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Kurzfassung:

Die Entwicklungsstrategie des S-Bahnsystems wurde aus den Ergebnissen
fachwissenschaftlich fundierter und ressortibergreifend gefuhrter Unter-
suchungen abgeleitet, wobei den Grundséatzen der integrierten Verkehrs- und
Raumentwicklung gefolgt wurde. Unter Anwendung eines speziell hierzu
entwickelten Analysealgorithmus war es mdglich, den ganzheitlichen Ldsungs-
ansatz der S-Bahn-Netz-, der Ubrigen Verkehrstrager- sowie der
Siedlungsstruktur zu modellieren, zu untersuchen und zu bewerten.

Von den Pramissen der Landesverkehrs- und Landesentwicklungsplanung
ausgehend ist es erklartes Ziel, im Verdichtungsraum Leipzig/Halle ein S-Bahn-
Netz als Teil eines landertbergreifenden Gesamtverkehrssystems zu entwickeln,
das von Durchmesserlinien gekennzeichnet ist. Wesentliches Kernstick fir die
Entwicklung des neuen S-Bahn-Netzes der Stadt Leipzig ist dabei die
Tunnelverbindung (City-Tunnel) zwischen Leipzig Hbf und Leipzig Bayerischer Bf.

Ziel des Beitrages ist es, Uber den eingesetzten Algorithmus, die Optimierung der
S-Bahn-Netzstruktur, die Prognosen zur Nachfragestruktur ausgewahlter Ver-
kehrstrager, das Betriebskonzept sowie die netzergdnzenden Mal3nahmen zu
informieren. Gleichzeitig soll der Handlungsrahmen angewandter sowie
fortgeschriebener Methoden und Instrumentarien aufgezeigt werden.

1. Einleitung

Die Planung und Realisierung einer S-Bahn-Strecke — analoges gilt fur ein
S-Bahn-Netz — erfolgt nach den vom Bundesministerium vorgegebenen
Grundsatzen. Wesentliche Voraussetzung dabei ist, dass das betreffende
Bundesland den Nachweis fur den S-Bahn-wirdigen Ausbau einer einzelnen S
Bahn-Strecke bzw. eines gesamten S-Bahn-Netzes erbringt. Im Freistaat
Sachsen wurden durch den ,Bedarfsplan fiir den schienengebundenen OPNV*,
S. [1], die entscheidenden Grundlagen und Ergebnisse zu der S-Bahn-Konzeption
dokumentiert.



Sowohl im Landesverkehrsplan, s. [2, S.56 u. f.], als auch im Fachlichen
Entwicklungsplan Verkehr (FEV), s. [3, Grundséatze und Ziele, S.502 u. f.],
bekennt sich die Staatsregierung zum Projekt des regionalen SBahn-Systems
einschlief3lich des City-Tunnels Leipzig.

Der heutige S-Bahn-Vorlaufbetrieb in der Region Leipzig — er entspricht nicht dem
DB-Standard der Stadtschnellbahnen — ist durch das vorhandene Eisenbahnnetz
mit seinem Kopfbahnhof Leipzig Hbf gepragt, das den Aufbau und den Betrieb
von effektiven Durchmesserlinien fur ein Schienenpersonennahverkehrs(SPNV)-
Netz nicht ermdglicht.

Erst durch die Einordnung einer Tunnelstrecke zwischen Leipzig Hbf und Leipzig-
Bayerischer Bf gelingt es, die derzeitigen Nachteile im SPNV-System der Region
abzubauen und eine Netzstruktur zu entwickeln, die sowohl eine direkte und
attraktive Erreichbarkeit zwischen den Mittel- sowie Unterzentren des Umlandes
und den Stadtteilzentren des Oberzentrums Leipzig garantiert als auch ein neues
Linien-Netz gestalten lasst, mit dem auf die seit 1989 einsetzenden
Siedlungsstrukturveréanderungen (Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung) sowie
die veranderten Quelle-Ziel-Beziehungen im Verkehrsraum zukunftsrelevant rea-
giert werden kann.

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung fur den SBahn Tunnel Leipzig, s.
[4], die im Auftrag der Planungsgesellschaft S-Bahn Tunnel Leipzig GmbH von
der Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult GmbH, Minchen und SPIEKERMANN
GmbH, Dresden durchgefuhrt wurde, erfolgten umfangreiche Analysen mit dem
Ziel, ein auf den City-Tunnel zugeschnittenes neues S-Bahn-Grundnetz von
Durchmesserlinien fur die Stadt und die Region Leipzig zu entwickeln und zu
optimieren. Dabei galt es, von einem ganzheitlichen Ansatz der Verkehrs- und
Raumentwicklung unter Berlcksichtigung aller Verkehrstréger und —arten im
Untersuchungsraum auszugehen. Aus diesem integrierten Konzept waren die
Arbeitsteilung und die Verknipfung der Verkehrstrager abzuleiten sowie die
Nutzensbeitrage fur die Fahrgaste, die jeweiligen Verkehrsunternehmen und fir
die Allgemeinheit zu determinieren.

Im Folgenden soll der Versuch unternommen werden, Uber den angewandten
Losungsweg sowie die erzielten Ergebnisse ausgewahlter Arbeitspakete kurz zu
berichten. Die Analysen bestatigen, dass der flr das neu zu konzipierende S
Bahn-Grundnetz der Stadt und Region Leipzig beschrittene Weg geeignet ist, bei
vergleichbaren Aufgaben einer neu zu gestaltenden Schienennetzstruktur in
Planungs- und Untersuchungsgebieten beliebiger Grof3e angewandt zu werden.



2. Losungsweg

Fur die Entwicklung des neuen S-Bahn-Netzes in Leipzig sind

- die Verfugbarkeit der Tunnelstrecke zwischen dem Leipzig Hbf und dem
L.-Bayerischer Bf, durch die es erstmalig mdglich ist, Durchmesserlinien des
Schienenpersonennahverkehrs in den Vorranggebieten sowie von und nach
den verkehrsrelevanten Endpunkten in der Region direkt durch die City von
Leipzig und den Leipzig Hbf einzuordnen,

- die modern ausgestatteten Stationen in verkehrlich richtiger Lage, mit guter
Zuganglichkeit zu den Quellen und Zielen im fu3laufigen Einzugsbereich
sowie zu den Haltestellen des OPNV, des Regional- und Fernverkehrs ein-
schlie3lich den Anlagen des P+R, K+R, B+R sowie Taxi,

- die Nutzung vorhandener Schieneninfrastruktur auf den SPNV-Entwicklungs-
achsen mit partiellen Erganzungen in der Infrastruktur einschlie3lich der
technischen Ausristung,

- die Einbeziehung bzw./und betriebliche Verknipfung von Regionalverkehrs-
linien, die in Abhangigkeit der Nachfragestrukturentwicklung optional fur eine
S-Bahn-Netz-Erweiterung stehen,

von entscheidender Bedeutung.

Des Weiteren sind fur ein attraktives Schienennahverkehrsangebot mit einer S

Bahn die verkehrlichen Charakteristika

- des Taktverkehrs mit dichter Zugfolge auf besonderem Bahnkorper bzw. im
Mischbetrieb mit dem Personen- und Guterverkehr,

- des Einsatzes moderner Fahrzeuge mit erforderlichen reisezeiteffizienten
Leistungsparametern

zu erfullen.

Um dieses neue SBahn-Grundnetz aus einem ganzheitlichen Planungsansatz
der Verkehrs- und Raumentwicklung unter Beriicksichtigung aller Verkehrstrager
im Untersuchungsraum abzuleiten, war ein auf dieses Ziel angepasster metho-
discher Losungsweg zu formulieren, mit den Zuwendungsgebern abzustimmen
und abzuarbeiten. Bei diesem Ldsungsansatz handelt es sich um eine Verkettung
spezieller Planungs-, Prognose- und Bewertungsverfahren, mit denen es maglich
ist, eine Vielzahl von Netzvarianten im Untersuchungsraum methodisch
vereinheitlicht zu entwickeln, zu bewerten und eine Empfehlung zur Entschei-
dungsfindung fur ein Grund-/Ziel-Netz abzuleiten.



Die durchgefiihrten Analysen sind funf Arbeitskomplexen (AK) zugeordnet:

- AKA: Analyse des Iststandes,

-  AKB: Definition und Analyse des Prognosebezugsfalls,

- AKC: Entwicklung und Analyse der Planfallvarianten,

- AKD: Einnahmen-, Betriebskosten- und Investitionskostenmodell,
-  AKE: Bewertung,

- AKF: Entscheidungsempfehlung.

Die Detaillierung der AK in weitere Arbeitsschritte ist der Abbildung 1 zu
entnehmen.

14, Auswahl Planfalvariante
15. Nutzen-Kosten-Untersuchung

Abbildung 1: Lésungsweg - Ubersicht
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Wie aus der Abbildung 1 zu ersehen ist, lehnt sich der hier angewandte
Loésungsweg an das Verfahren der ,Standardisierten Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen des OPNV*, s. [5], an und war entsprechend der Zielstellung,
ein neues S-Bahn/(RB)-Netz fur die Region zu entwickeln, zu erweitern. Der
wesentliche Ansatz dabei ist, das Prognose-Bezugsfall-/Planfall-Prinzip in den
iterativen Bearbeitungsprozess von Entwurf, Analyse und Bewertung fur jede
Netzfallvariante einzubeziehen. Um die Ursache-Wirkungs-Mechanismen einer
integrierten Verkehrs- und Raumstruktur im Raum-Zeit-System der Varianten
abzubilden, wurde ein komplexes Verkehrssimulationsmodell, das dem heutigen
Stand der Wissenschaft entspricht, eingesetzt.

Durch die methodisch vereinheitlichte Bearbeitung jeder Planfall-Netzvariante
einschliellich ihrer Bewertung ist es mdglich, die planungsrelevanten Indikatoren
zu determinieren und aus dem Vergleich zur Prognose-Bezugsfall-Netzvariante
sowie zu den weiteren Planfall-Netzvarianten die Ziel-Konflikte bzw./und —Effekte
darzustellen sowie eine Entscheidungsempfehlung fir die Entwicklung eines
neuen S-Bahn/(RB)-Netzes in der Region Leipzig abzuleiten.

Aus planungspraktischen Erwagungen sei im Folgenden auf einige ausgewahlte
Arbeitsschritte kurz Bezug genommen.

Auf die Abgrenzung und Gliederung des Untersuchungsraumes nahmen
neben den im FEV zugunsten der Nutzung durch die SBahn ausgewiesenen
Vorranggebieten insbesondere die OV-Gesamtnetzstruktur — von SPFV, SPNV,
S-Bahn, Regionalbus, StralBenbahn/Stadtbahn, Stadtbus — Einfluss. Das Unter-
suchungsgebiet umfasst 18 Landkreise sowie die kreisfreien Stadte Leipzig,
Halle, Chemnitz, Dessau, Gera und Zwickau und ist flachendeckend in 1.150
Verkehrszellen (VZ) gegliedert.

Der Grofraum Leipzig/Halle mit den Oberzentren Leipzig und Halle sowie den
Landkreisen Delitzsch, Leipziger Land, Saalkreis und Merseburg-Querfurt sind als
Verkehrsraum des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes (MDV) zusammengefasst
(657 VZ). hnerhalb der Stadt Leipzig mit ihren Umlandgemeinden erfolgte eine
feingliedrige Einteilung in Verkehrszellen, um eine differenzierte Analyse der
konkurrenzierenden Wirkung zwischen den OV-Verkehrstragern sowie dem
motorisierten Individualverkehr durchfihren zu kénnen. Dabei wurde die durch
das Stadtplanungsamt Leipzig erarbeitete Verkehrszellengliederung fiir das
Stadtgebiet (333 VZ) ibernommen. Die Verkehrszelleneinteilung fur das restliche
Untersuchungsgebiet erfolgte gemeinde- und Bahnhof/Haltepunkt-differenziert.
Gemeinden ohne Schienenanschluss wurden zu grofReren Raumeinheiten
aggregiert.



Die Verkehrsnetz- und -angebotsstruktur fir den Iststand (hier wurde der

Bezugshorizont 1995 unterstellt), den Prognosebezugsfall sowie jeden Planfall

wird sowohl in einem OV- als auch in einem IV-Netzmodell beschrieben. Wobei

das OV-Netzmodell die Betriebszweige

- SPFV(ICE, IC/EC und IR/D) der Deutschen Bahn AG (DB AG),

- SPNV (RB, SE, RE und S-Bahn ) der DB AG,

- StralBenbahn-/Stadtbahn- und Buslinien der Leipziger Verkehrsbetriebe,

- StralRenbahn-/Stadtbahnlinien und Buslinien (soweit sie fur die Modellierung
der groR3raumigen Verkehrsstrome relevant sind) der Halleschen Verkehrs-
AG,

- ergdnzende Regionalbuslinien, soweit diese Interdependenzen zum SPNV
einschliel3lich der S-Bahn aufweisen,

umfasst.

In das OV-Netzmodell wurden die fur die Berechnung der Nachfragestruktur

sowie die Bewertung erforderlichen Eingangsdaten zu

- der Linienfuhrung (Stationsfolge),

- der Bedienungshéaufigkeit fur den Gesamttag sowie die Hauptverkehrszeit
(HVZ) des durchschnittlichen Werktages (Montag bis Freitag),

- den eingesetzten Fahrzeugtypen und Zuggrof3en,

- den Fahrzeiten, differenziert nach den Produkten,

- den Teilstreckenlangen

eingestellt.

Das IV-Netzmodell enthélt alle Daten zum untersuchungsrelevanten Stral3ennetz
(Bundesautobahn-, Bundesstraf3en-, Hauptstraliennetz, Erschlie3Bungsstral3en
zur Anbindung der VZ), die fur die Berechnungen des Modal-Split und zur
Abbildung der Wettbewerbssituation zwischen OV und IV benétigt werden.

Die Ubernahme der Strukturdaten (Einwohner, Beschaftigte/Arbeitsplatze)
erfolgte aus der amtlichen Statistik und wurde flr die administrativen Einheiten
gesamt sowie fir die Verkehrszellen und fur die fuRlaufigen Einzugsbereiche der
Stationen des SPNV differenziert ausgewiesen. Auf einzelne Ergebnisse der
Strukturveranderung zwischen dem Bezugshorizont 1995 und den Prognose-
horizont 2010 im Untersuchungsraum wird im Pkt. 3 eingegangen.

Die Verkehrsnachfrage des Bezugshorizontes 1995 wurde aus verschiedenen
Datenquellen zusammengeflgt, durch geeignete Modellrechnungen erganzt und
plausibilisiert. Als hauptsachlich genutzte Quellen sind hier zu nennen:

- die Modellrechnungen fur den Binnenverkehr der Stadt Leipzig und die Stadt-
Umland-Beziehungen von Leipzig des Amtes fur Verkehrsplanung der Stadt
Leipzig,

- die Querschnittsbelegungen und die Ein- und Aussteiger im SPNV aus dem
Reisendenerfassungssystem der DB AG,



- Verkaufsdaten der DB AG fur den SPNV (ohne S-Bahn) fur das Abbild der
Quelle-Ziel-Beziehungen;

- die fortgeschriebene Matrix 91 zur Abdeckung der nicht in den Teilmatrizes
fur die R&ume Leipzig und Halle enthaltenen Verkehrsbeziehungen des IV.

In den AK B und C erfolgt die Hochrechnung der in der Bestandsaufnahme fir die
OV- und IV-Beziehungen ermittelten Matrizes auf den Prognosebezugsfall-
horizont 2010 bzw. den Planfallhorizont. Im Ergebnis liegen Matrizes fur die
Verkehrsbeziehungen im OV und IV zwischen den 1.150 VZ des Untersuchungs-
raumes vor.

Durch die Umlegung der OV-Matrix auf das OV-Modell des jeweiligen
Analysefalls erfolgt die Berechnung der Verkehrsnachfragestruktur
einschlieBlich der Querschnittsbelegungen in den OV-Netzen und der Ein- und
Aussteiger an den Stationen.

In dem AK D hatte die Entwicklung der fiir die Bewertung bendtigten Teilmodelle
zur Kalkulation der Einnahmen im OV, zur Ermittlung der OV-Betriebskosten
sowie die Bereitstellung/Einarbeitung der Investitionskosten zu erfolgen. Die
Investitionskosten fur die vorgegebene vereinheitlichte Sachanlagenstruktur der
netzerganzenden Malnahmen einschliellich der Stationen sowie der Tunnel-
strecke wurden aus [6] entnommen.

Im AK E, Bewertung, wurde auf Grundlage der in [5] zu ermittelnden
Verkehrsnachfragekenndaten der Vergleich der Planfall-Varianten durchgefiihrt
und eine Auswahl fur die Netzvariante getroffen, die einer Nutzen-Kosten-
Untersuchung — der Ermittlung des B-Indikators - entsprechend [5] zu unter-
ziehen ist. Auf dieser Grundlage ist es moglich, im nachfolgenden AK F eine
Entscheidungsempfehlung zu geben.

3. Analyse des Prognosebezugsfalls 2010

Im Verkehrsangebot des Prognosebezugsfalls waren im Vergleich zum Be-
zugshorizont 1995 die infrastrukturellen und betrieblichen MalRnahmen zusétzlich
zu bericksichtigen, die mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit bis zum
Prognosehorizont 2010 realisiert und verkehrswirksam zu unterstellen sind. Hier-
zu zahlen insbesondere die Malinahmen des vordringlichen Bedarfs der Bundes-
verkehrswegeplanung in den Sektoren Schiene und Stral3e, die S-Bahn Halle (S)
— Leipzig und der neue Bahnhof am Flughafen Leipzig/Halle.

Im Betriebszweig der S-Bahn des Prognosebezugsfalls 2010 verkehrt die S-Bahn
Halle (S) — Leipzig zwischen Halle-Doélau und Leipzig Hbf sowie die Linien des S-
Bahn-Vorlaufbetriebes aus dem Iststand, s. Abbildung 3.
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Abbildung 2: Linien-, Haltestellenkonzept S-Bahn/SPNV(RB), Prognosebezugsfall

2010

Fir den Prognosebezugsfall werden im SPNV-Regionalverkehr gegeniiber dem
Iststand einige Anderungen vorgenommen:

Die RegionalExpress-Linie RE11 aus Richtung Riesa endet nicht mehr in
Leipzig Hbf sondern wird Gber den Flughafenbahnhof nach Halle (S) Hbf ver-
langert. Gleichzeitig erfolgt eine Verdichtung der auf einen Zwei-Stunden-Takt.
Die zwischen Halle (S) und Leipzig verkehrenden RB- und SE-Linien werden
durch die S-Bahn Halle (S) — Leipzig ersetzt.

Die Parallelbedienung von S-Bahn und RegionalBahn auf dem Abschnitt
Leipzig Hbf — Gaschwitz entfallt. Die SBahn und RegionalBahn werden zu
einem Angebot zusammengefasst. Die RB-Bedienung in Richtung Altenburg
- Zwickau wird als Verlangerung der im Ist-Stand in Gaschwitz endenden S
Bahn-Zuge angeboten, die Bedienungshaufigkeit entspricht der des Ist
Standes.

Die Bedienung des Bayerischen Bf wird aufgegeben (im Falle der Nicht-
realisierung des City-Tunnels nur zweistiindiges Zugangebot). Die im Iststand
am Bayerischen Bf endenden Ziige werden im Prognosebezugsfall nach
Leipzig Hbf gefuhrt.

Die im Iststand vorhandenen, teilweise unregelmaRligen Zuglaufe und Be-
dienungshaufigkeiten werden im Prognosebezugsfall nach einheitlichem
Taktraster systematisiert.



In den Betriebszweigen Strafenbahn und Bus wurden in Abstimmung mit den
Verkehrsunternehmen und Planungsdmtern die bis zum Prognosehorizont 2010
realisierten Mal3nahmen linien- und haltestellendifferenziert in den Prognosebe-
zugsfall aufgenommen.

Fir das relevante Stral3ennetz waren die bis zum Prognosehorizont 2010 zu
realisierenden und im Flachennutzungsplan der Stadt Leipzig sowie im Fach-
lichen Entwicklungsplan Verkehr des Freistaates Sachsen ausgewiesenen
Mafinahmen im Prognosebezugsfall zu bertcksichtigen. Zur Parkraumsituation in
der Innenstadt von Leipzig wurde unterstellt, dass die Umgestaltung der
Innenstadt als autoarme Zone, die Beschrankung des Parkraumangebotes auf
das notwendige Mal3 sowie die Verlagerung des ebenerdigen ruhenden Verkehrs
aus der Innenstadt in die Randzone und aufRerhalb des Promenadenrings erfolgt.

Auf eine weitere Detaillierung in der Beschreibung und Darstellung der Netz- und
Angebotsstruktur sowie der Einbeziehung der Ergebnisse aus den betrieblichen
Untersuchungen zum S-Bahn Tunnel und der S-Bahn Halle (S) — Leipzig, s. [7],
muss an dieser Stelle verzichtet werden.

In den Strukturdaten des Prognosebezugsfalls wurden die Zielvorgaben des
Landesentwicklungsplanes Sachsen, nach denen eine verstarkte Siedlungsent-
wicklung insbesondere in den Verdichtungsrdumen entlang der Schienenachsen
stattfinden sollte, beriicksichtigt. Die fir den Untersuchungsraum unterstellten
Prognosestrukturdaten (Einwohner und Arbeitsplatze) des Prognosehorizontes
2010 wurden durch die beteiligten Fachministerien und Planungsbehorden beider
Lander geprift und bestétigt. Im Verkehrsraum des MDV wird von einer Abnahme
der Einwohner vom Iststand 1995 zum Prognosehorizont 2010 in der
GroRRenordnung von 2% ausgegangen, wobei eine Migrationsbewegung aus den
Oberzentralbereichen in die benachbarten Landkreise anhélt, s. Abb. 3.

Aus der zu erwartenden Entwicklung der Arbeitsplétze ist mit einem Anstieg der
Erwerbstatigkeit in der Stadt Leipzig und mit einer Zunahme der Pendlerbe-
ziehungen aus dem Umland (mit der Verdichtung der Innenstadt (Bezirk Mitte)
erhoht sich die Arbeitsplatzzahl um 22%) zu rechnen sein, s. Abb. 3.

Eine besondere Bedeutung fiir die OV-Nachfrageentwicklung erwéachst aus der
Gestaltung der Verkehrs- und Siedlungsstruktur entlang der S-Bahn-Trassen. In
Auswertung der stadtteilraumlichen Planungsergebnisse im fuRlaufigen Einzugs-
bereich der S-Bahn-Stationen (Einordnung neuer, Verdichtung vorhandener
Wohngebiete, Gewerbegebiete, Mischgebiete) lassen sich beachtliche Zuwachs-
raten aufzeigen, s. Abb. 4.
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Abbildung 3: Strukturentwicklung (1995/2010) der Einwohnerzahl und der Arbeits-

platze im MDV-Gebiet10
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4. Analyse und Bewertung der Planfallvarianten

Ausgehend vom Prognosebezugsfall 2010 erfolgte in einem ersten, iterativ
gefuhrten Analysekomplex die Suche nach einem optimierten S-Bahn-Planfall.
In einer Untersuchungsreihe von zunachst zehn modellierten Planfallvarianten,
bei denen ein integriertes Bedienungskonzept mit einem ganztagigen 20-Minuten-
Takt fur die S-Bahn-Linien unterstellt wurde, waren die Fragen nach

- einer bedarfsgerechten Linienflihrung der Durchmesserlinien mit einer Ver-
knidpfung zwischen den verschiedenen und zweckmafRigen S-Bahn-End-
punkten,

- der Einordnung neuer nachfragerelevanter S-Bahn-Stationen,

- den Interdependenzen zu den Ubrigen SPNV- sowie den Stadtbahn-/Stral3en-
bahn-Linien einschlieB3lich der Gestaltung der Schnittstellen ggf. mit ko-
ordinierter Umsteigemdglichkeit

zu beantworten und die Effekte in der Nachfragestruktur zu determinieren. Fir

jeden Planfall dieser Netzstruktur wurden der OV-Neuverkehr in Fahrten pro Tag,

die davon verlagerten IV-Fahrten in Fahrten pro Tag, die vermiedenen IV-

Leistungen in Pkw-km pro Tag, der mittlere Reisezeitgewinn pro OV-Fahrt in

Minuten sowie der Modal-Split (OV-Anteil) in Prozent berechnet und ausgewertet.
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Im Ergebnis dieses Analysekomplexes entstand ein Planfall, bei dem vier S-
Bahn-Linien durch den Tunnel, und zwar

- Sl Leipzig-Mititzer Allee — Leipzig Hbf — Leipzig-Stoétteritz — Borsdorf,

- S2: Delitzsch — Neuwideritzsch — Leipzig Hbf — Gaschwitz,

- S3: Halle (S) — Schkeuditz — Leipzig Hbf — Markkleeberg,

- S4: Markranstadt - Leipzig-Cospudener See — Leipzig Hbf — Taucha,
durchgebunden und zu einem S-Bahn-Grundnetz zusammengefasst wurden. Bei
der Weiterfilhrung Uber die S-Bahn-Endpunkte bzw./und mit Uberlagerung als
erganzender SPNV (RB) in die Tiefe der Region (nach Dessau, Alten-
burg/Zwickau, Wurzen/Beucha) gelingt es, optimale OV-Nachfrageeffekte im
Untersuchungsraum zu erreichen, s. Abb. 7.

Das OV-Angebot von Stadtbahn-/StraBenbahn sowie Bus entspricht dabei im
Wesentlichen dem des Prognosebezugsfalls 2010. Eine Ausnahme stellt hierbei
das Verkehrsangebot auf der StralRenbahnlinie 28 (LVB) dar. Der Endpunkt
dieser Linie wird infolge des S-Bahn-Angebotes in der HVZ zwischen L.-Conne-
witz und Markkleeberg, durch die Uberlagerung im 10-Minuten-Takt, von
Markkleeberg-West nach Connewitz verlegt. Das dichte Angebot und die Ver-
kurzung der Reisezeit von Markkleeberg zum Stadtzentrum (W.-Leuschner-Platz)
um rd. 10 Minuten, fuhrt zu Verlagerungseffekten zugunsten der S-Bahn und
rechtfertigt die Einkirzung dieser Stralienbahnlinie. Zur Erschlieung von
Markkleeberg West wird als Ersatz eine Buslinie zur S-Bahn im 20-Minuten-Takt
angeboten.
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Abbildung 6: S-Bahn-/(RB) - Linienkonzept 20-/(60) - Min.-Takt
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Die Einordnung neuer S-Bahn-Stationen erfolgte unter Beachtung der zu erwar-
tenden stadtebaulichen und verkehrlichen Strukturveranderungen, s. a. Abb. 4.

Als neu zu planende S-Bahn-Haltepunkte werden die Stationen des City-Tunnels,
die Haltepunkte L.-Essener Str., L.-Theresienstr., L.-Cospudener See, Kulkwitzer
See, Markkleeberg Nord und der verlagerte Haltepunkt L.-Anger-Crottendorf in
die Liniennetz-Entwicklungsvarianten aufgenommen. Als mdglicher spaterer
Bedarf kann die Station Leipzig-Mockau im Norden von Leipzig eingeschatzt
werden. Die Verlagerung des S-Bahn-Haltepunktes Anger-Crottendorf, hervorge-
rufen durch die Linienfihrung von L.-St6tteritz nach L.-Paunsdorf, ermdglicht die
Optimierung der Verknidpfungsbeziehungen mit abgestimmter Andienung
zwischen der S-Bahn und dem Stadtbus.

Mit diesem S-Bahn-/(RB)-Planfalinetz — als Teil des integrierten OV-
Gesamtnetzes - lassen sich die in der Abb. 7 ausgewiesenen Querschnitts-
belegungen sowie die in der Tab. 1 ausgewahlten Eckdaten zur Nachfrage-
struktur nachweisen.
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Abbildung 7: Querschnittsbelegungen S-Bahn-/(RB)-Netz 20-/(60) - Min.-Takt
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Kenndaten S-Bahn-/(RB)-Netz 20-/(60)-Min.-Takt

Modal-Split Ohnefall in % 21,1
OV-Neuverkehr (Fahrten pro Tag) 29.780
davon verlagerte Fahrten 17.300
induzierte Fahrten 12.480
Modal-Split Planfall in % 23,6
Mittlerer Reisezeitgewinn pro OV-Fahrt 2,4
in Minuten
Vermiedene IV-Verkehrsleistung in 211.700
Pkw-km pro Tag

Tab. 1. Eckdaten der Verkehrsnachfrage (betroffene Fahrten) des Planfalles
S-Bahn-/(RB)-Netz 20-/(60)-Min.-Takt

Mittels der ausgewiesenen Querschnittsbelegungen wurde die Dimensionierung
des Verkehrsangebotes tUberprift. In dem bemessungsmalgebenden Querschnitt
einer Linie sollte in der Spitzenstunde eine Auslastung von 65% nicht wesentlich

Uberschritten werden. Die Auslastung in diesen Querschnitten der einzelnen
Linien betrug:

- S1: Coppiplatz-Gohlis, 65%;

S2: Markkleeberg Nord-Connewitz, 65%,

S3: SlevogtstralRe-LVA, 67%,

- S4: Connewitz-Cospudener See, 50%.

Auch wenn fur diesen S-Bahn-(RB)- 20- (60)-Minuten-Takt-Planfall die Bewertung
des volkswirtschaftlichen Nutzens aus gesamtwirtschaftlicher Sicht mit einem
Nutzen-Kosten-Indikator von 1,4 abgeschlossen werden konnte, sollten die
Bedienungsangebote mit Blick auf die vorzuhaltenden Betriebsmittel und
Kapazitdten sowie die Folgekosten noch effizienter an den Bedarf angepasst
werden (gegeniber dem Prognosebezugsfall missten ca. 1,9 Mio. Zug-km pro
Jahr mehr bestellt werden).

Die Uberpriifung ergab, dass auf verschiedenen AuRenasten dieses S-Bahn-
Planfallnetzes Nachfrageergebnisse erzielt wurden, die einen ganztagigen 20-
Minuten-Takt nicht rechtfertigen. Der Auslastungsgrad in der Spitzenstunde
betragt z. B. bei der S1 im Querschnitt Borsdorf - Engelsdorf rd. 40%, bei der S4
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im Querschnitt Taucha - L.-Heiterblick rd. 23%. Auf dem Linienast der S4
zwischen L.-Plagwitz — L.-Connewitz konnte eine Querschnittsbelegung von max.
8.700 Fahrten pro Werktag ausgewiesen werden, die kein S-Bahn-wirdiges
Fahrtenaufkommen darstellt. Hier kann derzeit nur von einem saisonal bedingten
Verkehrsaufkommen fiir das geplante Naherholungsgebiet ,Cospudener See*
ausgegangen werden. Zudem sollte unter Bericksichtigung der Linienfuhrung
durch das Naherholungsgebiet und der fur die Realisierung der Verkehrsanlage
~Wolfswinkelkurve* erforderlichen investiven Aufwendungen in Hohe von rd. 81,4
Mio. DM auf eine ,schlankere Entwicklungsvariante® hingewirkt werden.

4. Entscheidungsempfehlung

Unter Bertcksichtigung der Mal3gabe, die einmaligen und laufenden Aufwande in
einer ,schlankeren“ Planfallvariante weiter zu reduzieren, wird bei den SBahn-
Linien ein durchgéngiger 30-Minuten-Takt mit Verdichtungen zum 15-Minuten-
Takt in der HVZ vorgesehen. Daruber hinaus fuhren die Erkenntnisse zur
Verkehrsnachfrage des S-Bahn-/(RB)-Planfalles im 20-/(60)-Minuten-Takt auf den
Streckenabschnitten der S2 (Delitzsch — Wiederitzsch), der S4 (Taucha - L.-
Thekla, L.-Cospudener See — L.-Miltitzer Allee sowie Markranstadt — L.-Miltitzer
Allee) zu notwendigen Anpassungen/Veranderungen in der Liniennetzgestaltung.

Das S-Bahn-Konzept dieses weiterentwickelten Planfalles mit dem 30/15-Minuten
-Takt , s. Abb. 8, sieht folgende Linienbildung vor:

- Sl: L.-Miltitzer Allee — Leipzig Hbf — L.-Stotteritz — Borsdorf

- S2: Delitzsch — Wiederitzsch — Leipzig Hbf — Gaschwitz

- S3: Halle (S) — Schkeuditz — Leipzig Hbf — Markkleeberg

- S4: Taucha — Leipzig Hbf — Gaschwitz.

Auf der S3 wird entsprechend des S-Bahn-Vertrages weiterhin in der HVZ der 20-

Minuten-Takt unterstellt.

Als weitere Anderungen zum Planfall S-Bahn-/(RB)-Netz 20-/(60)-Min.-Takt sind

Zu nennen:

- Verdichtung des Bedienungsangebotes der S-Bahn S1 zwischen L.-Miltitzer
Allee — Leipzig Hbf - L.-Stétteritz und auf der S2 zwischen Wiederitzsch Neue
Messe — Leipzig Hbf — Semmelweisstr., wobei durch das verstarkte Fahrten-
angebot zwischen L.-Miltitzer Allee und Stadtzentrum der Wegfall der
Verbindung Uber die Wolfswinkelkurve ein Teil der Nachfragepotentiale aus
dem Stadtbezirk Grinau kompensiert werden;

- Ausdinnung des Angebotes auf der S-Bahn-Linie S4 zwischen Taucha und
Gaschwitz auf3erhalb der HVZ durchgéangig auf den 60-Minuten-Takt sowie
auf der S2 zwischen Wiederitzsch Neue Messe und L.-Semmelweisstr. nur
als Option fur Betriebstage mit Grol3veranstaltungen im 15-Minuten-Takt;
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- Zusammenfassung der Haltepunkte L.-Leutzsch und L.-Industriegeldnde
West zum neuen Haltepunkt L.-Leutzsch (G.-Schwarz-Str.), s. a. Abb. 9,
wobei durch diese Verlagerung eine Verklrzung der Umsteigezeit von 9
Minuten und sich zuséatzlich die Reisezeit auf der Relation L.-Hbf — L.-Miltitzer
Allee um rd. 1,5 Minuten verkurzt.

Die OV-Angebote im iibrigen SPNV sowie in den Betriebszweigen von Stadtbahn/
StralRenbahn und Bus entsprechen dem Planfall des 20-Minuten-Taktes.
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Abbildung 8: S-Bahn-/(RB)-Linienkonzept 30/15-/(60)- Min.-Takt
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Abbildung 9: Auswertung der Verkntpfungsbeziehung S-Bahn-Haltepunkt

Die mit diesem Liniennetzkonzept erreichbare Nachfragestruktur (Querschnitts-
belegung) ist der Abb. 10 zu entnehmen. Die ausgewahlten Eckdaten zur
Nachfrage enthalt Tab. 2.

Kenndaten S-Bahn-/(RB)-Netz
30/15-/(60)-Min.-Takt

Modal-Split Ohnefal in % 21,3
OV-Neuverkehr (Fahrten pro Tag) 25.000
davon verlagerte Fahrten 14.200

induzierte Fahrten 10.800
Modal-Split Planfall in % 23,7
Mittlerer Reisezeitgewinn pro OV-Fahrt 2,0
in Minuten
Vermiedene IV-Verkehrsleistung in 161.200
Pkw-km pro Tag

Tab. 2. Eckdaten der Verkehrsnachfrage (betroffene Fahrten) des Planfalles
S-Bahn-/(RB)-Netz 30/15-/(60)-Min.-Takt
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Abbildung 10: Querschnittsbelegungen S-Bahn-/(RB)-Netz 30/15-/(60)- Min.-Takt

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Untersuchung (B-Indikator) fur diesen Planfall
steigt gegeniber dem des Planfalles mit dem 20-Minuten-Takt von 1,4 auf 1,65
(z. B. wurden die Investitionsaufwendungen fiir den Fahrweg von 1.089 Mio. DM
auf 941 Mio. DM gesenkt und durch die Reduzierung der SBahn-Umlaufe die
Mehraufwendungen fiir die Gesamtkosten OV ohne Kapitaldienst Fahrweg
halbiert). Zur Realisierung dieses S-Bahn-/(RB)-Planfall-Angebotes missen etwa
0,7 Mio. Zug-km mehr als im Prognosebezugsfall bestellt werden (ca. 1,2 Mio.
Zug-km weniger als im S-Bahn-/(RB)-Netz 20-/(60)-Minuten-Takt!).

Die Untersuchungsergebnisse belegen, dass der Planfall ,S-Bahn-/(RB)-Netz
30/15-/(60)- Min.-Takt* als eine erste zu realisierende Stufe des neuen S-Bahn-
Netzes der Stadt/Region Leipzig weiter verfolgt werden sollte. In Abh&ngigkeit
langerfristiger stadtebaulicher und regionaler Weiterentwicklung, wie z. B. im
Einzugsbereich Cospudener See, Mockau usw., sind der Streckenausbau und die
Linienfihrung dieser Netzelemente erneut zu prifen und fortzuschreiben.

In einer vertiefenden betrieblichen Untersuchung muss die Vertraglichkeit und
Realisierbarkeit des 20-Minuten-Taktes (HVZ) der S-Bahn Halle — Leipzig mit
dem 30/15-/(60)-Minuten-Takt im Ubrigen S-Bahn-/(RB)-Netz der Region Leipzig
nachgewiesen werden.
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5. Reslimee

Mit dem Neubau einer Tunnelstrecke zwischen den beiden Leipziger Kopf-
bahnhofen kann das vorhandene S-Bahn-Netz auf verkehrswirksamere
Radiallinien umgestellt und gleichzeitig die Innenstadt mit zuséatzlichen
Zugangsstellen besser erschlossen werden.

Der Nachweis der Sinnfalligkeit dieser Baumalinahmen erfolgte unter Anwendung
des fir Projekte des offentlichen Personennahverkehrs vorgeschriebenen
standardisierten  Bewertungsverfahrens. Aufgrund des gesellschaftlichen
Umbruches in den neuen Bundeslandern und der damit verbundenen
Unsicherheiten in den Prognosestrukturdaten war eine besondere Anforderung in
der Nachweisfiihrung zu erfiullen. Fir die Strukturentwicklung als auch fur das
Wahlverhalten der Verkehrsmittel musste ein ganzheitlicher Losungsansatz durch
Verkettung spezieller Planungs- , Prognose- und Bewertungsverfahren entwickelt
und angewendet werden.

Der Grundentwurf fiir das neue SBahn-Netz liegt vor. Es werden vorhandene
S-Bahn- und Regionalverkehrslinien aufgenommen, verdichtet und verkehrlich
sinnvoll miteinander verknupft.

Der Planungsprozess ist bei weitem noch nicht abgeschlossen. Bedingt durch die
Unscharfen von Prognosen missen die unterstellten Strukturdaten (Einwohner-
und Arbeitsplatz-Zahlen) hinsichtlich der realen Entwicklung permanent tUberpruft
werden. Gleichzeitig gilt es auch, die Nachfrageeffekte fir den OPNV aus der
Einfuhrung des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes zu erfassen. Somit muss das
S-Bahn-Netz den Erfordernissen immer wieder angepasst und fortgeschrieben
werden.
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