Verkniipfungspunkten sol-
len soweit wie mdglich minimiert werden und je-
denfalls ein zumutbares MaR nicht iiberschreiten.
Als Zielstandard (Z5) wird im Nahverkehrsplan
eine Ubergangszeit (einschlieBlich Dauer des
Umsteigewegs) von bis zu fiinf Minuten, als zu-
mutbar eine Ubergangszeit von bis zu 10 Minuten
angenommen.

Daraus ergibt sich bei Taktfrequenzen von mehr
als 10 Minuten die Notwendigkeit einer entspre-
chenden Fahrplanabstimmung, ggf. in Verbin-
dung mit MalRnahmen zur Anschlusssicherung. In
besonders gelagerten Fallen kann auch eine Ver-
kiirzung oder Beschleunigung des Umsteigewegs
zur Gewéhrleistung zumutbarer Umsteigezeiten
beitragen. Wegen der grofReren Taktabstande ist
die Anschlussgestaltung im Stadtrandbereich,
wahrend der Schwachverkehrszeiten sowie im
Nachtverkehr von besonderer Bedeutung.

Das Umsteigen zwischen den offentlichen Ver-
kehrsmitteln ist an sehr vielen Punkten im Stadt-
gebiet mdglich, im Interesse eines zlgigen und
effizienten Betriebsablaufs ist jedoch, vor allem
bei Mehrfachverkniipfungen von Linien, nicht
an allen denkbaren Verknlpfungspunkten ein
fahrplanmaRig gesicherter Anschluss herstellbar.
Die Festlegung von Mindeststandards muss sich
deshalb auf fiir die Fahrgdste besonders wichtige
Verkniipfungen beschrénken.

Der Nahverkehrsplan legt deshalb ,wichtige
Verkniipfungspunkte® fest, auf die sich die fol-
genden Mindest- und Zielstandards zur Qualitat
der Verknlpfungen beziehen; die wichtigen Ver-
kniipfungspunkte sind in Karte 8 dargestellt. In
die Kartendarstellung wurden alle Verknipfungs-
punkte aufgenommen, die mehr als 500 Umstei-
ger (Wochentags, beide Richtungen) aufweisen;
aullerdem eine Reihe von ,Zwangspunkten” auf
Verbindungen zwischen dem aulReren Stadtraum
und dem Stadtzentrum sowie im Ubergang von
den Radialen zu stark frequentierten Tangential-
verbindungen, wenn sie von mehr als 200 Umstei-
gern genutzt werden; auRerdem wurden Verkn(ip-
fungspunkte aufgenommen, fiir die bereits heute
eine Anschlusssicherung gewahrleistet wird.
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Am Verkniipfungspunkt Reudnitz Koehlerstral3e bestehen gesicherte Anschllisse zwischen Straenbahnen
und Bussen. Die Gestaltung wird der Bedeutung im Netz noch nicht gerecht.

5.9.2 Fahrplanabstimmung und
Anschlusssicherung

M11 An allen wichtigen Verknupfungspunkten
sollen fahrplanméRige Anschliisse mit einer
Ubergangszeit von maximal 10 Minuten herge-
stellt werden. Wo die Haltestellensituation und
die fahrplanméRige Ubergangszeit dies erfor-
dern, ist der Anschluss durch das rechner-
gestitzte Betriebsleitsystem (RBL) oder durch
andere geeignete MalRnahmen zu sichern.

Auf Verbindungen mit dem Stadtzentrum
sollen bei notwendigen Ubergéngen im fest-
gelegten Achsennetz des Kernbereichs sowie
vom Stadtrandbereich auf das Achsennetz des
Kernbereichs (und umgekehrt) die folgenden
Umsteigezeiten nicht Giberschritten werden:

Umsteige- Haupt- und Schwach-
relation Normalverkehrszeit ~ verkehrszeit
innerhalb des

Kernbereichs 5min 10 min
Stadtrandbereich

Kategorie dV/

Kernbereich 5 min 10 min
Stadtrandbereich

Kategorie e?/

Kernbereich 10 min? 10 min

Der Mindeststandard gilt nicht fir untergeordnete
Umsteigebeziehungen, die von weniger als 200 Umsteigern
pro Werktag (beide Richtungen) wahrgenommen werden.

Y Kategoriezuordnung s. Abschn. 5.5.2

2 Zielstandard (Z5): 5 min

Bei Ubergéngen auf die S-Bahn oder die Regio-
nalbahn in Richtung Innenstadt (und umgekehrt)
sollen an wichtigen Verknlpfungspunkten die
gleichen maximalen Umsteigezeiten angestrebt
werden. Die Pflicht einer entsprechenden Fahr-
plangestaltung liegt hier schwerpunktmaBig bei
den straRengebundenen Verkehrsmitteln.

Viele Verknlpfungspunkte vermitteln Umsteige-
beziehungen in mehrere Richtungen, darunter
auch Beziehungen von vergleichsweise geringer
Bedeutung. Sofern Umsteigebeziehungen von
weniger als 200 Fahrgasten pro Werktag (beide
Richtungen) genutzt werden, sind die fiir wichti-
ge Verknlpfungspunkte benannten Mindeststan-
dards als Zielstandards zu verstehen.

Wo keine komplexen Fahrplanabhéngigkeiten be-
stehen, z.B. bei Buszubringern zu einer Straf3en-
bahn- oder S-Bahnhaltestelle ohne weitere rele-
vante Verknlipfungen, ist zu allen Verkehrszeiten
ein unmittelbarer Anschluss mit maximal finf Mi-
nuten Wartezeit anzustreben (s. Zielstandard Z5).
Bisher gesicherte Anschlussbeziehungen (s. An-
hang, Tab. A6), insbesondere im Spét- und Nacht-
verkehr, sollen weiterhin gewahrleistet werden.

Am Bahnhof Messe sichert die Buslinie 86 den
Anschluss zum BMW-Werk.



5.9.3 Ausgestaltung der
Verkniipfungspunkte

M12 Die in Karte 8 dargestellten wichtigen
Verknupfungspunkte sind so auszugestal-
ten, dass ein schneller, direkter, sicherer,
attraktiver, Ubersichtlicher und barrierefreier
Ubergang zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln gewéhrleistet ist. Der Umsteige-
weg soll tber sichere Querungsstellen filhren
und nach Mdglichkeit nicht mehr als drei
Minuten in Anspruch nehmen.

An allen Haltestellen ist in geeigneter Form auf
Anschlussmaglichkeiten im SPNV und im OPNV
hinzuweisen, soweit sinnvoll, auch auf Abfahrten
an nahe gelegenen Haltetellen bzw. Steigen.

Soweit in der ortlichen Situation erforderlich, ist
die Orientierung durch ein Wegeleitsystem mit
Ubersichtlicher und einheitlicher Ausschilderung
der Umsteigewege zu unterstitzen.

Am Wilhelm-Leuschner-Platz erhalten
die Fahrgaste Informationen tiber Abfahrtszeiten in
alle Richtungen.

5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

Im Zuge der Umsetzung des Nahverkehrsplans
soll filr alle wichtigen Verkniipfungspunkte gepriift
werden, ob die in diesem Abschnitt formulierten
Mindest- und Zielstandards eingehalten werden
und welche Méglichkeiten einer Optimierung — un-
ter Beriicksichtigung der rdumlichen Gegebenhei-
ten und funktionalen Anforderungen — jeweils zu
ergreifen sind (Untersuchungsauftrag U2). Die
Mdglichkeiten einer Verbindung mit Carsharing-
Stellplatzen und einem Fahrradverleihangebot
sind im Einzelfall zu priifen (s. Kap. 6.5.5).

Wesentliche Elemente der Wegweisung sind
auch gut sichtbar aufgestellte S-Bahn-Schilder,
Hinweisschilder auf die Gbrigen Zugangsstellen
des SPNV sowie Umgebungspléne, die die im
Umfeld vorhandenen Haltestellen anderer Linien
zeigen. Zur Erhghung der gefiihlten Sicherheit ist
eine ausreichende Belichtung und Beleuchtung
des Umsteigeweges erforderlich.

Bei der Ausstattung mit Anzeigetafeln zur dyna-
mischen Fahrgastinformation und bei der Reali-
sierung der Barrierefreiheit sollen die wichtigen
Verknlipfungspunkte Prioritat erhalten.

Die Anzeigen sollen so dimensioniert sein, dass
sie die ndchsten Abfahrten aller am jeweiligen
Bahnsteig verkehrenden Linien — soweit wie mdg-
lich in Echtzeit — anzeigen kdnnen; an weitldufigen
oder unibersichtlichen Verkntpfungspunkten ist
dartber hinaus jeweils die Méglichkeit zu priifen,
am Ankunftsbahnsteig die Abfahrtszeiten von an
anderen Bahnsteigen verkehrenden Anschluss-
verkehrsmitteln anzuzeigen (Zielstandard Z6).

Die baulich-funktionale Gestaltung, das stédte-
bauliche Erscheinungsbild sowie die Ausstattung
der Verkniipfungspunkte (z.B. Uberdachung,
Windschutz, Beleuchtung, WLAN, Verkaufs-
flachen, Fahrradabstellplatze) sollen dem Fahr-
gastaufkommen und der verkehrlichen und stadt-
strukturellen Bedeutung Rechnung tragen.

Diese Anforderungen gelten auch fiir wichtige
Verknlpfungspunkte zwischen den Linien unter-
schiedlicher Verkehrstréger. Aufwertungsbedarf
gibt es hier inshesondere an folgenden Verkniip-
fungspunkten zwischen S-Bahn bzw. Regional-
bahn mit Straenbahn bzw. Bus: Wahren, Thekla
(nach Verlegung), Leipzig Nord, Plagwitz, Conne-
witz, Stotteritz, Engelsdorf. Gute Umsteigebedin-
gungen sind auch an den geplanten S-Bahnhal-
testellen Essener Strale, Mockauer Strafte und
Giiterverkehrszentrum herzustellen.

| Netzverkniipfung

In den meisten StraRenbahnen wird bereits auf
Anschlussverbindungen hingewiesen.

5.9.4 Hinweise in den Fahrzeugen

In den Fahrzeugen ist auf Anschlussmdglichkei-
ten sowohl im SPNV als auch im OPNV durch
Bildschirminformation  hinzuweisen. Auf den
Bildschirmen sollen die Abfahrtszeiten der An-
schlussverkehrsmittel aller am Anschlusspunkt
verkehrenden Verkehrsunternehmen in Echtzeit
angezeigt werden (Zielstandard Z7). Die techni-
schen Voraussetzungen dafir sollen, soweit noch
nicht vorhanden, schrittweise geschaffen werden.

Entsprechende Informationen sind auch in den
Angeboten des Verkehrsverbundes und der Ver-
kehrsunternehmen fiir die Nutzer von Mobiltelefo-
nen einfach zugénglich zu machen.

5.9.5 Einbindung des Taxiverkehrs

Der Taxiverkehr stellt fir bestimmte Wege, Tages-
zeiten, Verkehrsanldsse und Nutzergruppen,
auch als Zubringer zu Bahnhofen und Haltestel-
len, eine wichtige Ergénzung des &ffentlichen Per-
sonennahverkehrs dar. Bei allen Planungen im 6f-
fentlichen StraRenraum sollen die Anforderungen
des Taxigewerbes angemessen beriicksichtigt
werden. Dazu gehort die Bereitstellung geeigne-
ter Flachen fir Taxistdnde an den Schwerpunkten
des Bedarfs sowie an Haltestellen des o&ffent-
lichen Verkehrs, die fur den Zu- und Abbringer-
verkehr von Bedeutung sind. Untersuchungen zur
Beschleunigung der &ffentlichen Verkehrsmittel
sollen auch den Taxiverkehr in die Uberlegungen
einbeziehen.

Der Taxiverkehr soll insbesondere in den Abend-
und Nachtstunden noch stérker mit dem normalen
Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln vernetzt
werden, da Linientaxi, Anruf-Linien-Taxi oder
Taxi-Shuttle-Dienste in Zeiten geringer Nachfrage
unter Umstanden wirtschaftlicher und nutzer-
freundlicher sind (z.B. durch ,Haustir-Service"),
als StraRenbahn oder Bus.
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5.10 Infrastruktur und Fahrzeuge

5.10.1 Bahnkdrper der Stralenbahn

M13 Das betriebsbereite Netz der Gleisanla-
gen der LVB (Haupt- und Nebenstrecken) ist
mindestens in seiner jetzigen Lénge (Stand
30.11.2019) in Stadtgebiet Leipzig vollstédndig
(im Sinne einer taglichen Fahrtauglichkeit fir
Schienenfahrzeuge) funktionsféhig zu erhalten.
Dies ist als Ziel auch fiir das Gleisnetz auRerhalb
des Stadtgebiets anzustreben.

Bei Ausbauen und Umbauten im Gleisnetz ist
ein Gleismittenabstand vorzusehen, der den Ein-
satz von Fahrzeugen mit einer Wagenkasten-
kastenbreite von 2,40 m ermdglicht.

Damit soll im Leipziger StraBenbahnnetz der Ein-
satz von Fahrzeugen mit einer Wagenkastenbrei-
te von 2,40 m ermdglicht werden, die gegenuber
den bisher eingesetzten Fahrzeugen eine um 10-
15% hohere Kapazitat und einen besseren Fahr-
gastkomfort bieten. GroRere Fahrzeugbreiten, die
eine weitere Erhéhung der Beforderungskapazitat
ermdglichen wirden, sind unter den stédtebau-
lichen Rahmenbedingungen Leipzigs nicht ver-
tretbar.

Um bei der zwingend ab 2024 anstehenden Neu-
beschaffung auf die breiteren Fahrzeuge abstel-
len zu konnen, soll bis 2024 der Einsatz breiterer
Fahrzeuge auf der Linie 16, in den beiden Folge-
jahren auch auf den Linien 15 und 11 sowie auf
den dazu notwendigen Umleitungs- und Zufiih-
rungsstrecken ermdglicht werden.

Rasengleis in starker griingeprégten Raumen
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Besonderer Bahnkdrper oder fahrbahnbiindige Gleislage in Innenstadtstraen mit linearem Querungsbedarf

Bei GleisbaumalRnahmen sind mit der Stadt abge-
stimmte l&rmarme bzw. l&rmmindernde Bauwei-
sen vorzusehen. Strecken, die mit GrofRverbund-
platten hergestellt sind (rd. 45 km), sollen ziigig
erneuert werden.

Bei der Entscheidung Uber die Gestaltung der Be-
triebsanlagen und insbesondere des Bahnkdrpers
sind die davon ber(hrten funktionalen und gestal-
terischen Anforderungen an den StraBenraum in
ihrer Gesamtheit abzuwégen. Die Ausbildung des
Bahnkdrpers ist insbesondere abhéngig von den
Platzverhdltnissen und von dem Raumtyp, dem
die StralRe zuzuordnen ist:

e Soweit die Gesamtbreite der StralRe unter
Berlicksichtigung der Fl&chenanspriiche der
Seitenrdume ausreicht und die stadtrdumliche
Situation es zulasst, sollen i.d.R. besondere
Bahnkérper angelegt werden. Sie sollen so
ausgebaut werden, dass sie durch auf gleicher
Teilstrecke verkehrende Buslinien mitgenutzt

werden konnen, wo dies zur Beschleunigung
sinnvoll und mit den jeweils aktuellen Férder-
richtlinien vereinbar ist.

e In schmalen StraRenrdumen mit eigenstan-
digem Raumcharakter soll die StraBenbahn
unauffallig integriert werden. Dabei sind L&-
sungen anzustreben, die dem eigenen Bahn-
korper funktional gleichwertig sind, z.B. durch
eine ,dynamische StraRenraumfreigabe”, die
die Pulkftihrerschaft der StraRenbahn gewahr-
|eistet.

» Besondere Bahnkérper mit begriintem Ober-
bau (gleisoberkantenblindige Rasenflache)
sollen standardmafig in breiten griingepragten
StraBenrdumen, nicht in eng angebauten Ge-
schéftsstraBen mit linearem Querungsbedarf
angelegt werden. Bahnkdrper mit geschotter-
tem Oberbau sind nur in auch langfristig unbe-
bauten Bereichen zwischen Siedlungen sowie
in Industriegebieten vertretbar.

« In schmalen Stralenrdumen, in denen ange-
messene Lebens- und Verkehrsverhaltnisse
nur bei einer Anderung der Verkehrsfunktion
zu erreichen sind, stellt auch eine Ausweisung
und Gestaltung der StraRe, die neben dem
offentlichen Verkehr nur untergeordneten Er-
schlieBungsverkehr, Rad- und FuRRverkehr vor-
sieht, eine Mdglichkeit dar, der Stralenbahn
Vorrang einzurdumen.

Diese Gestaltungsempfehlungen beziehen sich
auf den Neubau und den grundlegenden Umbau
von Verkehrsanlagen. lhre flichendeckende Um-
setzung im Gesamtnetz ist insofern ein langfristi-
ger Prozess.

Die Gestaltung des Bahnkérpers muss im Ein-
klang mit bestehenden Gesetzen und Verordnun-
gen stehen. Weiterhin stellen die Forderbestim-
mungen ein wichtiges Entscheidungskriterium dar.



Das Haltestellenkap bietet Raum furr wartende
Fahrgéste und einen Fahrgastunterstand. und tragt
zur Beschleunigung des OPNV bei.

5.10.2 Zugangsstellen

Die Zugangsstellen der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel sind der wichtigste Kontaktpunkt zum Kunden.
lhre Attraktivitat im Hinblick auf Erreichbarkeit,
Nutzerfreundlichkeit, Gestaltung, Sicherheit und
Sauberkeit muss auf ein hohes Niveau gebracht
und dort gehalten werden. Die in Abschn. 5.11
dargestellten Anforderungen an die Barrierefrei-
heit sind zu beachten.

Der Ausbau von Strallenbahnhaltestellen liegt in
der Zustandigkeit der LVB und wird nach Mdglich-
keit mit Manahmen eines grundhaften Stecken-
ausbaus verbunden. Bushaltestellen, die nicht
zugleich StraBenbahnhaltestellen sind, stehen in
der Verantwortung der Stadt.

StraRenbahn- und Bus

Lage und Abstdnde von Straflenbahn- und Bus-
haltestellen sind so festzulegen, dass im Hinblick
auf die Einhaltung der Mindeststandards zur
ErschlieBung der Teilrdume (s. Abschn. 5.5.2)
ein moglichst gutes Ergebnis erreicht wird. Zeit-
gewinne fir Ein- und Aussteiger durch kurze Hal-
testellenabstande oder Umwegfahrten sind dabei
gegen Zeitverluste fir durchfahrende Fahrgéste
abzuwdgen. Weiterhin sind die gute Erreichbarkeit
von den Quellen und Zielen des Fahrgastaufkom-
mens, die stadtrdumliche Einordnung sowie As-
pekte der Verkehrssicherheit zu berlicksichtigen.

Haltestellen sind so anzulegen, dass sie — wo im-
mer mdglich von allen Seiten und insbesondere
von den Zugéngen wichtiger Zielorte wie Einkaufs-
zentren — Uber mdglichst kurze, direkte, barriere-
freie und gut beleuchtete Wege bequem und sicher
erreicht werden koénnen. Wo Lichtsignalanlagen
vorhanden sind, sollen diese so gesteuert werden,
dass bei Eintreffen von StraRenbahn oder Bus der
Zugang zum Fahrzeug frei ist. Wenn dies in der
Abwagung der Belange aller Verkehrsarten, ein-
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Die barrierefreie neue Haltestelle Miinzgasse verbessert die Erreichbarkeit aus dem Einzugsbereich.

schlieRlich der Beschleunigung des OPNV, nicht
mdglich ist, ist zumindest darauf zu achten, dass
die L&nge der Wartezeit nachvollziehbar ist und in
einem vertraglichen MaR bleibt.

An Strallenbahnhaltestellen in Mittellage ohne
Haltestelleninsel soll, soweit dies nach den ort-
lichen Gegebenheiten erforderlich ist, durch Licht-
signalanlagen eine ,Zeitinsel* geschaffen werden,
die einen sicheren Fahrgastwechsel ohne Ge-
fahrdung durch (rechtswidrig) vorbeifahrenden
Kfz-Verkehr gewahrleistet.

Um- und Ausbauten von Strafenbahnhaltestellen
sind so zu konzipieren, dass eine Nutzung durch
2,40 m breite Fahrzeuge mdglich wird. Zunéchst
istjedoch die Einsatzmdglichkeit des vorhandenen
Fahrzeugparks sicherzustellen. Wo es verkehrlich
und zur Erleichterung des Ubergangs sinnvoll ist,
sollen Haltestellen sollen so ausgebaut werden,
dass sie durch auf gleicher Teilstrecke verkehren-
de Buslinien mitgenutzt werden kénnen.

Haltestelleninseln und andere Wartefldchen fir
Fahrgéste sollen eine auch fir ein zunehmendes
Fahrgastaufkommen ausreichende Breite aufwei-
sen. Unter Berlicksichtigung der stédtebaulichen
Maglichkeiten ist fiir Haltestelleninseln eine Stan-
dardbreite von 3,30 m anzustreben. Bei Haltestel-
len mit groRem Fahrgastaufkommen sowie bei
Doppelhaltestellen sind unter Beriicksichtigung
der stadtebaulichen Mdglichkeiten groRere Brei-
ten erforderlich.

Haltestellen sind ausreichend zu beleuchten. Im
Wartebereich sind Unterstellmdglichkeiten mit

ausreichenden Sitzgelegenheiten vorzusehen und
S0 zu positionieren, dass das Verkehrsgeschehen
Uberblickt, die Ann&herung von Bus oder Stral3en-
bahn rechtzeitig erkannt und der Einstiegspunkt
ohne Hast erreicht werden kann. Soweit Arkaden
oder Vordécher in Haltestellenndhe als Regen-
schutz genutzt werden kénnen, kann auf geson-
derte Fahrgastuntersténde verzichtet werden.

Lage und Gestaltung der Haltestellen miissen den
stadtebaulichen Gegebenheiten Rechnung tragen.
Dabei miissen die Komfortanspriiche der Fahr-
gaste und die technischen Anforderungen der Ver-
kehrsbetriebe mit den stédtebaulichen Anforderun-
gen in Einklang gebracht werden. Die Gestaltung
der Haltestellen soll ihrer Bedeutung entsprechen.
Die ,normale" Haltestelle ordnet sich der Charak-
teristik des StralRenraums unter, muss aber gleich-
wohl gut auffindbar sein. Wichtige Umsteigehalte-
stellen kénnen durch eine besondere Gestaltung
hervorgehoben werden. Zusétzliche Angebote im
Umfeld (z.B. Mobilitatsstation, Kiosk, Fahrrad-
abstellmdglichkeiten...) sind winschenswert, um
die Bedeutung der Haltestelle zu unterstitzen.

Grole und Ausstattung der Haltestellen sowie
Werbeanlagen sollen so begrenzt und angeord-
net werden, dass die Haltestelle einsehbar bleibt
und der Raum nicht zergliedert wird. Absperrgitter
sollen i.d.R. nur dann vorgesehen bzw. beibehal-
ten werden, wenn sie zum Schutz oder zur Fih-
rung der Fahrgéste zwingend erforderlich sind.
Geschlossene Baumreihen sollten nicht unterbro-
chen werden. Fir die Gestaltung im Detail gilt das
Gestaltungshandbuch ~ StraRenbahninfrastruktur
der LVB als Richtschnur.
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Am Bayerischen Bahnhof gibt es kurze, attraktive und barrierefreie Ubergangsmoglichkeiten zwischen

S-Bahn und StraBenbahn

Die genannten Anforderungen sollen bei Neu-
und Umbauten von Haltestellen regelmdRig be-
ricksichtigt werden. Bestehende Haltestellen sind
nach MaRgabe der wirtschaftlichen Mdglichkeiten
schrittweise anzupassen. Als Grundlage dafir ist
die Haltestellendatenbank, die u.a. die Anzahl der
Ein- und Aussteiger, die Haltestellenausstattung
und die barrierefreie Erreichbarkeit der Fahrzeu-
ge dokumentiert, regelmdRig fortzuschreiben.

Die Realisierung der angestrebten Haltestellen-
standards ist ein kostenaufwendiges, langfristig
anzulegendes Projekt. Bei der Festlegung der
Reihenfolge von Aushaumalnahmen hat das
gesetzlich festgelegte Ziel einer durchgehen-
den Barrierefreiheit Vorrang. Abschn. 6.2.3 die-
ses Nahverkehrsplans enthdlt ein unter diesem
Gesichtspunkt aufgestelltes Programm fur den
Ausbau von Haltestellen zur Herstellung der Bar-
rierefreiheit. Bei der Umsetzung sind auch die
hier erlauterten weiteren Anforderungen an die
Haltestellenausstattung und -gestaltung zu be-
riicksichtigen.

S-Bahn und Eisenbahn-Regionalverkehr

Im Zuge der Fortschreibung des Nahverkehrs-
plans des Zweckverbandes fiir den Nahverkehrs-
raum Leipzig (2017) wurden noch bestehende
Méngel an den Zugangsstellen der S-Bahn und
der Regionalbahn erhoben (s. Tab. 9).
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Aus Sicht der Stadt Leipzig sind inshesondere fol-
gende Anforderungen an die Zugangsstellen des
SPNV zu beriicksichtigen:

« Maglichst kurze, direkte, sichere, attraktive
und barrierefreie Zugangswege aus dem
Einzugsbereich.

 Gut sichtbare Hinweisschilder (,S", ,Bahn-
hof*) auf S-Bahn- und Regionalbahnhdfen, in
uniibersichtlichen Situationen auch von nahe
gelegenen Stralien oder Haltestellen aus.

* Kurze, sichere, attraktive und barrierefreie
Umsteigewege im Ubergang zu StraRenbahn,
Bus, Mobilitatsstation oder Taxi, bei Erforder-
nis Wegeleitsystem.

 Hinweise zu Umsteigemdglichkeiten zwischen
OPNV und SPNV (in beiden Richtungen) und
nachsten Abfahrten, soweit nicht bereits in den
Fahrzeugen angeboten.

« Sichtbarkeit und Prasenz der Zugangsstellen
im Stadtraum durch Gestaltung der baulichen
Anlagen, ihrer Zugénge, Zufahrten und ggf.
vorhandener Vorplatze.

 Beleuchtung, Wetterschutz, Sitzgelegenhei-
ten, Fahrradstellplatze, Informationsangebot
(Fahrplan- und Tarifinformation, Hinweis auf
Fahrplanabweichungen).

5.10.3 Betriebsleitsystem

Das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem (RBL) ist
mit dem stadtischen Verkehrsrechner und anderen
Leitsystemen im Bereich des MDV zu vernetzen
und in ein integriertes Verkehrsmanagement fir
den Gesamtraum einzubinden, so dass wichtige
Informationen auch bei anderen Partnern zur Ver-
fugung stehen. Weiterhin soll das System eine
umfassende Fahrgastinformation unterstiitzen, die
sowohl an Haltestellen und sonstigen Orten, an de-
nen sich viele potenzielle Fahrgéste aufhalten, als
auch Uber unterschiedliche Medien (Mobiltelefon,
Internet, SMS) verfiigbar ist. Bei l&ngeren Taktzei-
ten soll eine Anschlusssicherung auch mit Linien
des Schienenpersonennahverkehrs und des regi-
onalen Busverkehrs unterstitzt werden. Auf den in
die Stadt hineinfuhrenden Hauptverkehrsstralen
soll an geeigneten Punkten auf P+R-Stellplétze mit
freien Kapazitaten hingewiesen werden. Fir diese
Anforderungen ist die erforderliche Infrastruktur in
allen Fahrzeugen und an der Strecke vorzuhalten.

5.10.4 OPNV-Beschleunigung

Insbesondere auf den fiir die Kernzone definier-
ten Achsen soll durch geeignete MalRnahmen der
OPNV-Beschleunigung, u.a. durch eigene Bahn-
korper, Sonderfahrstreifen (auch fir Busse) und
anforderungsgesteuerte Schaltung der Licht-
signalanlagen, aber auch durch MaBnahmen
zur Reduzierung des auf gleicher Strecke ge-
fuhrten motorisierten  Individualverkehrs ein
ziigiges Vorankommen der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel gewéhrleistet werden. Durch Ana-
lyse der erkannten Schwachstellen (s. Karte 4)
sollen Bereiche bestimmt werden, in denen
sich durch solche MafRnahmen ein hoher ver-
kehrlicher Nutzen (Fahrzeitverkiirzung) oder
erhebliche  Kostenreduzierungen (Einsparung
von Kursen) erzielen lassen, und denen des-
halb eine besondere Prioritdt zuzumessen ist.

Bei Konflikten mit anderen Verkehrsarten (z.B.
im Hinblick auf die Schaltung von Lichtsignal-
anlagen) ist eine Beschleunigung von Stral3en-
bahn und Bus mit besonderem Gewicht bei der
Abwégung alternativer  Lésungsmaglichkeiten
zu berticksichtigen. Dabei soll gemeinsam von
LVB und Stadt nach Lésungen gesucht werden,
die auch die Belange der anderen Verkehrsteil-
nehmer angemessen berticksichtigen. Ausfélle
bei vorhandenen Systemen sind im Zusammen-
wirken beider Partner ziigig zu beheben.

Die bisher in Leipzig — auch aufgrund der Férder-
bedingungen - verfolgte Strategie, die Stralien-
bahn nach Mdglichkeit durch Anlage besonderer



Bahnkérper zu beschleunigen, stéRt zunehmend
an Grenzen der Flachenverfiigharkeit in stadti-
schen StralRenraumen, in denen neben dem of-
fentlichen Verkehr auch die Anforderungen des
FuB- und Radverkehrs, des Wirtschaftsverkehrs
sowie des motorisierten Individualverkehrs zu be-
ricksichtigen sind.

Vor diesem Hintergrund sollen die im Projekt
LAdaptive RBL-gekoppelte LSA-Steuerung zur
Qualitatsverbesserung des Verkehrs in Leipzig"
(RBLSA) getesteten MalRnahmen zur Steigerung
der Zuverlassigkeit und Schnelligkeit der Stral3en-
bahn auf weitere Knotenpunkte ausgedehnt wer-
den; dafiir sind Prioritaten festzulegen.

Bei gemeinsamer Fahrstreifennutzung von Stra-
Renbahn und Individualverkehr ist darauf zu
achten, dass im Bereich von Haltestellen und
Lichtsignalanlagen keine zusatzlichen Behinde-
rungen des OPNV entstehen. Behinderungen der
StraBenbahn durch falsch geparkte Kraftfahrzeu-
ge sollen durch geeignete Manahmen wie Hal-
teverbote und konsequentes Umsetzen solcher
Fahrzeuge vermieden werden. Mdglichkeiten zur
Verkiirzung der Standzeit an Bushaltestellen, wie
sie sich z.B. durch Anlage von Haltestellenkaps
ergeben, sind zu nutzen.

Um die — auch l&ngerfristige — Wirksamkeit von
durchgefihrten Beschleunigungsmafinahmen zu
evaluieren und nétigenfalls nachzusteuern, ist
durch die Verkehrsunternehmen ein Qualitats-
management einzurichten. Als Maf3stab fiir die
Evaluierung wird als Zielstandard Z8 festgelegt,
dass eine Beférderungsgeschwindigkeit fir die
StraRenbahn von 20,0 km/h und fiir den Bus von
22,5 km/h anzustreben ist.
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5.10.5 Fahrzeuge

Der fir 2030 unter Berlicksichtigung der Bevdl-
kerungsprognose erwartete bzw. auf Grundlage
des Szenarienprozesses angestrebte Fahrgast-
zuwachs erfordert bereits wahrend der Laufzeit
dieses Nahverkehrsplans eine Erweiterung des
Fahrzeugparks, die vorausschauend und nach-
fragegerecht umzusetzen sein wird. Wesentli-
cher Bestimmungsfaktor fiir den zusétzlichen
Fahrzeugbedarf ist die Einhaltung des in Abschn.
5.7 festgelegten Mindeststandards fir die Befor-
derungskapazitdt und das Platzangebot in den
Fahrzeugen.

Bei der Erweiterung des Fahrzeugparks sowie bei
Ersatzbeschaffungen, Umbauten und Nachriis-
tungen sind folgende Merkmale zu berticksichti-
gen (Zielstandard Z9):

* barrierefreie Gestaltung (s. Abschn. 5.11.2),

* leichter und sicherer Einstieg,

 angemessenes Sitzplatzangebot,

 ausreichend Raum fiir Rollstlihle, Kinder-
wagen, Fahrréder und Traglasten,

« |eichte Auffindbarkeit von Bedienelementen,

« umfangreiche Fahrgastinformation
(s. Abschn. 5.9.4),

* geringe Gerduschentwicklung im Fahrzeug
und nach aufen,

« angenehme klimatische Bedingungen,

« geringer SchadstoffausstoR (bei Neuanschaf-
fung von Bussen mindestens der in der jeweils
aktuellen Energieeinsparungsverordnung
festgelegte Standard),

* Ausstattung zur Teilnahme am rechner-
gestiitzten Betriebsleitsystem und zur
Vorranganforderung an Lichtsignalanlagen.

Die Gestaltung der Fahrzeuge soll den Ein-
druck eines hochwertigen Dienstleistungsange-
bots vermitteln. Erkenntnisse zum subjektiven
Sicherheitsempfinden der Fahrgéste sind zu be-
riicksichtigen (Ubersichtlichkeit des Fahrzeugs,
ungehinderter Ein- und Ausblick, Méglichkeit der
Kontaktaufnahme mit dem Fahrer). In den Fahr-
zeugen sollen jederzeit angenehme klimatische
Verhéltnisse gewahrleistet werden. Bei jeder
Fahrzeugbeschaffung ist daher zu priifen, ob zu
vertretbaren Anschaffungs- und Betriebskosten
und unter Beriicksichtigung der Umweltwirkungen
der Einbau einer Klimaanlage méglich ist.

Wenn auf der gesamten Lénge einer Linie der
Einsatz von 2,40 m breiten Fahrzeugen mdglich
ist, sollen dort auch die breiteren Fahrzeuge zum
Einsatz kommen; dies ist bei zukiinftigen Neuan-
schaffungen zu beriicksichtigen. Ziel ist weiterhin
der vermehrte Einsatz elektrisch angetriebener
Busse; die LVB erstellt dazu ein Konzept fiir ein
E-Bus-Projekt (Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur).

Alle im Regelbetrieb eingesetzten Fahrzeuge
(StraBenbahnen und Busse), auch von Unter-
auftragnehmern, sollen als Teil des Leipziger
Nahverkehrsangebots erkennbar sein. Dieser
Anforderung muss sich Werbung an der Fahr-
zeugflotte unterordnen. Bei mindestens der Halfte
der eingesetzten Fahrzeuge muss die unterneh-
menstypische Farbgebung das &uRere Erschei-
nungsbild der Fahrzeuge dominieren. Eine visuell
kontrastierende Gestaltung der Fahrzeugeingén-
ge und eine ungehinderte Sicht nach drauf3en von
allen Sitz- und Stehplétzen sind zu gewahrleisten
(Zielstandard Z10). Werbung auf Glasflachen
von Tiren und Fenstern soll vermieden werden,
Werbung an den FahrzeugauRenflachen mit dem
Image der Stadt Leipzig und des offentlichen
Nahverkehrs vereinbar sein. Sie darf nicht gegen
die Interessen oder einschldgige Beschliisse der
Stadt oder gegen allgemein anerkannte Normen
von Moral und Ethik verstof3en.

Wahrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans
sollen die Chancen, die sich fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr durch die technische Entwicklung
des autonomen Fahrens ergeben, geprift und
gof. dazu notwendige vorbereitende Schritte ein-
geleitet werden.

Die alten Tatra-Strallenbahnen werden nach

und nach durch moderne Fahrzeuge ersetzt, die
heutigen Anforderungen an Fahrgastkomfort und
Barrierefreiheit entsprechen.
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5.11 Gewadhrleistung der Barrierefreiheit

5.11.1 Allgemeine Anforderungen

Das im Stadtentwicklungsplan Verkehr und
offentlicher Raum formulierte Ziel gleichwertiger
Mobilitatschancen gilt auch fir Birgerinnen und
Biirger, die in ihrer Mobilitat eingeschrénkt sind,
inshesondere fur &ltere Menschen und fiir Men-
schen mit Behinderungen. lhnen soll eine sichere,
selbsthestimmte und gleichberechtigte Teilnahme
am Verkehrsgeschehen ermdglicht werden. Dazu
gehort auch die uneingeschrénkte und selbstén-
dige Nutzbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel.
Durch entsprechende MalRnahmen kann mindes-
tens einem Viertel der Bevélkerung die Nutzung
der 6ffentlichen Verkehrsmittel wesentlich erleich-
tert werden.

Die Neufassung des Personenbeférderungs-
gesetzes vom 1.1.2013 formuliert den Auftrag
an die Nahverkehrsplanung, fiir die Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs bis zum
1. Januar 2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit
zu erreichen, sofern nicht im Nahverkehrsplan
Ausnahmen konkret benannt und begriindet wer-
den.

Der durch eine Arbeitsgruppe im MDV erarbei-
tete ,Leitfaden fiir die Barrierefreiheit im OPNV*
(2017) stellt als Entscheidungshilfe wesentliche
Standards fiir die Sicherung der Barrierefreiheit
von Fahrzeugen, Zugangsstellen und Informa-
tionsmedien zusammen.

M14 Bei allen Maflnahmen im Bereich des
offentlichen Nahverkehrs sind die Belange
mobilitatsbeeintrachtigter Verkehrsteilnehmer
zu berucksichtigen. Noch nicht barrierefreie
Fahrzeuge, Haltestellen und Informations-
medien sind entsprechend den im Folgen-
den benannten Standards anzupassen. Die
Behindertenbeauftragte der Stadt ist in die
Planungen einzubeziehen. Die Aufrecht-
erhaltung bereits erreichter Standards ist
durch eine geeignete Betriebsabwicklung
und Unterhaltung der Infrastruktur sicher-
zustellen.

Die Verkehrsunternehmen sind gehalten, auf
Grundlage einer abgestimmten Datenbasis Be-
standsaufnahmen zum erreichten Stand der
Barrierefreiheit durchzufiihren, aktuell zu halten
und die Information fur die Auskunftsmedien be-
reitzustellen.

Weiterhin sind die besonderen Mobilitatsbedirf-
nisse von alteren Menschen, Kindern und Jugend-
lichen zu berticksichtigen und es ist nach Wegen
zu suchen, diese Gruppen in Planungsprozesse
einzubinden.

Der Niederflurbeiwagen erméglicht einen stufenfreien Einstieg, wenn die Haltestellenkante im Tiirbereich
erhoht ist, was z.B. hier am Augustusplatz nicht durchgéngig der Fall ist.

Die Barrierefreiheit von Fahrzeugen und Haltestellen ist nicht nur fir behinderte Fahrgdste wichtig.
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5.11.2 Fahrzeuge

M15 Neu beschaffte Fahrzeuge miissen die im
einschldgigen Leitfaden des MDV definierten
Mindeststandards der Barrierefreiheit voll-
standig erflllen. Bei Einsatz dlterer Fahrzeuge
gilt fiir eine Ubergangszeit bis zum 13.12.2024
dass alle fahrplanméRigen Strallenbahn-
und Buskurse im Stadtgebiet mindestens
einen Niederfluranteil aufweisen miissen.

Ausnahmen sind fiir Anruf-Linien-Taxis, fir Son-
derverkehre (z.B. bei GroRveranstaltungen) und
fur Verstarkerfahrten auferhalb des Regelfahr-
plans zuldssig. Sonstige Ausnahmen sind auf
betrieblich unvermeidbare Einzelfdlle zu be-
schranken.



Als Mindeststandard der Barrierefreiheit von
Fahrzeugen sollen die folgenden im 0.g. Leitfa-
den des MDV benannten Anforderungen gelten:

« Niveaugleicher Ein- und Ausstieg

« visuell kontrastierende Gestaltung der Tiren

« visuelle und akustische Informationsvermitt-
lung (Nummern- und Zielanzeigen auf3en
am Fahrzeug, Ansage und Anzeige der
nachsten Haltestelle im Inneren, aus-
reichend groRe, visuell kontrastierende
Piktogramme)

» ausreichende, erreichbare und visuell
kontrastierende Haltevorrichtungen

« Haltewunschtasten

« rutschfester FuRbodenbelag

« visuell kontrastierende Gestaltung von
Podesten und Stufen

« stufenfreie Erreichbarkeit von Mehrzweck-
flachen mit Platz fiir mindestens einen
Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen

« stufenfreie Erreichbarkeit von mindestens
30% der Sitzplatze.

5.11.3 Zugangsstellen

M16 Umgebaute und im Regelfall auch neu
gebaute Haltestellen missen die Mindest-
standards der Barrierefreiheit vollstandig er-
fullen, der aktuelle Stand der Technik ist zu be-
achten. Noch nicht barrierefreie Stralenbahn-
und Bushaltestellen sollen unter Beriicksichti-
gung der Prioritéten des Ausbauprogramms, das
Bestandteil dieses Nahverkehrsplans ist (s.
Abschn. 6.2.3), umgebaut werden, soweit die-
ser nicht Ausnahmen ausdricklich vorsieht.

Als Mindeststandard der Barrierefreiheit von
Haltestellen sollen die folgenden im Leitfaden des
MDV benannten Anforderungen in Verbindung mit
ergdnzenden Beschliissen, Regellésungen und
Musterblattern der Stadt Leipzig gelten.

« Stufenfreier Zugang auf maglichst kurzen
Wegen mit Bordabsenkung auf 3 cm

« erschitterungsfreie, rutsch- und rollfeste
stufenlose Oberflachen

« erhéhter Sonderbordstein an allen barriere-
freien Tlren, Minimierung des SpaltmaRes
zum Fahrzeug

« kontrastreiche Gestaltung von Haltestellen-
einbauten, Durchgangsbreite zum Sonder-
bordstein mindestens 1,5 m

« bodenindikatorenbasiertes kontrastreiches
Aufmerksamkeitsfeld in der Einstiegszone.
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Bodenindikatoren leiten zur Vordertiir des Busses.

Der aktuelle Stand der Technik zur Barrierefreiheit
wird durch DIN-Normen gesetzt, die die genann-
ten Anforderungen prézisieren und erweitern und
auch fur die Stadt Leipzig verbindlich sind. Der
niveaugleiche Zugang zu den Fahrzeugen soll
durch eine Hohe der Haltestellenkante von 22 cm
Uber der Gleisoberkante bzw. von mindestens 18
cm Uber Fahrbahnniveau bei Bushaltestellen er-
reicht werden. Borde auf dem Weg zur Haltestelle
sind abzusenken, unvermeidbare Hohenunter-
schiede durch Rampen mit einer L&ngsneigung
von hdchstens 6% zu Uberwinden. Haltestellen-
zugénge sollen nicht ber Tunnel oder Briicken
gefiihrt werden.

Wo der Haltestellenzugang durch Lichtsignal-
anlagen geregelt ist, sollen diese fiir die Bedurf-
nisse sehbehinderter Menschen ausgerUstet
sein. Die Haltestellen selbst sollen ein Blindenleit-
system erhalten. Durch in Farbe, Helligkeit oder
Textur kontrastierende Materialien soll die Orien-
tierung erleichtert werden. Detaillierte Festlegun-
gen dazu enthélt die in Abstimmung zwischen
der Stadtverwaltung, den Leipziger Verkehrs-
betriecben und den Behindertenverbénden
entwickelte Regellésung mit Musterblattern fir

die Gestaltung von Bushaltestellen, die aktuali-
siert und in ahnlicher Form fiir StraRenbahnhalte-
stellen ausgearbeitet werden sollen.

Ausbauprogramm

Rund zwei Drittel der StraBenbahnhaltestellen
in Leipzig sind bereits barrierefrei angelegt, rund
80% des Fahrgastverkehrs werden (iber diese
Haltestellen abgewickelt (Stand 7/2017). Bei
den Bushaltestellen sind dagegen erst 37% der
Haltestellen barrierefrei, iber die knapp 60% des
Fahrgastverkehrs abgewickelt wird. Der Ausbau
auch der tibrigen 174 StraRenbahn- und 556 Bus-
haltestellen im Verantwortungsbereich der LVB
bzw. der Stadt ist ein wichtiges Anliegen dieses
Nahverkehrsplans, dem mit der Festlegung von
Ausbauprioritdten Rechnung getragen wird (s.
Abschn. 6.2.3 mit Tab. 17 und Tab. 18).

Unter Beriicksichtigung der verfiigharen bzw.
noch aufzubauenden personellen und finanziellen
Ressourcen sollen pro Jahr zehn StraRenbahn-
und vierzig Bushaltestellen (Richtungshaltestel-
len) barrierefrei umgebaut werden. (Zielstandard
Z11). Mit dem Ausbauprogramm wird das Ziel
verfolgt, den barrierefreien Haltestellenausbau zu
beschleunigen und uber die Laufzeit des Nahver-
kehrsplans mindestens beizubehalten.

Bei der Umsetzung des Aushauprogramms sind
auch die in Kap. 5.10.2 benannten sonstigen An-
forderungen an fahrgastfreundliche Haltestellen
zu beriicksichtigen.

Ziel ist es weiterhin, auch bei temporéren Halte-
stellen aufgrund von langer andauernden Bau-
stellen oder Umleitungen einen barrierefreien
Zugang zu den Fahrzeugen zu gewéhrleisten.

Im Schienenpersonennahverkehr strebt der ZVNL
die vollstandige Barrierefreiheit von Zugangsstel-
len mit mindestens 50 Ein- und Aussteigern je
Werktag an. Die Stadt Leipzig wird sich mit dem
Zweckverband dafiir einsetzen, dass alle noch
nicht modemnisierten Haltestellen des Schienen-
personennahverkehrs im Stadtgebiet mit einer
Bahnsteighthe von 55 c¢m behindertengerecht
umgebaut und ausgestattet werden. Neue und
umgebaute Zugangsstellen sollen iber Rampen,
wo diese nicht méglich sind, Uber Personenauf-
zlige verfugen. Die Stadt Leipzig wird sich
weiterhin dafiir einsetzen, dass in das Informa-
tionsangebot von easy.GO und Leipzig Mobil
Informationen uber defekte Aufzugsanlagen auf-
genommen werden.

Der S-Bahnhof Volkerschlachtdenkmal ist iber
einen Fahrstuhl barrierefrei erreichbar.
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Ausnahmen

Ein barrierefreier Umbau der StraBenbahn- und
Bushaltestellen im Stadtgebiet kann nicht in allen
Féllen bis zum im Personenbefdrderungsgesetz
festgelegten Zeitpunkt (1.1.2022) abgeschlossen
werden. MaRgeblich dafir sind folgende Griinde:

» Esistin der Regel kostensparend und sinnvoll,
Haltestellenumbauten mit anderen, ohnehin
geplanten Stral3en- oder GleishaumalRnahmen
zu kombinieren. Diese bendtigen jedoch fast
immer einen langeren Vorlauf fiir die Planung
und die Sicherung der Finanzierung und kén-
nen daher teilweise erst nach dem 1.1.2022
terminiert werden.

« Bei Haltestellen mit geringer Nutzerfrequenz
bei zugleich hohem Umbauaufwand kann ein
Missverhéltnis zwischen Kosten und Nutzen
einer MaBnahme bestehen, das ihre zeitliche
Zurlckstellung auf einen Zeitpunkt nach dem
1.1.2022 begriindet. Der Nahverkehrsplan
setzt hier einen Schwellenwert von werktdglich
100 Ein- oder Aussteigern fiir Richtungshalte-
stellen an, die eine geringere Umsetzungspri-
oritat erhalten, es sei denn, im Umkreis sind
oder werden Nutzer oder Nutzungen bekannt,
die auf barrierefreien Zugang besonders ange-
wiesen sind, oder andere Kriterien sprechen fir
ihre Aufnahme in das Programm.

* Investive MalRnahmen der Stadt stehen immer
unter einem Finanzierungsvorbehalt, der durch
die stadtischen Gremien wahrgenommen
wird. Angesichts der groBen Zahl noch nicht
barrierefreier Haltestellen bei jeweils unter-
schiedlichen baulichen Rahmenbedingungen
und Foérdervoraussetzungen ist es jedoch der-
zeit nicht mdglich, den Finanzierungsbedarf fiir
die Gewéhrleistung der vollstdndigen Barriere-
freiheit zu ermitteln. Verbindliche Festlegungen
kénnen deshalb nur schrittweise und nach Kos-
tenermittlung mit Fortschreiten der Umsetzung
des Ausbauprogramms getroffen werden.

Haltestellen, die auch unter Beibehaltung eines
Realisierungsfortschritts von zehn Richtungs-
haltestellen der StraRenbahn und zwanzig Rich-
tungshaltestellen des Busverkehrs pro Jahr nicht
barrierefrei umgebaut werden kénnen, werden
von den Anforderungen eines barrierefreien Um-
baus bis zum 1.1.2022 zun&chst ausgenommen.
Dabei handelt es sich tiberwiegend um Haltestel-
len, deren Ausbau in Abhéngigkeit von anderen
Maf3nahmen oder von der Finanzierbarkeit erst
langerfristig realisiert werden kann oder die eine
geringe Fahrgastfrequenz aufweisen.
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Haltestellenfahrplan in gut (und weniger gut) lesbarer SchriftgroRe

Bei Bekanntwerden von Hartefallen ist fir betrof-
fene Haltestellen zu priifen, ob eine zusétzliche
Aufnahme in das Ausbauprogramm méglich ist.

Weiterhin werden Haltestellen, die bereits nach
friher geltenden Standards barrierefrei angelegt
oder umgebaut wurden, von den Anforderungen
einer nach heutigen Standards vollstandigen Bar-
rierefreiheit ausgenommen, es sei denn es liegen
besondere Griinde fiir ihre Anpassung vor.

Von den Anforderungen der Barrierefreiheit aus-
genommen sind auBerdem temporare Haltestel-
len, z.B. fiir Sonderverkehre und bei Umleitun-
gen, sowie Haltestellen, die ausschlieRlich durch
alternative Bedienformen wie Anruf-Linien-Taxis
genutzt werden. Zur Erprobung einer neuen Linie
oder einer Verdichtung des Haltestellennetzes
konnen Haltestellen zun&chst nicht barrierefrei
angelegt werden; iber barrierefreie Fahralterna-
tiven ist zu informieren. Bei Beibehaltung der Hal-
testelle wird angestrebt, in einem Uberschaubaren
Zeitraum (Zielstellung fiinf Jahre) die vollstdndige
Barrierefreiheit herzustellen.

Bei der Gestaltung der Haltestellen kann von
Mindest- oder HdchstmaRen abgewichen wer-
den, wenn aus Griinden der Topografie, wegen
ungnstiger rdumlicher Gegebenheiten (z.B.
schmale Gehwege, Grundstiickszufahrten) oder
aus anderen Grinden ein vollstandig anforde-
rungsgerechter Ausbau technisch oder rechtlich
nicht mdglich oder wirtschaftlich unverhéltnis-
maRig ist; in diesen Fallen ist eine mdglichst weit-
gehende Barrierefreiheit herzustellen.

Information und Kommunikation

M17 Als Mindeststandard fur die Barriere-
freiheit von Information und Kommuni-
kation sollen die folgenden im Leitfaden
des MDV benannten Anforderungen bis
spatestens zum 1.1.2022 erreicht werden:

« Barrierefreie Internetseiten und Apps der
Verkehrsunternehmen, mindestens barriere-
freie Verlinkung auf mdv.de, myeasygo.de
oder leipzigmobil.com,

* barrierefreie Informationen an den Halte-
stellen (SchriftgroRe =12p),

« Verfiigharkeit alternativer Informations-
wege in Verwirklichung des Zwei-Sinne-
Prinzips, z.B. durch Kombination von opti-
schen und akustischen Informationen,

« barrierefreie Wege des Fahrscheinerwerbs
in Verwirklichung des Zwei-Sinne-Prinzips.

* Bei der Gestaltung von Kommunikations-
medien ist eine Formulierung in ,leichter
Sprache" anzustreben.

Deutschlandweite Standards der Beauskunftung
von Barrierefreiheit (Delfiplus-Standards) sind zu
beriicksichtigen.
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5.12 Offentlichkeitsarbeit, Information und Service, Tarifentwicklung

5.12.1 Offentlichkeitsarbeit

Zur Unterstitzung der infrastrukturbezogenen
MafRnahmen sind Strategien und Kampagnen zu
entwickeln, die am Image des 6ffentlichen Ver-
kehrs ansetzen und diesen dem motorisierten
Verkehr als interessante Alternative gegentiber-
stellen. Dabei soll auch das fir Leipzig beschlos-
sene Nachhaltigkeits-Szenario beworben werden.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit bezogen
auf den Verbundraum ist Aufgabe des Mittel-
deutschen Verkehrsverbundes (MDV). Auf die-
ser Ebene sollen die Vorteile des integrierten
Gesamtnetzes den (potentiellen) Kunden noch
besser vermittelt und durch professionelle Nah-
verkehrswerbung ein ,Netzbewusstsein“ gefestigt
werden, das tber die Teilnetze der Einzelanbieter
hinausgreift. Gezielte Manahmen der Kommu-
nikation, z.B. an Hochschulen und in Betrieben,
sollen die Marktdurchdringung unterstitzen, u.a.
durch eine zielgruppenorientierte, verbundweite
und quartiersbezogene Bewerbung konkreter
Verkehrs- und Tarifangebote. In der Offentlich-
keitsarbeit sind dabei alle wirksamen PR-Instru-
mente On- und Offline einzusetzen.

MDV und Verkehrsunternehmen sind aufgefor-
dert, geeignete Methoden zur objektiven Beur-
teilung der Fahrgastzufriedenheit zu nutzen und
weiterzuentwickeln, z.B. durch Fahrgastbefragun-
gen. Das interne Beschwerdemanagement der
Leipziger Verkehrsbetriebe soll einen Abgleich
von angebotener und wahrgenommener Leis-
tungs- und Servicequalitat sichern. Nicht zuletzt
ist es wichtig, einfach zu nutzende Mdglichkeiten
der Einflussnahme und Riickmeldung zu eréffnen.
Ein guter Ansatz hierfiir ist der bei den Leipziger
Verkehrsbetrieben eingerichtete Fahrgastbeirat.

An den Schulen sind geeignete Formen einer Mo-
bilitatsberatung durchzufiihren, um bereits Kinder
an die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs heran-
zufilhren. Das Projekt ,In Leipzig fahr'n wir Bus
und Bahn“, welches seit 2002 an den Leipziger
Grundschulen l&uft und den Lehrern ein auf den
aktuellen Stand des OPNV abgestimmtes Arbeits-
mittel in die Hand gibt, soll fortgefuhrt werden.

Ubersichtliche Haltestelleninformationen und
einfach zugéngliche Serviceangebote mit Fahr-
scheinverkauf tragen zur Fahrgastbindung bei.

5.12.2 Fahrgastinformation

Wesentliche Voraussetzung fir einen erfolgrei-
chen offentlichen Nahverkehr ist die umfassende
Information der Fahrgéste. Das Informations-
angebot des MDV und der Verkehrsunternehmen
soll einheitlich und nutzerfreundlich gestaltet sein.
Es soll sich unter Nutzung aller klassischen und
digitalen Kommunikationsmedien sowohl an die
vorhandenen Fahrgéste als auch an potentielle
Neukunden wenden, auch fiir Menschen mit Be-
hinderungen zugénglich sein und insbesondere
den folgenden Anforderungen geniigen:

« Uber Mobiltelefon abrufbare Informationen zum
Leistungs- und Tarifangebot mit einer elektro-
nischen Fahrplan- und Tarifauskunft, auch zu
barrierefreien Reiseketten.

« Ubersichtlich gestaltete, breit gestreute und
Uber die gesamte Fahrplanperiode hinweg ver-
fugbare Faltblatter, Tarifbroschiren usw.

» Kompetente und im Bedarfsfall einfach erreich-
bare persénliche Kundenbetreuung.

« Information an der Haltestelle durch vollstén-
dige Beschilderung, gut lesbare Fahrplan- und

Tarifinformationen sowie Ubersichtliche Weg-
weisung an Verknlpfungspunkten.

Eindeutige Kennzeichnung und Ausschilde-
rung der Ubergénge von StraRenbahn- und
Buslinien zum S-Bahnnetz, Informationen
zu Umsteigemdglichkeiten und Anschliissen
(Linie, Ziel, Abfahrtszeit).

Optische und akustische Information am Fahr-
zeug (Linienbezeichnung, Fahrtziel, ggf. wichti-
ge Zwischenziele).

Optische (Bildschirm) und akustische (Ansage)
Information im Fahrzeug uber Linienbezeich-
nung, Fahrtziel, Umsteigemdglichkeiten, und
(nicht) barrierefreie Haltestellen.

Information Uber UnregelméRigkeiten im Be-
triebsablauf durch Vorankiindigung in den
Medien (Presse, Lokalfernsehen, easy.GO
LeipzigMobil, Internet), Informationsblatter
(z.B. Baustellen-Fahrplane) sowie durch Hin-
weise an den Haltestellen und in den Fahr-
zeugen.

Verfugbarkeit von Soll- und Echtzeitdaten
zum Verkehrsangebot auch fiir Drittanbieter
von Verkehrsinformationen (entsprechend der
Open Data Strategie des MDV).
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Insbesondere fir Stadtgebiete, Verbindungen und
Betriebszeiten, in denen kein dichter und regel-
méaRiger Taktverkehr angeboten wird, sind breit
gestreute und auch fiir ,Verkehrslaien“ einfach
verfiigbare Informationsangebote erforderlich, um
unndtige Wartezeiten zu ersparen.

An touristischen Schwerpunkten ist die Fahr-
gastinformation auf die Bedirfnisse von Orts-
unkundigen auszurichten, ggf. auch mehrspra-
chig anzubieten und durch Informationen zum
Haltestellenumfeld (Umgebungsplane) zu er-
génzen. Die entsprechenden Haltestellen sind
als Ausgangs- bzw. Zielpunkte in das Wegeleit-
system der Stadt einzubinden.

5.12.3 Tarifentwicklung

Bei der Weiterentwicklung des Tarifsystems im
Rahmen des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes
sollen inshesondere unter Berticksichtigung der
Digitalisierung folgende Ziele angestrebt werden:

« Tarifgerechtigkeit, Versténdlichkeit des
Tarifsystems und der Tarifbestimmungen,
einfache Handhabung des Erwerbs von Fahr-
scheinen, Integration neuer Bezahlfunktionen,

« Bindung von Stammkunden, Gewinnung von
Neukunden durch zielgruppenspezifische,
flexible Tarifangebote und Kooperation mit
anderen Dienstleistern,

 weitere Harmonisierung der Verbundtarife, ins-
besondere der Tarife fiir die Fahrradmitnahme,
sowie der Tarifbedingungen und Befdrderungs-
bestimmungen im MDV-Gebiet,

« Reduzierung von objektiven und subjektiven
Zugangshemmnissen fur Kunden, die &ffent-
liche Verkehrsmittel nur gelegentlich nutzen,

 Rechtzeitige und breit gestreute Informationen
zu nicht vermeidbaren Tarifanderungen wéh-
rend einer Fahrplanperiode.

Als wesentliche, von der Stadt unterstiitzte An-

gebote, die weiterzuentwickeln sind, gelten die

SchiilerCard, die SchiilerMobilCard, der Ferien-

pass sowie die Leipzig-Pass-Mobilcard.

Fur die Jahre 2019 und 2020 hat der Stadtrat am
24.10.2018 beschlossen, die Fahrpreise nicht
zu erhdhen und somit Preisstabilitdt zu gewahr-
leisten. Vor diesem Hintergrund strebt die Stadt
Leipzig die Einflihrung eines wesentlich giinstige-
ren Jahrestickets fur 365 Euro im Jahr an. Dazu
hat der Stadtrat einen Prifauftrag zur Umsetzung
und Finanzierung im Rahmen des Nachhaltig-
keitsszenarios getroffen, wobei verschiedene
Zeitpunkte fur die Einflihrung (1.1.2021, 1.1.2024
und 1.1.2027) bewertet werden sollen. Die Ergeb-
nisse dieses Priifauftrags sind bei der Umsetzung
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des Nahverkehrsplans zu berticksichtigen. Sofern
erforderlich, ist der Nahverkehrsplan vorzeitig fort-
zuschreiben, um ein 365-Euro-Ticket fir Leipzig
zu ermdglichen. Auch andere Mdglichkeiten zur
Erhohung der Attraktivitat des OPNV durch Tarif-
optimierung sind zu priifen, z.B. ein Halb-Stun-
den-Ticket und Schnuppertickets.

Die Veranstalter von GroBveranstaltungen des
Sports, der Unterhaltung und der Kultur sind auf-
gefordert, Kombi-Tickets anzubieten, die auch die
An- und Abfahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
abdecken. Die Stadt Leipzig wird die Mdglich-
keit priifen, die Veranstalter von Ereignissen mit
hohem Verkehrsaufkommen zur Ausgabe sol-
cher Tickets zu verpflichten, um eine geordnete
Verkehrsabwicklung sicherzustellen. Die Verkehrs-
betriebe sind aufgefordert, die entsprechende Ver-
kehrsleistung zu einem attraktiven Preis anzubieten.

5.12.4 Fahrscheinverkauf

Von groBer Bedeutung fiir den Fahrgast sind
klare, gut auffindbare und leicht verstandliche,
schnelle und umfassende Mdglichkeiten des
Fahrscheinerwerbs, sowohl im Vorverkauf als
auch zum Zeitpunkt des Reiseantritts. Ein dich-
tes Netz von Verkaufsstellen und Fahrkartenau-
tomaten an den Schwerpunkten der Nachfrage
soll weiterhin gewdhrleistet werden, ebenso der
unkomplizierte Fahrscheinverkauf in den Fahr-
zeugen. Fir potenzielle Fahrgéste mit geringer
L,Produktkenntnis* sowie fiir GroRkunden und spe-
zielle Anforderungen sind Angebote einer kompe-
tenten persénlichen Beratung vorzuhalten, die in
Kombination mit anderen Dienstleistungs- oder
Einkaufswegen wahrgenommen werden kdnnen.
Im Zusammenhang mit dem Fahrscheinverkauf,
aber auch durch weitergehende Vertriebs- und
Kommunikationskonzepte ist die zielgruppen-
orientierte Bindung vorhandener und die Gewin-
nung neuer Kunden eine wichtige Aufgabe.

5.12.5 Sicherheit und Sauberkeit

Im Bewusstsein der Offentlichkeit sind die soziale
Sicherheit und die Sauberkeit der Fahrzeuge und
der Haltestellen wesentliche Merkmale der Nut-
zungsqualitdt und damit der Akzeptanz der offent-
lichen Verkehrsmittel. Verschmutzte oder unkont-
rollierte R&ume erzeugen Angstgefihle. Méngel
oder auch nur erwartete M&ngel in dieser Hinsicht
werden haufig als Griinde fir die Nicht-Benut-
zung offentlicher Verkehrsmittel genannt. Diesem
manchmal unterschétzten Themenkomplex ist in
der téglichen Routine der Bereitstellung von Ver-
kehrsleistungen eine hohe Prioritét zuzumessen.

Im Rahmen der Umsetzung des Nahverkehrsplans
und eines regelméRigen Monitoring der Kundenzu-
friedenheit soll das Verkehrsunternehmen Méglich-
keiten priifen, dazu objektivierbare Standards zu
entwickeln und Uber ein effektives Controlling und
gof. Sanktionsmdglichkeiten auch durchzusetzen.

Die Gewéhrleistung der objektiven und subjek-
tiven sozialen Sicherheit ist durch die Verkehrs-
unternehmen und die fiir die Sicherheit im
offentlichen Raum zusténdigen Stellen auf den un-
terschiedlichsten Malinahmeebenen anzugehen:

 Minimierung von Warte- und Umsteigezeiten im
Abend- und Nachtverkehr,

« Gut einsehbare und beleuchtete Haltestellen,
mdglichst in einem belebten Umfeld,

» Gut besetzte Fahrzeuge,

« Kontaktmdglichkeit mit dem Fahrer,

« Einsatz von speziell geschulten Kontrolleuren
und Sicherheitspersonal,

« Videotiberwachung von Fahrzeugen und
Haltestellen,

« Interventionsmdglichkeiten der Fahrgéste in
Notfallen,

« Information Uber den tatséchlichen Sicherheits-
standard der offentlichen Verkehrsmittel.

Die wahrgenommene Sauberkeit der 6ffentlichen
Verkehrsmittel soll neben der regelméRigen Reini-
gung von Fahrzeugen und Haltestellen auch durch
schnelle Beseitigung von Zerstérungen, Schmiere-
reien und Verunreinigungen gewéahrleistet werden.

Gut einsehbare und beleuchtete Haltestellen ver-
mitteln ein Gefiihl der sozialen Sicherheit.



5.13 Umwelt- und Klimaschutz

5.13.1 Umweltschutz durch Starkung
des OPNV

Die Nahverkehrsplanung soll die vom Stadtrat
beschlossenen Umweltqualittsziele und -stan-
dards fir Leipzig (Beschluss vom 18.6.2003), die
Zielsetzungen des Luftreinhalteplans (2009) und
des L&rmaktionsplans (2012) mit ihren jeweils ak-
tuellen Fortschreibungen sowie des Energie- und
Klimaschutzprogramms (2014) bericksichtigen.
Von zentraler Bedeutung fiir das Erreichen dieser
Ziele, die unabhéangig vom Nahverkehrsplan giil-
tig sind, sind MalRnahmen zur Verkehrsverlage-
rung vom motorisierten Individualverkehr auf den
offentlichen Verkehr.

Da die Umweltbelastung durch &ffentliche Ver-
kehrsmittel aufgrund ihrer geringeren Emissionen
und ihres geringeren Energieverbrauchs und
Flachenbedarfs pro Fahrgast erheblich geringer
ist, als die Belastung durch den individuellen
Kraftfahrzeugverkehr, fiihrt jede Verlagerung von
Kfz-Fahrten auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
einer Entlastung der Umwelt.

Die Umsetzung der in Kap. 4 dieses Nahverkehrs-
plans benannten Ziele, inshesondere die ange-
strebte Erhdhung des Anteils der 6ffentlichen
Verkehrsmittel am Gesamtverkehr auf 20% bis
2024 und auf 23% bis 2030, ist somit auch ein
Programm zur Entlastung der stédtischen Um-
welt von Larm und Schadstoffen. Auch wenn
dieses Ziel erreicht wird, ist zu erwarten, dass bei
einer wachsenden Bevdélkerung, hoheren Reise-
weiten und zunehmendem Wirtschaftsverkehr
der Kfz-Verkehr in den néchsten Jahren nicht ab-
nimmt, so dass Mal3nahmen zum Schutz der Um-
welt vor allem in diesem Sektor ansetzen miissen.
Trotzdem gilt es auch im 6ffentlichen Verkehr die
Mdglichkeiten zum Umweltschutz aktiv zu nutzen.

Die Stadt wird sich weiterhin um Fordermittel zur
integrierten Bearbeitung dieser Aspekte bemii-
hen, z.B. im Rahmen des ,Green City Master-
plans*.

5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot \ Umwelt- und Klimaschutz

Der Ersatz von GroRverbundplatten durch larmarmere Bauweisen wie z.B. Rasengleise wird fortgesetzt.

5.13.2 Lérmschutz und Erschitterungsschutz

Die im Rahmen der L&rmaktionsplanung durchge-
fihrte Larmkartierung zeigt, dass die berechnete
Larmbelastung durch den Straenbahnverkehr
in grolen Teilen des Netzes an der Bebauung
Werte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts
Uberschreitet. In Verbindung mit dem sonstigen
Verkehrslarm kommt es so regelmaRig zu Uber-
schreitungen der im Jahr 2015 fiir Leipzig neu fest-
gelegten ,Auslosewerte” (67 dB(A) tags, 57 dB(A)
nachts) flir Mafnahmen der L&mminderung.
Besonders betroffen sind angebaute Stral3en in
Althaugebieten wie die Georg-Schumann-Strale,
die Georg-Schwarz-StraRe, die Jahnallee, die
Kéathe-Kollwitz-Stralte, die EisenbahnstraBe, die
GorkistraBe, die Karl-Liebknecht-Stralle und die
Riebeckstrale. Besonders dort ist es erforderlich,
die Potenziale der L&rmminderung bei Straf3en-
bahn und Bus auszuschopfen, auch wo diese
nicht Hauptverursacher der Belastung sind.

Der Larmaktionsplan benennt fiir Malinahmen

zur L&rmminderung an Stadt- und Straenbahnen

insbesondere folgende Handlungsmdglichkeiten:

* Gleispflege, regelmaRiges Schienenschleifen

« Vermeidung von engen Kurvenradien, mobile
Schienenschmiereinrichtungen, Radpflege

 Einsatz von Weichen mit Tiefrillenherzstiicken,
wo dies mdglich ist

 Verwendung von elastisch gelagerten Gleisen,

* Austausch von GroRverbundplatten

* Anschaffung l[armarmer Fahrzeuge.

Bei Neu- und UmbaumaBnahmen an Schienen-
trassen der LVB sollen die Méglichkeiten zur Larm-
reduzierung am Fahrweg ausgeschdpft werden.

Die im L&rmaktionsplan 2012 (S. 53ff) aufge-
fihrten Mafnahmen im Bereich des StraRen-
bahnverkehrs sind inzwischen teilweise, jedoch
noch nicht vollstandig abgearbeitet, so dass
diesbeziiglich weitere Aktivitdten notwendig sind.
Ein Schwerpunkt ist der Umbau von mit GroR3-

verbundplatten befestigten oder geschotterten
Strallenbahntrassen in bebauten Gebieten zu
Rasengleisen mit hoch liegender Vegetations-
ebene oder zu eingedeckten, in die Fahrbahn
integrierten Gleisen in la&rmmindernder Bauwei-
se. Der Austausch von GroRverbundplatten, die
ohnehin ihr Lebensalter (iberschritten haben und
an ihre technischen Grenzen stoBen, hat dabei
hohe Prioritat. Die LVB ist aufgefordert, dazu ihr
Austauschprogramm fortzusetzen.

Der Fuhrpark der Stralenbahn soll bis 2022
vollstandig auf l&rmarme Fahrzeuge umgestellt
werden, soweit nicht Ubergangsweise gemaf
Mindeststandard M15 noch dltere Tatra-Fahr-
zeuge zum Einsatz kommen dirfen. Fur die
Neuanschaffung von Linienbussen soll der vom
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen emp-
fohlene Grenzwert von 78 dB(A) mafgeblich
sein. Solange die Umstellung des Fuhrparks
nicht abgeschlossen ist, sollen die gegebenen
Mdglichkeiten zur réumlichen oder zeitlichen
Optimierung des Fahrzeugeinsatzes genutzt
werden (z.B. zwischen 22 und 6 Uhr und auf
Linien mit einer besonders grofRen Zahl von
larmbelasteten Anwohnern Einsatz l&rmarmer
Fahrzeuge). In der Fahrerschulung soll I&rm-
armes Fahren weiterhin Bestandteil sein.

Im Hinblick auf den Schallschutz an Strecken der
Deutschen Bahn wird sich die Stadt Leipzig daftr
einsetzen, dass hoch belastete Bereiche mit einer
Vielzahl von Betroffenen durch geeignete Vorkeh-
rungen des aktiven und passiven L&rmschutzes
nach dem Stand der Technik entlastet werden.

In engen angebauten StraRen ist auch das Pro-
blem der Erschitterungen durch schwere Fahr-
zeuge, inshesondere durch Schwingungstibertra-
gung von StralRenbahnschienen zu beachten. Die
Umweltqualititsziele der Stadt Leipzig formulieren
hierzu das Ziel, den Anteil der durch Erschiitterun-
gen belastigten Bevolkerung auf 40 % des Wertes
von 1996 zu senken. Der Einsatz von neuen Bau-

71



5. Anforderungen an das Nahverkehrsangebot

weisen, die die Minimierung des Kérperschalls an
Gleisen und die Ubertragung von Vibrationen in
umliegende Geb&dude ermdglichen, soll deshalb
bei kiinftigen GleisbaumalRnahmen, inshesondere
bei der routineméaRigen Erneuerung der Fahrwege
der Stral3enbahn fortgefiihrt werden.

5.13.3 Energieverwendung

Durch ihren Energieverbrauch tragen die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel, wenn auch in geringerem
MaRe als der Kfz-Verkehr, zur Beeintrachtigung
des Klimas bei, indirekt Uber die Stromerzeugung
oder direkt tiber die Verbrennung von Kraftstoffen.

Die Stadt Leipzig will den Energieverbrauch der
offentlichen Verkehrsmittel sowohl im Fahrverkehr
als auch durch Senkung des Energiverbrauchs auf
den Liegenschaften der Verkehrsbetriebe (z.B.
Heizung, Beleuchtung) weiter senken und den Um-
stieg auf erneuerbare Energien vorantreiben. Die
StraBenbahnen sollen ausschlieBlich mit Strom
aus erneuerbaren Energien betrieben, die Busflot-
te schrittweise auf alternative Antriebsarten umge-
stellt werden. Dazu laufen Versuche mit Elektro-
bzw. Hybridantrieben. Die LVB wird ihren Einsatz
als Praxispartner zum Elektrobus fortsetzen und
Erkenntnisse zu Elektrobussen in kiinftige Bushe-
schaffungen einflieRen lassen, u.a. durch Beteili-
gung an einer Machbarkeitsstudie ,Gesamtstédti-
sches kommunales Elektrobuskonzept in Leipzig".

Das Energiemanagement der LVB verfolgt das Ziel,
den Energieverbrauch und die damit verbundenen
Emissionen weiter zu reduzieren. Zur Erhdhung
der Leistungsfahigkeit der Straenbahnfahrzeuge
wird seit 2009 eine Umstellung der Nennspannung
an der Fahrleitung von 600 V auf 750 V vorberei-
tet. Dadurch kann der Stromverbrauch um etwa
3% gesenkt werden. Deshalb werdeb in einem
mehrj&hrigen Programm alle Bahnstromunterwer-
ke modernisiert Von den 45 Unterwerken sind 23
bereits umgebaut. Fir die Folgejahre sollen die
Bemiihungen verstarkt werden, die jahrliche An-
zahl der Umriistungen zu erhéhen, um mdglichst
bald die gewiinschten Effekte zu erzielen und das
Programm bis 2023 abzuschliel3en.

5.13.4 Luftreinhaltung und Klimaschutz

Die Umweltqualitatsziele und -standards der Stadt
Leipzig sowie der 2019 fortgeschriebene Luftrein-
halteplan setzen auf Grundlage europa- und
bundesrechtlicher Regelungen Zielwerte fur die
maximale Luftbelastung mit verschiedenen Luft-
schadstoffen sowie mit Feinstaub. Das Energie-
und Klimaschutzprogramm der Stadt setzt das Ziel
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einer Reduzierung der CO,-Emissionen durch den
Verkehrssektor, der 2011 fiir 34 % der stadtischen
CO,-Emissionen pro Kopf verantwortlich war, bis
2020 um 62 %; langfristig (2050) soll der Verkehr
mdglichst emissionsfrei erfolgen. Die im Energie-
und Klimaschutzprogramm formulierten MaRnah-
men gelten unabhéngig vom Nahverkehrsplan.

Trotz Umsetzung einer Vielzahl von MalRnahmen
ist eine stadtweite dauerhafte Entspannung der
Luftschadstoffproblematik noch nicht erreicht.
Vor allem im Hinblick auf Feinstaub und NOx gibt
es auf einigen Straflenabschnitten noch ein hohes
Immissionskonzentrationsniveau. Schwerpunkte
liegen in engen, stark befahrenen Innenstadt-
strallen (u.a. Berliner Strale, Eisenbahnstrafe,
Georg-Schumann-Stral3e, Torgauer/Wurzner Stra-
Re). Inshesondere die von Dieselfahrzeugen und
durch Reifenabrieb verursachten Belastungen
stellen ein Gesundheitsrisiko dar. Aus diesem
Grund ist eine Fortsetzung der Anstrengungen zur
Verbesserung der Luftqualitét notwendig.

Bei dem Fahrstrombezug der Straenbahn haben
die Verkehrsbetriebe schrittweise den Anteil an re-
generativen Energien erhdht und fahren ab 2018
bereits zu 100% mit Okostrom, was die CO,-Bilanz
weiter verbessert. Mit dem Ersatz von dlteren Bus-
sen durch Fahrzeuge mit moderner Abgastechno-
logie und sparsamen Motoren entsprechen die im
Regelbetrieb der LVB eingesetzten Busse inzwi-
schen durchweg den Anforderungen der Leipziger
Umweltzone, in die nur mit der griinen Plakettte
eingefahren werden darf. Dies soll auch der MaR-
stab fur kiinftige Fahrzeugbeschaffungen bleiben.
Wahrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans
soll der Einsatz alternativer, emissionsarmer
Fahrzeugantriebe mit dem Ziel eines his 2030
volisténdig elektrisch angetriebenen OPNV wei-
ter vorangebracht werden. Die Umstellung der im
Stadtverkehr eingesetzten Busflotte auf elektrisch
betriebene Fahrzeuge und die Bereitstellung der
dazu erforderlichen Ladeinfrastruktur soll weiter

Elektrobus im Probebetrieb auf der Linie 89

verfolgt werden. Sie ist als MaRnahme C.12 100 %
,Elektrische Mobilitat im OPNV bis 2030" Bestand-
teil des MafRnahmen- und Umsetzungskonzeptes
LLeipzig — Stadt filr intelligente Mobilitat".

Die Mafinahme B13 aus dem Luftreinhalteplan
sieht einen umweltorientierten Einsatz der Linien-
busse vor, indem Busse mit elektrischem Antrieb
oder der hdchsten Euro-Schadstoffnorm auf Lini-
en eingesetzt werden, die stark luftschadstoffhe-
lastete StraRenabschnitte befahren AufRerdem
sollen zun&chst Busse mit der niedrigsten Schad-
stoffnorm (Euro Ill + Filter) ausgesondert und
ausschlieRlich durch Fahrzeuge mit elektrischem
Antrieb ersetzt werden (bzw. bei unzureichender
Férderung Fahrzeuge mit der hichsten geltenden
Euro-Schadstoffnorm). Es ist vorgesehen, bis
2020 eine reine E-Buslinie zu etablieren.

Die Umsetzung der Luftreinhalte- und Klimaziele
im Bereich des offentlichen Verkehrs wird sich
zukiinftig vor allem auf eine Erhdhung des mit
offentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegten We-
geanteils richten miissen. Die in diesem Nahver-
kehrsplan dazu benannten Ziele, Standards und
MaRnahmen, die sich im Wesentlichen mit den
MaRnahmekatalogen des Luftreinhalteplans und
des Energie- und Klimaschutzkonzeptes decken,
erhalten damit zusatzliches Gewicht.

5.13.5 Umweltmonitoring

Die Umsetzung der im L&rmaktionsplan, im
Luftreinhalteplan und im Energie- und Klima-
schutzkonzept benannten MafRnahmen zur For-
derung und verstérkten Nutzung des &ffentlichen
Nahverkehrs und zur Minderung der Belastungen
in den Stadtteilen werden im Rahmen dieser PI&-
ne und Programme regelmaRig evaluiert.

Parallel dazu sollte als Beitrag fiir eine weitere
Reduzierung von Umweltbelastungen gemein-
sam durch Stadt und Verkehrsbetriebe das spe-
ziell auf den offentlichen Nahverkehr bezogene
Umweltmonitoring ausgebaut werden. Neben
den Emissionen und dem Energieverbrauch des
offentlichen Verkehrs selbst ist dabei auch der ge-
zielten Entlastung einzelner besonders problema-
tischer StraRenabschnitte und Platze Rechnung
zu tragen; dies gilt inshesondere fiir das Thema
Larm und Erschiitterungen.

In diesem Zusammenhang ist zu ermitteln, in
welchen Stralenabschnitten die 6ffentlichen
Verkehrsmittel einen kritischen Anteil an der Um-
weltbelastung haben und daher mit besonderer
Prioritdt entlastende Malnahmen erforderlich
sind (Untersuchungsauftrag U3).
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6.1 Ausgangspunkte

Ausgehend von den in Abschnitt 4 dargelegten Ent-
wicklungszielen fiir den offentlichen Personennah-
verkehr in Leipzig wird im Folgenden das Konzept
des Nahverkehrsplans fiir die Weiterentwicklung
des integrierten Verkehrsnetzes dargestellt. Dieses
Konzept ist eine wesentliche Grundlage fiir alle wei-
teren Planungen und Entscheidungen in st&dtischer
Zustéandigkeit, die den &ffentlichen Nahverkehr be-
treffen. Darlber hinaus wird die Stadt Leipzig im
Rahmen ihrer Maglichkeiten darauf hinwirken, dass
auch die Planungen und Entscheidungen anderer
Stellen dieses Konzept beriicksichtigen.

Das Konzept baut auf den Planungen der Leip-
ziger Verkehrshetriebe und des Zweckverbandes
fir den Nahverkehrsraum Leipzig auf. Es fasst die
bisherigen Planungsstdnde zusammen, ergénzt
sie in Teilaspekten und schreibt sie unter Beriick-
sichtigung der aktuellen Rahmenbedingungen,
insbesondere der Bevdlkerungs- und Verkehrs-
entwicklung, der Grundsatzentscheidung des
Stadtrats fur das Nachhaltigkeits-Szenario sowie
der absehbaren finanziellen Méglichkeiten fort.

Das Konzept bezieht sich auf den mittelfristi-
gen Planungshorizont der Nahverkehrsplanung,
der auf etwa funf Jahre angelegt ist. Darilber
hinauswird die unter den Voraussetzungen und An-
nahmen des Nachhaltigkeits-Szenarios langerfris-
tig angestrebte Entwicklung des Verkehrsnetzes
beschrieben, soweit dazu innerhalb des genann-
ten Zeithorizontes bereits Vorarbeiten notwendig

sind oder bestimmte Entwicklungsmdglichkeiten
(z.B. durch Sicherung neuer Trassen) offen ge-
halten werden sollen.

Kurz- bis mittelfristig liegt der Akzent bei der
Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen

« fir die Erhéhung der Beférderungskapazitaten
entsprechend dem erwarteten Fahrgastzu-
wachs,

« fiir den Umbau wichtiger Verkniipfungspunkte
und Zugangsstellen als wesentliche Vorausset-
zung fiir Netzqualitét und Fahrgastnutzen,

« fiir den Abbau von erkannten Méngeln der Ver-
kehrsbedienung,

« fiir die Beschleunigung der offentlichen Ver-
kehrsmittel durch Instandhaltung und Ertlich-
tigung des Gleisnetzes, Abbau von Langsam-
fahrstellen, sowie

« flir die Modemisierung von ausgewahiten
Stralenbahnstrecken mit erweitertem Gleis-
abstand.

Dariiber hinausgehend sind innerhalb der Lauf-
zeit des Nahverkehrsplans die planerischen
Voraussetzungen fiir die Umsetzung der bis 2030
und dartber hinaus erwarteten Herausforderun-
gen zu schaffen.

6.2 Strallenbahn und Bus

Malinahmen mit
Umsetzungsprioritat bis 2024

6.2.1 Stralenbahnnetz

Fir den Neubau einer Stralenbahnstrecke
(Umlegung aus der Kieler Stral3e in die Mockauer/
Tauchaer Stral3e) liegt bereits ein differenzierter
Planungsstand vor. Die Manahme soll bis 2022
umgesetzt werden, da die Gleise in der beste-
henden Trasse verschlissen sind. Die bisherige
Strecke wird weiterhin durch den Bus bedient.

Die im Rahmen der Erarbeitung der Mobilitats-
szenarien fiir 2030 und inshesondere des be-
schlossenen Nachhaltigkeits-Szenarios (s. Kap.
3.2) durchgefiihrten Kapazititsabschatzungen
haben gezeigt, dass eine Umsetzung zusétz-
licher Netzerweiterungen erst nach 2024 erfor-
derlich sein wird. Prioritdt haben bis dahin der
Ausbau und die Erweiterung der Kapazitéten im
bestehenden Netz und der dafiir erforderlichen
Infrastrukturen (Haltestellen und Verkniipfungs-
punkte, Gleisnetz, Betriebsanlagen, Werkstatten).

Zur Verbesserung der Bedienungsqualitét, zur
Erhdhung der Beférderungskapazitdt und zur
Reduzierung der Reisezeiten werden ausgewahl-
te StraBenbahnstrecken fiir eine leistungsféahige
und schnelle Verkehrsabwicklung ausgebaut, mit
einem Gleismittenabstand, der den Einsatz von
2,40 m breiten Fahrzeutgen erlaubt, barrierefrei-
en Haltestellen und — wo mdglich — einer Separie-
rung der Gleisanlagen.

Im Zeithorizont des Nahverkehrsplans soll dies fir
die Linien 16 und 15, bis 2026 auch fiir die Linie
11 erreicht werden (einschlieRlich notwendiger
Umleitungs- und Zuftihrungsstrecken), wobei auf
der Linie 15 nur noch kurze Teilstrecken offen sind
und auch auf der Linie 11 bereits lange Abschnitte
entsprechend ertiichtigt sind. Auf diesen Linien
sollen folgende Mal3nahmen umgesetzt werden:

* Linie 16: Nur noch Zufuihrungs- und Umleitungs-
strecken.

* Linie 15 (bis 2025): SchlieBung der Ausbau-
licken in der Prager StraRe zwischen Vélker-
schlachtdenkmal und Friedhofsgértnerei sowie
in der Jahnallee zwischen Sportforum Stid und
Capastrale, einschliellich Zeppelinbriicke.

* Linie 11 (bis 2026): Ausbau dernoch nichtmoder-
nisierten Teilstrecken in der Georg-Schumann-
Stralle und in der Bornaischen Stralle, Bau ei-
ner neuen Wendeschleife Hanichen.
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Mittelfristig ist auch ein entsprechender Ausbau Tab. 16: Stralenbahn — Manahmen mit Umsetzungsprioritat 2019 — 2024
der Linien 3 und 7 vorgesehen. Bei anstehenden

Gleiserneuerungen bzw. StraBenbaumalRnahmen

wird dieses Ziel bereits berlcksichtigt. Neubaustrecke

Auf vielen Teilstrecken des Leipziger StraRen- 1. Mockauer StraRe (zw. Kieler StraRe und Tauchaer StraRe), mit drei Haltestellen.
bahnnetzes ist eine Gleiserneuerung dringend

notwendig oder wird dies im Zeithorizont des

Nahverkehrsplans werden, um die sichere und Gleiserneuerung mit Achsaufweitung sowie barrierefreier Haltestellenausbau
zligige Befahrbarkeit zu gewdhrleisten. Im Rah-

men dieser Gleisarbeiten wird der Gleismitten- 2. RatzelstraRe zwischen Schénauer StraBe und Diezmannstrale
abstand erweitert, um l&ngerfristig 2,40 m breite 3. Dieskaustrae (zw. Adler und Huttenstrafie)
Fahrzeuge einsetzen zu konnen. Dies erfordert 4. HuttenstraBe/Pfeilstralie von Breitschuhstrale bis Gleisschleife GroRzschocher
oft Eingriffe in die Fahrbahnen und Seitenrdume. 5. Zschochersche StraRe (zw. Felsenkeller und E.-Zeigner-Allee)
Bei Behinderungen des StraBenbahnverkehrs 6. Adler
durch Radverkehr ist die Trennung der Verkehrs- 7. K.-Heine-StraRe (zw. Felsenkeller und KolbestraRe) sowie zwischen KolbestraRe und Klingerweg
arten eine Voraussetzung fiir die Forderfahig- 8. G.-Schwarz-Briicken (ab 2024)
keit des Vorhabens. Anpassungen im Stral3en- 9. Jahnallee (zw. Angerbriicke und Sportforum, ohne Haltestelle)
querschnitt liegen auch im Verantwortungsbereich 10. WaldstraBe (Primavesistrafie bis Waldplatz)
der Stadt. Eine Ubersicht tiber die bis 2024 11. Pfaffendorfer StraBe (zw. Goerdelerring und Zoo sowie zw. Zoo und Nordplatz)
geplanten MafRnahmen geben Karte 12 und 12. G.-Schumann-Straie (zw. Chausseehaus und Béhmestrale)
Tabelle 16. 13. Gleisschleife Hanichen
14. Landsberger StraRe. (zw. Coppiplatz und Hans-Oster-Strale)
15. Berliner StraRe (zw. E.-Weinert-StraRRe und Roscherstrafle)
16. VolbedingstraBe (zw. Mockauer StralRe und Zeumerstrafie)
17. GorkistraBe (zw. Zittauer StraRBe und Ossietzkystra3e)
18. Rosa-Luxemburg-StraRe (zw. Hahnekamm und Eisenbahnstraiie)
19. Torgauer Platz inkl. Haltestellen
20. Stotteritzer StraRe (zw. Riebeckstrale und S-Bf. Stotteritz)
21. Riebeckstrale (zw. Witzgallstrale und Stotteritzer Strale)
22. Prager StralRe (zw. Stdfriedhof und An der Tabaksmiihle)
23. A.-Hoffmann-Strale zwischen Hohe Stral3e und K.-Eisner-Strale
24. Wiedebachstrale (zw. Bornaischer Stral3e und Frohburger Strale)
25. Bornaische Stral3e (zw. Wiedebachplatz und EcksteinstralRe)

Die Verlegung der Linie 9 in die Mockauer /
Tauchaer Stralle mit den Haltestellen Mockau-Post
(verlegt), Komarowstrale und Simon-Bolivar-Strale
(s. Abb. rechts) verbessert die ErschlieSung von
Mockau Nord. (Quelle: LVB)
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Im Nordabschnitt der Prager StralRe wurde 2017 eine der letzten Liicken fur den Einsatz von 2,40 m breiten

Fahrzeuge auf der Linie 15 geschlossen.

Auf eigenem Gleiskorper fahrt die StaBenbahn an den Autos vorbei.

Bei Ausbaumafinahmen soll die StraRenbahn
nach Mdglichkeit einen separaten Gleiskdrper
erhalten. Wo dieser in vorhandene Strafenraume
mit vorgegebener Gesamthreite nicht integriert
werden kann bzw. mit anderen Anspriichen an
den StraBenraum nicht vereinbar ist, soll das zU-
gige Vorankommen der Straflenbahn durch ande-
re Manahmen zuverldssig gewahrleistet werden.

Neben einer Lichtsignalsteuerung, die der
StraBenbahn Vorrang gewéhrt bzw. ihre Pulk-
flhrerschaft sichert, werden zunehmend auch
MafRnahmen zur Begrenzung des motorisierten
Individualverkehrs in den betreffenden Bereichen
erforderlich sein. In geeigneten Féllen kann auch
ein separater Gleiskorper auf einem kurzen Ab-
schnitt vor einem staubefangenen Knoten ein
Blockieren der StraBenbahn durch den Kfz-
Riickstau vermeiden helfen.

Umstellung von Strallenbahn auf Bus

Nach Aufgabe des nérdlichen Astes der Linie 14
durch die Wittenberger Strale und des siidlichen
Astes der Linie 9 zwischen Connewitz Kreuz und
Markkleeberg, sowie positiver Entscheidung tiber
den Forthestand der iibrigen im Nahverkehrsplan
2007 benannten Untersuchungsstrecken sind kei-
ne weiteren Umstellungen auf Busbetrieb geplant.

6.2.2 Busnetz

Die prognostizierte Bevolkerungs- und Nachfrage-
entwicklung, verénderte Verkehrsbediirfnisse, die
Realisierung von Planungen fiir das schienen-
gebundene Verkehrsnetz, neue Verbindungen im
StraBennetz, die ErschlieBung neuer Baugebiete
und nicht zuletzt die im Nahverkehrsplan gesetz-
ten Mindeststandards erfordern eine Weiterent-
wicklung auch der Angebote des Busverkehrs.

Die angestrebte schrittweise Umstellung auf elek-
trisch angetriebene Busse erfordert den Aushau
einer entsprechenden Ladeinfrastruktur. Da der
Busverkehr im Ubrigen erheblich geringere infra-
strukturelle Vorleistungen erfordert, als die schie-
nengebundenen Verkehrsmittel, und auf Veran-
derungen der Verkehrsbedirfnisse relativ flexibel
reagieren kann, ist der Zwang zur Festlegung
langfristiger Planungskonzepte jedoch geringer.
Der Eigenverantwortung der Verkehrsunterneh-
men kann hier im Rahmen der Mindest- und Ziel-
standards des Nahverkehrsplans gréRerer Raum
gewahrt werden.

Nach Verstetigung der Nutzung des neuen
S-Bahnnetzes und Inbetriebnahme der durch den
ZVNL geplanten zusétzlichen oder verlegten Zu-
gangsstellen (Essener StralRe, Mockauer Strafe,
Thekla, Giterverkehrszentrum Nord) ist zu prifen,
ob sich daraus die Notwendigkeit weiterer Anpas-
sungen im Busnetz ergibt, z.B. fiir Buslinien, die
kurz vor einem S-Bahnhaltepunkt enden. Auch
aus den im Planungszeitraum zu realisierenden
bzw. vorausschauend zu planenden Anderungen
im StraBenbahnnetz (s. Abschn. 6.2.1), aus der
Realisierung neuer und der Verdichtung vorhan-
dener Siedlungsgebiete sowie aus Anderungen
des Verkehrsverhaltens ergeben sich neue Anfor-
derungen an den Busverkehr.

Weitere Uberlegungen miissen bei der Schlie-
Bung noch vorhandener Angebotsliicken in
schlecht erschlossenen Teilrdumen, bei der An-
bindung von Nachbargemeinden und bei der Fein-
erschlieBung einiger Stadtquartiere ansetzen. Da-
bei sind Linienanpassungen, zusatzliche Fahrten,
neue Haltestellen sowie Quartiersbuslinien unter
Berlicksichtigung einer méglichen Fremdfinan-
zierung in die Uberlegungen einzubeziehen. Bei
Bedarf werden auf bestehenden Buslinien neue
Haltestellen ergénzt. Wo bei geringem Verkehrs-
aufkommen ein wirtschaftlicher Linienbetrieb —
vor allem in den Schwachverkehrszeiten — nicht
realisierbar ist, kann mit alternativen Bedienungs-
formen (Anruf-Linien-Taxi) als Zubringer zur Stra-
Benbahn bzw. zum Bus durch Verringerung der
FuBwegentfernungen und der Wartezeiten eine
Verbesserung des Leistungsangebots erreicht
werden.

Langerfristig sind auch die Méglichkeiten zu pri-
fen, die sich durch die technische Entwicklung
des autonomen Fahrens ergeben kdnnen. Im
‘Rahmen des Projektes ,ABSOLUT" soll eine au-
tonom fahrende Buslinie zum BMW-Werk getestet
werden, um inshesondere fiir die Anbindung der
Gewerbegebiete im Nordraum wirtschaftlich ver-
tretbare Verbesserungen in der Erschlieung zu
erreichen.

75



6. Konzept fiir ein integriertes Verkehrsnetz

Eine nachfragegerechte Anpassung des Bus-
netzes in Teilbereichen oder auf Teilstrecken wird
regelmdRig durch das Verkehrsunternehmen ge-
priift, mit dem Aufgabentrdger abgestimmt und
im Rahmen der wirtschaftlichen Mdglichkeiten
umgesetzt.

Eine Uberpriifung des Gesamtnetzes Bus zur
Berticksichtigung der 0.g. Entwicklungen sollte
mit hoher Priorit4t als gemeinsame Aufgabe von
Stadt und Verkehrsbetrieben im Zeithorizont des
Nahverkehrsplans unter Berlcksichtigung der
im Beschluss (s. Anhang 9.1 — Punkt 27) aufge-
fuhrten Unterpunkte eingeleitet werden (Unter-
suchungsauftrag U4). Dabei sind die Vorgaben
aus dem Beschluss des Antrags ,Finanzierung
der Leipziger Mobilitatsstrategie und Einfiih-
rung eines 365-Euro-Tickets" zu beriicksichti-
gen. Mdglichkeiten der Nachfragesteigerung im
Nachtverkehr, ggf. Uber alternative Bedienformen
oder on-demand Verkehr, sind zu prifen. Der
Nahverkehrsplan enthdlt dazu keine inhaltlichen
Vorgaben. Die Anforderungen zur Erschlieung
des Stadtgebiets und seiner Teilrdume und zu
Bedienungshaufigkeiten, Reisezeiten und Befor-
derungskapazitaten sind zu beriicksichtigen.

6.2.3 Zugangsstellen

Grundlagen des Ausbauprogramms

Der Umbau bzw. Neubau von Zugangsstellen von
StraBenbahn und Bus wird nach MaRgabe der
finanziellen und personellen Ressourcen fortge-
setzt. Ziele des Aushauprogramms sind:

« die Herstellung der vollstandigen Barrierefrei-
heit (s. Kap. 5.11)

« die Erhdhung der Verkehrssicherheit (z.B.
durch Lichtsignalsicherung des Zugangs zur
Haltestelle bzw. zum Fahrzeug)

« die Beschleunigung und Verstetigung des
Betriebsablaufs durch Abbau von Eigen- und
Fremdbehinderungen und Schaffung der
Voraussetzungen fir einen ziigigen Fahrgast-
wechsel (z.B. durch Anlage von Doppelhalte-
stellen, Verbreiterung der Bahnsteige)

« die Optimierung von Verkniipfungsbeziehun-
gen (z.B. durch Haltestellenverlegungen)

« die Verbesserung der ErschlieRungsqualitat in
den Bedienungskorridoren (z.B. durch zusatz-
liche Haltestellen).

Da es nicht méglich sein wird, im Zeithorizont
des Nahverkehrsplans alle noch nicht vollsténdig
anforderungsgerechten Stralenbahn- und Bus-
haltestellen umzubauen, trifft der Nahverkehrs-
plan Aussagen dazu, fir welche Haltestellen ein
Baubeginn und fir welche weiteren Haltestellen
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StraRenbahn- und Bushaltestellen sollen so ziigig wie mdglich barrierefrei ausgebaut

und mit Fahrgastunterstanden ausgestattet werden.

ein Beginn der planerischen Vorarbeiten bis Ende
2024 vorgesehen ist. Bei der Bestimmung der Pri-
oritdten wurden folgende Kriterien beriicksichtigt:

 Anzahl der Ein- und Aussteiger (bezogen auf
die jeweilige Haltestellenkante),

« Bedeutung als Verknlipfungspunkt mehrerer
Linien

« Maglichkeit der Bindelung mit anstehenden
StraBenbau- oder Gleiserneuerungs-
malinahmen,

« Komplettierung einer bereits barrierefreien
Gegenrichtung

« Entwicklungspotenzial flir Wohnen und/oder
Gewerbe im Einzugsbereich

« Fehlen alternativer barrierefreier Haltestellen
im Ortsteil oder Siedlungsbereich bzw. in
zumutbarer Entfernung

« Lage sozialer Einrichtungen im Einzugs-
bereich, insbesondere solcher, die typi-
scherweise von Menschen mit Mobilitéts-
einschrankungen besucht werden
(z.B. Seniorenheim, Arztehaus, Friedhof)

« Komplettierung der Haltestellenversorgung
auf einer Linie.

Straenbahnhaltestellen

Ziel des Nahverkehrsplans ist es, jahrlich min-
destens zehn Richtungshaltestellen der Stral3en-
bahn barrierefrei umzubauen bzw. neu zu bauen
(s. Abschn. 5.11.3).

Tab. 17 enthélt die BaumaRnahmen an Haltestel-
len der StraBenbahn, die unter Beriicksichtigung
der o.g. Kriterien im Zeithorizont des Nahver-
kehrsplans mit Prioritdt umgesetzt bzw. plane-
risch vorbereitet werden sollen. MaBnahmen, die
voraussichtlich bis Anfang 2022 realisiert werden
kénnen, sind durch Fettdruck hervorgehoben.

In dieser Tabelle nicht enthaltene Zugangsstellen
und Zugangsstellen, die voraussichtlich erst 2022
oder spater ausgebaut werden kdnnen, werden —
soweit sie nicht bereits barrierefrei sind — als Aus-
nahmen von den Anforderungen des § 8 PBefG
benannt. Schrittweise sollen auch diese barriere-
frei umgebaut werden (weiterer Bedarf).

Bushaltestellen

Bei der Umsetzung des Programms zur Aufwer-
tung von Bushaltestellen geht es vor allem um die
Herstellung der Barrierefreiheit und um die Aus-
stattung mit Fahrgastunterstanden. Nach Mdg-
lichkeit werden beide Manahmen kombiniert. Fir
die Herstellung der Barrierefreiheit nach MaRgabe
der in Kapitel 5.11 festgelegten Mindeststandards
wurde unter Berlcksichtigung der o.g. Kriterien
eine Prioritatenliste aufgestellt, die mit dem Ziel
eines Umbaus von mindestens 40 Richtungshal-
testellen pro Jahr umgesetzt werden soll.

Tab. 18 enthalt Manahmen, die bis Ende 2024 mit
Prioritat umgesetzt bzw. planerisch vorbereitet wer-
den sollen. Fiir die meisten darin enthaltenen MaR-
nahmen wurden entsprechende Planungen bereits
eingeleitet. Es ist jedoch davon auszugehen, dass
sich nach dem Ergebnis der Vorplanung und der
Beantragung von Fordermitteln nicht alle aufge-
fihrten MaBnahmen bis 2024 realisierbar sein
werden. Haltestellen aus dieser Tabelle, die bei
einem Realisierungsfortschritt von 40 Richtungs-
haltestellen pro Jahr erst im Jahr 2022 oder spéter
realisiert werden konnen, sowie in der Liste nicht
aufgefiihrte Haltestellen werden als Ausnahmen
von den Anforderungen des § 8 PBefG benannt.

Bei Bedarf werden auch im Busnetz zusatzliche
Haltestellen eingerichtet, deren Barrierefreiheit an-
gestrebt wird, oder es werden andere MalRnahmen
zur Verbesserung der Erreichbarkeit realisiert.
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Tab. 17: Strallenbahn — Umbau und Neubau von Haltestellen — Malnahmen mit Umsetzungsprioritat 2019-2024

Umsteigepunkte StraBenbahn — S-Bahn

» S-Bf. Leutzsch (mit Gleisschleife Philipp-Reis-Str.) (Li. 7, 80; Bauzeit bis 2030)

Hauptbahnhof (mittlerer Zugang zum Bahnhofsgebaude)
S-Bf. Stétteritz (Haltestellenverlegung) (Li. 4)

Wichtige Verkniipfungspunkte im LVB-Netz

Goerdelerring (Mittelbahnsteig, Bahnsteigverbreiterung)
(Li.1,3,4,7,9,12, 14, 15)

Friedrich-List-Platz (Li. 1, 3, 8, 72, 73)

Lobauer Str. (Li. 1, 70, 77, 90)

Adler (Li. 1, 2, 3, 60)

Sonstige Stralenbahnhaltestellen Bestand

H.-Meyer-Str. (Li. 1, 2, 66)

Schonefeld, Volbedingstr. (Li. 1)
HofmeisterstraRe (stadtwarts, Li. 1, 3, 8, 72, 73)
Mockauer / VolbedingstraRe (Li. 1)
Schwartzestrale (Li. 3)

Kleinzschocher, Kdtzschauer StraRe (Li. 3)
Arthur-Nagel-Strafe (Li. 3)

KunzestraRe (Li. 3)

Am Miickenschlésschen (Li. 4)

Sportforum Ost

Sonstige StraBenbahnhaltestellen, Neubau bzw. Verlegung

Mockau, Post (Verlegung) (Li. 1, 9)

InselstraBBe/Dresdner StraRe (stadtwérts), Stephaniplatz / Dresdner StralRe
(landwarts), libergangsweise nicht barrierefrei (Li. 4, 7)

Kregelstrale (Li. 4)

KomarowstraRe/Tauchaer StraRe (Li. 9)

Simon-Bolivar-Str. (Li. 9)

Planungsbeginn bis 2024

Marschnerstrae (Li. 1,2,14)

Markranstédter Strale (Verlegung) (Li. 3)
LimburgerstraBe (neu) (Li. 3)

Gohlis, Landsberger StraRe (Li. 4)

Menckestral3e (Li. 4)

Augustusplatz (Barrierefreiheit auf gesamter Lange) (Li. 4,7,12,15)
Reudnitz, KoehlerstraRe (Li. 4, 4E (12), 7,70,72, 73)
Breite StraRe (Li. 4, 4E (12), 70,72,73)
Annenstral3e (Li. 7)

G.-Schwarz-/ Merseburger Str. (Li. 7)

Wielandstr. (Li. 7)

Sellerhausen (Li. 7,8)

Ostheimstrafe (Li. 7,8)

Weiterer Bedarf

Stockelstrale (Li. 1)

Mannheimer StraRe (Li. 1, 2)

K.-Kollwitz-Str. zwischen Marschnerstr. und Klingerbriicke (neu) (Li. 1, 2, 14)
Sportbad an der Elster (neu) (Li. 1, 2, 60)

BerthastraRe/ Mockauer StraRe (neu) (Li. 1, 9)

Friedrichshafner Strale (Li. 1, 9)

DéringstraBe (Verlegung) (Li. 1, 9)

S-Bf. Connewitz (Ubergangsbriicke) (Li. 9,11,79)
S-Bf. Plagwitz (Li. 14,60)

Felsenkeller (Li. 3, 14, 74)

HuttenstraRe (Li. 3, 65)

GroRzschocher, G.-Ellrodt-Strale (Li. 3)
Torgauer Platz (Li. 3,7,8)

Kurt-Eisner-Str., Arthur-Hoffmann-Str. (Li. 9, 60, 74)

Feuerbachstral3e (Li. 4)

Viertelsweg (Li. 4)

Riebeckstralie/ Stotteritzer Strale (Li. 4)
Wiedebachplatz (Li. 9, 11)
PfeffingerstaBe (Li. 9, 11)
HildebrandstraRe (Li. 9, 11)
Wiederitzscher StraRe (Li. 10, 11)
LortzingstraBe (Li. 12)

Nonnenstrale (Li. 14)

KornerstraBRe (Li. 9, 60)

Ehrensteinstral3e (Li. 10, 11)

Héanichen (Endstelle) (Li. 11E)

Alte StraRe/Karl-Heine-Strale (Li. 14)
Blumenstralie/Delitzscher Strafe (Li. 16)

BarbarastraRe (Li. 7,8)

GeiBlerstrale, Bllowviertel (Li. 8)

RoscherstralRe/Berliner Strale (neu) (Li. 9)

Thomaskirchhof (Li. 9)

S-Bf. Bayerischer Bahnhof (Doppelhaltestelle, vollst.Barrierefreiheit, (Li. 9,60)
Steinplatz (Li. 9)

Wahren, Am Viadukt (Li. 10,11)

Mdckernscher Markt (Li. 10, 11) (bisher Méckern, Hist. StraRenbahnhot)
Nordplatz (Li. 12)

Springerstral3e (Li. 12)

Fr.-Seger-Stral3e (Li. 12)

S-Bf. Méckern (Li. 10,11)

Roscherstralie (Verlegung Chausseehaus) (Li. 10,11,16)

S-Bf. Mockauer StraRRe (neu)

Paunsdorfer Allee sudl. Hermelinstrale (neuy) Li. 3, 7)
Ellernweg (Li. 7)

Lindenauer Markt (landwérts, Umbau zur Doppelhaltestelle)
(Li. 7, 8,15, 74, 130, 131)
A.-Hoffmann-/Ri.-Lehmann-Strale (Li. 9, 70)
Karl-Heine-Str./ Merseburger Str. (Li. 14)

"7
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Tab. 18: Stadtbus — Umbau und Neubau von Haltestellen. MaBnahmen mit Umsetzungsprioritit 2019 -2024

Linie

60 Adler AntonienstralRe, Richtung Lindenau

60 Kurt-Eisner-/Arthur-Hoffmann-Strafe, in der Kurt-Eisner Strafe,
Richtung Lipsiusstrae

60 MorgensternstraRe in der Dr.-H.-Duncker-Str. beidseitig

60 S-Bf. Plagwitz in der Karl-Heine-Strale, beidseitig

60, 74 Rennbahnweg im SchleuBiger Weg, beidseitig

61, 65, 161 Am Kirschberg in der Liitzner Straf3e beidseitig

61 Krakauer StraBe, in der RatzelstraRe, Schkeitbar

61 Zschampertaue, in der RatzelstraBRe, Schkeitbar

62 Burghausen in der Miltitzer Str.

62 Forstweg in der Leipziger Str., beidseitig

62 Rickmarsdorf Einkaufspassage beidseitig

62 Rickmarsdorf Wachbergallee beidseitig

63 Seumestralie in der Schdnbergstrae Richtung Knautnaundorf

65 Geschw.-Scholl-Str. in Miltitz, Auenweg beidseitig

65 Schonauer-/Ratzelstrale, in der Schdnauer Strafe, Richtung Markranstadt
67 Mathiesenstrale, in der Otto-Schmiedt-Strale, beidseitig

67 Kietzstrale, in der Otto-Schmiedt-Stralie, beidseitig

67 Otto-Schmiedt-Strafe, in der Otto-Schmiedt-Strale, beidseitig

70, (79), 107 Koburger Briicke in der Koburger Stral3e, beidseitig

70, 107 Meusdorfer StraRe in der W.-Heinze-Str. (Leopoldstr.) beidseitig
70, 74, 745, 76 Naunhofer Str. in der Kommandant-Prendel-Allee beidseitig
70 Neutzscher StraBe, in der Neutzscher Stral3e, Richtung Markkleeberg
70 Thekla, Tauchaer Strafe, in der Tauchaer Strae, beidseitig

70, 79 Thekaler Str. Bereich Eisenbahniiberfiihrung beidseitig

70 Zwickauer-/Richard-Lehmann-Strale, in der Richard-Lehmann-Stral3e,
beidseitig

72,172 A.-Winkler-Str. in der A.-Winkler-Str. beidseitig

72, 73 S.-Bf. Anger- Crottendorf in der Zweinaundorfer Str. beidseitig
72,73,90, 172, 175 Sommerfeld, Riesaer Strale, in der Riesaer Strale,
beidseitig

72 Werkstattenstr. in der Werkstéttenstr, beidseitig

73 An den Platanen in der Zweinaundorfer Strale, beidseitig

73, 73¢, (172) Baalsdorf Kirchweg Wendestelle Brandiser Stral3e/
Baalsdorfer Anger

74,130, 131 Angerbriicke in der Zschochersche Strae, beidseitig

74 Arthur-Polenz-Str. in Arthur-Polenz-Str., beidseitig

74, 172 Holzhausen, Sophienhdhe in der Kérrnerstralle + Wendestelle
74 Molkauer StraBe in der Mélkauer StraRe, beidseitig

74 Schonbachstrale in der Holzhduser Strae, beidseitig

74 Rathaus Stétteritz in der Holzhduser StraRe Richtung Holzhausen

75 HoltystraRe, in der HoltystraRe, beidseitig

Linie

75

75,

Lww, Stormthaler Strale, in der Muldenthalstralle, beidseitig
(172, 143, 690) Schwarzes Ross in der Muldentalstr., beidseitig

76 FeldstraRe in der Franzosenallee, Richtung Herzklinik

76

80,
87,
87,
87,
87,
87,
87,

87

87,

89
90
90
90
90
90

Franzosenallee in der Franzosenallee, beidseitig

Schweizerbogen in der Franzosenalllee, beidseitig

Russenstrale in der Russenstrale, beidseitig

Strimpellstrae in der Russenstrale, beidseitig

Studfriedhof in der Kommandant-Prendel-Allee, beidseitig
Probstheidaer-/ W.-Bredel-Str., in der Probstheidaer Strale, beidseitig
Raschwitzer StraRe in der Siegfriedstralie, beidseitig

Bremer StralRe in der M.-Liebermann-Str., beidseitig

Ernst-Keil-StraRe, in der SchomburgkstraRe, beidseitig
Franz-Mehring-StraRe in der M.-Liebermann-Str., beidseitig

Mackern, Historischer Straenbahnhof, in der Slevogtstralie, beidseitig
WittestraRe in der Ludwig-Hupfeld-Str., beidseitig

Zschortauer StraRe, in der Essener Strale, beidseitig

85 Gypsbergstr. in der Essener Str., beidseitig

88,90 An der Schule in der An der Schule, beidseitig

88, 90 An der Windmiihle in der an der Hufschmiede Richtung Méckern
88,90 An der Windmiihle in der Zur Lindenhdhe Richtung An der Schule
88 Buchfinkenweg in der Damaschkestr., beidseitig

88 HauptstralRe Richtung Gemeindeamt

88 Hopfenbergstrale in der HopfenbergstralRe (Wahren)

S-Bf. Wahren, in der Linkelstrae und Damaschkestral3e, beidseitig
88,90 Zur Lindenhdhe in der Zur Lindenhéhe, beidseitig
A.-Bebel-/R.-Lehmnann-Str., in der August-Bebel-Strale, beidseitig
E.-Schumacher-Stral3e in der Permoserstr., beidseitig

Lindenthal, WilhelmstraB3e in der WilhelmstraRe Ri. Gemeindeamt
Lindenthal, Wilhelmstrale in der Lindenthaler Hauptstr. Ri. Wahren
Sophienstr. in der Erich-Thiele-StraRe, beidseitig

W.-Pfennig-Str. in Karl-Mannsfeld-Stral3e, beidseitig

108 Pahlenweg, in der Chemnitzer Strafe, Richtung Wachau

120 Knauthain, Abzweig nach Hartmannsdorf

130 Lindenau, Friedhof, in der Merseburger StraRe, Richtung Angerbriicke
130 G.-Schwarz- / Merseburger Stral3e, in der Merseburger Strae, beidseitig
131 Waldplatz, AOK, in der Jahnallee, beidseitig

192 Sankt Georg in der Delitzscher Str. Richtung Stadt

(Bodenindikatoren, LSA Blindentaster)

Weiterer Bedarf

80 Max-Liebermann-Strale zwischen Olbrichtstrae und Sternsiedlung Nord
« ohne Li.Nr.: Halle 7, in der Spinnereistral3e, beiseitig












Fahrgastunterstande

Der aktuelle Betreibervertrag zur Ausstattung
von Strafenbahn- und Bushaltestellen mit Fahr-
gastunterstanden lauft Mitte 2019 aus. Mit der
Neuausschreibung wurde die Anzahl der in den
Vertrag aufzunehmenden Fahrgastuntersténde
von 670 auf 900 erhoht, die Qualitatsanforderun-
gen an die Fahrgastunterstéande wurden, auch im
Hinblick auf Anforderungen des Umwelt- und Kili-
maschutzes (u.a. Ausstattung mit Solarmodulen,
Service durch Elektrofahrzeuge) prazisiert.

Zur Festlegung der Haltestellen, die zusé&tzlich mit

einem Fahrgastunterstand ausgestattet werden

sollen, wurde eine Prioritatenliste erarbeitet. Da-

bei wurden folgende Kriterien berticksichtigt:

 Anzahl der Einsteiger (bezogen auf die jeweili-
ge Haltestellenkante)

* Bedeutung als Verknupfungspunkt mehrerer
Linien oder mit dem SPNV

« alternative Unterstellmdglichkeit

« aktueller Sanierungsbedarf

In den Stadtrandlagen soll zundchst mindes-
tens die Hélfte der Haltestellen einen Fahrgast-
unterstand erhalten, da hier der Sanierungs- und
Nachholbedarf besonders grof3 ist und auch I&n-
gere Wartezeiten entstehen kénnen.

6.2.4 Betriebshofe und Werkstatten

Die Entwicklung der Betriebshofe, Werkstétten
und sonstiger Einrichtungen zur Abwicklung des
offentlichen Nahverkehrs liegt in der Eigenver-
antwortung der Verkehrsbetriebe und ist insoweit
nicht unmittelbar Gegenstand des Nahverkehrs-
plans. Inshesondere bei den Liegenschaften zur
Wartung und zum Abstellen der Fahrzeuge beste-
hen jedoch Beriihrungspunkte mit der Entwick-
lung des Fahrzeugparks und des Liniennetzes
sowie mit anderen stadtischen Planungen. Die
diesbeziiglichen Planungen der LVB werden des-
halb im Folgenden kurz zusammengefasst:

Die VergrofRerung des Fahrzeugparks zur Anpas-
sung der Beférderungskapazitaten an die Nach-
frage erfordert Anpassungen der Betriebshof- und
Werkstatt-Infrastruktur. Nach dem Ausbau der Be-
triebshéfe Angerbriicke und Délitz steht wahrend
der Laufzeit des Nahverkehrsplans noch die Kom-
plettierung des Technischen Zentrums Heiterblick
an. Zur Entwicklung eines zukunftsfahigen dritten
Betriebshofes und zur Absicherung notwendiger
Abstellkapazitdten wird die stufenweise modula-
re Weiterentwicklung dieses Standorts bis 2025
erforderlich. Dort werden dann zusétzlich zur
Schwerpunktinstandsetzung aller Straf3enbahn-
fahrzeuge 180 Fahrzeugeinheiten beheimatet

6. Konzept flr ein integriertes Verkehrsnetz \ Betriebshofe und Werkstatten

Aktuelle Potenzialstandorte flir weitere Betriebshofe

(Quelle: LVB)

Konzept flr eine Erweiterung der Hauptwerkstatt Heiterblick (Quelle: LVB)

und in einer Betriebswerkstatt instand gehalten.
Die Zufahrt erfolgt von der Torgauer Strafe, fir
einen zweiten Ausriickweg wird ein Anschluss
an die StraBenbahnlinie 9 in Thekla geprift und
als Trassenfreihaltung in den Nahverkehrsplan
aufgenommen. Bis zum Jahr 2025 kénnen die
entstehenden Bedarfe damit auf eigenen Liegen-
schaften der LVB abgedeckt werden.

Durch die weitere Entwicklung am Standort Hei-
terblick kann auferdem bis zum Jahr 2025 Er-
satz fur den StraBenbahnbetriebshof Paunsdorf
geschaffen werden. Die bisherige Busabstellung
in Paunsdorf soll bestehen bleiben und erwei-
tert werden. Die Option fiir einen zweiten Bus-
betriebshof an diesem Standort wird in Abh&ngig-
keit von der Entwicklung des Fahrzeugbestandes
geprift. Am Busbetriebshof in Lindenau sind in
den kommenden Jahren in Abh&ngigkeit von der
technologischen  Entwicklung infrastrukturelle
Optimierungen und Modernisierungen, z.B. fir
den Einsatz von Elektrobussen vorgesehen.

Die vorhandenen Liegen-
schaften werden nicht aus-
reichen, um {ber 2025
hinaus den auf Grundlage
der Ergebnisse des Szena-
rienprozesses abgeschétz-
ten Abstellbedarf von 660
Fahrzeugeinheiten der Stra-
Renbahn im Jahr 2030 ab-
zudecken. Deshalb werden
sechs Standorte fiir wetere

Betriebshdfe geprift, um in Abhangigkeit von der

Stadtentwicklung und eines noch aufzustellenden

Betriebskonzepts zeitnah die bendgtigten Flachen

sichern zu kénnen. Dies sind:

« Standort A/2: Griinau Ost — DiezmannstralRe
(Betriebshof) — nur in Kombination mit zukiinf-
tiger Stidtangente/,,Briinner T

« Standort B/8: Wahren, Linkelstrae/Auen-
seestrale (Betriebshof) — Nordraumanbindung
und Verkniipfung zur S-Bahn bei Entfall der
Schleife am Rathaus Wahren

- Standort C/9: Gohlis, Landsberger StralRe
(Betriebshof)- Nordraumanbindung tber
Freihaltetrasse Richtung Lindenthal
(bei entsprechender Bedarfsentwicklung)

- Standort D/10: Betriebshof Wittenberger
StraBRe (Erweiterung / Reaktivierung) — nur mit
umfangreicher Flachensicherung umsetzbar

- Standort E/12: Heiterblick-Ost (Erweiterung
bisheriger LVB-Standort) — nur mit umfang-
reicher Flachensicherung umsetzbar

- Standort F/13: Betriebshof Paunsdorf (Er-
weiterung Betriebshof / Kombination mit Bus).
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6.3 StralBenbahn und Bus - vorbereitende Planungen

6.3.1 Uberpriifung der Netzkonzeption

Der Szenarienprozess (Abschn. 3.2) hat deutlich
gemacht, dass die prognostizierte Bevolkerungs-
und Verkehrsentwicklung eine Uberprifung und
Erweiterung des OPNV-Angebots in Leipzig er-
fordern, wenn die Ziele der Mobilitatsstrategie
2030 unter Zugrundelegung des Nachhaltig-
keits-Szenarios bis 2030 erreicht werden sollen.
Dazu gehdren sowohl gezielte Erweiterungen
der Kapazitit des Bestandsnetzes als auch Er-
génzungen des Stralenbahn- und Busnetzes in
Korridoren mit potenziell hoher Nachfrage. Die
erforderlichen Maf3nahmen sind in eine grund-
sdtzliche Uberpriifung des Gesamtnetzes der
offentlichen Verkehrsmittel einzubetten. Dabei ist
bis 2024 die Uberprifung des StraRenbahnnetzes
vorzunehmen (Untersuchungsauftrag U5a). Die
Vorgaben aus dem Beschluss iber den Nahver-
kehrsplan (s. Seite 96) sind zu beriicksichtigen.

Wichtige Grundlagen fiir die Uberpriifung der Netz-
konzeption sind auBerdem der Stadtentwicklungs-
plan Verkehr und dffentlicher Raum, das Integrierte
Stadtentwicklungskonzept (INSEK) sowie die
Stadtentwicklungspldne Wohnen und Wirtschaft,
die zeigen, in welchen Stadtrdumen zusétzliche
Wohn- und Arbeitsplatzstandorte entstehen.

Um in konkrete Bauplanungen einsteigen zu kén-
nen, bedarf es umfangreicher Voruntersuchungen,
auch von Varianten und unter Kosten-Nutzen-
Aspekten. Dafiir wird ein erheblicher zeit-
licher Vorlauf bendtigt, damit ab 2025 dann die zur
Bedienung der zunehmenden Verkehrsnachfrage
nétigen Kapazititen geschaffen werden kénnen.
Bereits im Zeithorizont des Nahverkehrsplans
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missen deshalb die entsprechenden Unter-
suchungen und Planungen eingeleitet und die
dafir notwendigen Ressourcen bereit gestellt
werden, auch wenn die Umsetzung noch nicht vor
2024 erforderlich wird.

Der Nahverkehrsplan benennt deshalb eine
Reihe von anstehenden Planungsaufgaben, die
rechtzeitig anzugehen sind, und hélt durch Fest-
legung von Trassenfreihaltungen Optionen fur
mdgliche Netzerweiterungen offen (s. Karte 13).
Die im Folgenden benannten Planungen sind in-
sofern als Bausteine fiir ein langfristiges Konzept
zu sehen. Welche dieser Bausteine tatséchlich in
welchem Zeitrahmen aktiviert werden miissen, ist
u.a. abhéngig von der tatsachlichen Entwicklung
der Bevolkerungs- und Fahrgastzahlen und dem
fur die Umsetzung des Nachhaltigkeits-Szenarios
verfiigbaren Finanzrahmens.

6.3.2  Erweiterung der Kapazitét
des Bestandsnetzes

Um die Ziele der Mobilitatsstrategie im Zeithori-
zont bis 2030 unter den prognostizierten Wachs-
tumsbedingungen umzusetzen, sind umfang-
reiche MaRnahmen zur Weiterentwicklung der
Netzinfrastruktur und der Fahrzeugkapazitaten
erforderlich. Bisher laufen alle StraRenbahnlinien
auf den Promenadenring zu. Die Mdglichkeiten,
zusétzliche Leistungen in das Verkehrsystem zu
bringen, sind dadurch begrenzt, dass die Takt-
frequenz auf dem Promenadenring sowie auf den
Zulaufstrecken bereits heute sehr hoch ist und
sich OPNV, MIV, Rad- und FuBverkehr gerade in
neuralgischen Teilabschnitten den Verkehrsraum

Flr Radialstrecken ohne separaten Bahnkdrper
sind Losungen zur Vermeidung von staubedingten
Verzdgerungen zu entwickeln.

teilen. Daher gilt es, sich rechtzeitig vor 2024 mit
Kapazitatserweiterungen des Promenadenrings,
mit Entlastungsstrecken in Form von Tangenten,
mit peripheren Netzerweiterungen sowie mit Ent-
flechtungsmallnahmen, z.B. durch verénderte
Verkehrsfilhrungen und Linienwege, ggf. auch
punktuelle Untertunnelungen fir den MIV oder
StraRenbahntunnel auseinanderzusetzen, auch
wenn diese MalRnahmen erst nach 2024 zur Um-
setzung kommen kénnen.

Nach den im Rahmen des Szenarienprozesses
angestellten Berechnungen ist davon auszu-
gehen, dass der nordliche Promenadenring mit
den Haltestellen Hauptbahnhof und Goerdeler-
ring keine ausreichende Kapazitat zur Aufnahme
des his 2030 erwarteten Fahrgastzuwachses
hat. Aufgrund des langen Planungs- und Beteili-
gungsvorlaufs ist deshalb bereits im Zeithorizont
des Nahverkehrsplans eine gesamtheitliche Un-
tersuchung der Mdglichkeiten einer Optimierung
der Leistungsféhigkeit des Promenadenrings
durchzufihren. Als Optionen sind u.a. eine ver-
stérkte Nutzung des stdlichen Promenadenrings
(mit zusatzlicher Abzweigung am Augustus-
platz und Erweiterung der Haltestelle Wilhelm-
Leuschner-Platz), eine Erweiterung der Haltestel-
le am Hauptbahnhof auf sechs Gleise sowie eine
Entlastung durch zusétzliche tangentiale Verkehrs-
angebote in die Uberlegungen einzubeziehen. Da-
bei gilt es auch, Ideen eines StraRenbahntunnels
zu bewerten (Untersuchungsauftrag U5).

Mit dem erwarteten Fahrgastzuwachs wird es not-
wendig, Mdglichkeiten einer Kapazitatserweiterung
oder Entlastung der Haltestelle vor dem Haupt-
bahnhof zu prifen.



Auf einer Reihe von inneren Radialstrecken,
insbesondere in Ost-West-Richtung, auf denen
der StraRenbahnverkehr nicht separat vom Indi-
vidualverkehr gefihrt wird, werden sich bereits
bestehende Kapazititsengpdsse und Verzoge-
rungen durch Kfz-Rlckstau und Eigenbehinde-
rungen noch verscharfen, wenn zur Abwicklung
des Fahrgastzuwachses eine Taktverdichtung
erforderlich wird. Dies gilt insbesondere fiir die
innere Jahnallee, die Kathe-Kollwitz-StralRe, die
innere Eisenbahnstrale, die Dresdner Strafle
und die Antonienstral’e. Bei zunehmendem Ver-
kehrsaufkommen werden sich an diesen ,Sperr-
riegeln” mit hohem Staupotential die Zeitverluste
fir den OPNV weiter erhdhen. Deshalb werden
rechtzeitig, noch vor 2024 umfassende und alle
Verkehrsarten einbeziehende Untersuchungen
durchzufiihren (Untersuchungsauftrag U6) und
vorbereitende Planungen einzuleiten sein.

Kapazitatsengpasse im Netz konzentrieren sich
auf die innenstadtnahen Teilstrecken, wahrend auf
&uReren Liniensten (mit Ausnahme der Linien 4
Ost und 7 West) die heute vorhandenen Angebote
meist fir die erwartete Zunahme des Fahrgast-
aufkommens ausreichen. Diesem Umstand kann
durch Taktverdichtung oder Zusatzfahrten auf
hochfrequentierten inneren Abschnitten Rechnung
getragen werden. Um dies zu ermdglichen, miis-
sen einige der vorhandenen Zwischenendstellen
(Gleisschleifen) zur Aufnahme zusétzlicher Fahr-
zeuge oder um Uberholgleise erweitert werden. In
einigen Féllen kann es sinnvoll sein, zusatzliche
Zwischenendstellen zu schaffen. Ein Beispiel ist
die geplante Endstelle Hénichen, die eine Takt-
verdichtung auf der Linie 11 im Raum Stahmeln
— Litzschena ermdglichen soll. Welche weiteren
Mafnahmen dieser Art sinnvoll sind, um eine
Verkehrsbedienung entsprechend den Anforderun-
gen dieses Nahverkehrsplans sicherstellen zu kon-
nen, ist durch die Verkehrsbetriebe in Abstimmung
mit dem Aufgabentréger zu priifen und festzulegen.

Ein vollstandiger Ausbau des Netzes fiir 2,40 m
breite Straenbahnen wird auch nach 2024 wei-
ter zu verfolgen sein, um die Kapazitat der Fahr-
zeuge und ihre Attraktivitdt fir die Fahrgéste zu
erhohen. Dies setzt auch auf bis 2024 noch nicht
modernisierten Teilstrecken einen umfangreichen
und meist kostenintensiven Umbau der betreffen-
den StraBenrdume voraus. Die Planungen miissen
mit Bauvorhaben der Stadt und der Leitungstrager
koordiniert werden. Bauliche und eigentumsrechtli-
che Zwangspunkte engen das Spektrum mdglicher
Lésungen ein. Bei begrenzter StraBenraumbreite
ergeben sich regelmaRig Konflkte mit den An-
spriichen anderer Nutzer. Beschrénkungen fiir den
flieRenden oder ruhenden Kfz-Verkehr sind oft un-
vermeidbar. Aus diesen Griinden ist die Schaffung
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der baulichen Voraussetzungen fiir den Einsatz
breiterer Fahrzeuge auf allen Linien ein langerfris-
tig angelegtes Projekt, das gleichwohl rechtzeitig
vorzubereiten und zeitlich zu priorisieren ist.

6.3.3 Netzerweiterungen und
Trassenfreihaltungen

Die nach den aktuellen Prognosen erwartete Be-
volkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung sowie die
angestrebte Steigerung des Modal-Split-Anteils
der offentlichen Verkehrsmittel sind mit einer erheb-
lichen Steigerung der Verkehrsnachfrage verbun-
den. In diesem Zusammenhang ist es erforderlich,
die Notwendigkeit von Ergénzungen des StraRRen-
bahnnetzes neu zu Uberprifen und zu evaluieren.
Die Untersuchungen sind einzubetten in eine
grundlegende Uberprifung des Gesamtnetzes.

Untersuchungen zum Neubau von Stralen-
bahnstrecken wurden bereits fiir Linienverlan-
gerungen in die einwohnerstarken Wohngebiete
von Mockau (Umsetzung geplant vor 2022) mit
spéterer Weiterfuhrung nach Thekla und einem
Betriebsgleis zur Hauptwerkstatt Heiterblick
durchgefiihrt. Weiterhin wurde eine mdgliche
StraBenbahnneubaustrecke von der Prager Stra-
e sowie vom bisherigen Endpunkt der Linie 4 in
Stotteritz zum Herzzentrum in Probstheida unter-
sucht, in dessen unmittelbarer Nachbarschaft mit-
telfristig zusétzliche Einrichtungen fiir die medizi-
nische Versorgung und Forschung geplant sind
(Cardio Leipzig Innovationszentrum).

Um dem steigenden Fahrgastaufkommen Rech-
nung zu tragen, eine bessere ErschlieBung dicht
bewohnter Stadtgebiete mit Entwicklungspoten-
zial zu erreichen, neue Schulstandorte bedarfs-

\ Vorbereitende Planungen

gerecht zu erschlieBen und durch Stérkung
tangentialer Verbindungen zur Entlastung des
Promenadenrings beizutragen, sollen dariiber
hinaus bis 2023 Untersuchungen zu folgen-
den Streckenerweiterungen eingeleitet werden
(Untersuchungsauftrag U7). Im Sinne der
Umsetzung des Nachhaltigkeitsszenarios und
der MalRgaben aus dem ,Klimanotstand" ist die
schnellstmdgliche Planung und Erweiterung des
Schienennetzes der LVB anzustreben. Dem U7
vorgeschaltet ist bis Ende des 1. Quartals 2020
eine Prioritétenliste Uber alle Streckenerweiterun-
gen und Trassenfreihaltungen (Tab. 19-21) dem
Stadtrat zur Entscheidung vorzulegen.

Tab. 19: StraRenbahn — Untersuchungs-
strecken mit Planungsbeginn bis 2023

« ,Stidtangente” SchleuRiger Weg/Kurt-Eisner-Str./
Semmelweisstr. (von Kdnneritzstr. bis Prager Str.)

« Verldngerung Thekla (Tauchaer Str. bis Teslastr.
bzw. Technisches Zentrum Heiterblick)

« Verlangerung Anger-Crottendorf — Mélkau in
Trassenvarianten

* Anbindung Herzzentrum (von Siiden ab Prager Str.
bzw. von Norden ab Holzh&user Str.)

 S-Bf. Wahren bis Rathaus Wahren (iiber Linkelstr.)
einschlieBlich Wendeschleife, ggf. Verbindung tber
verlangerte Auenseestr. auf Georg-Schumann-Str.

 Brlnner T* (Verbindung Antonienstr. mit Liitzner Str.
und Ratzelstr.; Alternative iber Griinauer Allee)

* Anbindung Lindenauer Hafen (Plautstr.) in Verbin-
dung mit einer Verldngerung der Linie 14 (iber die
Saalfelder Str.

* Einbindung des Wohnungsneubaustandorts in
Bohlitz-Ehrenberg suidlich der Leipziger Strae in
die Linienfiihrung der Linie 7.

« Langfristige Prifung einer Streckenerweiterung zum
Cospudener See uber Wolfgang-Heinze-Stralie.

Flr eine StraRenbahnanbindung des Herzzentrums
Probstheida werden zwei Trassen frei gehalten,
davon eine {ber die Franzosenallee.

81



6. Konzept fur ein integriertes Verkehrsnetz

Eine Realisierung von NeubaumaBnahmen in
den genannten Bereichen ist abhdngig von der
Bevdlkerungs- und Fahrgastentwicklung, einer
Kosten-Nutzen-Bewertung sowie von einer Uber-
prifung der Forderfahigkeit und Sicherung der
Finanzierung. Dabei sind auch die Schwerpunkt-
rdume der zukinftigen Stadtentwicklung fir neue
Wohn- und Gewerbegebiete zu berticksichtigen.
Von einem langeren Planungs- und Genehmi-
gungsvorlauf ist auszugehen. AuBerhalb des Stadt-
gebiets gibt es die Idee der Stralenbahnverlange-
rung bis zum Markkleeberger See (Linie 11).

Fir eine Reihe weiterer mdglicher, aber noch
nicht ndher gepriifter langfristiger Netzerweiterun-
gen, die bereits in der Neufassung des Flachen-
nutzungsplans (2015) und im Stadtentwicklungs-
plan Verkehr und offentlicher Raum dargestellt
sind, sollen ebenfalls vorsorglich die in Karte 13
dargestellten Trassen freigehalten werden.

Tab. 20: StraBenbahn -
Trassenfreihaltungen gemaR STEP VOR

 Verlangerung Gohlis Landsherger Strale —
Lindenthal

« Verldngerung Meusdorf - Liebertwolkwitz

« Schonefeld oder Torgauer Strale — Gewerbegebiet
Nordost (Braunstral3e) — Thekla

Dartiber hinaus sind folgende Trassenkorridore
in eine Uberpriifung des StraRenbahnnetzes
einzubeziehen und bei positivem Prifergebnis
als Trassenfreihaltungen festzulegen (Unter-
suchungsauftrag U8):

Tab. 21: StraBenbahn -
Prifung weiterer Trassenfreihaltungen

« Hermann-Liebmann-Strae, Verbindung Eisenbahn-
straBBe — Wurzner Strafle

« Stralle des 18. Oktober (zwischen Semmelweis-
stralle und Bayerischer Bahnhof)

* Max-Liebermann-StralRe
(Verbindung Delitzscher StralRe - Virchowstral3e)

« Umlegung der Linie 9 in die Roscherstrale

 ApelstraBRe — Wittenberger StralRe (Wiederaufnahme
des Regelverkehrs)

« Streckenverldngerung Paunsdorf — Engelsdorf

« Streckenverldngerung Miltitz — Bhf. Miltitz

Im Bereich der in Karte 13 als ,Untersuchungs-
strecken - Neubau‘, als ,Trassenfreihaltung
gemdal STEP VOR" und als ,weitere Trassenfrei-
haltungen, zu priifen* gekennzeichneten Trassen
sollen bis zum Abschluss der jeweils erforder-
lichen Uberpriifungen keine baulichen oder sons-
tigen MalRnahmen erfolgen, die eine spatere Rea-
lisierung erschweren oder verhindern.
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6.4 S-Bahn und Regionalverkehr der Bahn

Mit dem Bau einer zusétzlichen S-Bahnhaltestelle an der Essener Strafle wurde 2017 begonnen.

Beim Neubau der Semmelweisstralie wurde die
Trasse flr eine mogliche Stidtangente der Stralen-
bahn frei gehalten. An der Haltestelle MDR kann
eine Verkniipfung mit der S-Bahn erfolgen.

6.4.1 Netzentwicklung

Geplante Verdnderungen im Netz der S-Bahn und
des Eisenbahn-Regionalverkehrs kénnen hier nur
nachrichtlich dargestellt werden, da die Zustandig-
keit beim Zweckverband fir den Nahverkehrsraum
Leipzig (ZVNL) liegt, dessen Nahverkehrsplan 2017
fortgeschrieben wurde. Die darin vorgesehenen
Netzanpassungen betreffen iberwiegend regionale
Verbindungen. Fiir den Leipziger Stadtverkehr re-
levant sind eine mdgliche Taktverdichtung auf der
Strecke Leipzig - Taucha (-Torgau) sowie die Prii-
fung einer S-Bahnverbindung Leutzsch — Markran-
stadt und der Verdichtung des Fahrplans zwischen
Leutzsch und Miltitzer Allee von zwei auf vier Fahr-
ten je Stunde. Bei Anderung der Durchbindungen
bzw. Endstellen einzelner S-Bahnlinien bleibt das
stadtische Ziel bestehen, in Stétteritz und Conne-
witz einen 10-min-Takt zu erreichen.

Die Stadt Leipzig wird als Mitglied des ZVNL im
Rahmen der Nahverkehrsplanung fiir den Nah-
verkehrsraum darauf Einfluss nehmen, dass die
mit dem City-Tunnel hergestellten attraktiven in-
nerstadtischen und regionalen Verkehrsangebote
erhalten und ausgebaut werden. Fir die Rela-
tionen Griinau, Schkeuditz und Engelsdorf wird
sich die Stadt Leipzig beim ZVNL fiir die kurz- bis
mittelfristige Realisierung eines 15-min-Taktes auf

der S-Bahn einsetzen. Verbesserungen der Be-
dienungstakte werden auch fiir die Verbindungen
zwischen Hauptbahnhof und Markranstédt (Unter-
suchung durch den ZVNL steht aus) sowie tber
den Flughafen nach Halle angestrebt.

AuBerdem wird anregt, im Rahmen der Nahver-
kehrsplanung des ZVNL eine Untersuchung zur
Weiterentwicklung des S-Bahnangebots im Stadt-
gebiet Leipzig sowie eines mdglichen S-Bahnrings
zu veranlassen. Die Stadt Leipzig wird sich dabei
dafir einsetzen, dass bei einer Ausweitung des
S-Bahnangebots langfristig S-Bahntrassen auch
wieder oberirdisch den Hauptbahnhof anbinden.

Der Nahverkehrsplan des ZVNL nimmt weiterhin
auf die Diskussion tber den Bau eines neuen Ost-
West-Tunnels im spurgefihrten Verkehr Bezug:
,Sollte in den nachsten Jahren eine Einwohnerent-
wicklung in Leipzig und dem Umland entsprechend
der hohen Prognose zu verzeichnen sein, sollte
gepruft werden, ob und wie ein solcher Tunnel
in das bestehende Eisenbahnnetz eingebunden
werden kann. Dabei ist zu untersuchen, welche
SPNV-Kapazitaten zur wirtschaftlichen Ausgestal-
tung dieser Infrastrukturanlage zu planen und zu
bestellen wéren und wie dann das bestehende
SPNV-System unter Beachtung der effizienten
Steigerung der SPNV-Nutzung zu ergénzen ware."

6.4.2 Zugangsstellen
Durch die im Nahverkehrsplan des ZVNL vorgese-
henen, 2017 bereits im Bau befindlichen Haltestel-
len an der Mockauer, der Essener und der Theklaer
Stralle (Haltestellenverlegung) sowie perspekti-
visch auch am Guterverkehrszentrum soll die inner-
stadtische ErschlieBungswirkung der S-Bahn weiter
ausgebaut werden. Weitere Ziele der Stadt sind:
« der Bau eines Bahnsteigs am Haltepunkt
Paunsdorf fiir die Bedienung durch die S-Bahn
« die Priifung einer neuen Zugangsstelle in Althen
« die Priifung einer neuen Zugangsstelle zur



Bedienung des Entwicklungsgebiets ,Frei-
ladebahnhof*

« die Priifung einer neuen Zugangsstelle im
Bereich Arno-Nitzsche-Stra3e / Marienbrunn.

« die Priifung einer neuen Zugangsstelle an der
S 3.in Gohlis mit Schaffung einer Ubergangs-
méglichkeit zur StralRenbahnlinie 4

« die Einrichtung eines Bedarfshalts an der
vorhandenen Bahnstrecke in Knautnaundorf,
um eine schnelle Anbindung an die Innenstadt
zu gewéhrleisten.
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Die Option einer Verldngerung der Griinauer Linie
nach Markranstédt mit einem Halt am Kulkwitzer
See wird im Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig
offen gehalten. Eine Realisierung dieser MaRnah-
me innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplans
ist jedoch derzeit nicht absehbar.

Die Stadt Leipzig wird das Ziel unterstiitzen, die
noch nicht modernisierten Zugangsstellen auf-
zuwerten und die Integration der verschiedenen
Verkehrstrager in den néchsten Jahren weiter zu

6.5 Integration der unterschiedlichen Verkehrstréger

6.5.1 Abstimmung der Angebote

Ziel der Nahverkehrsplanung ist ein integriertes
Gesamtverkehrssystem, in dem die Angebote der
Verkehrsunternehmen und anderer Mobilitats-
dienstleister sinnvoll und kundenfreundlich aufein-
ander abgestimmt sind. Dazu gehdren attraktive
Verknlpfungspunkte mit kurzen Wegen, ein ver-
kehrstréger-tibergreifendes Informationsangebot,
ein einheitlicher, leicht verstandlicher Tarif sowie
eine nutzerfreundliche Kommunikationsstrategie.
Durch Park+Ride- sowie Bike+Ride-Stellpldtze
sollen die Voraussetzungen fir ein optimales Zu-
sammenwirken des 6ffentlichen Nahverkehrs und
des Individualverkehrs mit dem Fahrrad oder mit
dem Auto als Zubringer weiter verbessert werden.
Als Schnittstelle zwischen 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln, Carsharing-Standplétzen, Fahrradabstell-
und Verleihstationen und Taxiverkehr unterstiitzt
ein Angebot an strategisch gelegenen Mobili-
tatsstationen ein Verkehrsverhalten, das von der
Verfugbareit eines privaten Autos unabhdngig ist.

6.5.2  Aufwertung wichtiger
Verkniipfungspunkte

Wesentliche Aufgabe bleibt die Optimierung der
Ubergangsmdglichkeiten zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrstragern entsprechend den in
Abschn. 5.9 formulierten Mindeststandards, Ziel-
standards und Empfehlungen, und zwar sowohl
in zeitlicher Hinsicht (Fahrplankoordinierung, An-
schlusssicherung) als auch in ihrer rdumlichen Di-
mension (Ausgestaltung der Verkniipfungspunkte).

Eine bessere Verknipfung von S-Bahn, Stral3en-
bahn und Bus soll erreicht werden durch neue
S-Bahn-Haltestellen, die mit StraBenbahn- bzw.
Buslinien Uber neue bzw. verlegte Haltestellen ver-
knlpft werden (Mockauer Stral’e, Essener Stra-
Re, Giiterverkehrszentrum) und durch Verlegung
vorhandener Zugangsstellen der S-Bahn (Thekla)
bzw. von StraRenbahn oder Bus (S-Bf. Stotte-
ritz). Fur weitere Anpassungen im S-Bahn- und
StraBenbahnnetz (Anbindung der Linie 10 an den

Am S-Bahnhof Connewitz kann durch Verlangerung der FuRgangerbriicke eine direkte Umsteigeverbindung

zur Strafenbahn hergestellt werden.
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verbessern. Sie wird dies erforderlichenfalls mit
erganzenden MaRnahmen im offentlichen Stadt-
raum zur Verbesserung der Zuganglichkeit und
der Umsteigebeziehungen begleiten.

Durch Verbesserungen der Gebietserschlieung
wird sich die Lagegunst einiger Teilbereiche der
Stadt verbessern. Die damit verbundenen Chan-
cen zur Steigerung des Fahrgastaufkommens und
zur stadtebaulichen Aufwertung sollen im Rahmen
der weiteren Stadtentwicklung genutzt werden.

S-Bf. Wahren, Linien 1/9/S-Bf. Leipzig Nord, Siid-
tangente/S-Bf. MDR, ,Brinner T*/ S-Bf. Griinau-
er Allee, Linie 4/zusétzlicher S-Bf. Coppiplatz an
der S3) sollen im Zeithorizont des Nahverkehrs-
plans Untersuchungen eingeleitet werden. Auch
im Rahmen der anstehenden Uberprifung des
Busnetzes werden verbesserte Verkniipfungs-
mdglichkeiten zu untersuchen sein (z.B. Linien
87/88/90/S-Bf. Wahren.; Linien 62/67/S-Bf.
Leutzsch).

Hinzu kommen bauliche und organisatorische
MaRnahmen an wichtigen Verkniipfungspunkten
(z.B. Schaffung gesicherter Querungsmdglichkei-
ten, Wetterschutz, Beleuchtung, neue Zugangs-
wege, Anschlusssicherung, Optimierung des In-
formationsangebots).

Innerhalb des Netzes der LVB werden die Be-
miihungen um eine attraktive, Ubersichtliche und
barrierefreie Ausgestaltung der Verkniipfungs-
punkte mit kurzen Ubergangswegen fortgesetzt.
Dafir bilden die in Kap. 5.9 dieses Nahverkehrs-
plans formulierten Standards und Empfehlungen
die Richtschnur. Die Fahrplanabstimmung zur
Reduzierung von Wartezeiten wird unter Bertick-
sichtigung der Fahrgastfrequenzen und der dazu
festgelegten Mindeststandards weiter optimiert.
Die Nutzungsmdglichkeiten moderner Kommu-
nikations- und Leitsysteme zur Sicherung von
Anschlissen bei Verspdtungen und Betriebs-
stérungen und zu diesheziiglichen Fahrgast-
informationen werden weiter ausgebaut. Dabei
haben die nachfragestarken ,wichtigen Verkniip-
fungspunkte* Prioritét.

Geplante bauliche MaRnahmen an wichtigen
Verknlipfungspunkten, bei denen regelméfig
auch das Ziel einer optimalen Gestaltung der
Umsteigebeziehungen beriicksichtigt wird, sind
in Tab. 17 zusammengestellt. Im Ubrigen sind
zu den erforderlichen EinzelmafRnahmen an
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Der P+R-Parkplatz am Bahnhof Messe hat noch freie Kapazitéten.

wichtigen Verkniipfungspunkten weitergehende
Untersuchungen erforderlich, die so zu terminie-
ren sind, dass notwendige Investitionen in das
Ausbauprogramm eingetaktet werden kénnen
(Untersuchungsauftrag U1).

6.5.3 Park + Ride

Ein Angebot an Park+Ride-Stellplatzen an stra-
tegisch gelegenen Haltestellen erleichtert den
Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel und kann
so das Kfz-Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet
verringern. Voraussetzung ist jedoch, dass der
erreichbare Entlastungseffekt sowohl die Kosten
als auch die Inanspruchnahme wertvoller halte-
stellennaher Flachen fur ausgedehnte Parkplatze
rechtfertigt. Im innerstadtischen Alltagsverkehr
bieten P+R-Angebote aufgrund der damit verbun-
denen Umsteigezeiten i.d.R. keine Zeitvorteile.
Die Akzeptanz eines ,gebrochenen” Verkehrs ist
fur die meisten Wege innerhalb der Stadtgrenzen
daher nur gering und der erreichbare Entlastungs-
effekt durch innerstadtische Park+Ride-Angebote
entsprechend begrenzt.

Das derzeit vorhandene Angebot an P+R-Anla-
gen in Leipzig hat sowohl! fiir den Alltagshedarf als
auch fiir die Nachfrage bei GroRveranstaltungen
noch Kapazitatsreserven (s. Abschn. 2.7.1). Ange-
sichts der geringen Auslastung der vorhandenen
Anlagen haben MaRnahmen zu deren besserer
Nutzung Vorrang vor Neuplanungen. Zielstellung
ist es, fur die Alltagsnutzung benétigte haltestel-
lennahe Teilflachen einschlieRlich der Zuwege
witterungshesténdig zu befestigen, zu beleuchten
und zuverldssig von Schnee und Bewuchs frei-
zuhalten. Aufgrund der langen Aufenthaltsdauer
kénnen auch Ladesdulen fir Elektrofahrzeuge
zur Attraktivitdt der Standorte beitragen. MaR-
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nahmen werden in einem ersten Schritt auf die-
jenigen Stellplatzanlagen konzentriert, an denen
die groften verkehrlichen Wirkungen zu erwarten
sind: Am Bahnhof Leipziger Messe an der Zufahrt
von Norden, am Volkerschlachtdenkmal an der
Zufahrt von Sldosten und an der Plovdiver Stra-
Re an der Zufahrt von Westen.

Mittelfristig soll im Stiden am Agra-Standort sowie
im Westen am S-Bf. Leutzsch ein sténdig verfiig-
bares Angebot vorgehalten werden. Die Anlage
zusétzlicher P+R-Stellplatze fiir den Alltagsver-
kehr an den AusfallstralBen in Richtung Nordwes-
ten (z.B. am S-Bf. Liitzschena) und Osten (z.B.
in Paunsdorf) sowie im Siidwesten (z.B. GroR-
zschocher) wird geprift, fiir weitere Neuangebote
ist die Nachfrageentwicklung abzuwarten. Dabei
ist auch das Abstellen von Pendler-Pkw im offent-
lichen Straenraum an vielen Haltestellen in die
Uberlegungen einzubeziehen, das voraussichtlich
weiter zunehmen wird.

Fir die weiteren Wege der Einpendler aus der Re-
gion nach Leipzig kann ein attraktives P+R-Ange-
bot stérker zur Vermeidung von Individualverkehr
im Stadtgebiet beitragen. Anreize zum Umstieg

auf das offentliche Verkehrsmittel sollen mdg-
lichst wohnortnah und nicht erst am Stadtrand von
Leipzig angeboten werden. Die Stadt Leipzig wird
sich deshalb in den entsprechenden Gremien, in
denen sie vertreten ist, fir den bedarfsgerechten
Ausbau des Park+Ride-Angebots an den Halte-
stellen des Mitteldeutschen S-Bahnnetzes im
Umland einsetzen.

Ein bedarfsgerechtes Angebot in der fiir GroR-
veranstaltungen benétigten GroRenordnung soll
beibehalten werden. Dabei ist weiterhin die Kon-
zentration auf wenige grof’e Plétze sinnvoll, da
nur dann bei hohem Fahrgastaufkommen ein Son-
derverkehr der LVB direkt zum Veranstaltungsort
sowie weitere Dienstleistungen (Ticketverkauf,
Imbiss, mobile Toilettenanlagen) angeboten wer-
den kénnen. Die Zu- und Abfahrten miissen — aus-
gehend von den Autobahnen und Bundesstralen
— S0 ausgeschildert sein, dass sie auch fir ortsun-
kundige Nutzer leicht auffindbar sind. Im Rahmen
des integrierten Verkehrsinformationssystems fiir
den Raum Leipzig — Halle soll auRerdem die Mdg-
lichkeit geschaffen werden, an geeigneten Punk-
ten auf den in die Stadt hineinflihrenden Hauptver-
kehrsstraBen auf nahe gelegene P+R-Stellplatze
mit freien Kapazitaten hinzuweisen.

6.5.4 Bike + Ride

Der Erreichbarkeit der Zugangsstellen des 6ffent-
lichen Verkehrs fiir Radfahrer aus dem jeweiligen
Einzugsbereich ist besondere Aufmerksamkeit
zu widmen. Dazu soll das Programm der Bereit-
stellung von Uberdachten Bike+Ride-Anlagen an
den Haltestellen der &ffentlichen Verkehrsmittel,
einschlieRlich der S-Bahn, bedarfsgerecht fort-
geflihrt werden. Dabei sind kurze Wege zur Hal-
testelle sowie eine gute Einsehbarkeit als Schutz
vor Diebstahl und Vandalismus wichtig.

Ein Gesamtkonzept fir das Bike+Ride-Angebot wur-
de im Rahmen des Radverkehrsentwicklungsplans
Leipzig 2010 — 2020 erarbeitet. Die vorhandenen

Das Netz der Mobilitatsstationen wird evaluiert und bei positivem Ergebnis weiter verdichtet.



Uberdachten Bike+Ride-Anlagen sind in Karte 6,
geplante Anlagen in Karte 14 dargestellt, darunter
als Pilotprojekt ein Fahrradparkhaus am Haupt-
bahnhof mit ergénzenden Service-Angeboten.
Dartiber hinaus sollen im unmittelbaren Umfeld
von Haltestellen auch nicht berdachte Fahrrad-
bigel vorgesehen werden.

Die Mdglichkeit der Mitnahme von Fahrradern in
den Fahrzeugen soll mindestens im Umfang der
gegenwértigen Regelung erhalten bleiben. Eine
weitere Vereinheitlichung der Regelung von Zei-
ten und Tarifen innerhalb des MDV-Verbundgebie-
tes wird angestrebt.

6.5.5 Mobilitatsstationen

Voraussetzung fiir eine effektive Integration der
unterschiedlichen Verkehrstrager sind neben ei-
ner Weiterentwicklung der Plattform Leipzig mobil
und der Optimierung der Rahmenbedingungen
fir das Umsteigen im Netz der offentlichen Ver-
kehrsmittel auch attraktive Verkniipfungspunkte
fir den Umstieg auf ein Leihfahrrad als Zu- oder
Abbringer oder auf ein Leihauto sowie ein Infor-
mations- und Tarifangebot, das ein entsprechen-
des Verkehrsmittel-Wahlverhalten — unterstitzt.
Mobilitatsstationen sollen deshalb ausgewéhite
Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel mit
Fahrradabstellanlagen sowie Abstellplatzen fir
Carsharing-Fahrzeuge, Fahrradverleih und Elek-
troladesdulen verknipfen (s. Kap. 2.7.3).

Auf Grundlage einer Evaluierung der Akzeptanz
und Nutzung der bisher eingerichteten 28 Mobili-
tatsstationen soll das Projekt im Hinblick auf seine
Zuverldssigkeit und Bedienfreundlichkeit konti-
nuierlich weiter entwickelt und um zusétzliche
Standorte, ggf. auch in kostengtinstigerer, im An-
gebotsumfang reduzierter Form ergénzt werden.

Langerfristig wird ein alle Bedarfsschwerpunk-
te abdeckendes Netz von gut erreichbaren
Mobilitétsstationen angestrebt. Prioritdt haben
dabei dicht bebaute Stadtgebiete mit hohem
Parkraumdefizit. Bei der Umsetzung kommt die
Schlusselrolle der LVB zu, die aufgefordert ist, in
Zusammenarbeit mit der Stadt Leipzig wichtige
Haltestellen nach und nach zu Verkniipfungs-
punkten mit erganzenden Verkehrstrdgern aus-
zubauen. Die Stadt wird die Bereitstellung von
Mobilitatsstationen weiterhin unterstiitzen, ins-
besondere soweit Flachen im &ffentlichen Raum
betroffen sind. Bei komplexen StraRenbaumaR-
nahmen im Umfeld frequentierter Haltestellen
wird regelmé&Rig gepriift, ob die Voraussetzungen
fir die Einbeziehung einer Mobilitatsstation in die
MafRnahme gegeben sind.
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6.6 Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement

6.6.1 Verkehrsmanagement

Die Stadt Leipzig beteiligt sich mit anderen
Akteuren an der Entwicklung einer multi- und
intermodalen Informations- und Mobilitatsplatt-
form Mitteldeutschland. Ziel ist ein integriertes
System der Verkehrsinformation und -lenkung
im Ballungsraum Leipzig/Halle, l&ngerfristig
im gesamten mitteldeutschen Raum, das Infor-
mationen (ber die aktuelle Verkehrslage und
die ,Betriebszustande” der unterschiedlichen
Verkehrssysteme sammelt, verarbeitet und
zeitnah austauscht, um Uberlastungen oder
Stérungen frilhzeitig zu erkennen und ihnen
durch geeignete MalRnahmen zu begegnen.
Damit sollen einerseits ein strungsfreierer
Gesamtverkehrsablauf und eine bessere Aus-
schdpfung von Kapazitatsreserven gewéhrleis-
tet und andererseits Freirdume fiir eine geziel-
te Entlastung des Verkehrsnetzes geschaffen
werden. Ein wichtiger Anwendungsfall ist das
Management der Besucherstrome bei Grof3-
veranstaltungen.

Durch frihzeitiges Erkennen von Problemen
im Verkehrsablauf werden die Stadt und die
Verkehrsbetriebe in die Lage versetzt, zeit-
nah Malnahmen zur Gegensteuerung zu
ergreifen, z.B. zugunsten der Straenbahn
in Lichtsignalschaltungen einzugreifen, zu-
satzliche Beforderungskapazitaten bereitzu-
stellen oder ihr Informationsangebot zu Ver-
spatungen oder zur Anschlussssicherung

zu aktualisieren. Umfassende Informationen zu
allen Mobilitdtsangeboten, die iber Mobiltelefon,
Verkehrsfunk, Informationsanzeigen an wichtigen
Punkten im Netz oder andere Techniken weiter-
gegeben werden, sollen die Verkehrsteilnehmer
in die Lage versetzen, ihre Verkehrsmittel- und
Routenwahl zu optimieren und flexibel auf Stérun-
gen zu reagieren, indem sie z.B. ihre Fahrt ver-
schieben, eine andere Route wahlen oder auf ein
anderes Verkehrsmittel umsteigen.

Ein wesentlicher Bestandteil des Mobilitatspor-
tals ist der intermodale Router, der alternative
Reiseketten unter Berticksichtigung der aktuellen
Verkehrssituation (Echtzeitdaten des OPNV und
MIV) vergleichend darstellt. Die Funktion soll eine
effiziente Verkniipfung von Mobilititsangeboten
und damit eine effiziente Nutzung der vorhan-
denen Infrastruktur unterstiitzen. Das System
soll weiterhin eine verbesserte Steuerung der
Verkehrsabwicklung bei Umleitungen sowie eine
Entlastung staugefahrdeter Bereiche und damit
eine Beschleunigung der &ffentlichen Verkehrs-
mittel unterstiitzen. Um ein groReres Publikum zu
erreichen, sollen die Daten des Mobilitatsportals
auch fiir Drittanbieter entsprechender Plattformen
zur Verfiigung gestellt werden.

Die Einfiihrung eines solchen technisch und orga-
nisatorisch aufwéndigen Konzeptes ist ein l&nger-
fristiger Prozess, der die Mitwirkungsbereitschaft
vieler Beteiligter sowie eine Absicherung der
Planungs- und Betriebskosten voraussetzt. Die
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Stadt Leipzig ist u.a. tiber die Kooperationsverein-
barung Intermodales Verkehrsmanagement Mit-
teldeutschland (KOV-VM) in die entsprechenden
Arbeitszusammenhénge eingebunden und wird
sich fir eine Realisierung der Mobilitatsplattform
in sinnvollen Schritten einsetzen.

6.6.2 \Verkehrsabwicklung
bei GroRveranstaltungen

Die Verkehrslenkung bei GroRveranstaltungen
stellt eine besondere Herausforderung dar. Dabei
kommt den offentlichen Verkehrsmitteln eine zen-
trale Rolle zu, da die Zufahrtsmdglichkeit fiir den
Individualverkehr bei solchen Veranstaltungen
aus Kapazitatsgriinden und um eine UbermaRige
Belastung der Wohngebiete zu vermeiden, eng
begrenzt werden muss.

Das Verkehrskonzept fiir Grofveranstaltungen im
Sportforum sieht die Nutzung der vorhandenen
Park+Ride-Platze am Stadtrand vor. Von diesen
Platzen, die Haltestellen der StraBenbahn zuge-
ordnet sind, sollen bei GroRveranstaltungen nach
Mdglichkeit Direktverbindungen zum Sportforum an-
geboten werden. Die Haltestelle am Sportforum-Ost
wird so ausgebaut, dass auch bei groem Andrang
nach der beabsichtigten Stadionerweiterung ein rei-
bungsloser Zugang und Abtransport der Fahrgéste
und ein behinderungsfreier StraRenbahnbetrieb ge-
waéhrleist werden kann.

Die Eintrittskarten fiir GroRveranstaltungen sollen
als ,Kombi-Tickets" zugleich zur Nutzung der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel fiir die An- und Abfahrt
berechtigen, vorzugsweise im Gesamtgebiet des
MDV. Die Stadt Leipzig setzt sich dafir ein, das
Angebot von Kombitickets auf zusatzliche Ver-
anstaltungen und weitere Besucherattraktionen
auszudehnen und strebt eine Verpflichtung oder
Selbstverpflichtung der Veranstaltungsorganisa-
toren zur Abgabe solcher Tickets an.
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6.6.3 Forderung der intermodalen und
multimodalen Mobilitat

Der Begriff ,multimodale Mobilitat* bezieht sich
darauf, dass die Verkehrsteilnehmer zwischen den
Verkehrsarten wahlen kénnen und dies auch tun.
So kdnnen fiir eine Wegekette z.B. ,intermodal*
zunéchst das Fahrrad, dann die StraRenbahn und
fir die letzte Teilstrecke die eigenen FiiRe genutzt
werden. Als ,multimodal* wird ein Verkehrsver-
halten bezeichnet, das je nach Wegezweck und
Randbedingungen unterschiedliche Verkehrsmit-
tel in Anspruch nimmt, z.B. bei trockenem Wetter
das Fahrrad, bei Regen Bus oder Bahn, mit Ge-
pack oder in Begleitung ein Taxi oder das eigene
oder geliehene Auto

Die Forderung eines intermodalen und multimo-
dalen Verkehrsverhaltens liegt im &ffentlichen
Interesse, weil Wege, die bisher mit dem Auto
zurtickgelegt wurden, haufiger zu FuB, mit dem
Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln un-
ternommen werden und dadurch die Umwelt ent-
lastet, Wohngebiete aufgewertet, Behinderungen
des Wirtschaftsverkehrs abgebaut, der offentliche
Nahverkehr besser ausgelastet und Stellplatze
eingespart werden konnen. Die Flexibilisierung
der Verkehrsmittelwahl soll deshalb durch attraktiv
vernetzte Verkehrsangebote und ein intelligentes
Mobilitdttsmanagement geférdert werden, mit dem
Ziel, den Anteil des Umweltverbundes an den in
der Stadt zurlickgelegten Wegen zu erhdhen.

Mobilitdttsmanagement kann somit einen Beitrag
dazu leisten, die in Kap. 4 benannten Ziele dieses
Nahverkehrsplans zu erreichen. Der Luftreinhal-
teplan beinhaltet deshalb die Einrichtung einer
Stelle fiir das Mobilitdttsmanagement , wo strate-
gische Entscheidungen, auch den OPNV betref-
fend, gefallt werden sollen.

Zielgruppe sind vor allem die so genannten
,Wahlfreien“, die nicht durch Sachzwénge, feh-
lende Angebote oder fest gefligte subjektive Ein-
stellungen in ihrem Verkehrsverhalten festgelegt
sind. Durch zielgruppenspezifische oder individu-
alisierte Informationsangebote sollen verbreitete
Informationsliicken geschlossen werden, z.B. zu
OPNV-Angeboten, die nicht wahrgenommen oder
falsch eingeschatzt werden. Als effektive Form der
Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens haben sich
gezielte Angebote fiir Neublirger erwiesen, deren
Verkehrsmittelwahl noch nicht durch Routinen
bestimmt ist. Potentielle Handlungsfelder fiir den
Einstieg in ein teilrdumliches Mobilitittsmanage-
ment sind die verkehrsbelasteten innenstadtna-
hen Quartiere mit hohen Stellplatzdefiziten sowie
die Gewerbeansiedlungen im Nordraum Leipzigs.

Standorthezogenes Mobilititsmanagement richtet
sich an einzelne Betriebe oder Einrichtungen mit
dem Ziel, das Verkehrsverhalten von Beschaftig-
ten, Besuchern und Lieferanten zu beeinflussen,
2.B. durch Gleitzeitregelungen, flexible Offnungs-
zeiten oder ein attraktives JobTicket-Angebot.
Dazu sollen Unternehmen und andere verkehrs-
intensive Einrichtungen gezielt angesprochen und
beraten werden, im Hinblick auf die Etablierung
eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements, die
Berufung eines Mobilitdtsheauftragten und die
Priiffung einer Beteiligung an den Kosten des
OPNV, z.B. (iber das JobTicket.

Inihrer Vorbildfunktion kann die Stadt Leipzig durch
Umsetzung eigener MaRnahmen aus dem Bereich
des standortbezogenen Mobilititsmanagements
fur Verwaltungsdienststellen, Schulen, Kranken-
hauser und kommunale Betriebe als Referenz fir
andere dienen. Als Ansprechpartner fiir ein stand-
ortbezogenes Mobilititsmanagement kommen
dariiber hinaus gréRere Wohnungsverwaltungen
in Frage. Die Stadt wird in diesen Handlungsfel-
dern vor allem Aufgaben der Anregung, Beratung
und Prozessbegleitung, der Information und der
Koordination unterschiedlicher Akteure Uberneh-
men, Organisationshilfe leisten und bei der Bereit-
stellung von Fl&chen fiir Mobilitatsstationen und
Stellflichen bzw. Sondernutzungsrechten fiir Car-
sharing auf Grundlage des Carsharinggesetzes
vom 1.9.2017 untersttitzen. Sie wird dabei mit den
Verkehrsbetrieben und sonstigen Anbietern von
Mobilitatsdienstleistungen zusammenarbeiten.
Um diese Aktivitdten zu biindeln, wird im Stadt-
entwicklungsplan Verkehr und offentlicher Raum
die Erarbeitung eines kommunalen ,MaRnahme-
plans Mobilitdtsmanagement" angeregt.

Die Umsetzung eines intelligenten Mobilitats-
managements erfordert eine organisatorische
und personelle Verankerung in der Stadtverwal-
tung sowie vor allem in den Verkehrsbetrieben
als wesentlich Begiinstigte. Sie binden weite-
re Akteure wie die Anbieter von Taxidiensten,
CarSharing und Fahrradverleih ein. Als weitere
Beteiligte sind Interessenvertretungen aus den
Bereichen Gesundheit, Unfallprévention, Umwelt
und Soziales zu gewinnen, sowie grél3ere Ar-
beitgeber, die Parkplatze einsparen und gesund-
heitlich bedingte Fehlzeiten reduzieren kénnen.
Nicht zuletzt sind auch die Umlandkommunen
fur ein gemeinsames, als regionale Aufgabe ver-
standenes Mobilitdtsmanagement zu motivieren.

Die weite Verbreitung von mobilen Internetzugén-
gen bietet Mdglichkeiten der zeitnahen und orts-
unabhdngigen Bereitstellung von Informationen
zu Mobilitatsalternativen. Mit Leipzig mobil und
easy.GO wurden die Voraussetzungen fiir eine



optimierte individuelle Verkehrsmittelwahl sowie
fir einen unkomplizierten Bezahlvorgang mit
einfacher monatlicher Abrechnung geschaffen.
Diese Angebote sind fortlaufend zu optimieren,
aktuell zu halten und breiter bekannt zu machen.

Die dargestellten MaBnahmen zur Unterstiitzung
von Intermodalitét und Multimodalitét sollen durch
ein Informations- und Kommunikationskonzept un-
tersetzt werden, das breite Bevélkerungsschichten
fir die Vorteile einer kostengiinstigen, gesunden
und nachhaltigen Befriedigung ihrer individuellen
Mobilitatshediirfnisse sensibilisiert. Im Rahmen
der ,MDV-Strategie 2025" hat sich die Verbundge-
sellschaft die Aufgabe gestellt, den Gesamtkanon
der klassischen und digitalen Informations- und
Kommunikationsmedien zu optimieren. Dazu wird
u.a. ein Social Media Auftritt des MDV erarbeitet,
der die Kommunikationsmdglichkeiten mit der
Offentlichkeit und den Fahrgésten erweitert.

Ziel ist es, Zugangshtirden zum Nahverkehr durch
ein leicht verstandliches, echtzeitbasiertes und
intuitivhandhabbares Informationssystem abzu-
bauen, das auch alternative Reisemdglichkeiten
(z.B. Bike Sharing, Car Sharing) einbezieht. Da-
mit soll auch die Gewinnung von Neukunden fur
das Nahverkehrssystem unterstiitzt werden. Um
diese Ziele zu erreichen, wird sich die Stadt Leip-
zig fur die Entwicklung von Open Data Strategien
im Mobilittsbereich zur Bereitstellung plattform-
unabhdniger Informationen einsetzen. Dies um-
fasst die Bereitstellung von Daten und Schnitt-
stellen fiir die Nutzung von Mobilitatsdaten durch
Dritte zum Zweck der Reiseinformation.

Im EU-Projekt ,LOW-CARB - Clever Mobil im
Leipziger Nordraum* verfolgen die Leipziger Ver-
kehrsbetriebe (LVB) GmbH, die Mitteldeutsche
Verkehrsverbund GmbH (MDV) und die Stadt
Leipzig (Verkehrs- und Tiefbauamt) gemeinsam
folgende Hauptziele:

+ Entwicklung eines Masterplans Mobilitat fir den
Nordraum Leipzig mit der Perspektive 2030 und
dem Schwerpunkt im OPNV, wobei auch Rad-
und FuBverkehr verstarkt betrachtet werden, so-
wie die Einbindung innovativer Mobilitatsformen

+ Erh6hung des Wissens zu nachhaltigen Mobili-
tatsformen durch Weiterbildung von Akteuren

+ Umsetzung der PilotmalRnahme ,Multimodale
Erreichbarkeits-Visualisierung* als Mobilitatsinfor-
mationssystem wahrend der Projektlaufzeit.

Bis Mai 2020 sollen diese drei projektspezifischen
Ziele fur den Nordraum Leipzig umgesetzt wer-
den. Langfristig besteht das Ziel, die im Master-
plan zu erarbeitenden MafRnahmenpakete in Teil-
schritten umzusetzen.

7. Finanzierung
7.1 Einfuhrung

Die folgenden Ausfilihrungen zur Finanzierung
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
der Stadt Leipzig beziehen sich auf den stral3en-
gebundenen OPNV (StraRenbahn, Bus, alternati-
ve Bedienungsmodelle).

Fur die Finanzierung des Schienenpersonen-
nahverkehrs (S-Bahn und Eisenbahn-Regional-
verkehr) gelten die Regelungen des Gesetzes
Uber den d6ffentlichen Personennahverkehr im
Freistaat Sachsen (OPNVG) vom 14.12.1995
(S&chsGVBI. S.412), zuletzt geéndert am 27.1.
2012 (S&chsGVBI. S.130).

Aufgabentrager, Besteller und Kostentréger fir
Leistungen des Schienenpersonennahverkehrs
ist der Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum
Leipzig (ZVNL). Die Finanzierung erfolgt durch
Regionalisierungsmittel des Landes. Auch fir die
Zukunft wird der Ansatz verfolgt, dass diese fiir
die Finanzierung des Schienenpersonennahver-
kehrs ausreichen mussen.

Zu finanzieren sind Infrastrukturmafnahmen und
die Durchflihrung des straBengebundenen offent-
lichen Nahverkehrs. Hinzu kommen

« die stadtische Beteiligung am Mitteldeutschen
Verkehrsverbund,

« die Abgeltung des OPNV-Anteils bei Ein-
trittskarten (Kombi-Tickets) zu stadtischen
Veranstaltungen (Kultur, Sport),

« die Ausgleichsleistungen der Schulverwaltung
zur SchiilerCard, SchilerMobilCard, Prakti-
kumsCard und KlassenCard,

« die Ausgleichszahlungen fiir das Sozialticket
(Leipzig-Pass-Mobilcard),

« gesetzliche Ausgleichszahlungen fir die
ermdRigte Beférderung im Ausbildungsverkehr,

* Ausgleichszahlungen fir die Abgeltung
verbundbedingter Belastungen sowie

« die Kosten von durch die Stadt erbrachten
Planungsleistungen.

Diese letztgenannten Kostenarten sind jedoch

nicht Gegenstand der nachfolgenden Ausflihrun-
gen.
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7.2 Finanzierungsquellen

Die Verkehrsunternehmen, die straBengebunde-
nen offentlichen Nahverkehr in Leipzig erbringen,
finanzieren sich vor allem aus folgenden Quellen:

« Fahrgeldeinnahmen
« Ertrége aus gesetzlichen Ausgleichs- und

Erstattungsregelungen (Fahrgeldersatzein-

nahmen)

o Ausgleichszahlungen nach dem Séchsischen
Gesetz zur Finanzierung des Aushildungsver-
kehrs im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNVFinAusgIG)

o Ausgleichszahlungen fiir die unentgeltliche
Beforderung Schwerbehinderter nach § 148
Sozialgesetzbuch (SGB IX)

« Ausgleichszahlungen fir gemeinwirtschaftliche

Verpflichtungen

 Sonstige Zuschisse.

Die Ertrége aus gesetzlichen Ausgleichs- und Er-
stattungsregelungen konnten in den letzten Jah-
ren nicht im gleichen Mal wie die Verkehrserlése
gesteigert werden. Diese sind in den vergangenen
zehn Jahren aufgrund von Fahrgastzuwéchsen
und Tariferhéhungen um mehr als 40 % angestie-
gen und haben heute den groRten Anteil an der
Finanzierung der Betriebskosten des OPNV.

Im gesamten Leipziger Stadtgebiet sind fiir alle
Verbundunternehmen die Tarifbestimmungen des
Mitteldeutschen Verkehrsverbundes (MDV) ver-
bindlich. Die Verkehrsunternehmen miissen Ver-
tragspartner des MDV sein. Bei einer mdglichen
Weiterentwicklung des Verbundtarifs ist aus Sicht
der Stadt Leipzig zu beachten, dass

« das verkehrspolitische Ziel gleichwertiger
Mobilitdtschancen fiir alle Biirgerinnen und
Biirger durch die Hohe der Mobilitatskosten
nicht in Frage gestellt wird,

« das Tarifmodell fiir die Stadt in ihrer Funktion
als Aufgabentréger finanzierbar bleibt und

« fiir Nutzer und Verkehrsunternehmen einfach,
handhabbar und nachvollziehbar ist.

Fur Investitionsvorhaben im Bereich des
OPNV konnen auf Grundlage des Séchsischen
OPNV-Gesetzes Fordermittel beantragt werden.
Der Schwerpunkt, bezogen auf das Stadtgebiet
Leipzig, liegt hier bei Investitionen in die Gleis-
infrastruktur. Diese sind jedoch an die Bedingung
geknipft, dass alle Haltestellen im geférderten
Bereich barrierefrei ausgebaut und dass Rad-
verkehrsanlagen separiert werden. Dies erfordert
i.d.R. Eingriffe in die StraBenquerschnitte, die
durch die Stadt Leipzig gegenzufinanzieren sind.
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Weiterhin kénnen Férdermittel fiir Investitions-

maRnahmen im OPNV beim ZVNL beantragt

werden (Aktionsprogramm). Durch die Forderung
sollen der Zugang und die Inanspruchnahme des

OPNV verbessert werden. Forderfahig sind im

straRengebundenen OPNV u.a.

« Vorhaben zur Gestaltung und zum Ausbau von
Verknlipfungspunkten, insbesondere mit dem
Schienenpersonennahverkehr und mit dem
Individualverkehr

« Fahrgastabfertigungs- und Informationstechnik

« Vorhaben im Bereich von Mobilitatszentralen

« Sonstige Vorhaben im straBengebundenen
OPNV (z.B. die Herstellung der Barrierefreiheit
von Haltestellen)

 |nvestitionsvorbereitende MalRnahmen,
Planungen und Untersuchungen.

AuRerdem kdnnen Investitionsvorhaben der Stadt
und der im Stadtgebiet tatigen Verkehrsunter-
nehmen zugunsten des 6ffentlichen Nahverkehrs
nach dem Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes
zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse der
Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz — GVFG) geférdert werden. Dazu gehéren:

« besondere Fahrspuren fir Omnibusse
(82, Abs. 1, Nr. 1b),

» Umsteigeparkplatze zur Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs
(82,Abs. 1,Nr. 1),

« der Bau und Ausbau von Verkehrswegen des
OPNV, soweit sie auf besonderen Bahnkor-
pern gefihrt werden (8§ 2, Abs. 1, Nr. 2),

« der Bau von Haltestelleneinrichtungen
(82, Abs. 1, Nr. 3),

« BeschleunigungsmafRnahmen fiir den OPNV
(8 2, Abs. 1, Nr. 4), sowie die

 Beschaffung von Omnibussen und Stral3en-
bahnen (8§ 2, Abs. 1, Nr. 6).

Seit 2004 fordert der Bund mit GVFG-Mitteln den
Ausbau der Linien 7-Ost, 11 und 15 (,Stadtbahn-
programm Leipzig). Die Férderung nach GVFG
ist gebunden an eine Ko-Finanzierung durch die
LVB oder die Stadt.

Auf Basis der zwischen der Stadt Leipzig und
den beiden benachbarten Landkreisen geschlos-
senen Zweckvereinbarung zur Ubertragung der
Aufgabentrégerschaft fir gebietsiberschreitende
Buslinien zum 1.1.2014 erhélt die Stadt zudem
von den beiden Landkreisen Mittel zur Finanzie-
rung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
im OPNV (insbesondere betreffend die gebiets-
Uberschreitenden Buslinien).

7.3 Rechtsrahmen
flr Ausgleichszahlungen

Fir die Finanzierung von Verkehrsleistungen im
offentlichen Nahverkehr gilt im Grundsatz das
Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit. ~Eigenwirt-
schaftlich sind nach § 8 Abs. 4 PBefG Verkehrs-
leistungen, deren Aufwand gedeckt wird durch
Beforderungsentgelte, Ertrdge aus Ausgleichs-
zahlungen im Ausbildungsverkehr und fir die
unentgeltliche Beférderung schwerbehinderter
Fahrgéste sowie sonstige Unternehmensertrage
im handelsrechtlichen Sinne, soweit es sich dabei
nicht um Ausgleichszahlungen nach der VO-EG
1370/2007 (s.u.) handelt. Soweit diese Finanzie-
rungsquellen die Kosten des OPNV nicht decken,
kann der Aufgabentrdger einem Verkehrsunter-
nehmen unter genau bestimmten Voraussetzun-
gen Ausgleichszahlungen zur Sicherstellung einer
ausreichenden Verkehrshedienung gewahren.

Ausgleichszahlungen zur Finanzierung von
Verkehrsleistungen im  OPNV  miissen  mit
dem Europarecht, insbesondere mit den
Regelungen der seit dem 3.12.2009 geltenden
Verordnung VO-EG 1370 / 2007 vereinbar sein.
Diese Verordnung sieht firr Betrauungen, die vor
dem 3.12.2009 von Aufgabentragern nach MaR-
gabe der sogenannten Altmark-Trans Rechtspre-
chung des EuGH vom 24.07.2003 ausgespro-
chen wurden, Bestandsschutz vor. Primér geht es
dabei um eine beihilferechtskonforme Finanzie-
rung des OPNV.

Laut Artikel 107 des Vertrages uber die Arbeits-
weise der Europdischen Gemeinschaft (AEUV)
sind staatliche Beihilfen mit dem gemeinsamen
Markt grundsétzlich unvereinbar und daher ver-
boten. Ob es sich bei Ausgleichszahlungen zur
Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs um
eine Beihilfe im Sinne des AEUV handelt, hangt
maRgeblich davon ab, ob diese einen Vorteil bzw.
eine Beglinstigung darstellen. Eine Beguinstigung
liegt dann nicht vor, wenn die Leistungen dem
Ausgleich von finanziellen Nachteilen dienen, die
einem Unternehmen dadurch entstehen, dass es
besondere ,gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen*“ erfilllt. Staatliche Leistungen an Verkehrsun-
ternehmen stellen nach der Rechtslage somit
dann keine Beihilfen dar, wenn diese nach der
VO-EG 1370/2007 bzw. nach einer bestandsge-
schiitzten Betrauung gewahrt werden.

Die derzeit durch die Stadt Leipzig gewahrten
Ausgleichsleistungen beachten auf Grundlage der
vor Inkrafttreten der VO-EG 1370/2007 erfolgten
Betrauung nach MaRgabe der 0.g. Altmark-Trans
Rechtsprechung des EuGH die folgenden kumu-
lativen Voraussetzungen:



« Das begiinstigte Unternehmen muss mit der
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtun-
gen betraut sein und diese missen klar defi-
niert sein. Gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen beziehen sich auf Verkehrsleistungen, die
ein privatwirtschaftliches Unternehmen nach
unternehmerischem Ermessen im eigenen
wirtschaftlichen Interesse wahrscheinlich nicht
erbringen wirde.

« Die Parameter, anhand derer der Ausgleich
berechnet wird, miissen zuvor objektiv und
transparent aufgestellt worden sein.

« Der Ausgleich darf nur die Kosten fiir die
Erfillung der gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen unter Beriicksichtigung der dabei
erzielten Einnahmen und eines angemesse-
nen Gewinns decken.

« Die Héhe des erforderlichen Ausgleichs
basiert auf einer Analyse der Kosten eines
vergleichbaren durchschnittlich, gut gefiihrten
Unternehmens.

Die vom Européischen Gerichtshof entwickelten
Anforderungen fir eine beihilfekonforme Finan-
zierung von Verkehrsleistungen wurden weitest-
gehend in der im Jahr 2009 in Kraft getretenen
Verordnung (EG-VO) 1370/2007 verankert. Die-
se Rahmenbedingungen sind Grundlage fir das
im folgenden Kapitel erlduterte Finanzierungs-
modell zum Ausgleich gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen im &ffentlichen Nahverkehr der
Stadt Leipzig.

Finanzierung \ Finanzierungskonzept

7.4 Konzept zur Finanzierung des OPNV in Leipzig

Der Leipziger Stadtrat hat ein Konzept zur Fi-
nanzierung des OPNV in der Stadt Leipzig (ein-
schlieBlich einer Richtlinie zum Ausgleich gemein-
wirtschaftlicher Verpflichtungen im OPNV in der
Stadt Leipzig) beschlossen. Dies ist Grundlage
inshesondere fiir die Gewahrung von Ausgleichs-
zahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen. Das Konzept umfasst drei Komponenten:

« Die Richtlinie zum Ausgleich gemeinwirtschaft-
licher Verpflichtungen im OPNV in der Stadt
Leipzig (Finanzierungsrichtlinie),

* den Betrauungsbeschluss zur Betrauung der
LVB durch die Stadt Leipzig, mit Konkretisie-
rung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtun-
gen im OPNV sowie

* den Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrag
(VLFV) zwischen der Stadt Leipzig, der Leip-
ziger Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft
(LVV) mbH und der LVB.

Finanzierungsrichtlinie

Die Finanzierungsrichtlinie regelt Art und Umfang
von Ausgleichszahlungen an Verkehrsunter-
nehmen fiir die Erfullung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen im OPNV. Solche Ausgleichszah-
lungen kdnnen grundsétzlich alle Verkehrsunter-
nehmen beantragen, die

« Inhaber von personenbeférderungsrechtlichen
Genehmigungen (Liniengenehmigungen) im
Stadtgebiet von Leipzig sind,

« die Festlegungen des jeweils giiltigen Nah-
verkehrsplans sowie die Beschllisse der Stadt
Leipzig fir den 6ffentlichen Personennahver-
kehr beachten,

« infolge einer Betrauung durch die Stadt Leip-
zig eine gemeinwirtschaftliche Verpflichtung
erfillen,

* den jeweils giiltigen Tarif des Mitteldeutschen
Verkehrsverbunds (MDV) anwenden und
Vertragspartner des MDV iber den Ausgleich
verbundbedingter Belastungen und (iber die
Einnahmeaufteilung sind.

Finanzierungsfahig sind danach die nachgewie-
senen Kosten zur Erfilllung der gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen unter Beriicksichtigung
der daraus erzielten Einnahmen. Die Hohe des
Ausgleichsbetrags wird auf der Grundlage einer
Analyse der Kosten bestimmt, die ein durch-
schnittliches, gut gefiihrtes Unternehmen bei der
Erfillung dieser Verpflichtungen héatte. Die Wirt-
schaftlichkeit der Leistungen ist auf einem dem
Marktniveau vergleichbaren Niveau zu halten und
zu sichern.

Die Finanzierungsrichtlinie mit ihren Anlagen
regelt weiterhin im Detail, wie die Kosten, die
zurechenbaren Erlése und die gemeinwirtschaft-
lichen Anteile im Zusammenhang mit der Erfiil-
lung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
zu ermitteln sind. Die Gewéhrung von Ausgleichs-
zahlungen wird diesbeziiglich an bestimmte
Nachweis- und Berichtspflichten gebunden (s.
Abschn. 7.5).

Betrauungsheschluss

Die Stadt Leipzig hat von ihrem Recht Gebrauch
gemacht, Verkehrsunternehmen mit gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen im OPNV ohne
Durchfuhrung eines Vergabeverfahrens zu be-
trauen. Der weitaus Uberwiegende Teil dieser
Verpflichtungen wird durch die Betrauung der
Stadt an die LVB abgedeckt. Diese Betrauung
verpflichtet die LVB zu Sicherstellung u.a. der fol-
genden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen:
Vorhaltung der Infrastruktur, verbundbezogene
Verpflichtungen, Aufgaben des Fahrbetriebs und
sozialpolitische Verpflichtungen.

Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrag (VLFV)
Die beihilferechtskonforme Ausgestaltung der
Finanzierung der gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen, mit denen die LVB betraut wurde, ist
in einem Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrag
geregelt.

In diesem Vertrag erklart die Stadt Leipzig ihren
Willen, ,den Bedarf der Bevdlkerung an Mobilitét
in Einklang zu bringen mit den Erfordernissen, die
der Umweltschutz, begrenzte Ressourcen sowie
Flachenknappheit in einer modernen Industrie-
gesellschaft an den Nahverkehr stellen. Sie ist
bestrebt, allgemein eine ausreichende Bedienung
der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im of-
fentlichen Personennahverkehr zu gewéhrleisten.
Insbesondere beabsichtigt sie, die Grundmobilitat
derjenigen Biirger zu sichern, die nicht iber einen
eigenen Pkw verfigen.”
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Die auf Basis des Verkehrsleistungsfinanzie-
rungsvertrags gewahrten Ausgleichsleistungen
sind nur insoweit aus Haushaltsmitteln der Stadt
aufzubringen, als eine konzerninterne Finanzie-
rung der LVB Uber die Leipziger Versorgungs- und
Verkehrsgesellschaft mbH (LVV), deren alleiniger
Gesellschafter wiederum die Stadt Leipzig ist,
wegen nicht ausreichender eigener Mittel der LVV
nicht maglich ist.

Kinftige Rechtslage nach VO-EG 1370/2007

Wie bereits vorstehend ausgefiinrt (Ziffer 7.3), ist
Grundlage fiir das gegenwadrtige Finanzierungs-
konzept die Rechtslage vor dem Inkrafttreten der
seit dem 3.12.2009 geltenden VO-EG 1370/2007.

Nach dem Auslaufen der bestehenden Betrauung
kann die Stadt Leipzig als zusténdige Behdrde
nur die in der 0.g. Verordnung vorgesehenen In-
strumente anwenden, um Ausgleichszahlungen
und/oder ausschlieBliche Rechte fir gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen zu gewahren. In der
Regel miisste dann ein so genannter 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrag vergeben werden. Dieser
kann u.a. bei Vorliegen der Voraussetzungen
einer Direktvergabe an einen internen Betreiber
der Stadt Leipzig gemal Art. 5 Abs. 2 VO-EG
1370/2007 auBerhalb von wettbewerblichen Ver-
gabeverfahren vergeben werden.

Die Stadt Leipzig beabsichtigt, die bestehenden
Direktvergabemdglichkeiten an die LVB zu nut-
zen. Ziel ist es, die Qualitat des offentlichen Per-
sonennahverkehrs zu sichern und die langfristige
Ausgestaltung entsprechend den Zielen des Auf-
gabentrégers zu gewdahrleisten.
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7.5 Berichtspflichten

Der EU-Rechtsrahmen, insbesondere die Verord-
nung VO-EG 1370/2007, sowie die stédtischen
Beschliisse zur Finanzierung des o&ffentlichen
Nahverkehrs und zur Betrauung der Verkehrsun-
ternehmen mit gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen enthalten Vorgaben, nach denen die
betroffenen Verkehrsunternehmen bestimmte Be-
richte zu erstellen haben, mit denen sichergestellt
werden soll, dass
« die rechtlichen Rahmenbedingungen beachtet
und umgesetzt werden und
« der angestrebte Beitrag zur Umsetzung der
verkehrspolitischen Ziele, wie sie u.a. im Nah-
verkehrsplan niedergelegt sind, geleistet wird.

7.5.1 Von der LVB zu erbringende
Berichte und Nachweise

Verwendungsnachweis / Anhangsabrechnung
Die LVB hat gemaR Verkehrsleistungsfinanzie-
rungsvertrag jahrlich den Nachweis Uber die
Verwendung der Ausgleichszahlungen fir die
nach der Betrauung sicherzustellenden gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen zu erbringen.
Zusammen mit dem Verwendungsnachweis ist
zusétzlich ein Bericht Uber die beihilferechtli-
che Abrechnung entsprechend dem Anhang zur
VO-EG 1370/2007 zu erstellen (Anhangsabrech-
nung). Diese Nachweise dienen der Absicherung,
dass die Verwendung der Ausgleichszahlungen
mit den rechtlichen Grundlagen konform war und
keine Uberkompensation stattgefunden hat.

Bericht uber Leistungen und MaRnahmen
Zudem legt die LVB alle zwei Jahre einen Bericht
Uber diejenigen MalRnahmen und Leistungen vor,
die sie in den zuriickliegenden beiden Jahren zur
Erfullung der ihr obliegenden gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen erbracht hat. Der Bericht
soll aufzeigen, inwieweit diese zur Erreichung der
Ziele des Nahverkehrsplans beigetragen haben
bzw. diesen gerecht werden und in welchen Punk-
ten Verbesserungen anzustreben sind.

Gegenstande des Berichts sind der Fahrbetrieb,
die Infrastruktur (Fahrzeuge und Netz) und die
Anwendung des Verbundtarifs. Berichtet wird u.a.
zur Einhaltung der im Nahverkehrsplan niederge-
legten Mindeststandards fiir die ErschlieBung und
Bedienung sowie die Verbesserung von Umsteige-
beziehungen, die Sicherstellung der Barrierefrei-
heit von Haltestellen und Fahrzeugen sowie die
Anwendung des Verbundtarifs.

Bericht uiber die Angemessenheit der Kosten
Alle drei Jahre ist zudem ein Bericht (iber die Ange-
messenheit der Kosten zur Erfilllung der gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen unter Berticksich-
tigung der dabei erzielten Einnahmen vorzulegen.
Dabei ist darzulegen, ob sich die Kosten entspre-
chend den beihilferechtlichen Vorgaben auch
zukiinftig im Rahmen der Kosten vergleichbarer,
durchschnittlich gut gefiihrter Unternehmen bewe-
gen werden. Als Grundlage und Ausgangspunk fiir
den Bericht dient die 0.g. Anhangsabrechnung.

7.5.2 Von anderen Verkehrsunternehmen zu
erbringende Berichte und Nachweise

In den vergangenen Jahren haben Verkehrs-
unternehmen keine Antrdge auf Finanzierung
nach der Finanzierungsrichtlinie gestellt. Sollten
entsprechende Antrdge mit anschlieRender Ge-
wahrung von Ausgleichsleistungen erfolgen, un-
terlagen diese Unternehmen den in der Richtlinie
enthaltenen Berichtspflichten. Verkehrsunterneh-
men, die straRengebundenen Nahverkehr in Leip-
zig auf Basis von Betrauungen bzw. dffentlichen
Dienstleistungsauftrdgen anderer Aufgabentrager
(inshesondere der angrenzenden Landkreise)
erbringen, unterliegen den dort vorgesehenen Be-
richts- und Nachweispflichten.

7.5.3 Von der Stadt zu erbringende Berichte
und Nachweise

Gesamtbericht der Stadt Leipzig

Die Stadt Leipzig hat jahrlich einen Gesamtbericht
zu erarbeiten, aus dem die in ihren Zustandigkeits-
bereich fallenden gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen, die ausgewahlten Betreiber, die diesen zur
Abgeltung von gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen gewdhrten Ausgleichsleistungen sowie Art
und Umfang der ihnen gewéhrten ausschlieRlichen
Rechte hervorgehen. Der Bericht soll die Kontrolle
der Leistungen, der Qualitat und der Finanzierung
des offentlichen Nahverkehrs ermdglichen. Er ist
offentlich zugénglich zu machen und wird deshalb
auf der Internetseite der Stadt Leipzig eingestellt.

Umsetzungsbericht

Der Stadtratsbeschluss Uber das Konzept zur
Finanzierung des OPNV enthélt die Verpflichtung
fur die stadtische Verwaltung, alle zwei Jahre (iber
den Stand der Umsetzung des Konzepts zu be-
richten. Im Umsetzungsbericht wird auch tber die
Ergebnisse der vorgenannten Nachweise und Be-
richte zusammengefasst informiert.



7.6 Leistungsénderungen/
zusétzliche Leistungen

Entsprechend der mit der bestehenden Betrauung
festgelegten Fortschreibungsregelungen kénnen
Angebotsverdnderungen sowohl im Bereich der
Strallenbahn als auch beim Bus seitens der Stadt
mit einem gewissen zeitlichen Vorlauf verlangt
werden, wenn entsprechende Beschliisse des
Stadtrats, insbesondere zum Nahverkehrsplan,
dies vorsehen oder die Umsetzung des Anforde-
rungsprofils dies verlangt. Angebotsveranderun-
gen unterliegen dem Vorbehalt der wirtschaftli-
chen Leistungsfahigkeit der jeweils betroffenen
Unternehmen.
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7.7 Prufung ergénzender Finanzierungswege

7.7.1  Aufgabenstellung

Die jahrlichen Fahrpreissteigerungen im MDV sind
zunehmend Gegenstand der Kritik. Das Thema
gewinnt an Bedeutung durch das verkehrspoliti-
sche Ziel der Stadt Leipzig, den Modal-Split-Anteil
des OPNV zu steigern. Die Mobilititsszenarien
(s. Abschn. 3.2) haben gezeigt, dass die sich da-
raus ergebenden kiinftigen Anforderungen an das
Nahverkehrssystem nicht kostenneutral bewaltigt
werden konnen, sondern einen erheblichen zu-
satzlichen Finanzierungsaufwand bedingen.

Der MDV hat im Zusammenwirken mit den Ge-
sellschaftern im Rahmen des Strategieprozesses
,MDV 2025“ Vorarbeiten fiir eine zukunftssichere
Finanzierung des Nahverkehrssystems im MDV
benannt. Unter der Pramisse, dass das Nah-
verkehrsangebot im Verbundraum mindestens
auf Basis der Verkehrsleistung des Jahres 2013
(80 Mio. Fahrplankilometer) weitergeflihrt wer-
den soll, wurde in einer ersten Untersuchungs-
stufe der Finanzierungsbedarf fir den Betrieb
des vorhandenen Verkehrssystems ermittelt.
Dieser lag im Jahr 2013 bei 525 Mio. € p.a. Hinzu
kam ein Investitionshedarf in Hohe von 119 Mio. €
p.a. Unter der Annahme einer jéhrlichen Kosten-
steigerung um 3% wird im Verbundraum bis 2025
jahrlich allein fir den Betrieb ein Mehrbedarf von
etwa 19 Mio. € (Zug, StraBenbahn, Bus) bzw.
10 Mio. € p. a. (nur StraBenbahn und Bus) zu fi-
nanzieren sein. Neben den heutigen Mdglichkeiten
der Finanzierung durch die &ffentlichen Haushalte
und die Fahrgéste wurde deshalb eine Einbezie-
hung ergénzender Finanzierungswege gepruft.

Im Rahmen eines Workshops unter Beteiligung der
MDV-Gesellschafter, interessierter Vertreter aus
den politischen Fraktionen sowie von Fahrgast-
und Interessenverbdnden wurden sechs mdgliche
erganzende Finanzierungswege benannt, die
konkret untersucht werden sollten. Die Teilnehmer
verstandigten sich auf die wesentlichen Inhalte
und die Untersuchungstiefe der dazu beauftragten
Gutachten. Deren Erarbeitung wurde durch eine
Arbeitsgruppe aus Vertretern der Gesellschafter
und MDV-Mitarbeitern fachlich begleitet.

Die sechs Gutachten zu ergénzenden Finanzie-
rungswegen fir den Nahverkehr in Mitteldeutsch-
land wurden im Sommer 2016 dem Aufsichtsrat
des MDV, den Gesellschaftervertretern und den
Verwaltungsspitzen der Aufgabentréger vorge-
stellt und im Oktober 2016 im Rahmen einer
MDV-Gesellschafterversammlung unter Beteili-
gung der Aufsichtsrate abschlieRend diskutiert.

7.7.2  Untersuchungsergebnisse

Es wurden die folgenden Varianten zu mdglichen
erganzenden Finanzierungswegen fir den offent-
lichen Nahverkehr ndher geprift:

I. Flachenbezogener OPNV-Beitrag
Grundstiickseigentiimer, die in unmittelbarer Nahe
ihrer Grundstiicke einen Zugang zum Nahver-
kehrssystem haben, werden anteilig zu den Kos-
ten des OPNV herangezogen. Verbundweit kénn-
ten etwa 33-66 Mio. € p.a. erwirtschaftet und
damit die verbundweit erwarteten Mehrkosten des
OPNV (s.0.) abgedeckt werden; méglicherweise
verbliebe ein Spielraum fiir Tarifsenkungen.

II. Arbeitgeberbeitrag

Arbeitgeber (auch im Handel), die von einer guten
OPNV-Erreichbarkeit profitieren, tragen anteilig
zu den ihnen zurechenbaren Betriebskosten des
OPNV bei. Eine verbundweite Ergebnishewer-
tung wurde nicht durchgefiihrt.

1. OPNV-Beitrag in Verbindung mit neuem
OPNV-Angebot

Die von einer Erweiterung des OPNV-Angebots
profitierenden Einwohner werden zu den da-
durch entstehenden Mehrkosten herangezogen.
(Modell fur schlecht erschlossene Réume, fir
Leipzig von eher geringem Interesse).

IV. Anhebung der Grundsteuer

Ein Teil der Kosten des OPNV wird durch eine
Anhebung der Grundsteuer abgedeckt. Der Zu-
satzbetrag wird fiir den &ffentlichen Nahverkehr
zweckgebunden. Die Grundsteuer misste in
Leipzig jahrlich um etwa 3% angehoben werden,
um die erwarteten Mehrkosten des OPNV zu er-
wirtschatften.

V. Birgerticket

Alle Birger zahlen einen monatlich verpflichten-
den Betrag, um die (aufgrund der zu erwartenden
stérkeren Nutzung steigenden) Betriebskosten
des OPNV abzudecken, und diirfen im Gegenzug
den offentlichen Nahverkehr in einem definierten
Gebiet kostenlos (oder verbilligt) nutzen.

VI. OPNV-Taxe

Ortsfremde Ubernachtungsgéste zahlen eine fiir
den OPNV zweckgebundene Abgabe, die von den
Beherbergungsbetrieben eingezogen wird. Bei ei-
ner Taxe von 1,50 € je Ubernachtung konnten etwa
9% der bis 2025 verbundweit erwarteten Mehrkos-
ten des OPNV (s.0.) erwirtschaftet werden.
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7.7.3 Fazit

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen und Dis-
kussionen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

« Es gibt keinen schnellen, unmittelbar umset-
zungsreifen Losungsweg.

« Jeder der untersuchten Wege beinhaltet
Argumente die dafiir sprechen, aber auch
kritische Punkte. Eine klare Praferenz fiir eine
der untersuchten Varianten I&sst sich aus
den bisherigen Untersuchungen noch nicht
ableiten. Lediglich Var. Il kann fiir Leipzig
ausgeschieden werden.

» Der mégliche Beitrag zur Abdeckung der
OPNV-Kosten ist abhangig von dem unter-
suchten Finanzierungsweg und der Héhe der
jeweils empfohlenen Beitrdge. Er bewegt sich
von einem 10%igen Anteil an den erwarteten
Kostensteigerungen (Variante VI) bis hin zu
einem vollstandigen Ersatz der Tarifeinnahmen
bei der Maximalvariante des Biirgertickets
(Variante V).

« Fast alle untersuchten Finanzierungswege
erfordern eine Anpassung der kommunalen
Abgabegesetze der drei beteiligten Bundes-
|&nder. Lediglich Var. IV (Anhebung der
Grundsteuer) lage allein der Zusténdigkeit der
Stadt, allerdings sind hier rechtliche Probleme
sowie Auswirkungen auf den kommunalen
Finanzausgleich zu erwarten, die noch nicht
quantifiziert wurden.

« Alle Varianten erfordern eine mehr oder
weniger umfangreiche Anpassung von
Verwaltungsprozessen, deren Kosten fiir die
einzelnen Lésungswege noch nicht quantifi-
ziert wurden.

« Weiterhin sind unterschiedliche juristische
Risiken zu berlcksichtigen.

Aus der kommunalen Biirgerumfrage der Stadt
Leipzig (2015) geht hervor, dass es in keiner der
betrachteten Alters-, Einkommens- oder Status-
gruppen eine Mehrheit fir ein Biirgerticket gibt.
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Fir alle untersuchten Finanzierungswege qgilt,
dass eine unter den vorliegenden rechtlichen und
politischen Rahmenbedingungen umsetzbare und
schliissige Ldsung bis zum Jahr 2024 voraus-
sichtlich noch nicht einnahmewirksam umgesetzt
sein kann.

Der MDV wurde von den Gesellschaftern beauf-
tragt, die fertiggestellten Gutachten an die Ober-
birgermeister und Landréte zu Ubergeben und
die Erkenntnisse aus den Gutachten grundsétz-
lich offensiv gegentiber den interessierten Medien
und Interessengruppen vorzustellen.

Die Ergebnisse wurden den drei beteiligten L&n-
dern Ubergeben. Der Leipziger Stadtrat wurde
in der Ratsversammlung vom 8.3.2017 infor-
miert. Seitens des MDV wurde ein Treffen mit
den kommunalpolitischen  Verwaltungsspitzen
sowie mit dem Freistaat Sachsen durchgefiihrt.
Dabei wurden die Ergebnisse vorgestellt und
eine Diskussion hinsichtlich der Mdglichkeiten
zur Anpassung der kommunalen Abgabegesetze
angestoRen. Die offentliche Kommunikation und
Beantwortung von Presseanfragen erfolgt seit
Dezember 2016.

7.7.4 Folgerungen

Der Nahverkehrsplan kann nicht davon ausge-
hen, dass aus erganzenden Finanzierungswegen
innerhalb seiner Laufzeit in nennenswerter Gro-
Renordnung zusétzliche Mittel fur die Umsetzung
seiner Ziele zur Verflgung stehen werden. Da
nach den Ergebnissen des Szenarienprozes-
ses (S. Abschn. 3.2) zu erwarten ist, dass nach
2024, d.h. jenseits des Betrachtungszeitraums
sowohl des Nahverkehrsplans als auch der Un-
tersuchungen zu ergénzenden Finanzierungs-
wegen weitere erhebliche Kostensteigerungen zu
berticksichtigen sein werden, um einen anforde-
rungsgerechten Nahverkehr fir die wachsende
Nachfrage bereit zu stellen, bleibt jedoch das Ziel
der Einbindung ergénzender Finanzierungswege
in die OPNV-Finanzierung bestehen.

Voraussetzung dafir ist u.a., dass seitens der drei
am MDV beteiligten L&nder die Bereitschaft zur
Anpassung der kommunalen Abgabengesetze er-
klart wird und dass sich die kommunalpolitischen
Gremien grundsétzlich fiir die Verfolgung von
erganzenden Finanzierungswegen aussprechen.

Unter Berticksichtigung des zeitlichen Vorlaufs
fur entsprechende Diskussionen, Abstimmungen
und Beschlusse sind rechtzeitig die notwendigen
Schritte einzuleiten. Die Stadt Leipzig wird sich
beim Freistaat Sachsen sowie den Vertretern des
Bundes fiir die Schaffung der rechtlichen und
finanziellen Rahmenbedingungen aktiv ein-
setzen.

Wenn erkennbar ist, dass auf Landes- wie auf
kommunaler Ebene die Bereitschaft besteht, al-
ternative Finanzierungswege weiter zu verfolgen,
wird es notwendig sein, die bisher durchgefiihrten
Untersuchungen zu vertiefen und zu einem ge-
meinsam getragenen Modell weiterzuentwickeln.
Dabei wird zumindest fiir die Stadt Leipzig zu be-
ricksichtigen sein, dass die kiinftig zu erwartende
Verkehrsnachfrage nicht durch die im Jahr 2013
erbrachte Verkehrsleistung abgedeckt werden
kann, sondern eine voraussichtlich substanzielle
Steigerung des Angebots erfordert.
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7.8 Empfehlungen der OPNV-Strategiekommission fiir Sachsen

Nach zweieinhalbjéhriger Arbeit beschloss die
Strategiekommission fir einen leistungsféhigen
OPNV/SPNV in Sachsen am 15. Dezember 2017
ihren Abschlussbericht. In der Kommission waren
Représentanten der im Landtag vertretenen Frak-
tionen, der kommunalen Ebene, der involvierten
Ministerien, der Fahrgastverbénde, Gewerkschaf-
ten, Industrie- und Handelskammern, der Men-
schen mit Behinderungen sowie der Wissenschaft
vertreten.

Der Bericht enthélt Handlungsempfehlungen an
die Landespolitik, wie der sachsische OPNV ent-
sprechend den kinftigen Herausforderungen im
Zeitrahmen bis 2030 kundenfreundlich, innovativ,
wirtschaftlich und umweltfreundlich weiterent-
wickelt werden kann. Die Empfehlungen sind als
Angebot an die Politik zu verstehen, aus einem
Menii an Vorschldgen zu wahlen und entspre-
chende Priorititen festzulegen.

Finanzierung des Bestandsangebots

Die Strategiekommission weist zundchst darauf
hin, dass bereits die Aufrechterhaltung des Be-
standssystems derzeit noch nicht vollsténdig aus-
finanziert ist, unabhangig davon, ob dieses den
tats&chlichen Bedarf, einschlief3lich notwendiger
Ersatzinvestitionen korrekt abbildet.

Weiterentwicklung des Angebotskonzepts

Eine der zentralen Empfehlungen des Berichts
bezieht sich auf den Ausbau des OPNV-Ange-
bots in den drei Ballungsrdumen des Landes, die
gemeinsam betrachtet wurden. Diese stehen vor
der Aufgabe, das Fahrgastwachstum infolge der
Bevdlkerungszunahme zu bewdltigen und neue
Fahrgastpotenziale vor dem Hintergrund der be-
ginnenden Mobilititswende zu erschlielRen.

Um die einerseits aus dem Bevolkerungswachstum
resultierende  Nachfragesteigerung abzufangen
und andererseits eine offensive OPNV-Politik zur
Steigerung des Modal-Split-Anteils des Umwelt-
verbundes auf bis zu 70% zu ermdglichen, werden
hohe Investitionen fiir die drei Ballungszentren
ausgewiesen, die sich in der GréRenordnung mit
den Ergebnissen des stadtischen Szenarienpro-
zesses decken.

Der Bericht enthélt keine Angaben fiir einzelne
Stédte. Die Schlussfolgerungen im Hinblick auf
die Finanzierungserfordernisse treffen in Anbe-

tracht der Bevolkerungs- und Fahrgastentwick-
lung jedoch auf Leipzig uneingeschrankt zu.
Dazu bedarf es neben einer bereits kurzfristigen
VergroRerung der Beforderungskapazitaten lan-
gerfristig, vor allem jenseits einer Schwelle von
200 Mio. Fahrgésten pro Jahr, erheblicher zusatz-
licher Angebote, die zu finanzieren sind (s. Kap. 3,
Tab.11).

Ersatzinvestitionen

Mit Bezug auf notwendige Ersatzinvestitionen
empfiehlt der Bericht eine substanzielle Auf-
stockung des  OPNV-Landesinvestitionspro-
gramms. Da anstehende Investitionen kinftig
nicht mehr in Ausbauprogramme integrierbar sein
werden, sollte der Ersatz von OPNV-Infrastruk-
tur als weiterer Forderzweck explizit zugelassen
werden. Dieser Punkt ist auch fiir Leipzig von
groler Bedeutung, um dem Ersatzbedarf bei
der Strallenbahninfrastruktur, der u.a. zu Lang-
samfahrstellen gefilhrt hat, nachkommen und die
Infrastruktur auch kiinftig leistungsfahig halten zu
kénnen.

Herstellung der Barrierefreiheit

Der Bericht kommt zu dem Schluss, dass die im
PBefG geforderte Umgestaltung aller Haltestel-
len unter den gegebenen Rahmenbedingungen
nicht bis 2022 leistbar ist und regt eine Erwei-
terung des Zeitplans an, mit dem Ziel, bis zum
Jahr 2030 die vollstandige Barrierefreiheit zu er-
reichen. Hierfilr sollten Umriistungsschritte vorab
kommuniziert und ihre Umsetzung dann auch
eingehalten werden. Um dies zu erreichen, wird
eine Aufstockung des bisher im Landeshaushalt
enthaltenen Finanzierungsrahmens als erforder-
lich angesehen.

Elektromobilitat und Digitalisierung

Die Strategiekommission benennt einen zu-
satzlichen Investitionsbedarf, um die Verkehrs-
unternehmen durch Anschubfinanzierungen in die
Lage zu versetzen, auf ausgewahlten Linien Bus-
se mit elektrischem Antrieb zu etablieren sowie
Digitalisierungsvorhaben umzusetzen. Zusétz-
liche dffentliche Investitionen kénnen zur Umset-
zung weiterer Entwicklungen in den Bereichen
innovative Busantriebe und autonomes Fahren
auf der StraRe in den néchsten 10 bis 15 Jahren
erforderlich werden.

\ Empfehlungen der Strategiekommission

Pladoyer fiir eine Finanzierungsstrategie
auf Landesebene

Landesweit belduft sich die von der Strategie-
kommission fiir notwendig erachtete Ausweitung
der Finanzierung, um den Bestand zu sichern und
den Anforderungen der Zukunft gerecht zu wer-
den, auf rund ein Drittel des derzeitigen Ansatzes.
Damit kénnte der OPNV in Sachsen auf eine neue
Entwicklungsstufe gehoben werden, die sich
durch einen Quantensprung an Verbesserungen
im Angebot auszeichnet. Da absehbar ist, dass
keine der Akteursgruppen (Freistaat Sachsen,
kommunale Ebene und Nutzer) den Mehrbedarf
von insgesamt 500 Mio. € pro Jahr allein schul-
tern kann, werden Mischfinanzierungslésungen
zur Lastenverteilung angeregt.

Bisher decken die Forderprogramme des Frei-
staats Sachsen die genannten Mehrbedarfe nicht
ab. Das strukturelle Defizit an Fordermitteln fiir
den OPNV in den Ballungszentren ist zu schlie-
Ben. Zur Abdeckung der anstehenden Investiti-
onsbedarfe werden Freistaat, Kommunen und
Verkehrsunternehmen aufgerufen, eine gemein-
same Finanzierungsstrategie zu entwickeln und
regelméRig fortzuschreiben. Die MaRnahmen
sind so zu biindeln, dass der Anteil der Bundes-
und EU-Férderung maximiert werden kann.

Erganzend empfiehlt die Strategiekommission
den Einstieg in eine NutznieRerfinanzierung, die
neben den Nutzern auch die unmittelbar durch
den OPNV Begiinstigten an der Finanzierung be-
teiligt. Damit die kommunale Ebene dieses Instru-
ment nutzen kann, sollte der Freistaat Sachsen
hierfir notwendige landesgesetzliche Anpassun-
gen priifen. Dadurch soll die bestehende o6ffent-
liche Finanzierung nicht ersetzt, sondern auf eine
breitere Basis gestellt werden, z.B. fiur Angebots-
verbesserungen.
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7.9 Schlussfolgerungen
fur Leipzig

Aufgabe der Stadt Leipzig bzw. der lokalen
Partner LVB, MDV und ZVNL sowie der ubri-
gen im Stadtgebiet Leipzig im straengebun-
den d&ffentlichen Personennahverkehr tétigen
Verkehrsunternehmen wird es sein, mit Hilfe
zusétzlicher Finanzmittel des Freistaats in die
konkrete Umsetzung der teilweise kosteninten-
siven Maf3nahmen zu kommen. Dabei besteht
die grolRe Herausforderung, dass es unter den
gegenwértigen kommunalen Finanzierungsbe-
dingungen (zwingende Investitionen bei kom-
munalen Pflichtaufgaben) schwer mdglich sein
wird, zusatzliche Gelder aus dem kommunalen
Haushalt zur Verfligung zu stellen. Zielstellung
muss es deshalb sein, vor allem fiir die kurz-
fristigen Investitionen in den ndchsten Jahren
Losungen zu finden, die auf diese Rahmen-
bedingung Rucksicht nehmen.

Vor dem Hintergrund der wachsenden Stadt
werden die Fahrgastzahlen in Leipzig von derzeit
150 Mio. Fahrgésten im Jahr bei wiinschens-
werter Modal-Split-Entwicklung deutlich steigen.
Dazu bedarf es neben der VergroRerung der
Fahrzeugkapazitaten vor allem jenseits der 200
Mio. Fahrgaste pro Jahr auch erheblicher zu-
satzlicher Angebote, die zu finanzieren sind. In
seinem Beschluss zur Mobilititsstrategie 2030
geht der Stadtrat davon aus, dass zur Umsetzung
des Nachhaltigkeitszenarios bis 2030 ein Investi-
tionsaufwand von 600-700 Mio. € zu finanzieren
ware, der bisher im stadtischen Haushalt nicht
berticksichtigt ist.

Dazu miissen die von der OPNV-Strategiekom-
mission definierten Mittel (Kap. 7.8) auch entspre-
chend im Landeshaushalt zur Verfiigung gestellt
werden. Und es sollten in der Diskussion auf Lan-
desebene auch die Ergebnisse der MDV-Studie
zu alternativen Finanzierungsmdglichkeiten im
OPNV Beriicksichtigung finden, die gezeigt hat,
dass die kommunale Ebene keine zusétzlichen
Lasten schultern kann und auf die stérkere Un-
terstitzung von Bund und Land angewiesen ist,
auch um den weiteren Anstieg der Fahrpreise zu-
mindest zu dampfen.
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8. Mitwirkung und Beteiligung

8.1 Verkehrsunternehmen und andere Aufgabentrager

Nach den gesetzlichen Vorschriften haben die
im Gebiet tatigen Verkehrsunternehmen an der
Aufstellung des Nahverkehrsplans mitzuwirken.
Dies sind derzeit die Leipziger Verkehrsbetriebe
(LVvB) mit ihren Tochtergesellschaften, die DB Re-
gio AG, u.a. fiur den S-Bahnverkehr, sowie acht
weitere Verkehrsunternehmen, die mit einzelnen
Schienenverkehrs- bzw. Buslinien Zugangsstel-
len in Leipzig bedienen (s. Abschn. 1.3.5). Da
die Stadt Leipzig als Aufgabentréger unmittelbar
nur fiir den straRengebundenen OPNV innerhalb
der Stadtgrenzen zustandig ist, kommt den damit
betrauten Leipziger Verkehrsbetrieben dabei die
herausragende Rolle zu.

Fir den Schienenpersonennahverkehr, der in
der Aufgabentrégerschaft des Zweckverbandes
fur den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL) liegt,
hat der Nahverkehrsplan der Stadt nur eine
indirekte Bedeutung, indem er Empfehlungen
formuliert, die seitens der Stadt in die Planun-
gen des Zweckverbandes eingebracht werden
sollen. Angesichts der angestrebten engen
Verflechtung der Verkehrsangebote auf StralRe
und Schiene innerhalb des Verkehrsverbundes
ist eine enge Abstimmung und Zusammenarbeit
unabdingbar.

Gleiches gilt fiir die Zusammenarbeit mit dem Mit-
teldeutschen Verkehrsverbund (MDV) in seiner
Zustéandigkeit fiir Fahrplan, Tarif, Offentlichkeits-
arbeit und Koordinierung des Leistungsangebots.

LVB, ZVNL und MDV waren im Rahmen einer
Lenkungsgruppe an der Erarbeitung des Nahver-
kehrsplans beteiligt.

Wegen der funktionalen Zusammenhénge im Ver-
kehrsnetz der LVB, das mit einigen Stral3enbahn-
und Buslinien tber die Stadtgrenzen hinausgreift,
wurden auch die angrenzenden Landkreise als
Aufgabentrdger fiir den stralengebundenen 6f-
fentlichen Personennahverkehr in ihrem Gebiet
an der Aufstellung des Leipziger Nahverkehrs-
plans beteiligt.

Zu jeder NeubaumalRnahme wird ein umfassendes
Beteiligungsverfahren durchgefiihrt, so auch

zur Stralenbahnverlangerung zum Herzzentrum
(Foto oben und Grafik auf Seite 83).

Auch zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans
wurde frithzeitig informiert (Foto rechts).



8.2 Beteiligung der Offentlichkeit

Der offentliche Nahverkehr dient den Birgern der
Stadt. Sie profitieren von guten Verbindungen,
werden von L&m- und Umweltauswirkungen
des Verkehrs be- oder entlastet und beteiligen
sich als Fahrgéste und als Steuerzahler direkt
oder indirekt an der Finanzierung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel. Nicht zuletzt ist ein gutes Nahver-
kehrsangebot wesentliche Voraussetzung fir die
Attraktivitat und Wirtschaftskraft der Stadt.

Die Interessen der Burger und ihrer Vertretungen
sind jedoch nicht immer deckungsgleich. Der Nah-
verkehrsplan hat vielmehr die unterschiedlichsten
Anforderungen und Interessenlagen ausgewogen
zu berticksichtigen. Die Stadt hat deshalb im Sin-
ne einer birgerfreundlichen Gestaltung des Pla-
nungsprozesses ein umfangreiches Beteiligungs-
verfahren zum Entwurf des Nahverkehrsplans
durchgefiihrt, um eine Vielzahl interessierter
Partner durch griindliche Information und Mdglich-
keiten der Kommunikation und des Austausches
einzubinden. Neben den Biirgerinnen und Biirgern
gehoren dazu auch verkehrspolitische Initiativen
und Interessenverbdnde. Nach Auswertung und
Abwégung der aus diesem Beteiligungsverfahren
hervorgegangenen Anregungen und Hinweise
wurde der Entwurf Uberarbeitet, ergénzt und ak-
tualisiert. Die tiberarbeitete Fassung wird den Gre-
mien der Stadt zur Beschlussfassung vorgelegt.

Im Vorfeld der Erarbeitung dieses Nahverkehrs-
plans wurden die Ergebnisse der Evaluation des
Nahverkehrsplans 2007 sowie die wesentlichen
Rahmenbedingungen und Ziele der Fortschreibung
am ,Runden Tisch Nahverkehr* am 26.9.2016 vor-
gestellit und diskutiert. Der Runde Tisch erhielt in
einer Sitzung am 3.12.2018 dann Gelegenheit,
sich zur Entwurfsfassung des Plans zu &ul3ern.

Die allgemeine Offentlichkeit wurde in einer Biir-
gerinformationsveranstaltung am 18.1.2016 zu
den Grundlagen der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans und in einer weiteren &ffentlichen Ver-
anstaltung am 22.10.2018 zur Entwurfsfassung
des Nahverkehrsplans informiert. Dabei bestand
die Gelegenheit, Anregungen zu den vorgesehe-
nen Inhalten des Nahverkehrsplans vorzubringen.
Diese sind in die vorliegende Fassung des Plans
eingeflossen.

Im n&chsten Schritt wurden die Offentlichkeit und
die Behdérden und Trager 6ffentlicher Belange
formell zum Entwurf des neuen Nahverkehrs-
plans beteiligt. Die im Beteiligungsverfahren vor-
gebrachten rund 450 Anregungen wurden in die
Abwégung (ber den Nahverkehrsplan einbezo-
gen und der Entwurf entsprechend tiberarbeitet.

Beteiligungsverfahren | Offentlichkeit

Unabhéngig vom Nahverkehrsplan wurden bzw.
werden Einzelplanungen mit Auswirkungen auf
den offentlichen Nahverkehr in anderen Zusam-
menhé&ngen umfassend und offentlich diskutiert.
Inshesondere waren wesentliche Inhalte bereits
Gegenstand des Beteiligungsverfahrens  zum
Stadtentwicklungsplan Verkehr und offentlicher
Raum. Auf Ebene der Einzelprojekte bestehen
gesetzlich geregelte Beteiligungsangebote fiir
Vorhaben, die durch Bebauungspléne oder durch
Planfeststellungsverfahren  vorbereitet  werden.
Dies sind insbesondere alle Neubauten von Schie-
nenwegen sowie die meisten Ausbaumalinahmen,
durch die zusétzliche Flachen in Anspruch genom-
men oder Gleisanlagen wesentlich veréndert wer-
den. Aber auch groRere UmbaumafRnahmen z.B.
im StraBenbahnnetz, die mit einer Neugestaltung
des Strallenraums einhergehen, werden grund-
sétzlich 6ffentlich vorgestellt und diskutiert.

Wie in Abschnitt 5.11 erlautert, sind die Behin-
dertenbeauftragte der Stadt sowie der Behinder-
tenbeirat in die Planung einzubeziehen. Entspre-
chend der Dienstanweisung zur Beteiligung von
Kindern und Jugendlichen werden in Abh&ngig-
keit von der einzelnen MaRnahme auch diese in
Entscheidungen einbezogen. Auch der Beirat fir
Gleichstellung sowie die Gleichstellungsheauf-
tragte werden bei der Planung einzelner MaRnah-
men beteiligt.

Im Rahmen dieser Verfahren missen Konflikte
hinsichtlich der Verwendung knapper Ressour-
cen ausdiskutiert sowie tragféhige Kompromisse
ausgehandelt werden. Dafir gibt es keine Patent-
|6sung. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass offene
Beteiligungsprozesse helfen, Fehler zu vermei-
den, Konflikte zu vermindern und Konsenslosun-
gen zu entwickeln.
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Anhang | Beschluss

9. ANHANG

9.1 Beschluss der
Ratsversammlung vom 18.12.2019

Vorlage VI-DS-08001

Zweite Fortschreibung des
Nahverkehrsplans der Stadt Leipzig

1. Die Ratsversammlung beschliet die Zweite Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Leipzig fir
die Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs.

2. Der Nahverkehrsplan ist dem Zweckverband fir den
Nahverkehrsraum Leipzig als Grundlage fiir die Fort-
schreibung seines Nahverkehrsplans zu iibergeben.

3. Die Ratsversammlung beauftragt den Oberbirger-
meister, die in der Betrauung der Leipziger Verkehrsbe-
triebe (LVB) GmbH (Ratsbeschluss Nr. RBIV-1754/09
vom 28.10.2009 zum ,Konzept zur Finanzierung des
OPNV in der Stadt Leipzig und Betrauung der LVB") ent-
haltenen Bedienungsstandards, welche die Anforderun-
gen des Nahverkehrsplanes konkretisieren, an die Vor-
gaben des neuen Nahverkehrsplanes anzupassen und
die sich daraus erforderlichen Anderungen der Betrau-
ung umzusetzen. Der Oberblrgermeister wird insoweit
beauftragt, in der Gesellschafterversammlung der LVV,
die Geschéftsfuhrung der LVV anzuweisen, dass die
Geschéftsfiihrung der LVV die sich daraus ergebenden
Anderungen umsetzt und eine entsprechende Weisung
an die Geschéftsfilhrung der LVB erteilt.

4. Der vorstehende Beschlusspunkt steht unter dem
Vorbehalt, dass eine vorherige Ansprache der zustén-
digen Finanzverwaltung durch die LVV/LVB die steuer-
liche Unschédlichkeit der vorstehenden verkehrlichen
Anpassung der Betrauung an die Vorgaben des neuen
Nahverkehrsplans bestétigt und die Mafnahmen zur
Umsetzung rechtlich im Rahmen der bestehenden Ver-
trage und des Betrauungsaktes zuldssig sind.

5. Eine Evaluierung des Nahverkehrsplans erfolgt in
2022. Dabei ist inshesondere auf die Bevdlkerungs-
entwicklung und deren Auswirkungen auf die Ziele des
Nahverkehrsplans einzugehen.

6. Entsprechend den in den Abschnitten 6 und 7 im NVP
beauftragten MaRnahmen und Investitionen, die Auf-
wendungen bzw. (Ein- und) Auszahlungen fir die Stadt
Leipzig ausldsen, sind diese in den Haushaltspléanen
2021/22 ff. einzustellen und in die mittelfristige Finanz-
planung aufzunehmen. Eine entsprechende Aufstellung
(inkl. der ,Jahresscheiben®) der avisierten MaBnahmen
und Investitionen und der entsprechenden finanziellen
Aufwendungen / (Ein-) und Auszahlungen ist dem Stadt-
rat bis zum 30. Juni 2020 vorzulegen.
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Protokollnotiz:

Der OBM gibt zu Protokoll, dass er als Gesellschaf-
ter der LVV die aktuelle Beschlusslage zum neuen
Tarifvertrag der LVB begruBt, damit es zukiinftig
gelingt, ausreichend gut qualifiziertes Personal zu
finden, um ein gutes Angebot an OPNV-Leistungen
fur die Burgerinnen und Burger zu gewahrleisten.

Folgende Anderungen bzw. Priifauftrage werden in
die Endfassung des Nahverkehrsplans integriert.
Dies erfolgt durch textliche Anpassung, in der Kar-
tendarstellung oder in den Tabellen geméaR den Er-
fordernissen eines Rahmenplans.

(Der gednderte Nahverkehrsplan ist voraussichtlich
ab Anfang Marz 2020 unter www.leipzig.de/nahver-
kehrsplan einsehbar):

1. Auf Seite 70 des Nahverkehrsplanes wird die Pas-
sage ,Vor diesem Hintergrund soll mit dem MDV
die Einfuhrung eines 365-Euro-Tickets fiir Leipzig
geprift und Gesprache mit Land und Bund dber
Fordermdglichkeiten gefiihrt werden." geéndert in:
,Vor diesem Hintergrund strebt die Stadt Leipzig die Ein-
fuhrung eines wesentlich guinstigeren Jahrestickets fiir
365 Euro im Jahr an. Dazu hat der Stadtrat einen Pri-
fauftrag zur Umsetzung und Finanzierung im Rahmen
des Nachhaltigkeitsszenarios getroffen, wobei verschie-
dene Zeitpunkte fir die Einfuhrung (1.1.2021, 1.1.2024
und 1.1.2027) bewertet werden sollen. Die Ergebnisse
dieses Priifauftrages sind bei der Umsetzung des Nah-
verkehrsplans zu beriicksichtigen. Sofern erforderlich,
ist der Nahverkehrsplan vorzeitig fortzuschreiben, um
ein 365-Euro-Ticket fir Leipzig zu ermdglichen."

2. Auf Seite 76 wird vor ,(Untersuchungsauftrag U4)*
folgender Satz eingefligt: Dabei sind die Vorgaben aus
dem Beschluss des Antrag ,Finanzierung der Leipziger
Mobilitatsstrategie und Einfuhrung eines 365 Euro Ti-
ckets" (VI-A-07130-NF-02) zu beriicksichtigen.

3. Die in den 90er Jahren eingemeindeten Ortsteile
werden nicht mehr als AuRenbereich sondern als Stadt-
randlage definiert.

4. Fir die Relationen Griinau, Schkeuditz und Engels-
dorf wird sich die Stadt Leipzig beim ZVNL fir eine kurz-
bis mittelfristige Realisierung eines 15-min-Taktes auf
der S-Bahn einsetzen.

5. Im Abschnitt ,Untersuchungsauftrage” wird ein weite-
rer Untersuchungsauftrag Ula: ,Ausdehnung der Nor-
malverkehrszeit* mit folgendem Inhalt aufgenommen:
Ab dem Jahr 2020 ist eine Ausdehnung der Normalver-
kehrszeit bis 22:00 Uhr zu prifen. Ziel soll hierbei vor
allem die Verbesserung des Angebots in den Aul3enzo-
nen sein.

6. Im Punkt 5.2.1 Mindeststandards, M1 (Seite 50)
wird der letzte Abschnitt wie folgt geéndert: Die mit der
Verkehrsleistung betrauten Verkehrsunternehmen sind
verpflichtet, dem Aufgabentrager die Einhaltung der
Mindeststandards nachzuweisen, soweit diese in ihrem
Verantwortungsbereich liegen, bei Abweichungen Vor-
schldge zur zeitnahen und nachhaltigen Einhaltung der
Standards zu unterbreiten und zu begriinden, warum
eine Abweichung vom Mindeststandard notwendig und
zweckmaRig ist.

7. Der Punkt 5.6.4 Abweichungen vom Fahrplanange-
bot 2017/18 (Seite 56) wird um die Zielstellung erganzt,
dass bereits bei Reduzierungen der Gesamtfahrleistung
um mehr als 1% im Straenbahnnetz bzw. mehr als 2%
im Busnetz die Zustimmung des Stadtrates erforderlich
wird.

8. Im Kap. 6.3.3 Netzerweiterungen und Trassenfreihal-
tungen wird nach U7 (S. 81) folgendes ergénzt: Dem
U7 vorgeschaltet, ist bis Ende des I. Quartals 2020 eine
Prioritatenliste Uber alle Streckenerweiterungen und
Trassenfreihaltungen (Tab. 19 -21) dem Stadtrat zur
Entscheidung vorzulegen.

9. Der Pkt. 6.3.3 ,Netzerweiterungen und Trassenfrei-
haltungen® wird im Absatz 3 wie folgt ge&ndert: Um dem
steigenden Fahrgastaufkommen Rechnung zu tragen,
eine bessere ErschlieBung dicht bewohnter Stadtgebie-
te mit Entwicklungspotential zu erreichen, neue Schul-
standorte bedarfsgerecht zu erschlieRen und durch
Stérkung tangentialer Verbindungen zur Entlastung des
Promenadenrings beizutragen, sollen dariiber hinaus
bis 2023 Untersuchungen zu folgenden Streckener-
weiterungen eingeleitet werden (Untersuchungsauftrag
u7...

10. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, ein neu-
es Konzept fir ein verbessertes Mobilitdttsangebot im
Nachtverkehr des OPNV in Leipzig (zwischen 0 und 5
Uhr) zu erarbeiten. Dieses muss die veranderten Mobili-
tatsbedurfnisse der Leipzigerlnnen in den Nachtstunden
(z.B. Schichtarbeit) berticksichtigen.

11. Die StraRenbahntrasse iber die Zweinaundorfer
StraRe nach Mélkau wird Untersuchungsstrecke ,Net-
zerweiterung” und in verschiedenen Trassierungsvari-
anten gepriift.

12. Da die Zielstellung, mehr Verkehr auf den Westring
zu bringen, begriiRenswert ist, wird fir den westlichen
Promenadenring ein neuer Zielstandard mit 12 Fahrten/
Stunde in den Nahverkehrsplan aufgenommen. Ob die-
ser Standard umgesetzt werden sollte, wiirde dann im
Zusammenhang mit der Prifung der Umgestaltung des
StraBenbahnnetzes erfolgen. Dafir wird ein weiterer
Untersuchungsauftrag U 9 (redaktionell in U5a geén-
dert) - Uberprifung StraRenbahnnetz — in den Nahver-
kehrsplan aufgenommen.



13. Die Tabelle 18 der Beschlussvorlage ist wie folgt zu
erganzen:

« 62 Ruckmarsdorf Einkaufpassage beidseitig

« 62 Ruckmarsdorf Wachbergallee beidseitig

14. Die Stadt Leipzig verfolgt das Ziel, die Taktung des
Schienenpersonennahverkehrs auf der Strecke Mar-
kranstadt angemessen zu erhdhen.

15. Grinolino — Anderung auf Seite 52: Als erste dies-
beziigliche Linie wird fur den Griinolino in Griinau der
Verkehr mit zwei Fahrzeugen als Mindeststandard von
... in den Nahverkehrsplan aufgenommen.

16. Im Punkt 6.3.3 Netzerweiterungen und Trassenfrei-
haltungen wird in Tab. 19 (Seite 81) folgende Maf3nah-
me ergdnzt: langfristige Prifung der Streckenerweite-
rung bis zum Cospudener See.

17. Im Punkt 6.2.3 Zugangsstellen wird der Abschnitt
,Bushaltestellen" (Seite 76) wie folgt gedndert: Fir die
Herstellung der Barrierefreiheit nach Malgabe der in
Kapitel 5.11 festgelegten Mindeststandards wurde unter
Berticksichtigung der o0.g. Kriterien eine Prioritétenliste
aufgestellt, die mit dem Ziel eines Umbaus von mindestens
40 Richtungshaltestellen pro Jahr umgesetzt werden soll...
Tab. 18 enthdlt Manahmen, die bis Ende 2024 mit Prio-
ritdt umgesetzt bzw. planerisch vorbereitet werden sollen.
... Haltestellen aus dieser Tabelle, die bei einem Realisie-
rungsfortschritt von 40 Richtungshaltestellen pro Jahr erst
im Jahr 2022 oder spéter realisiert werden kénnen, sowie
in der Liste nicht aufgefiihrte Haltestellen werden als Aus-
nahmen von den Anforderungen des § 8 PBefG benannt.

18. Abschnitt 5.12.2 Fahrgastinformation wird wie folgt
erganzt: Die Ubergénge von StraRenbahn- und Busli-
nien zum S-Bahn-Netz sind eindeutig zu kennzeichnen
und auszuschildern. Es ist eine Information zu Umstei-
gemdglichkeit und Anschlussinformation (Linie, Ziel,
Abfahrtszeit) zu schaffen.

19. Die Stadt Leipzig wird sich beim ZVNL dafir ein-
setzen, dass bei einer Ausweitung des S-Bahn-An-
gebotes langfristig gesehen, auch wieder oberirdisch
S-Bahn-Trassen den Hauptbahnhof anbinden.

20. Das Kapitel ,6.4.2. Zugangsstellen* wird wie folgt
erganzt: ,Weitere Ziele der Stadt sind...Einrichtung ei-
nes Bedarfshaltes der bereits an den Schienenverkehr
mit einem vorhandenen Bahnhof angebundenen aber
bislang nicht mit einem tatséchlichen Halt bedienten
Leipziger Ortsteil Knautnaundorf, um eine bessere und
schnelle Anbindung des Ortsteils an die Innenstadt zu
gewahrleisten. Dieser Punkt ist auch in Karte 13: Schie-
nengebundener Personennahverkehr Weitere Planung
(Anlage 4 nach S. 78) als ,Zugangsstelle Prifauftrag”
aufzunehmen.

Anhang

21. Erhéhung der Taktfrequenz der Buslinie 74 in den
Zeiten zwischen 06.30 und 08.30 Uhr sowie zwischen
16.00 und 18.00 Uhr wochentags.

22. Der Absatz auf Seite 52 wird wie folgt ergénzt:

Zur ErschlieBung der in Tab. 2 (s. Abschn. 2.2.2) auf-
gelisteten verkehrlich relevanten Einzelziele ist unter
Beriicksichtigung der jeweiligen Besuchs- bzw. Off-
nungszeiten und Beachtung wirtschaftlicher Gesichts-
punkte ein nachfrageorientiertes Angebot zu gewéahr-
leisten. Eine Erweiterung des heutigen Angebotes ist
dabei zwingend ab Dezember 2019 fiir die Spinnerei
vorzusehen. Dieses Angebot ist so anzulegen, dass die
Halle 7 mit einer Direktverbindung an den OPNV ange-
schlossen wird. Die Haltestelle sollte nicht mehr als 100
m vom Eingang entfernt sein.

23.In Karte 8 Mindeststandards 1 sind folgende
Streckenabschnitte in die Bedienh&ufigkeit 12*/h aufzu-
nehmen, da hier bereits im Bestand zwei Linien verkeh-
ren und so ein 5 Minuten-Takt gegeben ist:
1. S-Bf. Mockern—Wahren

(Georg-Schumann- Str.)
2. Klingerweg — Adler (Konneritzstr.)
3. Connewitz Kreuz-S-Bf. Connewitz

(Bornaische Str.)
4. Annenstral3e — Paunsdorf Nord

24. Das aktuell bestehende, betriebshereite Netz von
Gleisanlagen der LVB (Haupt- und Nebenstrecken) ist
mindestens in seiner jetzigen Gesamtldnge (Stand:
30.11.2019) im Stadtgebiet Leipzig vollstédndig (im Sin-
ne einer taglichen Fahrtauglichkeit der Strecken fir die
Schienenfahrzeuge) funktionsféhig zu erhalten. Dartiber
hinaus wird dieses Ziel im Sinne des Satzes 1 fiir das
gesamte Gleisnetz auch auBerhalb der Stadtgrenze
Leipzigs angestrebt.

25. Weiterhin ist die schnellstmégliche Planung und
Erweiterung des Schienennetzes der LVB im Sinne
der Umsetzung des Nachhaltigkeitsszenarios und den
MaRgaben aus dem ,Klimanotstand“ der Stadt Leipzig
abweichend von der Terminierung im NVP zu beschleu-
nigen.

26. Mindestbedienungsstandards in den AuRenberei-
chen: In den AuRenbereichen der Kategorie d wird in der
Haupt- und Normalverkehrszeit eine mindestens dreimal,
in der Schwachverkehrszeit eine mindestens zweimal
stiindliche Haltestellenbedienung festgelegt. Anruf-Lini-
en-Taxis ersetzen diese Bedienungsanforderungen nicht.
In den AuRenbereichen der Kategorie e wird in der
Haupt- und Normalverkehrszeit eine mindestens zwei-
mal stiindliche Haltestellenbedienung festgelegt.

Beschluss

27. Im Rahmen der Untersuchungsauftrage U 4 und U 1
werden auch die folgenden Unterpunkte mit untersucht:

 Fir den Auswahlprozess, der zur Verbesserung
von Taktungen fir einzelne Leipziger Buslinien
erfolgen wird, ist eine bevorzugte Betrachtung des
Ortsteils Wiederitzsch, insbesondere der Taktung
der Buslinie 87, gegenulber anderen Stadtteilen bei
der Auswahl der zu verbessernden Linientaktungen
vorzunehmen.

 Weiterfiihrung der Busverbindung 143 (iber Liebert-
wolkwitz nach Stérmthal/ Markkleeberg zu planen,
da diese fir die Anbindung an Neuseenland von
Bedeutung ist.

« Die Taktung der Busverbindung/ StraRenbahnver-
bindung besonders in den Nachtstunden besser auf
einander abzustimmen.

« Der Untersuchungsauftrag U4 wird ergénzt um die
Untersuchung von Schnellbuslinien.

 Verbesserung der Anbindung des Stadtteils An-
ger-Crottendorf durch Buslinienanderung-/ erweite-
rung z.B. der Streckenfiihrung der Buslinien 72/73
in Anger-Crottendorf iber Gregor-Fuchs-Strale und
Ostfeuerwache mit entsprechenden Haltepunkten

« Untersuchung der aktuellen und kiinftigen Anforde-
rungen fir die Stadtteile Hartmannsdorf, Knautn-
aundorf und Rehbach, die sich aus demografischer
Entwicklung, bestehenden und geplanten Bau- und
Erholungsgebieten sowie den infrastrukturellen
Gegebenheiten ergeben.

« Linienergénzung durch eine neue Haltestelle
an der Hartmannsdorfer Erikenbriicke (An der
Wendeschleife) wird gepriift und anschlieRend die
entsprechend nétigen MalRnahmen mit dortigen
Straenbaumalnahmen geplant.

* Zur Verbesserung der Anbindung der Stadtrandge-
biete und zur Entlastung des OPNV im Stadtinneren
wird geprift, ob die radialen LVB-Angebote so
verdichtet und verknUpft werden kdnnen, dass ein
Ringsystem fiir die Ortsteile am Stadtrand entsteht.

« Die Verkniipfung der LVB-Angebote mit dem
S-Bahn-Netz ist zu verbessern, um so attraktivere
Angebote inshesondere fir die Ortsteile am Stadt-
rand zu schaffen.

« Einrichtung eines Eventmodus fiir den néchtlichen
OPNV.

« Verbesserung der Busanbindung (Linie 74) einzel-
ner Gebiete Holzhausens (ehemalige Gemeinde
Zuckelhausen)

« Das Anruftaxi Alita soll weiter bestehen bleiben (Es
sollte auch von Gottscheina nach Merkwitz sowie
Hohenheida die Nutzung von Alita gegeben werden,
jedoch ohne feste Zeiten). Denkbar wére auch die
Einflihrung sogenannter Biirgerbusse. Die Buslinie
176 sollte generell tiber Gottscheina fahren.

Abstimmungsergebnis: 52/1/8
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Anhang \ Abkilirzungen und Tabellen

2 Abkirzungen

AEUV Vertrag (iber die Arbeitsweise der Européischen Union

ALITA Anruf-Linien-Taxi

B+R Bike + Ride

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

FNP Flachennutzungsplan

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

ha Hektar

HvZ Hauptverkehrszeit

INSEK Integriertes Stadtentwicklungskonzept

LvVB Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH

LSA Lichtsignalanlage

MDV Mitteldeutscher Verkehrsverbund

MIV Motorisierter Individualverkehr

NVP Nahverkehrsplan

NVZ Normalverkehrszeit

OPNV StraBengebundener 6ffentlicher Personennahverkehr (Straenbahn und Bus)
OPNVG Gesetz iiber den Offentlichen Personennahverkehr im Freistaat Sachsen
P+R Park + Ride

PBefG Personenbeférderungsgesetz

RBL Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem

SchwBG Schwerbehindertengesetz

Stat.BA Statistisches Bundesamt

SPNV Schienenpersonennahverkehr (S-Bahn und Eisenbahn-Regionalverkehr)
STEP Stadtentwicklungsplan

Strab StraBenbahn

Ssvz Schwachverkehrszeit

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VLFV Verkehrsleistungsfinanzierungsvertrag

VTA Verkehrs- und Tiefbauamt der Stadt Leipzig
ZVNL Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum Leipzig

9.3 Tabellen

Tab. Al: Giiltige Genehmigungen nach 88 42 und 43 Personenbeférderungsgesetz
(Liniengenehmigungen Bus, Stand 31.12.2018)

Inhaber Linien-Nr. Starthaltestelle Endhaltestelle

LVB GmbH 60 Lindenau, Dr.-H.- Duncker-StralRe Holzhausen — Sophienhthe
LVB GmbH 61 Schonau, Weiltdornstr. Thronitz

LVB GmbH 62 Bohlitz — Ehrenberg, Betriebshof Lausen, Wolkenstein

LVB GmbH 63 Knautkleeberg / Knautnaundorf Knautkleeberg

LVB GmbH 65 Markranstadt Markkleeberg, Bhf.

LVB GmbH 66 Allee-Center, Offenburger Str. Allee-Center, Offenburger Str.
LVB GmbH 67 Rathaus Leutzsch Leutzsch, Strbf.

LVB GmbH 70 Leipzig, Mockau-West Markkleeberg-West

LVB GmbH 72 Leipzig-Hbf Paunsdorf Strafenhof

LVB GmbH 73 Leipzig-Hbf Sommerfeld (-Engelsdorf, Gymnasium)
LVB GmbH 74 Lindauer Markt Holzhausen- Sophienhéhe
LVB GmbH 75 Probstheida, Buswendestelle Naunhof, Bhf.

Datum des Auslaufens

27.01.2028
31.12.2023
27.02.2028
27.02.2028
27.02.2028
27.02.2028
27.02.2028
27.02.2028
27.01.2028
27.01.2028
27.01.2028
31.12.2023



Fortsetzung Tab. Al (von S. 98): Gultige Genehmigungen nach 8§ 42 und 43 Personenbefdrderungsgesetz. (Liniengenehmigungen Bus)

Inhaber Linien-Nr.
LVB GmbH 76
LVB GmbH 77
LVB GmbH 79
LVB GmbH 80
LVB GmbH 81
LVB GmbH 82
LVB GmbH 83
LVB GmbH 85
LVB GmbH 86
LVB GmbH 87
LVB GmbH 88
LVB GmbH 89
LVB GmbH 90
LVB GmbH 91
Regionalbus Leipzig GmbH 100
Regionalbus Leipzig GmbH 106
Regionalbus Leipzig GmbH 107
LVB GmbH 108
Regionalbus Leipzig GmbH 120
LVB GmbH 130
LVB GmbH 131
Regionalbus Leipzig GmbH 141
LVB GmbH 143
LVB GmbH 161
LVB GmbH 162
LVB GmbH 172
LVB GmbH 173
LVB GmbH 175
LVB GmbH 176
LVB GmbH N1
LVB GmbH N2
LVB GmbH N3
LVB GmbH N4
LVB GmbH N5
LVB GmbH N6
LVB GmbH N7
LVB GmbH N8
LVB GmbH N9
Auto Webel GmbH 190
Auto Webel GmbH 192
Regionalverkehr Bitterfeld-Wolfen GmbH 196
Regionalverkehr Bitterfeld-Wolfen GmbH 197
Regionalbus Leipzig GmbH 690
Regionalbus Leipzig GmbH 691
LVB GmbH (Globus)

Starthaltestelle

Probstheida

Schénefeld

Thekla

Thekla, Buswendestelle
Thekla

Thekla

Thekla

Gohlis — Siid

Leipzig-Hbf.

Wahren

Wahren

Leipzig-Hbf

Wahren

Leipzig-Wahren

Groitzsch, Markt
GroRstadteln

Zwenkau, Hafen
Probstheida, Buswendestelle
Zwenkau, Pestalozzistr.
Angerbriicke StraBenbahnhof
Merseburg

Borna, Bhf.

Liebertwolkwitz, Markt
Leipzig-Schénau, WeilRdornstr.
Lausen

Wachau, Atlanta-Hotel
Borsdorf, Bhf.

Leipzig, Sommerfeld

Leipzig, Seehausen, Schule
Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Delitzsch, Unterer Bhf.
Delitzsch

Leipzig-Hbf.

Eilenburg, Rosa-Luxemburg-Str.
Grimma, Nicolaiplatz
Wurzen, Fr.-Ebert-Str./Schule

Connewitz / Espenhain / Stotteritz /

Klinga / Markkleeberg

Anhang | Tabellen

Endhaltestelle

Herzzentrum
Stiinz

S-Bhf Connewitz/Markleeberg, Cospudener See

S-Bhf Plagwitz

Taucha

BMW-Werk

PlauBig, Gewerbegebiet
Sachsenpark, Seehausen
BMW-Werk

Wiederitzsch — Nord
Wiederitzsch — Nord
Connewitz-Kreuz

Sommerfeld / Paunsdorf-Center
Leipzig, Giterverkehrszentrum Nord
Markkleeberg, Bhf.

Stornthaler See
Connewitz-Kreuz
Markkleeberg, S-Bhf.
Knautkleeberg/Knauthain, Seumestr.
Markranst&dt, Bhf

Leipzig-Hbf

Probstheida, Buswendestelle
Wachauch, Am Bach
Markranst&dt, Bhf.
GroRzschocher

Borsdorf, Heinrich-Heine-Strale
Taucha, Bhf.

Taucha, Bhf./Klebendorfer Str.
Taucha, Bhf.

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig-Hbf

Leipzig GVZ Nord, Transport&Service
Leipzig, Klinikum St. Georg

Bad Dilben, Heide Spa
Leipzig-Hbf, Paunsdorf-Center
Leipzig, Hbf. Ostseite
Leipzig-Hbf., Ostseite

Globus Wachau

Datum des Auslaufens

27.01.2028
27.11.2028
26.05.2027
27.01.2028
13.11.2027
27.01.2028
27.01.2028
27.02.2028
27.02.2028
27.01.2028
27.01.2028
27.02.2028
27.01.2028
31.12.2026
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
30.04.2019
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
27.02.2028
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
31.12.2023
27.02.2028
27.02.2028
27.02.2028
13.11.2027
27.02.2018
13.11.2027
27.02.2028
27.02.2028
27.02.2028
30.09.2021
30.09.2021
31.12.2021
31.12.2021
31.12.2023
31.12.2023

30.04.2028
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Tab. A2: Linienleistung Bus der LVB (2016)

Linie Konzession-

bis
60 27/01/18
61 31/12/23
62 27/02/18
63 27/02/18
65 27/02/18
66 27/02/18
67 27/02/18
70 27/02/18
72 27/01/18
73 27/01/18
74 27/01/18
75 31/12/23
76 27/01/18
e 27/02/18
79 26/05/17
80 27/01/18
81 13/11/17
82 27/01/18
83 27/01/18
85 27/02/18
86 27/02/18
87 27/01/18
88 27/01/18
89 27/02/18
90 27/01/18
91 31/12/26
108 31/12/23
130 31/12/23
131 30/04/19
143 31/12/23
161 31/12/23
162 27/02/18
172 31/12/23
175 31/12/23

176 31/12/23

Linien-
l&nge in km

10,5
18,1
14,6
5,9
17,6
14,9
19
20,3
13,6
21,3
14,9
23,1
24
7,0
15,3
15,4
55
11,2
43
8,5
17,7
10,1
8,4
54
21,5
10,8
8,9
22,5
31,2
9,8
10,8
8,7
18,1
17,7
8,2

durchschn.
Hst.-abst. in m

476
635
585
627
560
496
292
462
467
689
460
784
358
390
500
550
480
658
517
532
1.145
530
507
350
483
1.080
711
978
1.197
976
525
603
585
624
773

Nutzwagenkilometer in Tausend Fahrplan-
stunden

Gesamt Stadt Lpz. Lkr. Leipzig Nordsachsen Sachsen Anh.
687,2 687,2 35.725
196,0 109,6 86,4 7.394
271,6 271,6 12.185
68,9 68,9 2.373
896,1 661,7 2344 37.179
49,1 49,1 2.685
52,4 52,4 2.936
1.346,4 1.167,3 179,1 68.961
477,6 477,6 21.844
460,1 460,1 19.561
594,3 594,3 29.040
364,7 2174 1473 13.114
80,7 80,7 4.207
51,7 51,7 2.838
4718 465,3 6,5 19.934
811,4 811,4 35.631
60,9 37,8 23,1 2.382
152,4 152,4 5.504
68,7 68,7 2538
65,8 65,8 2.987
201,7 2017 6.696
1234 1234 5.250
65,4 65,4 2.854
256,1 256,1 16.431
1.144.3 1.144.3 55.310
169,0 169,0 5.280
97,2 59,3 37,9 4172
196,6 112,3 65,7 18,7 6.686
192,3 70,3 2,0 25,4 94,7 6.228
6,8 1,1 5,7 217
84,7 35,4 49,3 3371
1,6 1,6 58
110,1 98,3 11,8 4,034
67,8 98 33,9 24,2 2.658
431 10,0 33,2 1.472

Platzkilometer
in Tausend

69.836
11.918
17.336
2.053
60.101
697
681
137.369
44.695
43.592
38.034
24.617
5.167
1.551
34.891
61.078
4.598
11.476
2.276
4.307
16.090
5.545
3.214
16.390
85.202
13.247
6.222
13.421
19.836
508
5.422
23
7.404
4.770
2.867

Fahrgéste

3.310.462
172.758
407.451
58.040
1.842.958
97.017
71.481
5.906.780
1.415.864
1.187.889
1.838.005
480.917
306.843
116.521
957.337
2.324.108
126.007
229.265
72.232
119.980
317.963
146.772
71.149
927.371
3.475.658
255.510
86.723
227.028
301.942
10.732
98.850
3.285
105.483
95.221

37.369

usjiaqel | Bueyuy
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Fortsetzung Tab. A2 (von S. 90): Linienleistung Bus der LVB (2016)

Linie Konzession- Linien- durchschn. Nutzwagenkilometer in Tausend Fahrplan-  Platzkilometer Fahrgaste

bis l&nge inkm  Hst.-abst. in m stunden in Tausend

Gesamt Stadt Lpz. Lkr. Leipzig Nordsachsen Sachsen Anh.

N1 27/02/18 32,1 650 40,4 38,3 2,1 1.303 3.139 70.891
N2 27/02/18 27,9 571 35,7 29,9 58 1.302 3.494 68.359
N3 27/02/18 29,2 568 35,9 359 1.248 2.747 46.971
N4 13/11/17 30,7 613 39,7 30,9 8,8 1.263 3.176 57.323
N5 27/02/18 28,4 537 35,7 35,7 1.320 2.742 45.052
N6 13/11/17 31,1 473 39,5 359 3,6 1.315 3.022 70.180
N7 27/02/18 29,1 550 36,9 36,9 1.249 2.819 62.657
N8 27/02/18 28,2 541 35,9 359 1.300 2.746 61.182
N9 27/02/18 25,9 553 34,9 26,4 8,5 1.302 2.805 74.370
Sonderlinie Globuslinie 30/04/18 21,1 9,0 12,1 905 1.351
Bus fur Strab 6,2 52 1,0 302 380
SEV 270,1 250,1 20,0 13.534 25.206
Kurswagen 52,7 46,9 45 0,8 0,5 2.440 5.464
Summen: 10.678,6 9.531,8 892,9 158,7 95,2 478.519 835.529 27.759.956
Prozentuale Anteile: 100,00% 89,26% 8,36% 1,49% 0,89%
Wirkungsgrad:

Den ausgewiesenen Nutzwagenkilometern von insgesamt 10.736.662 stehen 11.408.969 Gesamtwagenkilometer gegenuber. Dies entspricht einem Wirkungsgrad von 94,1%.
Den ausgewiesenen 480.898 Fahrplanstunden stehen 671.424 Umlaufstunden gegentiber. Dies entspricht einem Wirkungsgrad von 71,6 %.

Besonderheiten:

Auf der Linie 91 erbringt die Fa. Auto-Webel einen Teil der Leistung als Subunternehmer der LVB. Die dargestellten Leistungsdaten beinhalten die Komplettleistung LVB + Auto-Webel. Davon erbringt Auto-Webel 106.565 Nutzwagenkilometer.
Die Linie 131 wird gemeinsam mit der PNVG Merseburg-Querfurt betrieben (LVB und PNVG haben jeweils eigene Liniengenehmigungen; es liegt kein Subunternehmerverhéltnis vor). Die dargestellten Leistungsdaten betreffen nur den LVB-Teil.
,,Bus fir Strab* sind Linienleistungen der Straenbahn, welche planméRig von Bussen erbracht werden (betrifft Linien 3, 7, 8, 9 und 15).

usjiaqel | Bueyuy

Kurswagenleistung:
Die Berechnung der Anteile in den einzelnen Gebietskorperschaften erfolgte proportional zur Nutzzugkilometerleistung aller Buslinien.

ALITA:
Auf den Linien 63 , 73, 82/83, 86, 87/88, 108, 130, 162, 175/176 wird in den verkehrsschwachen Zeiten ein Bedarfsverkehr in Form von Anruflinientaxis (ALITA) angeboten. Die Leistungsdaten werden separat dargestellt.

Weitere Sonderlinien:
Die LVB besitzt eine Konzession zur Bedienung des Einkaufscenters Globus in Wachau mit mehreren Linienfiihrungen. Quelle: Verkehrsbericht 2016
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Linienleistung StraRenbahn

Linie Konzession Linien- durchschn. Nutzzugkilometer in Tausend Fahrplan- Platzkilometer Fahrgéste
bis lange in km  Hst.-abst.inm stunden in Tausend
Gesamt Stadt Lpz. Lkr. Leipzig  Nordsachsen Sachsen Anh.

1 31/03/22 17,9 533 1.186,8 1.186,8 59.156 233511 11.240.764
2 31/03/22 12,7 549 657,7 657,7 32.057 92.468 3.875.655
3 31/03/22 19,6/20,0 520 1.439,5 1.377,6 61,8 69.144 310.798 12.732.553
4 31/03/22 13,1 504 1.004,4 1.004,4 53.388 170.554 11.247.095
7 31/03/22 19,7 532 1.424,7 1.424,7 73.102 321.733 13.945.013
8 31/03/22 16,6 518 849,2 849,2 42.589 122.315 7.246.387
9 31/03/22 12,5 463 943,1 943,1 52.880 137.255 6.310.366
10 31/03/22 134 559 784,5 784,5 39.370 116.288 8.319.003
1 31/03/22 22,1 588 1.340,4 1.191,7 28,1 120,5 66.675 331.112 13.709.091
12 31/03/22 55 459 430,1 430,1 23.893 62.328 4.537.258
14 31/03/22 10,4 549 258,0 258,0 13.847 30.868 1.522.036
15 31/03/22 174 497 1.275,5 1.275,5 60.593 329.026 14.245.484
16 31/03/22 13,8 531 1.046,9 1.046,9 49.334 254.043 11.346.878
Sonderlinien 12,7 12,7 319 1.219 104.843
Kurswagen 41,9 41,2 0,1 0,6 2.183 9.222

Summen: 12.695,4 12.484,2 28,2 183,0 0,0 638.530 2.522.740 120.382.426
Prozentuale Anteile: 100,00% 98,34% 0,22% 1,44% 0,00%

Den ausgewiesenen Nutzzugkilometern von insgesamt 12.695.400 stehen 12.913.100 Gesamtzugkilometer gegentiber. Dies entspricht einem Wirkungsgrad von 98,3 %.
Den ausgewiesenen 638.530 Fahrplanstunden stehen 807.157 Umlaufstunden gegentiber. Dies entspricht einem Wirkungsgrad von 79,1%.

Besonderheiten: Fir GroRveranstaltungen in der Red-Bull-Arena kamen 2016 die Sonderlinien 51 bis 56 zum Einsatz.
Kurswagenleistung: Die Berechnung der Anteile in den einzelnen Gebietskdrperschaften erfolgte proportional zur Nutzzugkilometerleistung aller StraRenbahnlinien. Quelle: Verkehrsbericht 2016

usjiaqel | Bueyuy
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Tab. A4: Linienleistung ALITA der LVB (2016)

Linie Anzahl ausge- Nutzungs- befdrderte Personen-

wiesener Fahrten grad Personen kilometer
86 12.468 8% 1.409 5.671
73 5.164 50% 5.324 26.958
82/83 6.711 19% 2.640 6.346
86 10.452 20% 3.819 19.145
87/88 6.938 16% 1.205 4.431
108 2.008 19% 655 1.801
130 4.393 18% 1.187 8.053
162 11.904 21% 3.749 12.212
175/176 1.060 14% 196 559
Summe 61.098 20.184 85.176

Tab. A5: Linienleistung sonstiger Busunternehmen mit Streckenanteilen im Stadtgebiet Leipzig nach dem Jahresfahrplan 2017/2018 — Regionalbusse

Linie von nach L&nge Fahrtenanzahl Fahrleistung pro Tag und Richtung

Stadtgebiet Mo-Fr Sa So Mo—Fr Sa So
106 Probstheida Wachau 2,3 18 16 0 41 37 0
107 Zwenkau Connewitzer Kreuz 2 19 19 17 38 38 34
120 Knauthain Zwenkau 10,8 13 6 6 140 65 65
131 Leipzig Merseburg gesamt 10,8 18,2 27 7 197 292 76

LVB-Anteil

141 Probstheida Wachau 2,3 12 28 0 0
190 Leipzig Radefeld 1 16 16 0 0
192 St. Georg Delitzsch 75 2,5 19 0 0
196 Leipzig Bad Diiben 10 16,5 7 5 165 70 50
197 PC Eilenburg 1,3 6 4 8 5 0
197 Leipzig Eilenburg 73 5 0 37 0 0
412 Zwenkau Hauptbahnhof 6,2 3 0 0 19 0 0
690 Ostplatz Grimma 9 1 9 0 0
690 Leipzig Grimma 1 14,5 6 4 160 66 44
691 PC Wurzen 11 0 1 0 1 0
691 Leipzig Wurzen 9,5 2 19 0 0

Jahresfahrleistung
Gesamt

24.380
21.220
85.104
137.268
-70.300
13.800
8.000
9.375
96.000
4.420
18.250
9.300
4.500
92.070
110
9.500
468.997

usjlagerL | Bueyuy



Anhang | Tabellen

Tabelle A6: Gesicherte Anschliisse im Liniennetz der LVB (2017)

Haltestelle

Adler

Adler

Altes Messegelande
Altes Messegelande
Altes Messegelande
Altes Messegelande
Altes Messegelande
Angerbriicke, Strbf.
Angerbriicke, Strbf.
Angerbriicke, Strbf.

Barbarastralle
Barbarastralle

Barbarastralle

Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
Connewitz/Kreuz
Connewitz/Kreuz
Connewitz/Kreuz

Connewitz/Kreuz

Connewitz/Kreuz

Connewitz/Kreuz
Connewitz/Kreuz
Connewitz/Kreuz
Connewitz/Kreuz

Connewitz/Kreuz

Connewitz/Kreuz

Connewitz/Kreuz

Credéstr.

Credéstr.
Credéstr.

Delitzscher/Essener Str.

Deutsche Nationalbibliothek

Eutritzscher Zentrum

Eutritzscher Zentrum
Goerdelerring

Goerdelerring
H.-Liebmann-/Eisenbahnstr.
H.-Liebmann-/Eisenbahnstr.
H.-Liebmann-/Eisenbahnstr.
Hohentichelnstr.

Huttenstr.
K.-Liebknecht-/K.-Eisner-Str.
K.-Liebknecht-/K.-Eisner-Str.

104

Zubringerlinie

1 — Mockau Post

N3 — Hauptbahnhof

2 — Naunhofer Str./Meusdorf

2 — Naunhofer Stralle

15 — Miltitz

74 — Lindenauer Markt

TAE — Deutscher Platz

3 — Angerbriicke, Strbf.

15 — Angerbriicke, Strbf.

3+7 — Knautkleeberg / Bohlitz-Ehr.

7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
90 — Paunsdorf, Strbf. — P. Center

90 — Paunsdorf, Strbf.

62 — Bohl.-Ehrenbg., Breitscheidhof
9/10 — L6Rnig

11E — Délitz, Strbf.

9/10 — Thekla

11E — Wahren

11 — Markkleeberg-Ost

11 — Markkleeberg-Ost

70 — Markkleeberg-West

11 — Schkeuditz

70 — Mockau-West

70 — Mockau-West (von Scheffelstr.)

10 — Wahren
70 — Mockau-West

80 — Thekla
15— Meusdorf

80 — Lindenau, Bushof
N2 — Hauptbahnhof

80 — Thekla
16 — Messegelande
16 — L6Rnig

90 — Mdckern — Wahren

7 — Sommerfeld

3+7 — Taucha / Sommerfeld
3 — Knautkleeberg

1— Lausen

3 — Knautkleeberg

3 — Knautkleeberg

3 — Knautkleeberg

11 — Schkeuditz

11 — Markkleeberg-Ost

Abbringerlinie

60 — Lipsiusstr.

N1 — Hauptbahnhof
74 — Holzhausen

74 — Holzhausen

70 — Mockau-West
15 — Miltitz

15 — Miltitz

N5 — Hauptbahnhof
N5 — Hauptbahnhof
130 — Riickmarsdorf

90 — Mdckern — Wahren
7 — Sommerfeld

7 — Sommerfeld

7 — Sommerfeld
11E — Ddlitz, Strbf.
9/10 — L6Rnig

11E — Wahren
9/10 — Thekla

70 — Markkleeberg-West
70 — Markkleeberg-West
(Schaffelstr.)

11 — Markkleeberg-Ost

70 — Mockau-West

11 — Schkeuditz

11 — Wahren — Schkeuditz

89 — Hauptbahnhof
11 — Wahren — Schkeuditz

(HS Abringer Lindenau)

15 — Miltitz
80 — Thekla

16 — Messegelande
74 — Lindenauer Markt
90 — Paunsdorf Center

16 — Messegelande

9 — Thekla

12 — Gohlis-Nord

70 — Markkleeberg-West
3 — Taucha

1 — Mockau, Post

79 — S-Bf. Connewitz

65 — Markkleeberg, S-Bf.
74 — Lindenauer Markt
60 — Lindenau, Bushof

taglich

22:21-00:07
01:50 — 04:25

22:18 - 00:43

00:53 - 01:04
00:51 - 01:04
23:06 - 00:20

21:01-22:42

23:08 - 23:23

22:53 - 00:35
22:54 - 00:35
22:19 - 00:00 (TGL)
22:19-00:00

23:11-00:22

21:45-00:57
23:10 - 00:22
22:34-23:15
22:31-00:15
21:29 - 00:45

18:44 - 22:30

20:53 - 22:37

22:45-00:27
22:44 - 00:00
22:29-00:12
22:44 - 00:27

22:23 - 00:07
23:06 - 00:21

Mo-Fr

05:27 - 19:14
19:27 - 20:09
06:11 - 18:43

04:11 - 04:24
20:14 - 23:16

05:01 - 05:41
19:14 - 21:26

22:54 - 00:35

05:00 - 06:45
19:15 - 22:45

04:55 - 06:08
18:40 - 22:04

04:45 - 05:58

04:37 - 22:04
04:53 - 06:37
19:27 - 20:52
04:14 - 04:27

05:36 - 06:21
19:06 - 20.21

04:49 - 06:02
19:19 - 22:02

05:10 - 06:08
20:40 - 22:22

05:03 - 06:17
20:50 - 22:47

04:34 - 04:46

06:20 - 19:43
06:20 - 19:22

Sa

04:51 - 08:07

09:27 - 20:09

05:18 - 07:33

05:01 - 08:27
20:14 -23:16

05:38 - 08:57

08:44 - 09:56
18:44 - 21:26

04:53 - 08:35
04:54 - 08:35
04:48 - 08:00
04:49 - 08:00

05:41 - 10:45
19:15 - 22:45

04:54 - 05:10
05:40 - 08:22
04:51-07:44
05:01-07:45

08:10 - 10:08
18:40 - 22:04

07:59 - 10:13

08:07 - 22:04

08:57 - 10:37
19:27 - 20:52

07:46 - 10.36
19:06 - 20.21

08:19 - 10:02
09:19 - 22:02

08:10 - 8:37
20:40 - 22:22

20:50 — 22:47

04:45 - 07:57
05:14 - 08:00
04:59 - 08:12
04:44 - 07:57
10:59 - 19:43
11:09 - 19:22

05:06 - 08:21

So

04:51 - 09:07

11:57 - 18:09

05:18 - 08:33

05:01-11:21
18:29-23:16

05:38 - 12:27
19:01 - 20:42

08:44 - 18:26
04:53 - 09:35
04:54 - 09:35
04:48 - 09:00
04:49 - 09:00

05:41 - 09:22
09:30 - 22:45
04:54 - 05:10
05:40 - 09:22

04:51 - 08:44
05:01 - 08:45

11:45 - 22:04

08:59 - 18:28

09:07 - 22:04

09:57- 20:52

12:06 - 20.21

09:19 - 22:02

09:10 - 22:22

09:20 - 12:17
19:05 - 22:47

04:45 - 08:45
05:14 - 09:00
04:59 - 09:12
04:44 - 08:57

05:06 - 09:21



Haltestelle

K.-Liebknecht-/K.-Eisner-Str.
K.-Liebknecht-/K.-Eisner-Str.
K.-Liebknecht-/K.-Eisner-Str.

Kiewer Str.
Kiewer Str.

Kiewer Str.

Knautkleeberg
Knautkleeberg
Knautkleeberg
Knautkleeberg
Kolmstr.

Lausen

Lausen

Lausen
Leibnizstrake
Leibnizstrale
Lindenau, Bushof
Lindenau, Bushof

Lindenau, Bushof

Lindenau, Bushof
Lindenau, Bushof

Lindenauer Markt

Lindenauer Markt

Lébauer Str.
Lébauer Str.
Ludwig-Jahn-Str.

Ludwig-Jahn-Str.
Ludwig-Jahn-Str.
Markkleeberg, Parkstr.

Messegelande

Messegelande
Messegelande
Meusdorf

Mockau, Post
Mockau, Post

Mélkau, Gemeindeamt
Neutzscher Str.
Neutzscher Str.
Neutzscher Str.

Neutzscher Str.
Neutzscher Str.

Zubringerlinie

11 — Schkeuditz
60 — Lipsiusstr.
60 — Lipsiusstr.

62 — Lausen, Wolkenweg
15 — Miltitz

15 — Miltitz

63 — Knautkleeberg (HS Hartmannsdorf)
63 — Knautkleeberg

63 — Knautkleeberg

63 — Knautkleeberg (HS Rehbach)

74 — Lindenauer Markt

1 — Lausen (HS Lausen, Buswendestelle)
1 — Lausen (HS Lausen, Buswendest.)

1 — Lausen (HS Lausen, Buswendest.)

4 — Stbtteritz, Holzhauser Str.

3+7 — Taucha / Sommerfeld

Lindenau, Bushof

60 — Lindenau, Bushof

60 — Lindenau, Dr.-H.-Duncker-Str.

80 — Lindenau, Bushof
N2 — Hauptbahnhof

7 — Sommerfeld
7 — Sommerfeld

Lindenauer Markt

90 — Paunsdorf Center
1 — Lausen
7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.

7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
70 — Markkleeberg-West

86 — S-Bf. Messe

(v. HS Gut Seeh.ausen)

16 — Messegelande

16 — Messegelande

75 — Probstheida

70 — Thekla

9 — Thekla

79 — Thekla

70 — Mockau-West
70 — Mockau-West
70 — Mockau-West

81 — Thekla
83 — Thekla

Abbringerlinie

60 — Lindenau, Bushof
11 — Markkleeberg-Ost
11 — Schkeuditz

65 — Markranstadt
65 — Markranstadt

62 — Lausen, Wolkenweg

3 — Taucha / Sommerfeld
63 — Hartmannsdorf

3 — Taucha / Sommerfeld
63 — Rehbach

4 — Gohlis, Landsberger Str.

61 — Lausen, Wolkenweg

62 — Lausen, Wolkenweg

161 — Markranstadt

3+7 — Knautkleeberg / Bohlitz-Ehr.
4 — Gohlis, Landsberger Str.

60 — Lipsiusstr.

15 — Miltitz

80 — Thekla

60 — Lipsiusstr.
60 — Lipsiusstr.

74 — Stotteritz — Holzhausen
(HS Abbringer Nathanaelkirche)

74 — Naunhofer Str. — Holzhausen
(HS Abbringer Nathanaelkirche)

7 — Sommerfeld 74 — Naunhofer Str.

— Holzhausen
(HS Abbringer Nathanaelkirche)

70 — Mockau-West
90 — Paunsdorf, Strbf.
62 — Lausen, Wolkenweg

62 — Burghausen — Lausen, Wwg.
62 — Burghausen

65 — Markranstadt

16 — L6Bnig

86 — Gottscheina / BMW Zentralgeb.

85 — Sachsenpark

15 — Miltitz

9E — Connewitz, Kreuz
70 — Mockau-West

72 — Paunsdorf, Strbf.
81 — Taucha, S-Bf.
82 — Portitz — BMW
83 — PlauBig

70 — Markkleeberg-Wes
70 — Markkleeberg-West
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taglich Mo-Fr

22:38 - 00:21

23:04 - 00:18

22:36 - 00:18
05:37 - 06:19
19:24 - 21:04

19:21 - 00:49 05:08 - 19:21

05:35 - 07:52
19:20 - 21:34

04:45 - 12:12
19:03 - 21:15
06:00 - 20:59
05:57 - 21:00
09:58 - 19:44
22:14 - 23:58

07:40 - 18:54
05:37 - 21:38
08:00 - 19:24
22:59 - 00:41
23:42 - 00:26
22:17 - 00:01
22:54 - 00.37

05.38 - 05:50

22:54 - 23:05 05:45 - 06:27

04:30 - 04:43

23:50 - 00:01 06:19 - 20:57

04:15 - 04:28

05:02 - 06:01

06:02 - 18:47

19:02 - 22:16

06:11 - 19:09
22:55 - 00:09

05:16 - 05:56

06:16 - 07:31
19:31-21:44

06:57 - 19:19
04:53 - 18:53
19:38 - 00:45
05:20 - 06.35
06:54 - 18:40
04:29 - 23:54
22:19 - 00:02
05:24 - 00:08
05:17 - 05:30
19:32 - 21:15
06:42 - 18:34

05:00 - 05:12
07:02 - 19:14

06:32 - 19:23
06:05 - 18:15
06:23 - 18:35

Sa

05:08 - 08:21
05:04 - 07:48
04:34 - 07:48

08:54 — 10:34
05:06 - 19:21

08:50 - 21:35

05:14 -07:28

06:11 - 10:51
18:40 - 21:21

09:22 - 21:38

04:59 - 08:11
04:43 - 07:56
04:47 - 08:01
05:24 - 08:37

05:24 - 05:35
10:16 - 18:29

05:20 - 05:31
08:59 - 20:57

09:02 - 22:16

05:25-08:09

09:01-21:44

06:56 — 08:08
09:38 - 19:53

11:24 - 18:40
04:38 - 23:54
05:19 - 08:02
09:32 - 20:45

08:32-10:15
19:32 - 20:45

05:00 - 05:13

So

05:08 - 09:21
05:04 - 08:48
04:34 - 08:47

05:06 - 19:21

05:14 - 08:28
06:11 - 09:30
04:59 - 09:11
04:43 - 08:56
04:47 - 09:01
05:24 - 09:37
05:24 - 05:35

05:20 - 05:31
12:29 - 20:57

21:32 - 22:16

05:25 - 09:09

10:01 - 18:44

05:08 - 23:54
05:19 - 09:02
09:32 - 20:45

09:32 - 20:45

105



Haltestelle

Neutzscher Str.

Ostplatz
Ostplatz

Paunsdorf, Strbf.
Paunsdorf, Strbf.

Paunsdorf, Strbf.
Paunsdorf, Strbf
Permoser-/Torgauer Str.
Permoser-/Torgauer Str.
Permoser-/Torgauer Str.

Probstheida (Prager Str.)
Probstheida (Prager Str.)
Probstheida (Prager Str.)
Probstheida (Prager Str.)
Probstheida (Prager Str.)
Probstheida (Prager Str.)
Probstheida (Prager Str.)
Probstheida, Buswendestelle
Probstheida, Buswendestelle
Probstheida, Buswendestelle
Probstheida, Buswendestelle

Probstheida, Buswendestelle

Probstheida, Buswendestelle
Probstheida, Buswendestelle

Probstheida, Buswendestelle
Probstheida, Buswendestelle

Raschwitzer Str.

Rathaus Leutzsch
Reudnitz, Koehlerstr.
Reudnitz, Koehlerstr.

Reudnitz, Koehlerstr.

Reudnitz, Koehlerstr.
Reudnitz, Koehlerstr.
R.-Lehmann-/Zwickauer Str.
R.-Lehmann-/Zwickauer Str.
S-Bf. Messe

S-Bf. Méckern

S-Bf. Mockern
Schonauer/Ratzelstr.

106
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Zubringerlinie

83 — Thekla

15 — Miltitz
60 — Lipsiusstr..

72 — Paunsdorf, Strbf.
73 — Paunsdorf, Strbf.

90 — Paunsdorf, Strbf. — P. Center
7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
3 — Knautkleeberg

3 — Knautkleeberg

90 — Paunsdorf, Strbf.

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

76 — Probstheida

79 — S-Bf. Connewitz
79 — S-Bf. Connewitz
79 — S-Bf. Connewitz
79 — Thekla

79 — Thekla

79 — Thekla
75 — Probstheida

75 — Probstheida
76 — Probstheida

11 — Wahren — Schkeuditz

7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
4 — Gohlis, Landsberger Str.
7 — Sommerfeld

7 — Sommerfeld

70 — Markkleeberg-West
72+73 — Hauptbahnhof
16 — Messegelande

70 — Markkleeberg-West
16 — Messegelande

11 — Wahren — Schkeuditz
10 — Wahren
1 — Mockau, Post

Abbringerlinie

70 — Markkleeberg-West

60 — Lindenau, Bushof
15 — Meusdorf

90 — Mdckern — Wahren
90 — Mdckern — Wahren

72 — Hauptbahnhof

N7 — Hauptbahnhof

90 — Mackern — Wahren
90 — Wahren

3 — Taucha

75 — Liebertw. — GroRp. — Naunh.

(HS Abbringer Probsth., Buswendestelle)

75 — Naunhof
(HS Abbr. Probsth., Buswendestelle)

75 — Liebertwolkw. — GroRpdsna
(HS Abbr. Probsth., Buswendestelle)

76 — Herzzentrum
(HS Abbr. Probsth., Buswendestelle)

108 — Markkleeberg, S-Bf..
(HS Abbr. Probsth., Buswendestelle)

108 — Wachau — S-Bf. Markkleebg.,
(HS Abbr. Probsth., Buswendest.)

15 — Miltitz

75 — Liebertw. — GroRp. — Naunh.
75 — Liebertwolkw. — GroRpdsna

76 — Herzzentrum

75 — Liebertw. — GroRp. — Naunh.

75 — Liebertwolkw. — GroRpdsna

76 — Herzzentrum
79 — Thekla

79 — S-Bf. Connewitz
79 — Thekla

79 — Thekla

67 — Leutzsch, Strbf.

(HS Abbringer Weinbergstr.)
7 — Sommerfeld

4 — Gohlis, Landsberger Str.

72+73 — Paunsdorf / Baalsdorf

72+73 — Paunsdorf / Baalsdorf
70 — Mockau-West

70 — Mockau-West

16 — LoRnig

86 — BMW Zentralgebaude

90 — Wahren
90 — Wahren
65 — GroRzschocher

taglich

22:27-00:13
22:42-00.26

23:10-23:23
00:39 - 00:50

22:16-23:22
23:02-23:16

22:14 - 22:57

22:58 - 00:42
22:42 - 00:27

23:02 - 00:44

22:36 - 23:20
23:05-23:48

22:37-00:17

22:12-22.57

Mo-Fr

05:51-18:15

05:38 - 06:21
19:55 - 21:10

05:13 - 06:21

05:06 - 18:53

04:20 - 06:00

04:58 — 05:11

04:55 - 06:09

08:42 - 18:16

07:02 - 00:10

04:55 - 22:38

04:55 - 06:10
19:54 - 22:10

19:22 - 21:08

04:52 - 21:07
05:05 - 21:03
05:35 - 06:31
19:20 - 21:02
05:19-21.03

04:41 - 05:54
18:41 - 20:54

05:38 - 19:37

05:06 - 06.33
19:21 - 22:51

04:45 - 04:57
19:00-19.13

19:03 - 19:28

05:19 - 23:57

05:12 - 06:25
19:12 - 22:25

06:33 - 19:16

Sa

04:57 - 08.13
04:42 - 08.26

08:31-18:37
19:55 -21:10

07:39 - 08:48
10:24 - 18:55

10:35 - 18:45
05:09 - 07:52
05:32 - 08:16

05:25-00:10

04:55 - 22:38

05:25-22.10
05:14 - 07:57
07:01-21:08
08:52 - 21:08
10:49 - 18:34

04:52 - 06:46
13:54 - 17:05

08:52 - 10:38
18:52 - 20:38

07:52 - 10:37
18:52 - 20:37
08:20 - 20:33
08:20 - 10:02
18:50 - 21:02
08:19 - 20:33

07:42 - 20:24

08:53 - 19:37
04:58 — 08:12
04:43 - 07:57

05:02 - 10:33
19:21 - 22:51

10:29 - 19:13
10:44 - 19:28
05:06 - 07:50
05:35-08:18
06:14 - 19:07

05:35 - 22:25
10:43 - 19:07

So

04:57 - 09:13
04:42 - 09:26

08:31 - 08:45
19:55 - 20:10

08:40 - 20:48

05:09 - 08:52
05:32-09.16

05:25-00:10

04:55 - 22:38

04:14 - 08:57

09:52 - 21:08

09:52 - 20:38

08:52 - 20:37
09:20 - 20:33

09:20 - 21:02
09:19-20:33

08:42 - 20:24
09:53 - 18:37
04:58 - 09:12

04:43 - 08:57

05:02 - 22:51

05:06 — 08:50
05:35-09:18

05:35 - 22:25

06:12 - 08:57



Haltestelle

Schonauer/Ratzelstr.
Schdnauer Ring
Schdnauer Ring
Schdnauer Ring
Schdnauer Ring
Schonauer Ring
Schdnauer Ring
Schdnauer Ring
Schénauer Ring
Schonauer Ring
Sommerfeld
Sommerfeld
Sommerfeld

Stoétteritz, Holzhduser Str.

Stdstr.
Taucha, An der Biirgerruhe

Taucha, An der Biirgerruhe

Taucha, An der Biirgerruhe

Taucha, An der Birgerruhe

Thekla

Thekla

Thekla

Thekla

Thekla

Thekla

Thekla, Tauchaer Str.

Thekla, Buswendestelle

Thekla, Buswendestelle

Thekla, Buswendestelle

Thekla, Buswendestelle
Thekla, Buswendestelle

Thekla, Buswendestelle
Thekla, Buswendestelle
Torgauer Platz

Wahren

Wahren
Wahren

Wahren

Zubringerlinie

1 — Mockau, Post

8 BUS — Schonauer Ring — Schén.
15 — Miltitz

15 — Miltitz

15 — Miltitz

15 — Miltitz

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

65 — GroRzsch. — Markkl., S-Bf.
65 — Schénau / GroRzschocher
3E — Sommerfeld

7 — Sommerfeld

72 — Paunsdorf, Strbf.

4 — Stotteritz, Holzhauser Str.

7 — Bohlitz-Ehrenberg, Burgh. Str.
3 — Taucha, An der Biirgerruhe

3 — Taucha, An der Biirgerruhe
3 — Taucha, An der Biirgerruhe
3 — Taucha, An der Biirgerruhe
9 — Thekla

9 — Thekla

9 — Thekla

9 — Thekla

9 — Thekla

9 — Thekla

70 — Mockau-West

80 — Thekla

80 — Thekla

80 — Thekla

79 — Thekla
81482 — Thekla

81+82 — Thekla

83 — Thekla

3 — Taucha, An der Biirgerruhe
N4 — Hauptbahnhof

11 — Markkleeberg-Ost
10 — Wahren

11 — Wahren — Schkeuditz
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Abbringerlinie t&glich

65 — GroRzsch. — Markkl., S-Bf. 05:12 - 07:57

15 — Meusdorf

8 BUS — Griinau-Nord — Schonau
61+161 — Seebenisch / Markranst.
61 — Lausen — Schkeitbar

61 — Lausen, Wolkenweg

65 — GroRzschocher 22:11-22:52
65 — GroRzsch. — Markkl., S-Bf.

15 — Meusdorf

15 — Meusdorf

73 — Hauptbahnhof
73 — Hauptbahnhof
E — Taucha (Li. 55)
74 — Holzhausen

22:08 - 00:21

23:00-00:15

62 — Bohl.-Ehrenbg., Breitscheidhof
81 — Thekla (HS Abbr. Lindnerst.r)

173 — Borsdorf, S-Bf.
(HS Abbringer Taucha, Lindnerstr.)

175 — Sommerfeld
(HS Abbringer Taucha, Lindnerstr.)

176 — Hohenheida
(HS Abbringer Taucha, Lindnerstr.)

70 — Markkleeberg-West
(HS Abbringer Thekla, Buswendestelle)  22:28 — 23:43

70 — S-Bf. Thekla
(HS Abbringer Thekla, Buswendestelle)  23:59 — 00:43

81 — Taucha, S-Bf.
(HS Abbringer Thekla, Buswendestelle)

82 — Portitz — BMW
(HS Abbringer Thekla, Buswendestelle)

82 — Portitz, Teichsiedlung

(HS Abbringer Thekla, Buswendestelle) ~ 21:59 -23:41

83 — PlauRig

(HS Abbringer Thekla, Buswendestelle)

80 — Wahren — Lindenau, Bushof

(HS Abbringer Thekla, Buswendest.) 23:12-23:27

70 — Markkleeberg-West 22:27 - 23:43

79 — S-Bf. Connewitz

83 — PlauBig

80 — Wahren — Lindenau, Bushof

9 — S-Bf. Connewitz

9 — S-Bf. Connewitz / Connew., Kr.

80 — Wahren — Lindenau, Bushof

7 — Sommerfeld 23:04 - 00:46

80 — Lindenau, Bushof 04.13 - 04:25
22:33-23:16

80 — Lindenau, Bushof 23:33-00.16

87 — Lindenthal — Wieder.-Nord 08:19-00:16

87 — Lindenthal — Wieder.-Nord

Mo-Fr

06:32 - 07.07
19:32 - 21:46

04:27 - 06:11

18:42 - 21:57
07:41-19:53
07:37 - 1853
07:01-07.16
05:00 - 05:14

05:29 - 07:16
19:15-21:27

07:11-18:03

07:51 - 19:08

16:11-17:27

08.11-15.06

05:13 - 19:42

04:59 - 21:42

04:59 - 19:58
21:43-22:28

05:02 - 05:15
06:24 - 19:15
06:28 - 18:42
04:59 - 19:58

21:42 -22:28

05:18 - 21:30
04.31-06:00

19:01 - 23:58
05:18 - 22:57

05:18 - 07:27
19:04 - 21:17

Sa

05:12 - 07:57

06:03 - 21:46

06:11 - 07:52
08:12 - 21:57

04:36 - 07:51
18:42 - 21:57

11:40 - 18.53
10:43 - 18:53

05:30 - 08:45

08:44 - 21:27

04:59 - 07:43

08:29 - 19:42

07:59 - 19:12

04:59 - 07:41

05:29 - 05:42

05:41 - 07:57

04:59 - 07:43

05:29 - 05:42

08:18 - 11:00
19:18 - 21:00

05:15-10:12
19:01-23:58

05:04 - 08:16

05:03 - 07:46
10:53 - 18:07

09:03 - 09:17
19:04 - 21:17

So

09:58 - 11:42
19:28 - 21:12

09:46 - 11:30
19:16 - 21:00

06:03 - 21:16

06:11 - 08:52

09:12 - 21:57

04:36 - 08:51

05:30 - 09:45

09:44 - 18:27

22:28 - 08:43

09:29 - 19:42

08:59 - 19:12

04:59 - 08:41

05:41 - 08:57

04:59 - 08:43

09:18 - 21:01

05:15-23:58

05:04 - 09:16

05:03 - 08:46

10:03 - 21:17
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Haltestelle

Wahren
Wahren

Wahren

Wahren

Wahren
Wahren

Wahren
Wahren
Wahren
Waldplatz

Wiederitzscher Str.
Wiederitzscher Str.
Wiederitzscher Str.
Wiederitzscher Str.
Wiederitzscher Str.

Wilhelm-Leuschner-Platz

Wilhelm-Leuschner-Platz
Wilhelm-Leuschner-Platz

Anhang | Tabellen

Zubringerlinie

10 — Wahren
11 — Wahren — Schkeuditz

10 — Wahren
11 — Wahren — Schkeuditz

11 — Wahren — Schkeuditz
80 — Wahren — Lindenau, Bushof

87 — Wahren
88 — Wahren
91E — Wahren
7 — Sommerfeld

11 — Markkleeberg-Ost

90 — Paunsdorf, Strbf.

90 — Paunsdorf, Strbf. — P. Center
90 — Mackern — Wahren.

90 — Mdckern — Wahren.

9 — Thekla

11E — Wahren
10 — Wahren

Anschliisse mit S-Bahn

Markkleeberg, S-Bf.

S-Bf. Messe
S-Bf. Messe
S-Bf. Messe
S-Bf. Plagwitz
S-Bf. Wahren
S-Bf. Wahren

S5/S5X — Leipzig/Halle Flughafen

S2 — Bitterfeld

S5/S5X — Leipzig/Halle Flughafen
$11 — Leipzig Messe

S1 — Leipzig-Stétteritz

S3 — Halle (Saale)

S3 — Geithain

Anschliisse mit Regionalbus

Markkleeberg, S-Bf.
Wachau, Am Bach

106 — Probstheida / Auenhain
106 — Probstheida

* Angaben vereinfacht, die Tabelle ersetzt keine Fahrplanauskunft!

Abbringerlinie taglich

88 — Lindenthal — Wieder.-Nord
88 — Lindenthal — Wieder.-Nord

90 — Paunsdorf, Strbf. — P. Center
90 — Paunsdorf Center

91E — GVZ/Porsch
91E — GVZ/Porsche

11 — Markkleeberg-Ost
11 — Markkleeberg-Ost
11 — Markkleeberg-Ost
8 — Paunsdorf-Nord

90 — Paunsdorf Center

11 — Markkleeberg-Ost

11 — Markkleeberg-Ost

11 — Wahren — Schkeuditz
11 — Schkeuditz

22:41-22:52
22:39 - 22:51

23:02 - 23:44

14 — S-Bf. Plagwitz

14 — S-Bf. Plagwitz
8 — Griinau-Nord

65 — Markranstadt

86 — BMW Zentralgebaude
86 — BMW Zentralgebaude
86 — BMW Zentralgebaude
14 — Hauptbahnhof
91E — GVZ/Porsche
91E — GVZ/Porsche

108 — Probstheida
143 — Liebertwolkwitzer Markt

Zusétzlich bestehen noch zahlreiche gesicherte Anschliisse im Nachthusnetz, die nicht aufgefiihrt sind.
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Mo-Fr

05:40 - 08.02
09:24 - 19:47

05:10 - 18:30
20:10-20:23

04:56 - 06:30

06:44 - 18:26
06.12 - 20:26
05:41 — 05:54
20:27 - 22:09
05:11 - 05:24
22:59 - 23:14
05:07 - 20:35

04.36 - 04.47
06:21 - 20:33

05:10 - 05:51
06:34 - 19:07

05:01 - 09:14
22:31-00:14

04:59 - 09.14
06:26 — 18:47

05:00 - 22:18
05:02 - 05:17
19:04 - 22:05
05:57 - 18:41

04:58 - 22:25
05:12 - 21:59
05:08 - 21:59

05.25 - 19:36
07:08 - 07:22

Sa

20:10-20:23

07:41-07:53
10:44 - 18:57

05:11 - 07:56
11:44 - 17:56
09:42 - 17:56

07:57 - 08:09
19:57 - 22:09

22:59-23:14
08:52 - 20:35

05:11 - 07:52
08:36 - 20:33

05:09 - 07:51
05:32 - 08:14
10:56 - 19:07

05:01-08:14

04:59 - 08:14
22:29-00:14

10:26 - 18:47

06:59 — 21:48

09:52 - 19:07
07:58 - 22:25
05:12 - 05:29
05:08 - 05:29

08:25 - 19:36

So

12:10 - 20:23

08:41-09:23

08:41 - 08:56
14:42 - 17:56

08:57 - 12:09
19:57 - 22:09

12:07 - 18:35

05:11 - 08:52
05:09 - 07:51

05:32 - 09:14

09:30 - 21:48

07:58 - 22:25
21:42 - 21:59
21:38 - 21:59



Karte 15: Netzplan Tag 2019/2020
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