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VORWORT

Seit dem letzten Landesverkehrsplan hat sich vieles getan und gewandelt. Wichtige Projekte wur-
den umgesetzt, neue Ideen und Visionen sind entstanden und wurden in weiterentwickelte Ver-
kehrs- und Mobilitdtskonzepte tberfihrt.

Der neue Landesverkehrsplan 2030 soll uns dazu dienen, die anstehenden demografischen, 6kono-
mischen und dkologischen Herausforderungen bedarfs- und klimaorientiert zu meistern. Dariiber
hinaus sollen mit ihm die Weichen fiir eine nachhaltige, barrierefreie und insbesondere multimo-
dale Mobilitatsentwicklung gestellt werden.

Denn: Sowohl die Lebensqualitat in Stadt und Land, die Gewéahrleistung der Daseinsvorsorge wie
auch das wirtschaftliche Wachstum des Freistaates setzen eine hohe Qualitdt und Effizienz des
Gesamtverkehrssystems sowie der Personen- und Giitermobilitat voraus.

Die Digitalisierung und Automatisierung des Verkehrs, die Vernetzung der Verkehrstrager mit den
Verkehrsmitteln und der Verkehrsmittel untereinander werden dazu beitragen, die Leistungsfahig-
keit der Infrastruktur und die Verkehrssicherheit zu steigern wie auch multimodale Mobilitats-
dienste zu entwickeln. Diese Zukunftstrends - verbunden mit der fortschreitenden Reduzierung
des CO,-AusstoBes des Verkehrs - werden eine intelligente, multimodale, stauarme, sichere und
umweltschonende Fortbewegung ermdglichen. Hierdurch kann die Erreichbarkeit aller Regionen
Sachsens verbessert werden. Gleichzeitig vermeiden wir zusatzlichen Flachenverbrauch und redu-
zieren die Umweltbelastungen durch den Verkehr.

Eine ressourcenschonende und klimafreundliche Entwicklung der Mobilitét ist auBerdem Voraus-
setzung, um die Energiewende in Sachsen und letztlich bundesweit erfolgreich zu gestalten. Mit
der Energiewende geht auch eine Aufgabe von historischem AusmaB einher. So gilt es, parallel
zur schrittweisen, aber konsequenten Reduzierung und Beendigung der Kohleverstromung eine
zukunftsweisende Strukturentwicklung in den betroffenen Regionen auf den Weg zu bringen. Eine
wichtige Rolle dabei spielen die Anpassung der Verkehrsinfrastruktur und die Erweiterung der Ver-
kehrsangebote.

Im Berufsleben und in der Freizeit ist Mobilitdt immer wichtiger geworden. Unser Ziel ist deshalb,
jedem Menschen eine selbstbestimmte, einfache und barrierefreie Mobilitat zu ermdglichen.

Martin Dulig



Hinweis
Zur besseren Lesbarkeit werden personenbezogene Bezeichnungen, die sich zugleich auf alle Geschlechter beziehen, nur in der Gblichen ménnlichen
Form angefiihrt. Dies soll keinesfalls eine Geschlechterdiskriminierung oder eine Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes zum Ausdruck bringen.
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01. FUNKTION DES LANDESVERKEHRSPLANS

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

Mit dem Landesverkehrsplan Sachsen 2030 dokumentiert die Séchsische
Staatsregierung nicht nur den bisherigen Stand ihres Handelns. Sie stellt
auch mittels strategischer Ziele und Handlungsschwerpunkte dar, wie
Mobilitdt in Sachsen im Jahr 2030 organisiert sein soll. Darliber hinaus
werden die dafiir erforderlichen MaBnahmen beschrieben und einer stra-
tegischen Umweltpriifung unterzogen.

Der Landesverkehrsplan ist ein Fachplan fir die Entwicklung des Ge-
samtverkehrssystems im Freistaat Sachsen, aber auch fir die einzelnen
Verkehrstrager. Er bindet die Staatsregierung und ihre nachgeordneten
Behdrden intern und stellt den Bezug zur Raumordnung her.

Er formuliert die mobilitdtspolitischen und infrastrukturellen Anspriiche
des Freistaates Sachsen gegeniiber anderen Planungstragern und Akteu-
ren im Verkehrsbereich.

Im Bereich der StaatsstraBen erfiillt der Landesverkehrsplan die Funktion
eines Bedarfs- und Investitionsrahmenplans. Der Landesverkehrsplan ist
kein Haushalts- oder Finanzierungsplan.

Zeitpunkt und Reihenfolge aller hier dargestellten MaBnahmen héngen
letztlich von der Dringlichkeit und dem Planungsstand ab. Ihre Umset-
zung steht unter dem Vorbehalt der Bereitstellung der erforderlichen Fi-
nanzmittel im séchsischen Haushalt.
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02.

Eine moderne Mobilitatspolitik im Freistaat Sachsen verfolgt das Ziel,
die anstehenden Herausforderungen durch einen ganzheitlichen Ansatz
zu l6sen: verkehrsvermeidend, verkehrstragerlbergreifend, ressourcen-
schonend und digital vernetzt. Eine zukunftsweisende Mobilitatspolitik
rlickt die Bedurfnisse des Menschen in den Vordergrund, bertlicksichtigt
die Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Mobilitdtsmoglich-
keiten und leistet einen nachhaltigen Beitrag zum Klimaschutz.

Die strategische mobilitatspolitische Ausrichtung der Staatsregierung
mit Blick auf das Jahr 2030 wird in funf Leitbildern formuliert:

e  LEITBILD 1:
Mobilitdt fur Sachsen 2030 ist zukunftsweisend und orientiert sich
an den Bedirfnissen der Menschen in allen Landesteilen

e  LEITBILD 2:
Mobilitat fir Sachsen 2030 setzt auf ein leistungsfahiges,
effizientes, sicheres, einfach zugangliches und multimodales
Gesamtverkehrssystem

e  LEITBILD 3:
Mobilitat fir Sachsen 2030 nutzt Digitalisierung, modernste
Technik und vernetzt Verkehrsmittel und Verkehrstrager

e  LEITBILD 4:
Mobilitat fr Sachsen 2030 ist umweltvertréaglich und
ressourceneffizient

e  LEITBILD 5:
Mobilitat fir Sachsen 2030 riickt die Lebensqualitat in Stadt und
Land sowie Nahmobilitdt starker in den Fokus

Der Freistaat Sachsen versteht es als wichtige verkehrspolitische Auf-

gabe, die unterschiedlichen Interessen und auftretenden Zielkonflikte
auszubalancieren.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

LEITBILD

LEITBILD 1:

MOBILITAT FUR SACHSEN 2030 IST ZUKUNFTSWEI-
SEND UND ORIENTIERT SICH AN DEN BEDURFNISSEN
DER MENSCHEN IN ALLEN LANDESTEILEN

Den Mobilitdtsbedirfnissen der Einwohner in allen Landesteilen wird
Beachtung geschenkt und die Daseinsvorsorge gesichert. Die besonde-
ren Herausforderungen im landlichen Raum werden beriicksichtigt. Die
Forschungs- und Wirtschaftsstandorte in Sachsen sind gut angebunden
- national wie international.

Mit intelligenten und nachhaltigen Lésungen wird die Erreichbarkeit der
Orte insbesondere in landlichen Regionen auch mit dem Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) und OPNV—ergénzenden Angeboten be-
darfsgerecht gewahrleistet.

Der 6ffentliche Verkehrsraum muss - auch in einer &lter werdenden Ge-
sellschaft - zukunftsfahig sein. Mobilitat fur jeden, das heiBt Mobilitdt
fur alle Menschen, aber auch fir Giter, Dienstleistungen und Informa-
tionen. Fir alle Menschen, auch mit Behinderungen und Mobilitatsein-
schrankungen, steht die Teilhabe fiir Selbstbestimmung und Eigenver-
antwortung in einer barrierefrei gestalteten Umwelt. Dafir ist der freie
Zugang zu Beférderungsmitteln, zu Information und Kommunikation
sowie zu anderen offentlichen Einrichtungen und Diensten zu gewahr-
leisten. Die Stadte, Gemeinden und Landkreise sind hierflr bei ihrer lo-
kalen Mobilitdtspolitik zu unterstiitzen und das birgerliche Engagement
zu starken.



LEITBILD 2:

MOBILITAT FUR SACHSEN 2030

SETZT AUF EIN LEISTUNGSFAHIGES, EFFIZIENTES,
SICHERES, EINFACH ZUGANGLICHES UND MULTIMO-
DALES GESAMTVERKEHRSSYSTEM

Ein effizientes und bedarfsgerechtes Gesamtverkehrssystem ist Grund-
voraussetzung fir Lebensqualitdt und wirtschaftliches Wachstum im
Freistaat Sachsen. Schwerpunkt der Mobilitdtspolitik ist daher der Erhalt
einer leistungsfahigen Infrastruktur fur alle Verkehrstrager. Zudem sind
die Voraussetzungen zu schaffen, um den Strukturwandel infolge des
Kohleausstiegs zu bewéltigen und Engpasse zu beseitigen. Mit den ver-
fligbaren &ffentlichen Mitteln werden Mobilitdtsangebote und Verkehrs-
infrastrukturen kosteneffizient finanziert. Dabei ist die Verkehrssicher-
heit weiter zu erhdhen.

MaBnahmen zur besseren Nutzung bestehender Infrastrukturen bzw.
Netzelemente haben Vorrang vor der Schaffung neuer Kapazitaten durch
Aus- bzw. Neubauten. Die MaBnahmen kénnen bauliche und/oder tech-
nische Anpassungen von Infrastruktur sowie Fahrzeugen als auch eine
zeitliche und rdumliche Steuerung der Verkehrsnachfrage bzw. Anreiz-
systeme umfassen, die das Mobilitatsverhalten der Nutzer beeinflussen.

Die vor- bzw. nachrangige Nutzung bestimmter Verkehrsmittel in land-
lichen Regionen wird sich auch kiinftig von der in den Ballungszentren
unterscheiden. MaBgeblich sind hierfir die unterschiedlichen Bedrfnis-
se sowie das zur Verfligung stehende Angebot von Alternativen zum mo-
torisierten Individualverkehr. Abbildung 1 stellt die Mobilitdtsangebote
einer multimodalen Mobilitét dar.

Durch starkere Vernetzung der Mobilitdtsangebote und -informationen
-auch unter Nutzung der Mdglichkeiten der Digitalisierung - wird multi-
modales Mobilitdtsverhalten geférdert. Dabei ist die gesamte Reisekette
des Nutzers in den Fokus der Angebotsplanung und Kommunikation zu
rlicken. Der FuBverkehr als Zugang zu neuen Mobilitdtsangeboten tber-
nimmt eine Schllsselrolle. Auch das Potenzial des Radverkehrs, vor allem
im Nahbereich als Zugang zum offentlichen Verkehr, ist besser einzube-
ziehen. Eine Schlisselrolle kommt dabei der intelligenten Gestaltung der
Umsteigepunkte zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu - beispiels-
weise in Form von Mobilitdtsstationen.
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Individual-
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Sharing

Abbildung 1: Konkurrierende Visionen zukiinftiger multimodaler Mobilitat im Personenverkehr’

1 In Anlehnung an eine Prsentation der kanadischen Stadt Toronto.
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LEITBILD 3:

MOBILITAT FUR SACHSEN 2030 NUTZT DIGITALISIE-
RUNG, MODERNSTE TECHNIK UND VERNETZT
VERKEHRSMITTEL UND VERKEHRSTRAGER

Mobilitdt erfordert kiinftig sowohl Fahrzeuginnovationen als auch neue
Mobilititsdienstleistungen (Mobilitdtsangebote und -formen). Mobili-
tatsbedirfnisse und auch Bedirfnisse anderer Lebensbereiche sind ein-
zubeziehen, z. B. durch Medienintegration und Innovationen im Bereich
der Verkehrsinfrastruktur.

Der Einsatz von Telematik muss dazu beitragen, die Kapazitdten auf allen
Verkehrswegen und bei nahezu allen Verkehrstragern zu erhéhen bzw.
effizienter nutzbar zu machen. Es wird angestrebt, durch Telematik die
Vernetzung der Verkehrssysteme zu steigern, die Verkehrssicherheit zu
erhéhen und den Verkehr insgesamt flssiger zu gestalten.

Als Grundvoraussetzung fiir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge und
intelligenter vernetzter Verkehrssysteme werden entsprechende Ver-
kehrsdaten und sichere Datenflisse zur Verfligung stehen. Der Freistaat
Sachsen hat im Rahmen seiner Moglichkeiten und Kompetenzen die ent-
sprechenden Rahmenbedingungen dafiir geschaffen.

Durch das Einbeziehen neuer, digitaler Technologien und das bestmdg-
liche Verzahnen der einzelnen Verkehrstrager wird kiinftig ein reibungs-
loser und damit effizienterer Transport von Gitern gewéahrleistet.

LEITBILD 4:

MOBILITAT FUR SACHSEN 2030
IST UMWELTVERTRAGLICH UND
RESSOURCENEFFIZIENT

Vor dem Hintergrund klar formulierter Klimaschutzziele zielt eine zu-
kunftsorientierte Mobilitatspolitik darauf ab, Verkehre zu vermeiden, auf
umweltfreundliche Verkehrstrdger und -mittel zu verlagern und zu opti-
mieren. Dazu bedarf es eines weiter steigenden Anteils der erneuerbaren
Energien und der Integration der Sektoren (Verkehr, private Haushalte
und Gewerbe/Handel/Dienstleistungen).

Im Fokus der Mobilitatspolitik steht eine Reduzierung der CO_-Emissio-
nen, weiterer Luftschadstoffe und des Feinstaubs durch Anreizsysteme
flr den Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge und zur Beeinflussung
des Mobilitatsverhaltens, beispielweise durch Mobilitdtsmanagement.
Fir die Wirtschaftsentwicklung und die Einhaltung der Klimaziele ist ein
leistungsfahiger und zugleich umweltschonender Giterverkehr von zen-
traler Bedeutung. Das bedeutet, den Schienenglterverkehr nachhaltig zu

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

LEITBILD

stdrken und die Voraussetzungen flir den kombinierten Verkehr sowie
den Guterumschlag zu verbessern.

Verkehrsinfrastrukturprojekte werden flachen-, boden- und gewasser-
schonend realisiert und sind gut in Landschaft und Siedlungsrdume in-
tegriert.

Der Neubau von StraBeninfrastruktur beschrankt sich kiinftig auf die
Ergdnzung wesentlicher Netzelemente. Dadurch werden weniger neue
Flachen beansprucht, Versiegelungen und Trennwirkungen reduziert.
Eine Minderung der Verkehrslarmbelastung wird angestrebt, um die Le-
bensqualitdt der Betroffenen nachhaltig zu erhdhen.

LEITBILD 5:

MOBILITAT FUR SACHSEN 2030 RUCKT DIE LEBENS-
QUALITAT IN STADT UND LAND SOWIE NAHMOBILITAT
STARKER IN DEN FOKUS

Die Lebensqualitat in Stadt und Land ist eng mit der Qualitat des Mobili-
tatsangebotes verbunden. Um den Offentlichen Personenverkehr als at-
traktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr zu stérken, sind
folgende Voraussetzungen zu schaffen:

e schnelle Verbindungen,

®  abgestimmte Fahrplane,

e Darrierefreier Zugang,

e einfaches sowie verstandliches Tarifsystem,

* intelligente Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln bzw. Mobili-
tatsangeboten.

Der Freistaat Sachsen unterstltzt den FuB- und Radverkehr als Teil einer
integrierten Mobilitatspolitik, die die Rahmenbedingungen fiir Nahmobi-
litat verbessert. FuBverkehr garantiert Mobilitat - immer und tberall. In-
telligente Fortbewegung flihrt zu weniger Staus, sauberer Luft und mehr
Lebensqualitat. Zudem sichert sie die Erreichbarkeit.

Stadtvertragliche Mobilitat stellt einen besonderen Schwerpunkt dar. Fiir
stddtische Verkehre sind umwelt- und klimafreundliche Konzepte zu ent-
wickeln, die die Umweltvertraglichkeit in Kommunen verbessern und ins-
besondere deren Innenstadtbereiche vom Giiterverkehr entlasten.
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03.

3.1 StraBBenverkehr

StralBennetz

Das StraBennetz im Freistaat Sachsen wurde seit 1990 grundlegend in
der rdumlichen Struktur gedndert, insbesondere durch den Neu- und
Ausbau der Autobahnen. Heute besitzt der Freistaat Sachsen ein dichtes
und weit verzweigtes StraBennetz fiir den Gberdrtlichen Verkehr, beste-
hend aus BundesfernstraBen (Bundesautobahnen und BundesstraBen),
StaatsstraBen und KreisstraBen mit 13.427 km Gesamtlinge (Stand: 1.
Januar 2018). Das entspricht einer Netzdichte von 728 m/km? Damit
liegt Sachsen tiber dem Bundesdurchschnitt von 643 m/kmz,jedoch un-
ter den vergleichbaren Flachenldndern Hessen und Baden-Wirttemberg
mit Uiber 760 m/km?

BESTANDSAUFNAHME

Baulasttrager fiir die BundesfernstraBen ist der Bund. Aufgrund der im
Grundgesetz verankerten Auftragsverwaltung ist der Freistaat Sachsen
fur Planung, Bau und Betrieb der BundesfernstraBen verantwortlich.

Als zustandige sdchsische Behorde betreut das Landesamt fiir StraBen-
bau und Verkehr (LASuV) die Bundesfern- und StaatsstraBen. Aufgrund
der Reform der Auftragsverwaltung der BundesfernstraBen wird diese
Funktion flir die Bundesautobahnen in Sachsen durch den Freistaat
Sachsen langstens bis zum 31. Dezember 2020 wahrgenommen.

-

BE0 Britcken

Autobahn

2311 km
Bundesstralen

850 Bricken

Staatsstralien
1.620 Briicken

Erewsstrallen

Bricke: keine Angaben

Gemeindestrallen
Briicke: keine Angaben

4.793 km

5./56 km

24,100 km

Abbildung 2: Netzldngen und Anzahl der Briicken im Freistaat Sachsen (Stand: Januar 2018)

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030
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Die gesetzliche Grundlage fiir kapazitatserweiternde Aus- und Neubau-
vorhaben ist der Bedarfsplan fir die BundesfernstraBen. Dieser wird, wie
die Bedarfspldne fiir andere Verkehrstrager - auf Grundlage des Bun-
desverkehrswegeplans (BVWP) entworfen, als Anlage der jeweiligen Aus-
baugesetze (hier FernstraBenausbaugesetz - FstrAbG) in den Deutschen
Bundestag eingebracht und von diesem verbindlich beschlossen. Der Be-
darfsplan 2004 wies fiir Sachsen im Vordringlichen Bedarf 98 Vorhaben
aus. Davon konnten 52 realisiert werden, fiinf MaBnahmen befinden sich
aktuell im Bau.

Im StaatsstraBennetz wurden seit dem Jahr 2012 von insgesamt 45
MaBnahmen des Landesverkehrsplans Sachsen 2025 in der 1. Dringlich-
keit 27 Vorhaben umgesetzt. Eine Ubersicht der realisierten MaBnahmen
im Bundesfern- und StaatsstraBennetz ist Anlage 4 zu entnehmen.

Von 1991 bis 2017 wurden rund vier Milliarden Euro in StaatsstraBen,
rund neun Milliarden Euro in BundesfernstraBen und rund sieben Milliar-
den Euro Fordermittel in kommunale StraBen investiert.

Ortsumgehungen, Netzergdnzungen, Lickenschlisse und AusbaumaB-
nahmen erhohten die Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Verkehrsqualitat
des StraBennetzes erheblich. Viele Kommunen wurden vom Durchgangs-
verkehr entlastet und die Anbindung von peripheren und strukturschwa-
chen Rdumen an die Mittel- und Oberzentren verbessert.

Erreichbarkeit

Die rdumliche Nahe und die schnelle Erreichbarkeit von Autobahnen bzw.
Autobahnanschlussstellen erweisen sich vor allem bei der Neuansiedlung
von Industrie und Gewerbe als signifikanter Standortvorteil. Mit Fer-
tigstellung der Bundesautobahnen A 17, A 38 und der A 72 zwischen
Chemnitz und Borna hat sich die Erreichbarkeit erheblich verbessert. Von
jeder Gemeinde im Freistaat Sachsen war im Jahr 2015 in weniger als 35
Minuten Pkw-Fahrzeit ein Mittel- oder Oberzentrum erreichbar.

Grenzliberschreitende StraBenverbindungen

Zur Férderung des grenzlberschreitenden Austausches bestehen heu-
te insgesamt 42 StraBenverbindungen den Freistaat Sachsen mit seinen
Nachbarstaaten Republik Polen und Tschechische Republik (Anlage 18).
Seit dem Inkrafttreten des Schengen-Abkommens im Dezember 2007
sind die festen Grenzkontrollen abgeschafft und die Zahl der StraBen-
grenziibergange zur Republik Polen wurde auf insgesamt neun erhdht
sowie zur Tschechischen Republik auf insgesamt 33 Grenziibergdnge
sogar verdoppelt.

Firr den Personenverkehr besteht eine sehr gute grenziiberschreitende
Vernetzung. Fir den Wirtschaftsverkenr wurden in der Vergangenheit
an mehreren Grenzlbergdngen héhere Tonnagebelastungen ermdglicht.
Dennoch besteht weiterer Bedarf zur Erhéhung der Durchléssigkeit im
grenziberschreitenden Wirtschaftsverkehr.

45 Vorhaben in Dringlichkeitsstufe 1

Verkehrsfreigabe
erfolgt

ohne Planung {
Planung ruht

Vorhaben im Bau

Abbildung 3: Umsetzungsstand StaatsstraBenneubauvorhaben des Landesverkehrsplans 20252

2 Stand Januar 2019.
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StraBenzustand

Der Zustand der Bundesfern- und StaatsstraBen wird in einem vierjah-
rigen Turnus nach bundeseinheitlichen Kriterien und Vorgaben erfasst
sowie ausgewertet, um Erhaltungszustand und Entwicklung objektiv be-
werten zu kdnnen.

Die jlngste Zustandserfassung fiir die StaatsstraBen wurde im Jahr 2017
durchgeflhrt. Fiir die BundesstraBen wurde die Zustandserfassung im Jahr
2016 und fur die Bundesautobahnen 2018 durchgefiihrt (Abbildung 4).

BESTANDSAUFNAHME

Der Gesamterhaltungszustand der StaatsstraBen ist unbefriedigend.
Derzeit sind 43,5 Prozent des StaatsstraBennetzes der schlechtesten
StraBenzustandsklasse zuzuordnen. Insgesamt befinden sich etwa 63
Prozent des StaatsstraBennetzes in einem Erhaltungszustand, der das
unmittelbare Einleiten von ErhaltungsmaBnahmen bzw. von verkehrs-
beschrankenden MaBnahmen oder mindestens die Planung mittelfristig
vorzusehender MaBnahmen erfordert.

0

30

0

10-«15

15- =25

m StaatsstraBen

Verteilung der Zustandswerte fur den Gesamtwert

25- 35

m BundesstraBen

Schwellenwert

35 -eds 45-50
Zustandswerte

[Schulnntensystem)

u Bundesautabahnen

Abbildung 4: Zustand der Staats-, BundesstraBen und Bundesautobahnen im Freistaat Sachsen

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030
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Der Zustand der Brlickenbauwerke im StaatsstraBBennetz hat sich in den
vergangenen Jahren stetig verbessert. So verringerte sich der prozentua-
le Anteil der Briicken der StaatsstraBen mit einem nicht ausreichenden
bis ungeniigenden Bauwerkszustand (Zustandswert > 3,0) seit dem Jahr
2009 von rund 18 Prozent auf 11 Prozent.?

Bei den sdchsischen Brlickenbauwerken des BundesfernstraBennetzes
(BundesstraBen und Bundesautobahnen) ist ein noch besserer Zustand
im Vergleich zu den Bauwerken des StaatstraBennetzes festzustellen.
Hier verringerten sich die prozentualen Anteile des nicht ausreichenden
und ungeniigenden Zustands (Zustandswert > 3,0) seit dem Jahr 2009
von rund 11 Prozent auf rund 6,5 Prozent (BundesstraBen) bzw. von rund
4 Prozent auf rund 0,5 Prozent (Bundesautobahnen). Auch im Vergleich

mit dem Zustand der Briicken in der gesamten Bundesrepublik kann fest-
gestellt werden, dass sich die sdchsischen Brickenbauwerke der Bun-
desfernstraBBen in einem Uber dem Bundesdurchschnitt liegenden guten
Zustand befinden (Abbildung 5).

Bei der landesweiten Erfassung des Zustands des kommunalen StraBen-
netzes besteht bisher ein Defizit.

Verteilung der Bauzustandsnoten fiir Briickenbauwerke
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Abbildung 5: Zustand der Briicken im Freistaat Sachsen*

3 SMWA 2018.
4 SMWA 2018.
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3.2 Schienenverkehr

Das sdchsische Eisenbahnnetz ist eingebunden in die Transeuropaischen
Korridore der

e Nord-Stid-Verbindung Uber Leipzig und Dresden mit den Korrido-
ren Orient/Ostliches Mittelmeer sowie Skandinavien/Mittelmeer
und der

e West-Ost-Verbindung tber Berlin an den Korridor Nordsee-Ostsee.

Das offentliche Eisenbahnnetz im Freistaat Sachsen umfasst derzeit ca.
2.500 km (Stand 2017). Entlang dieser Strecken befinden sich ca. 500 be-
diente Verkehrsstationen (Bahnhofe und Haltepunkte) als Zugangsstellen
fur den Schienenpersonenverkehr sowie zahlreiche Zugangsstellen fir
den Schienengtterverkehr. Ergdnzend dazu stehen fir den Schienengii-
terverkehr zahlreiche Anschlussbahnen als nichtéffentliche Eisenbahn-
infrastruktur zur Verfligung.

GemaB der verkehrspolitischen Bedeutung wird mit Blick auf die Stre-
cken zwischen dberregionaler und regionaler Eisenbahninfrastruktur
unterschieden (Anlage 7). Die Festlegung erfolgte im Landesentwick-
lungsplan 2013, Abschnitt Ill, Punkt 3.3.

BESTANDSAUFNAHME

Das Netz der liberregionalen Eisenbahninfrastruktur im Freistaat Sach-
sen verbindet die sdchsischen Oberzentren untereinander und den Frei-
staat mit den Bevolkerungs- und Wirtschaftszentren Deutschlands und
benachbarter Staaten.

Das Netz der regionalen Eisenbahninfrastruktur dient insbesondere der
Anbindung der Mittelzentren an die Oberzentren sowie der ErschlieBung
der landlichen Regionen (Anlage 7). Die 6ffentlich nutzbare Eisenbahn-
infrastruktur im Freistaat Sachsen steht tberwiegend im Eigentum der
Deutschen Bahn AG (DB AG). Im Bereich der regionalen Eisenbahninf-
rastruktur werden einzelne Strecken, teilweise auch Verkehrsstationen,
durch nichtbundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen betrie-
ben. Hierzu zéhlen auch die Strecken und Stationen der Schmalspurbah-
nen.

Unabhéngig von den Eigentumsverhaltnissen steht die 6ffentlich nutz-
bare Eisenbahninfrastruktur grundsétzlich allen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen diskriminierungsfrei zur Verfiigung. Laufender Unterhalt,
Erhalt sowie Neu- und Ausbau des Eisenbahnnetzes sind durch die je-
weiligen Infrastruktureigentiimer zu gewahrleisten, im Fall der bundes-
eigenen Eisenbahninfrastruktur also durch die DB AG und den Bund.

1.000 km

® Schmalspurbahnen
m Normalspur regional

Normalspur liberregional

Abbildung 6: Netzanteile im Eisenbahnverkehr

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030
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Schwerpunkte der Investitionen in den Neu- und Ausbau der bundes-
eigenen Schienenwege im Freistaat Sachsen waren:

e Neu- und Ausbaustrecke Nirnberg - Erfurt - Halle/Leipzig -
Berlin,

e Ausbaustrecke Dresden - Berlin,

®  Ausbaustrecke Leipzig - Dresden und

e Ausbau der Sachsen-Franken-Magistrale.

Darliber hinaus wurde eine Reihe von Infrastrukturprojekten umgesetzt,
an denen der Freistaat Sachsen finanziell beteiligt war und die zu Quali-
tatsverbesserungen im regionalen und tberregionalen Eisenbahnverkehr
beigetragen haben bzw. beitragen werden. Dazu gehdren vorrangig:

e City-Tunnel Leipzig einschlieBlich der netzerganzenden MaBnah-
men,

e Ausbau S-Bahn-Netz im Ballungsraum Dresden,

e Umsetzung ,Chemnitzer Modell" zur Verkniipfung von Eisenbahn-
und Stadtbahnnetz,

*  zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Knappenrode
- Horka - Bundesgrenze D/PL,

e Elektrifizierung Sachsen-Franken-Magistrale, Abschnitt Reichen-
bach - Hof.

Das Netz in den Ballungszentren und auf den Hauptachsen wurde da-
durch gezielt modernisiert. Die S-Bahn-Infrastruktur in Dresden und
Leipzig bietet Mdglichkeiten fir Angebotsausweitungen und zur Sied-
lungskonzentration entlang der Achsen. In Leipzig ist bereits heute eine
hohe Auslastung des City-Tunnels als Kernstlick des S-Bahn-Systems
Mitteldeutschland zu verzeichnen.

Um weitere Qualitdtsverbesserungen zu erreichen, wurden durch den
Freistaat Sachsen Planungsleistungen zum Anschub des Infrastruktur-
ausbaus finanziert:

e Elektrifizierung und bedarfsgerechter Ausbau der Strecke Chem-
nitz - Geithain - Bad Lausick - Leipzig,

e Elektrifizierung und bedarfsgerechter Ausbau der Strecke Dres-
den-Klotzsche - Bautzen - Gorlitz - Grenze D/PL unter Einbezie-
hung Elektrifizierung Abzweig Arnsdorf - Kamenz sowie

e Neubaustrecke Dresden - Prag.

Abbildung 7: Guterzug im Elbtal
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3.3 Luftverkehr

Der kommerzielle Luftverkehr wird an den Flughifen Leipzig/Halle und
Dresden abgewickelt. In deren Modernisierung und Ausbau wurden seit
der Wiedervereinigung mehr als zwei Milliarden Euro investiert. Weite-
re Investitionen erfolgten, um die Standorte sehr gut mit StraBe und
Schiene zu vernetzen. Getragen wurden die Investitionen in die Flug-
hafeninfrastrukturen von den Anteilseignern (Freistaat Sachsen, Land
Sachsen-Anhalt sowie Kommunen rund um die Flughéfen).

Der Flughafen Leipzig/Halle wurde zum Logistikstandort Mitteldeutsch-
land und Interkontinentalflughafen ausgebaut und verfiigt tber:

e ein Terminal mit einer Kapazitat von 4,5 Millionen Passagieren/Jahr
mit Parkhaus,

®  eine Anbindung an den Schienenpersonenfern- und -nahver-
kehr (Anbindung an das mitteldeutsche S-Bahn-Netz/City-Tunnel
Leipzig),

e  zwei interkontinentalfdhige Start- und Landebahnen fiir den
Parallelbetrieb einschlieBlich Rolloahnsystem und drei Rollbriicken
sowie

e \Vorfeldflachen mit einer Kapazitat von ca. 115 (2017) Flugzeug-
abstellplatzen.

Der Flughafen Dresden wurde zum Mittelstreckenflughafen entwickelt
und verfugt Uber:

e ein Terminal fir 3,5 Millionen Passagiere/Jahr mit Parkhaus,

®  Anbindung an den Schienenpersonennahverkehr (S-Bahn-Netz
Dresden),

® eine erneuerte und verlangerte Start- und Landebahn einschlie3-
lich des Rollbahnsystems sowie

e erneuerte und erweiterte Vorfeldflachen mit einer Kapazitat von
40 Stellplatzen flr Flugzeuge.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

BESTANDSAUFNAHME

Mit der Anbindung und den modernen Flughafeninfrastrukturen haben
sich Leipzig/Halle und Dresden am Markt etabliert. Im Passagierverkehr
bieten Fluggesellschaften und Reiseveranstalter nationale, européische
sowie internationale Linien- und Tourismusverbindungen an. Zugleich
sind die Flughafen durch global agierende Netzwerk-Airlines tber euro-
paische Hubs auch weltweit angebunden. Im Jahr 2018 nutzten mehr als
4,3 Millionen Passagiere die sdchsischen Flughafen.

Der Flughafen Leipzig/Halle entwickelte sich mit Gber 1,2 Millionen Ton-
nen, die 2018 umgeschlagen wurden, zum zweitgréBten Frachtflughafen
in Deutschland bzw. zum flinftgréBten in Europa. Im Frachtverkehr hat
der Flughafen Leipzig/Halle mittlerweile fir den Wirtschaftsstandort
Deutschland eine besondere Bedeutung erreicht.

Fir die Allgemeine Luftfahrt mit ihren Werks- und Geschaftsverkehren
und dem Luftsport stehen im Freistaat Sachsen zwdlIf Verkehrslande-
platze zur Verfligung (Abbildung 8). Damit ist Sachsen flichendeckend
fur den Luftverkehr erschlossen.
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Abbildung 8: Verkehrsflughdfen und -landeplétze in Sachsen
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3.4 Schiffsverkehr

Die BundeswasserstraBe Elbe ist Bestandteil des Transeuropdischen Ver-
kehrsnetzes. Damit ist Sachsen an die norddeutschen Seehafen und den
internationalen Handel per Schiff angebunden.

Zur kiinftigen Nutzung der Elbe haben sich der Bund und die anliegenden
Bundesldnder im Jahr 2017 auf das ,Gesamtkonzept Elbe" verstindigt.
Das Konzept gibt dem Fluss und der Binnenschifffahrt eine langfristige
Entwicklungsperspektive - mit Leitlinien sowie MaBnahmen fir die Nut-
zung der Elbe, um die Interessen der Binnenschifffahrt, der Wasserwirt-
schaft und des Naturschutzes in Einklang zu bringen. Zur Verbesserung
der Schifffahrtsverhiltnisse wurde festgelegt, dass die Fahrrinnentiefe
der Binnenelbe an 345 Tagen im langjahrigen Mittel auf mindestens 1,40
m unter Gleichwertiger Wasserstand (GIW 2010) verbessert werden soll
(Verlasslichkeit der Nutzung), soweit dadurch die Bekdmpfung der Sohl-
erosion nicht behindert wird und entsprechende Vorhaben zugleich den
Zielsetzungen von NATURA 2000 und der Wasserrahmenrichtlinie die-
nen.

In die Modernisierung der wichtigen Elohafen Dresden, Riesa und Torgau
wurden seit 1995 Uber 100 Millionen Euro investiert. Damit baute die
Sichsische Binnenhafen Oberelbe GmbH (SBO) die Hifen zu leistungs-
fahigen trimodalen Schnittstellen zwischen StraBe, Schiene und Wasser-
straBBe aus.

Im Hafen Dresden wurde ein Schwergutkran mit einer Tragfahigkeit von
bis zu 600 Tonnen errichtet. Damit steht allen Unternehmen ein per-
manenter Zugang zum Binnenschiff fiir Schwergutumschlage zur Ver-
figung. Die Bedingungen zur Verlagerung von Schwergiitern von der
StraBe auf den Wasserweg wurden so deutlich verbessert.

In Riesa wurden spezielle Serviceeinrichtungen zur Wartung, Instandhal-
tung und zum Umbau von Seecontainern, Wechselbehaltern und Son-
derbauten in Betrieb genommen. Somit verfiigt die maritime Wirtschaft
am Containerterminal tber einen direkten Zugang zu diesen Serviceein-
richtungen. Das bestehende Terminal fiir den kombinierten Verkehr wird
bereits weit iber seine theoretische Leistungsgrenze hinaus genutzt. So
wurden im Jahr 2017 mehr als 40.000 Zwanzig-FuBB3-Standardcontainer
(TEU) umgeschlagen. Eine Kapazitatserweiterung am Standort ist daher
notwendig.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030
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Im Hafen Torgau wurde die gesamte Hafeninfra- und Hafensuprastruk-
tur ertiichtigt. So wurden die Kaimauer und die Gleisinfrastruktur erneu-
ert und zwei Uberalterte Krananlagen gegen einen Neubau ausgetauscht.
Mit der Ertlichtigung der Gleisanlagen und der Bahniibergdnge auf der
Stadtstrecke Torgau wurde die Modernisierung im Jahr 2018 abgeschlos-
sen. Seitdem steht der Hafen allen Unternehmen diskriminierungsfrei zur
Verfligung. Der Hafen Torgau ist nach seiner Ertlichtigung fir alle Unter-
nehmen im konventionellen Umschlag trimodal nutzbar und verfligt
nunmehr ber leistungsfahige Umschlags- und Verkehrsanlagen.

Der Gesamtumschlag der SBO betrug in den vergangenen fiinf Jah-
ren durchschnittlich anndhernd 2,6 Millionen Tonnen/Jahr, wovon der
Schiffsumschlaganteil bei durchschnittlich zwischen acht und zehn
Prozent lag. In den Zukunftsgeschaftsfeldern (Container- und Projekt-
ladungsverkehr) schlug die SBO im Jahr 2018 Gber 41.000 TEU sowie
tiber 120 Projektladungen um, davon mehr als 45 Schwersticke. Hierzu
stehen insbesondere in Riesa ein Terminal fir den kombinierten Verkehr
und in Dresden ein Schwergutkran sowie eine Roll-on/Roll-off-Anlage
zur Verfligung.

Die Fahrgastschifffahrt findet in Sachsen Gberwiegend von Bad Schan-
dau bis Diesbar-SeuBlitz auf der Elbe statt. Hier bietet die Séchsische
Dampfschifffahrt Fahrten mit der altesten Raddampferflotte der Welt
an. Zudem gibt es in Sachsen 17 Fahrverbindungen Gber die Elbe. Auch
auf geeigneten sachsischen Talsperren und den Leipziger Stadtgewds-
sern wird Fahrgastschifffahrt angeboten. In den Anfangen befindet sich
die Fahrgastschifffahrt in den Seengebieten der Bergbaufolgelandschaf-
ten, die derzeit in der Lausitz und in Mitteldeutschland entstehen.

Zur Forderung der Fahrgastschifffahrt konnen seit 2017 Fordermittel
gemaB der Richtlinie des SMWA zur Verbesserung der touristischen
Schifffahrt (RL Schiff) ausgereicht werden. Damit sind Umristung, Er-
satz- oder Neubeschaffung von Fahrgastschiffen und Fahren in Sachsen
férderfahig.
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3.5 Offentlicher Personenverkehr

Personenfernverkehr

Trotz der umfangreichen Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur
wurde in den letzten 20 Jahren seitens der DB AG unter Verweis auf
mangelnde Wirtschaftlichkeit das Angebot im Schienenpersonenfern-
verkehr reduziert. Lediglich Dresden, Leipzig, Riesa und Bad Schandau
besitzen noch einen Anschluss an das Schienenfernverkehrsnetz. Derzeit
bestehen im Freistaat Sachsen noch folgende Angebote:

e  |CE-Linie 50: Dresden - Leipzig - Erfurt - Frankfurt/Main - Wies-
baden,

e |CE-Linie 11: Berlin - Leipzig - Erfurt - Frankfurt - Mannheim -
Stuttgart - Mlnchen,

e |CE-Linie 28: Berlin - Leipzig - Erfurt - Miinchen,

e  EC-Linie 27: Hamburg - Berlin - Dresden - Prag,

e |C-Linie 55: Dresden - Leipzig - Halle - Magdeburg - Hannover -
Koln,

e |C-Linie 56: Leipzig - Halle - Magdeburg - Hannover - Bremen -
Emden.

Die vorgenannten Linien der DB AG verkehren grundsatzlich im Zwei-
stunden-Takt und Uberlagern sich dabei abschnittsweise zu einem an-
gendherten Stundentakt.

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes im Jahr 2013
und der damit verbundenen Liberalisierung des Fernbusmarktes hat sich
ein alternatives Angebot fiir den Personenfernverkehr etabliert. Insbe-
sondere die drei Ballungszentren Dresden, Leipzig und Chemnitz werden
von Fernbuslinien angefahren. Darliber hinaus bietet dieses System aber
auch fir Anwohner von Stadten ohne Eisenbahnfernverkehrsanbindung
interessante und kostenglinstige Angebote der Fernanbindung mit &f-
fentlichen Verkehrsmitteln (z. B. Zwickau, Plauen, Hoyerswerda, Bautzen,
Gorlitz, Zittau, Marienberg).
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Personennahverkehr

ORGANISATION

Zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) gehoren der Schienen-
personennahverkehr (SPNV) und der straBengebundene OPNV (OSPV)
mit StraBenbahnen sowie Stadt- und Regionalbussen. Schmalspur-
bahnen, Fahren und Bergbahnen werden dem OPNV dann zugerechnet,
wenn sie das Angebot ergdnzen und nicht berwiegend touristischen
Zwecken dienen.

Nach dem Gesetz Uber den Personennahverkehr im Freistaat Sachsen
(OPNVG) ist der OPNV eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Seine Planung,
Organisation und Ausgestaltung ist eine freiwillige Aufgabe der Land-
kreise, Kreisfreien Stadte und der GroBen Kreisstadte, denen gemaf
OPNVG die Aufgabentragerschaft tlbertragen wurde.

Die Aufgabentrdger fur den SPNV arbeiten innerhalb der festgelegten
Nahverkehrsrdume in fiinf kommunalen Zweckverbidnden flichende-
ckend zusammen:

e Zweckverband Verkehrsverbund Mittelsachsen (ZVMS),

e Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe (ZVOE),

e Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien
(ZVON),

e Zweckverband Offentlicher Personennahverkehr Vogtland (ZVV),

e Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL).

Im Freistaat Sachsen sind die fiinf Verkehrsverblinde mit ihren koope-
rierenden Verkehrsunternehmen fiir die Entwicklung des jeweiligen Ver-
bundtarifes zustandig (Abbildung 9). Die Tarifhoheit liegt rechtlich bei
den Verkehrsunternehmen. Optimierungspotenzial fir eine attraktivere
Gestaltung des OPNV besteht in der Harmonisierung der Tarif- und Be-
forderungsbestimmungen. Insbesondere mit der Verbesserung des Tarif-
angebotes bei verbundraumibergreifenden Fahrten kénnten neue Nut-
zer gewonnen werden.

Im August 2018 wurden erstmals einheitliche Beférderungsbestimmun-
gen in den sdchsischen Verkehrsverbiinden eingefiihrt.



BESTANDSAUFNAHME

Landkreise und kreisireie Sthdte  als O5PV-Aufgabentriger
Garlity, Plaven, feickan  freiwillige Aufgabentriiger

- BB NS

Abbildung 9: Akteure der kommunalen Ebene im sachsischen OPNV®

5 OPNV-Strategiekommission 2017a.
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FINANZIERUNG UND FORDERUNG

Die Finanzierung des OPNV im Freistaat Sachsen basiert auf der histo-
risch gewachsenen Komplexitdt einer Mischfinanzierung Gber drei Ge-
bietskérperschaften (Bund, Land, Kommune) und die Nutzer.®

Der Freistaat Sachsen stellt Finanzmittel im Rahmen der Verordnung
des Sdchsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
zur Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNVFinV0),
des Gesetzes zur Finanzierung des Ausbildungsverkehrs im Offentlichen
Personennahverkehr (OPNVFinAusG) sowie Mittel fiir die OPNV-Férde-
rung im Rahmen des OPNV-Landesinvestitionsprogramms (LIP) zur Ver-
fligung.

Bund

Mit der 2017 aktualisierten OPNVFinVO wurde fiir die Zweckverbinde
(unter dem Vorbehalt einer Evaluierung 2020) bis 2027 eine mittelfristige
Planungs- und Finanzierungsgrundlage geschaffen. Damit ist die Grund-
voraussetzung fir die Bestellung von kundenfreundlichen SPNV-Leis-
tungen erfillt.

Die kommunalen Aufgabentrager (AT) erhalten tlber das OPNVFinAusG
Mittel zum Ausgleich von Mindereinnahmen bei den Verkehrsunterneh-
men (VU), die diesen bei der ermaBigten Beférderung von Personen in
der Ausbildung entstehen.

Auf Grundlage der sich aus dem Landesinvestitionsprogramm ergeben-
den Forderpolitik des Freistaates wurden zur Erhéhung der Angebots-
qualitdt und -quantitat sowie zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit in der
Betriebsflihrung Investitionen in betrachtlichem Umfang getatigt. Dem
LIP stehen neben Mitteln des Landes auch Mittel nach dem Entflech-
tungsgesetz (bis 2019), dem Regionalisierungsgesetz, dem Gesetz iiber
Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in
den Gemeinden (GVFG) und aus dem Européischen Fonds fiir regionale
Entwicklung (EFRE) zur Verfligung (Abbildung 10).

Freislaal

OPNVEnVO

Zweckverbinde

sefesssisar e nninnnREn

Konsumtive Aufwendungen

Abbildung 10: Finanzierungsstrome des OPNV im Freistaat Sachsen’

6 ETC/KCW 2017.
7 In Anlehnung an ETC/KCW 2017.
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So wurden im Rahmen des LIP

e das SPNV-Netz in den Ballungszentren und auf den Hauptachsen
gezielt modernisiert,

e die StraBenbahnsysteme in Dresden, Leipzig und Chemnitz moder-
nisiert und teilweise ausgebaut,

e die StraBenbahninfrastruktur in Zwickau, Plauen und Gorlitz den
bestehenden Rahmenbedingungen angepasst sowie

e umfangreiche Investitionen in StraBenbahn-/Stadtbahnfahrzeuge
und Betriebshofe getatigt, wodurch die Fahrzeugflotte des sach-
sischen OPNV einen hohen Modernititsgrad aufweist und damit
den Fahrgastnutzen steigert sowie eine effiziente und wirtschaft-
liche Betriebsfiihrung unterstitzt.

Dariiber hinaus werden IT-/Telematik-Systeme im Busverkehr einschlieB-
lich Ubergangsstellen verstirkt gefordert. Eine Reihe nach modernen
Gesichtspunkten gestalteter Ubergangsstellen erleichtert das Umstei-
gen zwischen verschiedenen OPNV-Linien, wobei in vielen Fillen Gber
die bestehenden Betriebsleitsysteme geplante Anschlisse auch bei auf-
tretenden Verspatungen gewahrleistet werden kénnen. Systeme zur An-
schlusssicherung und Fahrgastinformation erlauben zunehmend auch
den system- und unternehmensibergreifenden Datenaustausch.

Die Gewahrleistung eines attraktiven, sicheren und umweltfreundlichen
OPNV wird auch mit einer Busférderung in Hohe von jahrlich rund 10
Millionen Euro unterstiitzt. Davon profitieren besonders der Regional-
verkehr und die Schiilerbeférderung im landlichen Raum.

Prozentualer Anteil der Bevilkerung
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QUALITAT DES OPNV IM FREISTAAT SACHSEN

Entscheidend fiir die Attraktivitdt und damit Nutzungshaufigkeit des
OPNV ist dessen Angebotsqualitat, die tiber die Komponenten Erschlie-
Bungs-, Bedienungs- und Verbindungsqualitdt bewertet werden kann.
Die OPNV-ErschlieBungsqualitat (Abbildung 11 und 12) zeigt, dass 91,1
Prozent der Bevélkerung in Sachsen einen ausreichenden Zugang zum
OPNV haben. Dabei leben Stadtbewohner aufgrund der héheren Sied-
lungsdichte grundséatzlich in einem durchschnittlich geringeren Abstand
zu einer OPNV-Zugangsstelle als Menschen in lindlichen Gebieten.

ifrpnan s :
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Abbildung 11: Prozentualer Anteil der Bevolkerung, die in maximal 600 m bzw. bei Bahnhdfen 1.200 m Luftlinienentfernung um eine Haltestelle mit mindestens 20 Abfahrten

im OV am Tag wohnt (Stichtag: 7. Juni 2016)®

8 BBSR 2018.
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Die Erreichbarkeit des ndchstgelegenen sachsischen Mittel- oder Ober-
zentrums mit dem OPNV ergibt sich aus der bendtigten Reisezeit und
anhand der taglich angebotenen Fahrtenzahl (Anlage 10). Wéhrend
innerhalb von Ballungszentren geringe Reisezeiten und ein hohes Fahr-
tenangebot fir gute Erreichbarkeiten sorgen, verzeichnen landliche
Gemeinden mitunter relative hohe OPNV-Reisezeiten und ein geringes
Fahrtenangebot in das ndchste Mittel- oder Oberzentrum.

Insgesamt besteht in rund 78,5 Prozent der Gemeinden eine OPNV-Ver-
bindung mit einer Reisezeit von weniger als 30 Minuten ins ndchste
Ober- oder Mittelzentrum. In nur drei Prozent der Gemeinden betrigt die
Reisezeit mehr als 60 Minuten. Bezogen auf die Fahrtenzahl sind rund 61
Prozent der Gemeinden mit mehr als 16 tdglichen Fahrten erreichbar. In
etwa flnf Prozent der Gemeinden werden dagegen lediglich acht Fahr-
ten und weniger angeboten.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Die Verkehrsnachfrage im sdchsischen Schienenpersonennahverkehr
stieg zwischen 2010 und 2016 (berproportional im Vergleich zum Ver-
kehrsangebot um 29 Prozent von 1,25 Milliarden auf 1,61 Milliarden Per-
sonenkilometer. Allerdings fallen die Nachfrage und deren Entwicklung
regional sehr unterschiedlich aus.

Besonders in den Ballungszentren ist eine sehr positive Entwicklung zu
verzeichnen. Neben den S-Bahn-Systemen in Dresden und Leipzig sind
auch folgende liberregionale Verbindungen stark nachgefragt:

° Dresden - Riesa - Leipzig,

e Dresden - Chemnitz - Zwickau,

e Dresden - Bautzen - Gorlitz,

e |eipzig - Chemnitz, Leipzig - Zwickau,
e leipzig - Erfurt und Leipzig - Gera.

Angesichts des eingeschrénkten Fernverkehrsangebots bilden diese An-
gebote des SPNV mittlerweile auch das Riickgrat des Offentlichen Per-
sonenverkehrs zwischen dem Freistaat Sachsen und den benachbarten
Bundeslandern.

Die Regionalbahn-Verkehre stagnierten hingegen oftmals oder verloren
sogar Fahrgdste, insbesondere in peripheren Rdumen.

Eine Besonderheit im séchsischen SPNV stellen die finf dampfbetriebe-
nen Schmalspurbahnen dar. Neben ihrer Funktion als Nahverkehrsmittel,
insbesondere im Schiilerverkehr, sind sie auch touristische Anziehungs-
punkte und werden entsprechend vermarktet.
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Vogtlandkrels
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LK Mordsachsen

LK Bautzen

Erzgebirgskreis
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Abbildung 12: Prozentualer Anteil der Bevdlkerung nach sachsischen Landkreisen, die in maximal 600 m bzw. bei Bahnhéfen 1.200 m Luftlinienentfernung um eine Haltestelle

mit mindestens 20 Abfahrten im OV am Tag wohnt (Stichtag: 7. Juni 2016)°

9 BBSR 2018.
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StraBengebundener OPNV (OSPV)

Im OSPV lag die Verkehrsnachfrage im Jahr 2014 bei rund 2,7 Milliarden
Personenkilometern. Damit stieg die Beforderungsleistung seit 2005,
trotz insgesamt riicklaufiger Einwohnerzahlen, um mehr als 10 Prozent.
Treiber dieser Entwicklung ist die wachsende Nachfrage in den Ballungs-
zentren. So steht Dresden mit 288 Fahrten pro Jahr und Einwohner an
der Spitze vergleichbarer deutscher Stadte mit rund 0,5 Millionen Ein-
wohnern." In den Landkreisen legen die Bewohner dagegen im Durch-
schnitt nur 21 bis 50 Fahrten im Jahr mit dem OPNV zuriick. "

In den drei Ballungszentren Dresden, Leipzig und Chemnitz steht rund
um die Uhr ein umfangreiches und attraktives OSPV-Verkehrsangebot
zur Verfugung. Die Linien verkehren tagsiiber im dichten Takt, Montag
bis Freitag aller 10 bis 20 Minuten. Ergédnzt wird das Angebot durch Sha-
ring-Angebote und Taxen, die mit dem OPNV verknlipft sind (z. B. ,Leip-
zig mobil").

Das Fundament des Verkehrsnetzes in den Oberzentren sind StraBen-
bahnlinien. Circa 40 Prozent der gesamten OSPV-Beforderungsleistun-
gen (Personenkilometer) werden damit erbracht.

In den Stadten Plauen, Zwickau und Gorlitz besteht gleichfalls ein stadt-
weites OSPV-Angebot, das jedoch mit langeren Taktzeiten und gréBe-
ren Betriebspausen an die regionalen Besonderheiten angepasst ist. Das
Leistungsvolumen ist in allen vorgenannten Stadten in den letzten Jah-
ren insgesamt stabil geblieben. ™

Anders verhdlt es sich im landlichen Raum. In den Landkreisen konzent-
riert sich das OPNV-Angebot weitgehend auf den Schillerverkehr, dessen
Anteil an der Gesamtnachfrage mehr als 70 Prozent betrdgt. Dagegen
besteht fiir die Fahrtzwecke Arbeit, Besorgung und Freizeit nur ein sehr
eingeschranktes Angebot. Wegen der Fokussierung auf die Bedirfnisse
des Schilerverkehrs féhrt an Wochenenden und in den Schulferien in
vielen Gemeinden kein Bus. Im Ergebnis wird der OPNV besonders in Re-
gionen ohne SPNV-Anschluss seiner Funktion der Daseinsvorsorge nicht
immer gerecht.

In Ergdnzung zum Regionalbusverkehr kommen in Zeiten und Rdumen
schwacher Nachfrage in einigen Regionen alternative bzw. flexible Be-
dienformen zum Einsatz, wie beispielsweise Anruflinientaxis (ALiTa), An-
rufbusse/Rufbusse, Anrufsammeltaxis (AST) oder Biirgerbusse.

Grenziiberschreitende Verbindungen im OPNV in die Nachbarlinder Po-
len und Tschechien existieren nur vereinzelt.

10 ETC/KCW 2017.
11 OPNV-Strategiekommission 2017a.
12 ETC/KCW 2017.
13 ETC/KCW 2017.
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Verknlipfung und Vernetzung der Verkehrstra-
ger/Verkehrsmittel

An neu errichteten Ubergangsstellen sowie an den meisten groBeren
SPNV-Stationen bestehen bereits Abstellmdglichkeiten fir Pkw und
Fahrrader. So wird die kombinierte Nutzung von OPNV und motorisier-
tem Individualverkehr (MIV) (,Park + Ride") sowie von OPNV und Fahrrad
(,Bike + Ride") erméglicht. Ist dies noch nicht der Fall, besteht durch das
OPNV-Landesinvestitionsprogramm ein attraktives Férderangebot.

Fiir eine bessere Verkniipfung mit dem Offentlichen Personennahverkehr
erarbeitete die OPNV-Strategiekommission konkrete Handlungsvorschla-
ge. Im Rahmen der RL-OPNV wurden durch den Freistaat Sachsen ge-
sicherte und witterungsgeschiitzte Fahrradabstellanlagen an Verkniip-
fungsstellen geférdert.

Fahrradpendlern stehen an deutschen Bahnhofen oft nur mangelhafte
Radstellpldtze zur Verfiugung. Es fehlen oft Videoliberwachung, Lade-
stationen fiir E-Bikes und SchlieBfacher. In Dresden gibt es insbesondere
am Neustddter Bahnhof und am Hauptbahnhof zu wenige Stellplatze fiir
Rader.

Mit Blick auf das Mobilitdtsverhalten sowie Mobilitdtsangebote zeich-
nen sich derzeit viele neue Trends ab. Offentliche Fahrradverleihsysteme,
Car- bzw. Ridesharing-Angebote ergdnzen seit einigen Jahren mit stetig
steigenden Nutzerzahlen das Mobilitdtsangebot.

Die intensive Nutzung von Smartphones und weiterer Informations- und
Kommunikationstechnologien vereinfacht das Abrufen von Echtzeitin-
formationen. Das erdffnet auch fiir die Mobilitdat neue Mdglichkeiten,
insbesondere hinsichtlich der Vernetzung unterschiedlicher Verkehrs-
mittel.

Der Bedarf an einer innovativen Verkniipfung von Verkehrsangeboten
ist vorhanden.
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3.6 Giiterverkehr

Der Guterverkehr hat in den letzten Jahren erheblich zugenommen. Im
Jahr 2015 betrug in Sachsen das Aufkommen im Guterverkehr rund 218
Millionen Tonnen.™

Mit einem Anteil von mehr als 90 Prozent wird der Hauptanteil des Gu-
terverkehrs Uber die StraBe abgewickelt. Bei den StraBen stehen an erster
Stelle die Bundesautobahnen. Etwa acht Prozent und damit ca. drei Milli-
onen Tonnen mehr als 2010 entfallen auf die Schiene. Trotz der positiven
Entwicklung am Flughafen Leipzig/Halle liegt der Anteil des Transports
per Binnenschiff bzw. Luftfracht unter einem Prozent.

Die hochsten Steigerungsraten im Schwerlastverkehr im Zeitraum 2010
bis 2017 sind auf Abschnitten der A 4 zu verzeichnen (Abbildung 13).

Guterverkehrszentren

Guterverkehrszentren (GVZ) sind moderne Logistikzentren, in denen La-
dungen zusammengestellt und Glter zwischen Verkehrstragern umge-
laden werden. Es werden unterschiedliche Verkehrstréger und Verkehrs-
unternehmen sowie logistikintensive Industrie- und Handelsbetriebe
zusammengefiihrt und damit vernetzt. Die sdchsischen Giterverkehrs-
zentren in Dresden, Leipzig, Glauchau und der Hafen Riesa verfligen je-
weils tber leistungsfahige Terminals fir den kombinierten Verkehr (KV),
in denen Container, Wechselbriicken oder Sattelauflieger umgeschlagen
werden konnen. Sie dienen der Biindelung und Entflechtung von Glter-
verkehrsstromen und der Trennung von Guterfern- und Glternahverkehr
(Anlage 15).

Die sachsischen GVZ und KV-Terminals verfligen sowohl Gber Anschlisse
an den Uberregionalen Glterverkehr als auch Uber stabile Verbindungen
zu den Seehafen an der Nord- und Ostsee. Dies gilt insbesondere fiir den
Hafen Riesa als maBgeblichen sdchsischen Container-Umschlagplatz im
KV-System Schiene - StraBe - WasserstraBe. Stabile Giiterzugverkehre
und eine regelmaBig verkehrende Elbe-Container-Linie verbinden den
Hafenstandort mit dem Seehafen Hamburg.

Im Freistaat Sachsen wurden die Infrastrukturen fiir den umweltfreund-
lichen Gutertransport mittels KV ausgebaut und weiterentwickelt. Im
Jahr 2012 wurde begonnen, die Kapazitat des GVZ Glauchau mit Inves-
titionen in Héhe von fast 10 Millionen Euro von 30.000 TEU auf 70.000
TEU zu erhohen.

14 BMVI 2014b/ PTV Group 2017.
15 Twenty-foot Equivalent Unit.
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Im GVZ Leipzig wurden in den vergangenen Jahren jeweils rund 150.000
TEU umgeschlagen. Damit war die Kapazitdtsgrenze tberschritten. Um
den fiir die kommenden Jahre prognostizierten Mengenzuwachs be-
waltigen zu kénnen, wurden rund 30 Millionen Euro in ein zusatzliches
Modul fir die Anlage investiert. Im September 2017 wurde das zweite
Terminalmodul in Betrieb genommen und so die Kapazitdt am Standort
deutlich erhéht.

Das GVZ Dresden schldgt jahrlich jeweils etwa 40.000 TEU um. Hier ge-
lang es durch Investitionen, eine Industriebrache zu einem modernen,
innenstadtnahen Logistikstandort zu entwickeln und am Markt zu eta-
blieren.

Dem Guterverkehr stehen im Freistaat Sachsen folgende GVZ zur Ver-
fligung:

° GVZ Dresden mit einer Kapazitdt von 90.000 TEU ™,
° GVZ Glauchau bis zu 70.000 TEU und
° GVZ Leipzig mit 220.000 TEU.

GVZ-Funktion erfillt auch das Terminal im Hafen Riesa, dessen derzeiti-
ge Kapazitatsgrenze von 40.000 TEU erreicht ist.

In Chemnitz entstand im Jahr 2016 ein neuer Railport. Unternehmen,
deren Versand- und Empfangsmengen unterhalb von Ganzzlgen, Wa-
gengruppen und Wagenladungen liegen und die Uber keinen eigenen
Gleisanschluss verfiigen, bietet sich auf diesem Wege die Chance, logis-
tische Dienstleistungen unter Nutzung der Eisenbahn ,aus einer Hand"
zu erhalten.

Ziel des Railports Chemnitz-Siid ist eine Verlagerung von palettiertem
Stlickqut, Spezialgltern (GroBteile), Papier etc. auf die Schiene. Damit
kommt dem Vorhaben auch eine groBe ékologische Bedeutung zu.
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Abbildung 13: Entwicklung Verkehrsaufkommen (DTV) und Schwerverkehrsanteil (SV) - BAB A4 (AD Dresden-Nord bis Landesgrenze D/PL), Zahlstellen Ludwigsdorf, Burkau,
AD Nord-0Ost
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Stadtlogistik

Der Lieferverkehr von Kurier-, Express- und Paketdiensten stieg mit der
Popularitdt des Online-Handels. Besonders in den Ballungszentren wird
das von der Bevélkerung zunehmend als stérend empfunden.' Zum Er-
reichen der Klimaschutzziele, konkret der CO,-Reduzierung, besteht hier
besonders in den Stddten Handlungsbedarf. Da die Zustandigkeit fir die
Entwicklung innovativer Stadtlogistikkonzepte und Ldsungen fiir den
Guterverkehr auf ,der letzten Meile" in Verantwortung der Kommunen
und der Wirtschaft liegt, kann der Freistaat Sachsen nur unterstiitzend
tatig werden.

Lkw-Stellplatze an Bundesautobahnen

Mit dem rasanten Anstieg des Gliterverkehrs auf der StraBBe hat sich die
Lkw-Parksituation insbesondere entlang der Bundesautobahnen weiter
verscharft. Vor allem in den spdten Abendstunden und nachts ist die
Situation schwierig. Ein Vergleich der Erhebungen 2008 und 2013 zeigt,
dass die Lkw-Parknachfrage bundesweit um flinf Prozent angestiegen
ist. Insbesondere die Rastanlagen verzeichneten eine um zehn Prozent
erhdhte Parknachfrage, wahrend auf den Autohoéfen fiinf Prozent weni-
ger Lkw parkten."”

Vom Freistaat Sachsen wurde auf Basis der ermittelten Nachfrage in Ab-
stimmung mit dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) eine Netzkonzeption fiir Rastanlagen an Autobahnen mit
Prognosehorizont 2025 ' erstellt. Mit dieser wurde der kiinftige Bedarf
an Lkw-Stellplatzen an Autobahnen im Freistaat Sachsen ermittelt. Der
Bedarf liegt auf dem Gebiet des Freistaates Sachsen fiir das Jahr 2025 bei
rund 3.100 Lkw-Stellplatzen.

Seit der erstmaligen bundesweiten Bedarfsanalyse fiir Lkw-Stellplatze
im Jahr 2008 hat Sachsen knapp 600 zusatzliche Lkw-Stellpldtze durch
Umbau bzw. Neubau von Rastanlagen errichtet, beispielweise mit dem
Neubau der Tank- und Rastanlage Muldental (A 14) sowie durch Erwei-
terungen an den Tank- und Rastanlagen Vogtland (A 72) und Dresdner
Tor (A 4). Trotz des Baus dieser neuen Lkw-Stellpl4tze hat sich die Park-
raumsituation fur Lkw auf den Autobahnen aufgrund der Verkehrsent-
wicklung nicht entspannt. Zu oft stehen nachts noch die Fahrzeuge in
Ein- und Ausfahrten. Im schlimmsten Fall setzen die Fahrzeugfihrer ihre
Fahrt Gbermidet fort und stellen damit ein erhebliches Sicherheitsrisiko
fur alle Verkehrsteilnehmer dar.

Sachsen hat mit der Technischen Universitdt Dresden ein videobasiertes
Detektionssystem zur Erfassung der Belegung der Lkw-Stellplatze auf
Rastanlagen an Autobahnen entwickelt. Dieses wurde auf einer Rastan-
lage an der A 17 erfolgreich getestet. Auf dieser Basis wurde ein Pilot-
projekt fur ein ,Lkw-Parkleitsystem Dresden” entworfen. Der Bund als
Baulasttrager der Bundesautobahnen hat sich insbesondere aus Kosten-
griinden gegen dieses Projekt entschieden. Dafiir hat er auf der Bundes-
autobahn A 9 das Digitale Testfeld Autobahn (DTA) eingerichtet. In dem
Teilprojekt ,Intelligente Infrastruktur” wurde ein innovatives Lkw-Park-
leitsystem installiert. Erst nach Auswertung will der Bund Gber das wei-
tere Vorgehen entscheiden.

Im Jahr 2018 wurden bundesweit erneut Erhebungen zur Lkw-Parksi-
tuation an Autobahnen durchgefiihrt. Unter Berlcksichtigung dieser
Ergebnisse wird vom Bund eine liberarbeitete Bedarfsprognose erstellt.
Anhand dieser soll die Konzeption auf den Prognosehorizont 2030 fort-
geschrieben werden.

Abbildung 14: Autobahnrastplatz PWC Pésgraben, A 38, Fahrtrichtung Leipzig - Géttingen

16 BMVI 2017.
17 BMVBS 2010.
18 Freistaat Sachsen, Autobahnamt 2010.
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3.7 Radverkehr

Radverkehrsanlagen an Bundes- und Staats-
straBBen

Grundlage der Aktivitaten fir den Alltags- und touristischen Radver-
kehr ist die Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen 2014 (RVK
2014), die Aufgaben, Ziele und MaBnahmen definiert.”® Mit dieser wird
das Ziel verfolgt, den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr deutlich
zu erhohen, indem ein landesweites Radverkehrsnetz entwickelt und die
Infrastruktur bedarfsorientiert ausgebaut wird.

Der Freistaat Sachsen ist Giberwiegend fiir die auBerdrtlichen straBenbe-
gleitenden Radwege an Bundes- und StaatsstraBen zustandig. Planung
und Bau von Radverkehrsanlagen an Bundes- und StaatsstraBen werden
durch zwei Radwegeprogramme zusatzlich unterstitzt.

Alle Radverkehrsanlagen der héchsten Prioritit (RVK 2014, Klasse A) be-
finden sich in Planung oder im Bau bzw. sind bereits realisiert.

Zwischen 2014 und Januar 2018 wurden rund 65 km Radverkehrsanla-
gen an Bundes- und StaatstraBen der héchsten Prioritat (Klasse A) und
weitere rund 45 km niedrigerer Prioritdt bzw. in Ortslagen realisiert.

Von 2012 bis 2018 wurden rund 24,5 Millionen Euro fiir den Bau von
Radwegen an BundesstraBen investiert. Rund 29,5 Millionen Euro flos-
sen in den Bau von Radwegen an Staatsstral3en.

BESTANDSAUFNAHME

Bestand und Zustand der Radwege an Bundes- und StaatsstraBen sowie
des touristischen Landesradwegenetzes (,SachsenNetz Rad") wurden
systematisch erfasst und eine Radwegedatenbank als Grundlage fiir Pla-
nung, Erhaltung und touristische Vermarktung aufgebaut. Im Zuge der
Bestandserfassung wurden die Routenverldufe des ,SachsenNetz Rad"
uberpriift und fortgeschrieben. Die erhobenen Daten mit Informationen
zu Routenverlauf, Flihrungsformen und Oberflachenzustand sind im
Geoportal Sachsenatlas fiir alle Interessenten frei zuganglich.

Mit Radschnellverbindungen sollen hochwertige Radverkehrsanlagen
geschaffen werden, die ausschlieBlich dem Radverkehr dienen und ein
durchgangig sicheres und komfortables Fahren mit hohen Geschwindig-
keiten ermdglichen. Da bisher keine Korridore auf systematischer und
fachlich einheitlicher Grundlage ermittelt wurden und der Freistaat nicht
tber Erfahrungen mit Radschnellverbindungen verfiigt, wurden durch
eine landesweite Potenzialanalyse geeignete Korridore fiir Radschnell-
verbindungen ermittelt (Anlage 14).

Abbildung 15: B 107 Chemnitztalradweg, Bauwerk 10

19 SMWA 2014.
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Touristischer Radverkehr

Der Fahrradtourismus erlebt seit Jahren deutliche Zuwachsraten. Unter
der Dachmarke ,SachsenNetz Rad" wurde das touristische Landesrad-
wegenetz aus Radfernwegen und regionalen Hauptradrouten entwickelt.
Mit dem Elberadweg, dem Spreeradweg und dem Oder-NeiBe-Radweg,
der als kinftiger Teil des Fernradweges Wien - Kopenhagen noch an
Bedeutung gewinnen dirfte, hat Sachsen bereits Magnete fiir Fahrrad-
touristen geschaffen. Hohes Potenzial bieten auch einige noch im Aus-
bzw. Neubau befindliche Radwege - insbesondere entlang der Flisse,
wie an der Mulde, am Erzgebirgskamm, auf ehemaligen Bahntrassen und
in den Neuseengebieten. Dazu kommen ergdnzende radspezifische An-
gebote.

Das ,SachsenNetz Rad" wird laufend fortgeschrieben und optimiert.
Netz- und Ausbaustandards wurden mit der RVK 2014 definiert. Der Frei-
staat Sachsen tibernimmt die Konzeption und Umsetzung einer Erstaus-
stattung des ,SachsenNetz Rad" mit einer einheitlichen, aktuellen und
durchgdngigen Wegweisung. In der Pilotregion Leipzig wird seit 2018 fiir
rund 900 Kilometer (ca. 660 Pfosten und ca. 4.050 Wegweiser) die Erst-
beschilderung umgesetzt.

Abbildung 16: Wegweisung ,SachsenNetz Rad”
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Kommunaler Radverkehr

Der Bau von Radverkehrsanlagen in kommunaler Baulast (Landkreise,
Stadte und Gemeinden) wurde vom Freistaat Sachsen tber die Richtlinie
des Sichsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
fiir die Férderung von StraBen- und Briickenbauvorhaben kommunaler
Baulasttriger (RL KStB) geférdert.

Durch die Vereinheitlichung und Verbesserung der kommunalen Radver-
kehrsférderung kénnen kommunale MaBnahmen fiir ein verbessertes,
qualitativ hochwertiges Radverkehrsnetz gezielt umgesetzt werden.

Zwischen 2012 und 2018 forderte der Freistaat Sachsen mit 23,6 Millio-
nen Euro den Bau von kommunalen Radverkehrsanlagen.

Koordinierung/Austausch/Information

Im SMWA und dem LASuV stehen fachkundige Ansprechpartner fiir den
Radverkehr zur Verfugung.

Seit der Etablierung einer Landesarbeitsgemeinschaft Radverkehr und
regionalen Arbeitsgemeinschaften zum Radverkehr im Jahr 2015 kénnen
Radverkehrsaktivitdten besser koordiniert und unterstiitzt werden. Zu-
dem wurde auf diesem Weg ein besserer Informations- und Erfahrungs-
austausch zu Radverkehrsfragen zwischen allen beteiligten Akteuren er-
reicht. Der Austausch und die Abstimmung zu Themen des Radverkehrs
tber diese Plattformen helfen, ein fahrradfreundliches Klima in Sachsen
zu schaffen und die Entwicklung des Radverkehrs zu fordern.

Besondere Bedeutung fiir die Erhéhung der Verkehrssicherheit kommt
der Unterstlitzung von MaBnahmen der Landesverkehrswacht, der Ver-
kehrserziehung, von Verkehrssicherheitsprojekten und einer Arbeits-
gruppe Radverkehrssicherheit zu. Schwerpunkt sind Pravention, Infor-
mation und Offentlichkeitsarbeit.



3.8 FuBgangerverkehr

Eine attraktive FuBverkehrsinfrastruktur tragt zur Erhéhung des FuB-
verkehrsanteils bei. In Sachsen werden 23 Prozent aller Wege zu FuB
(Hauptverkehrsmittel) zurtickgelegt. Damit liegt Sachsen leicht tiber dem
Bundesdurchschnitt von 22 Prozent.? Da FuBverkehrsinfrastruktur vor-
zugsweise innerorts zu finden ist, liegt die Planungshoheit hauptséchlich
auf kommunaler Ebene.

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt den FuBverkehr als Teil einer integ-
rierten Verkehrspolitik. MaBnahmen zu seiner Verbesserung werden
beispielsweise im Rahmen des kommunalen StraBenbaus (RL KStB) ge-
fordert. Weiterhin unterstlitzen Entwicklungsprogramme fiir den ldnd-
lichen Raum (LEADER) und die Férderung des Offentlichen Personennah-
verkehrs (RL-OPNV) die Belange des FuBverkehrs.

Der FuBverkehr ist auch Bestandteil der praventiven Verkehrssicherheits-
maBnahmen des Freistaates Sachsen. Weitreichende Barrierefreiheit in
allen Bereichen des offentlichen Lebens herzustellen, ist ein wichtiges
Ziel. Voraussetzung dafiir ist die Berlicksichtigung der Belange von Men-
schen mit Behinderungen oder mit Mobilitdtseinschrankungen und die
Beachtung entsprechender Anforderungen an die Barrierefreiheit. Hier-
flir wurde von der Sachsischen Staatsregierung ein Beauftragter fir die
Belange von Menschen mit Behinderungen benannt.

BESTANDSAUFNAHME

Durch Aus- und Neubau von Bundes- und StaatsstraBen einschlieB-
lich gemeinsamer Geh-/Radwege, die Entlastung von Ortsdurchfahrten
durch Ortsumgehungen, die Umsetzung barrierefreier Lésungen im Of-
fentlichen Personenverkehr sowie die Gestaltung des StraBenraums und
von Knotenpunkten hat der Freistaat Sachsen erheblich zur Verbesse-
rung des FuBverkehrs beigetragen.

Die dffentliche Wahrnehmung und die mediale Berichterstattung bleiben
deutlich hinter der Bedeutung des FuBverkehrs zuriick. Auch im Mobili-
tatsalltag werden die FuBgénger oftmals unzureichend respektiert, bei-
spielsweise durch Beeintrdchtigungen der Gehwegflachen von anderen
Verkehrsteilnehmern (Parken, Befahren) oder verkehrsfremde Nutzun-
gen.

Das ZufuBgehen ist eine besonders preiswerte, flichensparende, um-
weltfreundliche und gesundheitsfordernde Fortbewegungsart. Die Po-
tenziale einer fuBgangerfreundlichen Stadt- und Verkehrsplanung sind
noch nicht ausgeschépft.

Abbildung 17: Konkurrierende Nutzung auf Gehwegen

20 BMVI 2018, MiD.
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04.

4.1 Grundlagen und Rahmenbe-
dingungen

Methodische Grundlagen

Ausgangspunkt der Betrachtungen der Verkehrsentwicklung in Sach-
sen ist die im Zusammenhang mit der Erstellung des Bundesverkehrs-
wegeplanes 2030 erarbeitete Verkehrsprognose 2030 des BMVI.?" Auf
der Grundlage der verkehrstrdgerbezogenen Auswertung dieser Daten
werden sachsenspezifische Angaben zur Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens der Verkehrszweige ermittelt (,Eckwertpapier der Verkehrsent-
wicklung im Freistaat Sachsen - Analyse 2015/Prognose 2030").

Dabei ist zu beachten, dass als Analysejahr fir die Landesverkehrspro-
gnose Sachsen, abweichend von den Daten des Bundes, das Jahr 2015
verwendet wird. Ergebnisse dieses Bearbeitungsschrittes sind die Eck-
werte der Verkehrsentwicklung im Freistaat Sachsen flr die Analyse
2015 und die Prognose 2030. Diese Eckwerte liefern den Modellrahmen
fur den Freistaat Sachsen.

Fur die Pflege von Verkehrsmodellen sind vielfdltige EingangsgroBen
notwendig. Dazu zdhlen u. a. die Strukturdaten- und Motorisierungs-
entwicklung, aber auch Ubergeordnete Entwicklungstendenzen und
Rahmenbedingungen. Sie flieBen als Annahmen und Eckwerte in die
.Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen fiir das Jahr
2030" ein.

21 BMVI 2014b.
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Diese EingangsgroBen wirken direkt oder indirekt auf die verkehrliche
Entwicklung in Sachsen. Infolgedessen ist eine Extraktion der Daten aus
der Bundesprognose mit entsprechender Aufbereitung fiir die Landes-
verkehrsprognose unumganglich. Kernstiick der Bundesprognose sind
raumliche Verflechtungsmatrizen auf Kreisebene, die den Personen- und
Guterverkehr fir das Analysejahr 2010 und den Prognosehorizont 2030
abbilden. Die Fortschreibung der Landesverkehrsprognose Sachsen baut
auf den Verflechtungsmatrizen der Bundesverkehrsprognose 2030 auf.
Zur Berlicksichtigung der aktuellen Strukturentwicklungen im Freistaat
Sachsen wurde das Analysejahr 2010 der Bundesprognose auf das flr
die Landesverkehrsprognose gultige Analysejahr 2015 fortgeschrieben.
Dabei war zu beachten, dass sich seit der Einfiihrung der Bundesprogno-
se neue Entwicklungen ergaben, die eine Aktualisierung und Fortschrei-
bung der Rahmenbedingungen erforderten.

Die Aussagen der Verkehrsprognose 2030 fiir den Personenverkehr be-

riicksichtigen nicht die vorgesehenen Angebote des Kapitels 5.5. Offent-
licher Personenverkehr.
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Demografische Entwicklung

Nach den Ergebnissen der 6. Regionalisierten Bevélkerungsvorausbe-
rechnung fir den Freistaat Sachsen (6. RBV)?? werden der Bevélkerungs-
riickgang und die Uberalterung in Sachsen weiter anhalten. Sie werden
jedoch langsamer verlaufen, als es die 2011 verdffentlichte 5. Regiona-
lisierte Bevolkerungsprognose® ermittelte. Lebten am Jahresende 2014
knapp 4,1 Millionen Einwohner im Freistaat Sachsen, werden es im Jahr
2030 noch zwischen 3,9 und 4,0 Millionen sein.

Die gréBten gesellschaftlichen und politischen Herausforderungen im
Freistaat Sachsen fiir die kommenden Jahrzehnte entstehen nicht allein
durch den Bevélkerungsriickgang, sondern durch die Verschiebungen
zwischen den Altersgruppen sowie durch die unterschiedliche Bevdlke-
rungsentwicklung in den GroBstadten und im landlichen Raum und der
damit verbundenen regionalen Unterschiede (Abbildung 19).

Die Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter (15 bis < 65 Jahre) nimmt bis
zum Jahr 2030 um etwa 10 Prozent gegeniiber dem Jahresende 2014 ab.
Die Zahl der unter 20-Jahrigen wie auch die Zahl der 65-Jahrigen und
Alteren nimmt zu, allerdings in unterschiedlicher Starke. Bis 2030 erhéht
sich die Zahl der Personen, die 65 Jahre und &lter sind, um etwa 17 Pro-
zent. Im gleichen Zeitraum wird die Zahl der unter 20-Jdhrigen um 3,4
bis 10,2 Prozent steigen.

Bevidlkerung im Freistaat Sachsen 1990 bis 2030
Millionen Personen
5,00
4,60
Bevdlkerungs-
420 fortschreibung auf ...
W Basis der Registerdaten
vom 3. Oktober 1990
3,80 M Basis des Zensus
vom 9. Mai 2011
3,40 &. RBV
M YVariante 1
W Variante 2
3.00 5. RBP
M Varante 1
Variante 2
1]
1950 1985 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Abbildung 18: Bevilkerungsentwicklung in Sachsen 1990 bis 2030 (6. RBV und 5. RBP)

22 StalA 2017.
23 StalA 201.
24 PTV Group 2017.
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2012 bis 2014

2015 bis 2030 (Variante 2)

Durchschnittliche Bevdlkerungszu-
bzw. -abnahme (-] pro Jahr in Prozent

= unter -1,0
¥ _1.0bis unter -0,6
-0,6 bis unter -0,2

"~ -03bisunter 02
0,2 his unter 0.6
[ | 0,6 und mehr

Abbildung 19: Bevolkerungsentwicklung im Zeitraum 2012 bis 20302° (Variante 2)

25 StalA 2017
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Fir die Stadte Dresden und Leipzig werden aufgrund ihrer Attraktivitat
steigende Einwohnerzahlen erwartet. Die Landkreise und die Kreisfreie
Stadt Chemnitz hingegen werden bis zum Jahr 2030 voraussichtlich
einen Bevdlkerungsriickgang erleben.

Bevolkerung in Sachsen am 31, Dezember 2014 und 2030
nach Alter und Geschlecht

Alter in Jakiren

oW
minniich

W a4

Wirtschaftliche Entwicklung

Die Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes ist Indikator der wirtschaft-
lichen Entwicklung. Die Bundesprognose geht dabei von einem jahrli-
chen Wachstum von 1,1 Prozent aus. Flr Sachsen wird ein (iber dem
Bundesdurchschnitt liegendes Wachstum von 2,2 Prozent angenommen.
Die Erwerbsquote hat sich von 81 Prozent im Jahr 2010 auf 84 Prozent
in 2015 erhoht. Unter Berdicksichtigung des Riickgangs der Personen im
erwerbsfahigen Alter wird fiir 2030 erwartet, dass die Erwerbsquote in
etwa auf dem gegenwértigen Stand gehalten wird, bei einem Rickgang
der Arbeitslosenquote von neun auf sechs Prozent. Daraus und aus der
demografischen Entwicklung resultieren die Eckwerte der wirtschaftli-
chen Entwicklung (vgl. Tabelle 1).

Bezlglich der Wirtschaftsentwicklung innerhalb des Freistaates Sachsen
ist mit erheblichen regionalen Wachstumsdifferenzen zu rechnen. Die
Stadte Leipzig (+1,49 Prozent) und Dresden (+1,38 Prozent) stellen die
sachsischen Wachstumskerne dar.?

Aufgrund der regional differenzierten Bevélkerungsentwicklung kommt
den Ober- und Mittelzentren eine herausgehobene Bedeutung als Ar-
beitsplatzstandorte sowie als Kerne funktionsfahiger Regionen in Sach-
sen zu. Leipzig, Dresden, Chemnitz, Zwickau, Bautzen und Freiberg sind
die Arbeitsplatzzentren mit lber 20.000 sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten am Arbeitsort und Uber 400 Beschaftigten je 1.000 Ein-
wohner (Stand: 30. Juni 2015).28

in Mrozent

Veriinderung der Bevilkerung in Sachsen 2030 gegeniiber 2014 nach Kreisfreien 5tadten und Landkreisen

Variante 1

Variante I

Abbildung 20: Bevolkerungsentwicklung in Sachsen 2014 bis 2030 (6. RBV) %

26 StalA 2017.
27 Ifo-Institut 2014.
28 SK2016.
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Die mittlere Einkommenssteigerung zwischen 2005 und 2015 lag bei
2,5 Prozent pro Jahr. Die Verkehrsmittelnutzerkosten im Personenver-
kehr sind dagegen im gleichen Zeitraum in Sachsen um etwa 4,2 Prozent

VERKEHRSENTWICKLUNG 2030

pro Jahr gestiegen. Bis 2030 wird von einem weiteren jéhrlichen Anstieg  gegangen.
der Verkehrsmittelnutzerkosten von 2,2 Prozent ausgegangen. Aufgrund

Bevolkerung insgesamt 4.055,30 3.997,50 -1%
Bevolkerung 15 bis 64 Jahre 2.539,20 2.282,80 -10 %
Erwerbspersonen 2.130,60 1.963,20 -8 %
Erwerbsquote 84 % 86 % 2%
Arbeitslose 187,5 17,8 -37 %
Arbeitslosenquote 9% 6 % -33%
Erwerbstatige am Wohnort 2.057,40 1.922,40 -7 %
Beschaftigte (Erwerbstatige am Arbeitsort) 2.020,20 1.896,10 -6 %
Pendlersaldo 372 26,3 -29 %
Tabelle 1: Eckwerte der wirtschaftlichen Entwicklung?
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Abbildung 21: Erwerbstatige im Jahresdurchschnitt am Arbeitsort 2013 nach Wirtschaftsbereichen, Gebietsstand: 1. Januar 2016%°

29 PTV Group 2017.
30 PTV Group 2017.
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der allgemeinen Teuerungsraten werden die Nutzerkosten im Luftverkehr
um etwa 0,25 Prozent pro Jahr steigen. Fir den Giterverkehr wird im
gleichen Zeitraum von einem leichten Riickgang der Nutzerkosten aus-
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Motorisierungsentwicklung

Fir den Freistaat Sachsen wird bis ins Jahr 2030 ein Anstieg des Motori-
sierungsgrades um 4,4 Prozent von rund 517 Pkw pro 1.000 Einwohner
(Stand 1.1.2015) auf rund 540 Pkw pro 1.000 Einwohnern prognostiziert.
Dabei weisen 2015 die landlich geprégten Landkreise Vogtlandkreis,
Erzgebirgskreis, Leipzig und Bautzen mit bis zu 579 Pkw pro 1.000 Ein-
wohner die hochsten Motorisierungsgrade aus, die Stadte Dresden und
Leipzig auch aufgrund der kompakteren Siedlungsstruktur und der ent-
sprechenden Nahverkehrsangebote mit ca. 400 Pkw pro 1.000 Einwoh-
ner die niedrigsten. Die Steigerungen im Motorisierungsgrad erfolgen
auch weiterhin im ldndlichen Raum. In den Stédten Dresden, Leipzig und
Chemnitz bleibt der Motorisierungsgrad in etwa konstant.

Motorisierungsgrad Verdnderung
[Pkw je 1.000 Einwohner] [Prozent]
landireis Kreisreie Stadt 20052030

Chemnitz, Stadt 497 497 00
Erzgebirgskreis 574 620 + 74
Mittelsachsen 571 609 + 6.2
Vogtlandkreis 579 643 + 10,0
Zwickau 561 623 + 10,0
Dresden, Stadt 405 405 00
Bautzen 579 617 + 6.2
Gorlitz 544 585 + 7,0
MeiBen 546 589 + 73
Sachsische Schweiz-Osterzgebirge 558 589 + 53
Leipzig, Stadt 389 389 0,0
Leipzig 572 625 + 8,5
Nordsachsen 565 602 + 6,1

Tabelle 2: Entwicklung des Motorisierungsgrades in Sachsen 2015 bis 2030
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4.2 Entwicklungen im Personen-
verkehr

Im Jahr 2030 werden die Einwohner dhnlich wie im Jahr 2015 rund 3,3
Wege pro Person und Tag zurlcklegen. Das Gesamtverkehrsaufkommen
(Quell- und Zielverkehr) wird sich aufgrund des Bevélkerungsriickganges
im Vergleich zum Jahr 2015 bis zum Jahr 2030 geringfligig reduzieren.

OFFENTLICHER PERSONENVERKEHR

Im Offentlichen Personenverkehr wird nur von einem geringen Anstieg
von 0,52 Milliarden Fahrten im Jahr 2015 auf 0,54 Milliarden Fahrten in
2030 ausgegangen (Abbildung 22). Der Modal-Split-Anteil wird aufgrund
der wachsenden Bevolkerung in den Stddten Dresden und Leipzig weiter
steigen.

LUFTVERKEHR

Fiir Sachsen wird bis 2030 von einem etwa gleichbleibenden Niveau der
Passagierzahlen ausgegangen. Ein Grund dafiir ist die Bevolkerungsent-
wicklung insgesamt, aber auch die steigende Konkurrenz durch die Flug-
hafen in Prag und Berlin. Fiir den Planungshorizont bis 2030 wird nicht
erwartet, dass die vorhandenen Kapazitatsgrenzen erreicht werden.

MOTORISIERTER PERSONENVERKEHR

Im motorisierten Personenverkehr (alle Verkehre auBer Rad- und FuB-
gangerverkehr) wird auch aufgrund der wachsenden Mobilitit der Be-
volkerung tber 65 Jahre nur ein geringer Riickgang von 1,7 Prozent von
3,21 Milliarden Fahrten 2015 auf 3,20 Milliarden Fahrten 2030 erwartet.

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR (MIV)

Im MIV wird bis 2030 von einem geringen Rickgang von 2,7 Milliarden
Fahrten 2015 auf 2,6 Milliarden Fahrten 2030 ausgegangen. Dabei sinkt
der Modal-Split-Anteil um 0,4 Prozent bis 2030. Die Reduzierung des
Modal-Split-Anteils des MIV ergibt sich direkt aus der Bevolkerungsent-
wicklung der groBen Ballungsrdume Dresden und Leipzig. Dort bleibt
bei steigender Bevdlkerung der Motorisierungsgrad aufgrund des guten
0V-Angebotes konstant. In den Gbrigen Teilen Sachsens ist der Bevélke-
rungsriickgang groBer als in den Ballungsrdumen, wobei der Motorisie-
rungsgrad steigt.

RAD- UND FUSSGANGERVERKEHR

Fir das Verkehrsmittel FuB ist ein Riickgang der Ortsverdnderungen zu
erwarten. Der Modal-Split-Anteil fir den FuBverkehr sinkt auch auf-
grund der Altersstruktur der Bevdlkerung und des Motorisierungsgra-
des weiter. Dies bedeutet einen Riickgang von 1,21 Milliarden FuBwegen
2015 auf 1,18 Milliarden FuBwege 2030. Fiir den Radverkehr dagegen
wird ein weiterer Anstieg des Modal-Split-Anteils erwartet.

In der Modal-Split-Entwicklung im Personenverkehr wird eine leichte
Verschiebung von Anteilen des motorisierten Individualverkehrs hin zum
6ffentlichen und nichtmotorisierten Verkehr erwartet.

Die Aussagen zur Entwicklung des Modal-Split beriicksichtigen nicht die
vorgesehenen Angebote des Kapitel 5.5.

2030

2015

2010

mzuFubl m Fahrrad = MIV

v

Abbildung 22: Entwicklung Modal-Split-Anteil am Gesamtverkehr in Prozent®

31 PTV Group 2017.
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4.3 Entwicklungen im Gliterver-
kehr

Laut Bundesprognose steigt das Transportaufkommen in Deutschland
zwischen 2010 und 2030 um 17,6 Prozent von 3,7 auf 4,4 Milliarden Ton-
nen. Die Transportleistung wachst um 38 Prozent von 6071 Milliarden
auf 837,6 Milliarden Tonnenkilometer. Fiir Sachsen wird sich das Trans-
portaufkommen im gleichen Zeitraum um 5 Prozent von 215,1 Millionen
Tonnen auf 225,8 Millionen Tonnen erhdhen. Das entspricht einem An-
stieg der Transportleistung um 23,5 Prozent von 33,5 Milliarden auf 41,3
Milliarden Tonnenkilometer.

Die einzelnen Verkehrstrager sind sehr unterschiedlich am Transportauf-
kommen bzw. an der Transportleistung beteiligt. Den groBten Anteil am
Verkehrsaufkommen hat der Verkehrstréger StraBe mit tiber 90 Prozent
und bei der Transportleistung mit Uber 70 Prozent. Auch prognostisch
wird hier nur eine leichte Verschiebung in Richtung Schiene erwartet.

Fir Sachsen wird das Transportaufkommen fir den Lkw-Verkehr nur
leicht steigen, von 192,6 in 2010 auf 200 Millionen Tonnen 2030. Die
Transportleistung wachst jedoch voraussichtlich um 23 Prozent von 25,7
auf 31,6 Milliarden Tonnenkilometer. Im sdchsischen Binnenverkehr sin-
ken Transportaufkommen und -leistung um 7 bzw. 9,5 Prozent.

Anders sieht es bei der deutschlandweiten Aufkommensentwicklung im
Durchgangsverkehr aus. Hier wird insgesamt ein Zuwachs von ca. 65
Prozent im Transitguterverkehr von West- nach Osteuropa bis 2030 er-
wartet.

Fir den grenziiberschreitenden Schwerverkehr ist von weiteren Zuwéach-
sen auszugehen, von und nach Polen um 27 Prozent, in und aus der
Tschechischen Republik um 56 Prozent.*
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Abbildung 23: Entwicklung des Transportaufkommens in Mio. t/a sowie der Transportleistung in Mrd. tkm/a (ohne Luftverkehr) in Sachsen

32 Landesverkehrsprognose 2030.
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Fiir den Schienenguterverkehr geht die Bundesprognose fiir Sachsen
von einer Steigerung der beférderten Glter um 14,6 Prozent aus (von
22,3 Millionen in 2010 auf 25,5 Millionen Tonnen pro Jahr in 2030). Die
Verkehrsleistung steigt im gleichen Zeitraum um 24,7 Prozent (7,7 Mil-
liarden auf 9,6 Milliarden Tonnenkilometer pro Jahr). Das Aufkommen im
Binnenverkehr Sachsens bleibt bei 0,7 Millionen Tonnen pro Jahr ebenso
konstant wie die Leistung bei 65 Millionen Tonnenkilometer pro Jahr.
Fast die gesamte Steigerung wird durch einen Uberdurchschnittlichen
Anstieg des kombinierten Ladungsverkehrs getragen, was nicht realis-
tisch erscheint. Weiterhin ist aufgrund des bereits jetzt in vielen Teilen
ausgelasteten Schienennetzes eine Zunahme der Verkehrsleistung im
Schienengiterverkehr um 24,7 Prozent nicht vertretbar.

Vielmehr scheint eine nur leichte Zunahme von héchstens 2 Prozent
(2010 bis 2015) und 6 Prozent (2010 bis 2030) beim Transportaufkom-
men sowie 3 Prozent (2010 bis 2015) und 8 Prozent (2010 bis 2030) bei
der Transportleistung annehmbar.

Das Luftfrachtaufkommen in Sachsen wird sich insgesamt von ca. 1 Mil-
lion Tonnen im Jahr 2015 auf rund 1,5 Millionen Tonnen im Jahr 2030
erhohen. Eine Steigerung des Luftfrachtaufkommens wird allerdings nur
am Flughafen Leipzig/Halle erwartet.

Im Bereich der Binnenschifffahrt wird von einem relativ konstanten
Frachtaufkommen von ca. 0,2 Millionen Tonnen ausgegangen.
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Abbildung 24: Verkehrsbelegung auf ausgewihlten Autobahnabschnitten (Stand: 2018)
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05. HANDLUNGSSCHWERPUNKTE UND MASSNAH-

5.1 StraBeninfrastruktur

Der Schwerpunkt des Handelns liegt auf der Erhaltung der StraBeninfra-
struktur. Zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und zur Beseitigung von
Kapazitdtsengpdssen im StraBennetz ist in definierten Teilen des Stra-
Bennetzes ein Aus- oder Neubau erforderlich.

Netzkonzeption Bundes- und StaatsstraBen
2030

Grundlage fur die kiinftige funktions- und bedarfsgerechte Gestaltung
des Bundes- und StaatsstraBennetzes ist die ,Verkehrswirtschaftliche
Untersuchung zur funktionellen Gestaltung des StraBennetzes der Bun-
des- und StaatsstraBen in Sachsen”.*

MENKONZEPTE

Auf Basis von Verbindungsfunktion und Verkehrsbelastung werden die
Bundes- und StaatsstraBenabschnitte entsprechend ihrer Funktion im
StraBennetz und ihrer Verkehrsbedeutung in drei Netzklassen (NKL) ein-
geteilt:

NETZKLASSE 1 (KERNNETZ)
e hohe Verkehrsbedeutung
e groBrdumige und Uberregionale Verkehrsbeziehungen

NETZKLASSE 2 (ERWEITERTES KERNNETZ)
°  mittlere Verkehrsbedeutung
®  (iberregionale und regionale Verkehrsbeziehungen

NETZKLASSE 3 (SONSTIGES NETZ)
e geringe Verkehrsbedeutung
e regionale und nahrdumige Verkehrsbeziehungen

Die beschriebenen Netzklassen werden beriicksichtigt bei

e der Festlegung des Erhaltungs-, Ausbau- sowie Neubaubedarfs,
e der Mittelverteilung,

e der Priorisierung von Planungs- und Personalkapazitédten.

Netzklassenverteilung in der Hauptbaulast -
Netzvorschlag 2030

NKL 51;
18,8%

NEL 52;
39,4%

Abbildung 25: Netzklassenverteilung StaatsstraBen im Jahr 2030; ohne StaatsstraBen in kommunaler Baulast

33 Verkehrswirtschaftliche Untersuchung zur funktionellen Gestaltung des StraBennetzes der Bundes- und StaatsstraBen in Sachsen (Ergebnisse der Netzkonzeption 2030 liegen im Entwurf vor).
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Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP)

Ziel ist, dass prioritare Neubauvorhaben bis zum Jahr 2030 verkehrswirk-
sam werden. Der Freistaat wird sich auch weiterhin gegeniiber dem Bund
fur eine bedarfsgerechte Umsetzung der sdchsischen MaBnahmen im
Bundesverkehrswegeplan einsetzen.

Der BVWP ist die Grundlage fur die Entwicklung und den Ausbau der
Bundesverkehrswege (StraBe, Schiene, WasserstraBe). Der Bedarf wird
durch den Bund gepriift und abschlieBend in den entsprechenden Aus-
baugesetzen festgeschrieben. Fiir die BundesfernstraBen gilt bis 2030
das 6. FernstraBenausbaugesetz vom 23. Dezember 2016.

Im Teil StraBe wurden fiir den Freistaat Sachsen insgesamt 71 Projekte
mit einem Finanzvolumen von 1,8 Milliarden Euro eingeordnet, davon 36
Projekte im Vordringlichen Bedarf (VB) mit gesicherter Finanzierung bis
2030, 19 Projekte im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht (WB*) und im
Weiteren Bedarf (WB) 16 Projekte (Anlage 1).

In Abstimmung mit den Regionen werden alle Projekte mit Planungs-
recht (VB und WB¥), auch wegen der langen Planungsprozesse und der
dabei auftretenden Unwégbarkeiten, gleichwertig betrachtet. Damit
werden insgesamt 55 MaBnahmen direkt fortgefiihrt oder unmittelbar
bzw. nach Abstimmung mit der kommunalen Ebene begonnen. Ziel ist es,
die im BVWP bis 2030 enthaltenen Baumittel fiir Sachsen in Héhe von
ca. einer Milliarde Euro baulich umzusetzen.

Der von Sachsen 2014 angemeldete achtstreifige Ausbau der Bundes-
autobahn A 4 zwischen Autobahndreieck (AD) Nossen und Autobahn-
dreieck Dresden-Nord fand keine Aufnahme in den Bundesverkehrswe-
geplan 2030.

Aufgrund der aktuellen verkehrlichen Entwicklungen hat der Freistaat
Antrdge nach § 6 FStrAbG zur nachtrédglichen Aufnahme des Ausbaus
der A 4 in vier Abschnitten gestellt:

e AD Nossen (A 14) - AD Dresden-West (A 17), achtstreifig,

e AD Dresden-West (A 17) - AD Dresden-Nord (A 13), achtstreifig,
e AD Dresden-Nord (A 13) - AS Pulsnitz (S 95), sechsstreifig und
e ASPulsnitz (S 95) - AS Bautzen Ost (B 156) sechsstreifig.

Ziel ist die Erlangung des Planungsrechts fiir einen weiteren regelkon-
formen Ausbau. Zwischenldsungen wie z. B. Seitenstreifenfreigaben be-
dlrfen ebenfalls erheblicher planerischer und baulicher Aufwendungen.

Im Hinblick auf eine perspektivische gewerbliche Entwicklung des Flug-
platzes GroBenhain wird sich der Freistaat Sachsen beim Bund um eine
Aufnahme der Verlegung der B 101 in GroBenhain in den Bundesver-
kehrswegeplan bemihen.
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Erhaltung BundesfernstraB3en

Fir den Bundesverkehrswegeplan 2030 wurde durch den Bund unter
anderem die Erhaltungsbedarfsprognose 2016 bis 2030 der Bundes-
fernstraBen erstellt. Die zugrunde liegenden Prognoserechnungen zum
Erhaltungsbedarf dienten dazu, die aus der Zustandsentwicklung resul-
tierenden Auswirkungen im StraBennetz abzuschatzen. Damit verbun-
den war das Ziel, im Rahmen des BVWP 2030 ein den Verkehrsanforde-
rungen genligendes BundesfernstraBennetz im Zeitraum von 2016 bis
2030 bereitzustellen und abzusichern. Im Ergebnis bildet die Erhaltungs-
bedarfsprognose des Bundes die Grundlage fir einen finanziellen und
qualitativen Erhaltungsansatz im BundesfernstraBenbereich. Der Bund
strebt damit an, die Erhaltungsmittel an die Ldnder bedarfsgerecht ent-
sprechend der prognostizierten Zustandsentwicklung zu verteilen. Der
Freistaat Sachsen wird die im Rahmen der Auftragsverwaltung fir die
Erhaltung ausgereichten Finanzmittel bedarfsgerecht einsetzen.

Das sdchsische Autobahnnetz wurde nach 1990 bis Mitte der 2000er-Jah-
re in groBen Teilen neu errichtet bzw. ausgebaut. Daher waren bisher
vergleichsweise wenige ErhaltungsmaBnahmen auf Autobahnen durch-
zufiihren. Um den allgemein sehr guten Zustand des sachsischen Auto-
bahnnetzes weiterhin zu sichern und dessen Leistungsfahigkeit zu ge-
wahrleisten, sind ErhaltungsmaBnahmen an Autobahnen regelmiaBig
und Gber das ganze Netz verteilt durchzuflihren. Dabei sollen die Ein-
schrankungen fir die Verkehrsteilnehmer méglichst gering gehalten
und Stausituationen vermieden werden. Baustellen sind so zu planen,
dass diese zeitlich gestaffelt eingerichtet werden und dass deren Anzahl
innerhalb eines Streckenabschnittes begrenzt bleibt. Zudem sind in der
Regel fiir den Verkehrsteilnehmer alle Fahrstreifen in der Baustelle zur
Verfligung zu stellen.

Im BundesstraBennetz werden nachhaltige ErhaltungsmaBnahmen zur
Sicherstellung eines leistungsfahigen Netzes durchgefiihrt. Ein an ob-
jektiven Kriterien ausgerichteter, bedarfsgerechter und ressourcenscho-
nender Einsatz der Erhaltungsmittel ist dabei von zentraler Bedeutung.
Die Erhaltungsmethodik der Ausbau- und Erhaltungsstrategie Staats-
straBen 2030 wird analog auch fiir BundesstraBen angewandt.

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt den Bund im Rahmen von Forschungs-
vorhaben bei Untersuchungen flr alternative StraBenoberflachenstruk-
turen mit erndhten Anforderungen an die Ebenheit und die Verbesserung
der Griffigkeit, die zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und zum Schutz
der Umwelt durch Reduktion des Kraftstoffverbrauchs, des Reifenab-
riebs und der Reifen-Fahrbahn-Gerdusche beitragen.
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Reformvorhaben des Bundes

Im Rahmen der Neuordnung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen wur-
de im Jahr 2017 der Reformprozess der BundesfernstraBenverwaltung
eingeleitet. Ab dem 1. Januar 2021 werden die Bundesautobahnen nicht
mehr wie bisher in Auftragsverwaltung durch die Lander geflihrt. Der
Bund Ubernimmt zukiinftig die alleinige Verantwortung fiir Planung,
Bau, Erhaltung, Betrieb, Finanzierung und die vermdgensmaBige Verwal-
tung der Bundesautobahnen. Zur Erledigung dieser Aufgaben griindete
er die privatrechtlich organisierte Autobahn GmbH des Bundes (Auto-
bahn GmbH). Diese steht im vollstdndigen und unveriuBerlichen Eigen-
tum des Bundes. Die Zentrale dieser Behdrde wird in Berlin sein, eine
AuBenstelle von Dresden aus agieren.

Weitere hoheitliche Aufgaben im Bundesautobahnbereich - vor allem die
Planfeststellungs- und Genehmigungsverfahren sowie Widmung, Um-
stufung und Einziehung - werden kiinftig durch das FernstraBen-Bun-
desamt (FBA) mit Sitz in Leipzig wahrgenommen.

Die BundesstraBen werden weiterhin im Auftrag des Bundes verwaltet.

In Sachsen ist das Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr (LASuV) die
zustdndige Behorde.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

Bedarfsplan Staatsstral3en

Der Bedarf an NeubaumaBnahmen im StaatsstraBennetz wurde im Rah-
men der Erstellung des Landesverkehrsplans 2030 gepriift. Dazu wur-
de friihzeitig die kommunale Ebene einbezogen. Seitens der Landkreise
und Gemeinden wurden 11 neue MaBnahmen vorgeschlagen. Insgesamt
wurden 49 Vorhaben betrachtet und 33 einem einheitlichen Bewertungs-
verfahren in Anlehnung an den Bundesverkehrswegeplan unterzogen. Im
Ergebnis wurde neben 11 indisponiblen Neubauvorhaben fur weitere 14
MaBnahmen ein Bedarf ermittelt. Damit sollen bis 2030 insgesamt 25
Neubauvorhaben realisiert werden (vgl. Anlage 8 und 9).

Im Landesverkehrsplan wird flr die StaatsstraBen der Bedarf fiir Neu-
bauvorhaben dargestellt. Die konkrete Trassenfindung und -ausgestal-
tung obliegt der Fachplanung. Im Baurechtsverfahren, in der Regel im
Planfeststellungsverfahren, wird die abschlieBende Abwdgung aller Be-
lange vorgenommen. Der Landesverkehrsplan kann diesen Fachplanun-
gen nicht vorweggreifen oder diese ersetzen.

Sollte sich im Planzeitraum bis 2030 aufgrund gednderter Strukturen und
Verkehrsentwicklungen ein unvorhergesehener Bedarf ergeben, ist dieser
durch die Oberste StraBenbaubehdrde nach dem o. g. Bewertungsver-
fahren zu prifen. Im Falle einer positiven Priifung ist eine nachtrégliche
Aufnahme in den Bedarfsplan StaatsstraBen mdéglich.

Prioritdres Ziel ist die Fertigstellung der tberregionalen Verbindungen im
StaatsstraBennetz:

e S84 ElbtalstraBe Dresden - MeiBen im Zusammenhang mit B-6-
Verlegung in Dresden-Cossebaude,

e S177 zwischen Pirna und A 4 Anschlussstelle Pulsnitz,

e 5289 Westtrasse zwischen A 4 bei Crimmitschau und A 72 An-
schlussstelle Reichenbach.

Die MaBnahmen sind aufgrund ihrer verkehrlichen Bedeutung fiir den
Landesverkehrsplan indisponibel und wurden nicht erneut bewertet.

Neben den NeubaumaBnahmen liegt auch die Beseitigung von héhen-
gleichen Bahnlibergdngen im Interesse des Freistaates. Sie werden be-
darfsgerecht in Abstimmung mit der Deutschen Bahn AG realisiert.

Die Schaffung neuer StraBengrenziibergdnge bzw. die Erhohung der
Durchldssigkeit flir den Wirtschaftsverkehr zu den Nachbarlandern
Tschechische Republik und Republik Polen sind ebenfalls von hohem
Landesinteresse. Die vorhandenen und geplanten Grenzlbergénge ein-
schlieBlich deren Nutzungsmadglichkeiten sind der Anlage 18 zu entneh-
men.
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Ausbau- und Erhaltungsstrategie fir Staats-
straBBen

Der Schwerpunkt des Handelns der Staatsregierung liegt auf der Erhal-
tung und Verbesserung des bestehenden StaatsstraBennetzes. Die durch
die Ausbau- und Erhaltungsstrategie StaatsstraBen 2030 gesetzten Ziele
sind Verpflichtung und Vorgabe zugleich und kdnnen nur durch eine kon-
sequente Umsetzung erreicht werden.

INSGESAMT GILT DER GRUNDSATZ:
ERHALTUNG VOR AUSBAU, AUSBAU VOR NEUBAU.

Der ausgewiesene und priorisierte Ausbaubedarf stellt auf die zukunfts-
orientierte Leistungsfahigkeit des Hauptnetzes (Netzklassen S1 und S2)
ab und umfasst sowohl Ortsdurchfahrten als auch AuBerortsstrecken
(freie Strecke). Die vordringlichsten Streckenabschnitte der Prioritdt 1
mit einer Gesamtlange von rund 170 km im Hauptnetz sollen bis zum
Jahr 2030 baulich realisiert werden. Hier werden die gréBten Engpésse
beseitigt und damit wird auch die Leistungsfahigkeit des Hauptnetzes
hinsichtlich der Verkehrsabwicklung gesteigert.

Der Erhaltungszustand des StaatsstraBennetzes wird bis 2030 nachhal-
tig verbessert. Insbesondere in der Fldche und im ldndlichen Raum wird
die Erreichbarkeit der Orte langfristig sichergestellt. Bei der Aufstellung
und Umsetzung mittelfristiger Erhaltungsbauprogramme mit einem
vierjghrigen Betrachtungszeitraum werden insbesondere Anderungen
der Verkehrsentwicklung, des Unfallgeschehens und aktuelle Entwick-
lungen des StraBenzustands berlicksichtigt.

Netzklasse S1

[km] [Mio. €] [km]
Prioritdt 1 63,5 106,0 106,6
Prioritdt 2 n.7 19,3 107,1
Summe 135,2 2253 213,7

Tabelle 3: Netzbezogener Ausbau- und Finanzierungsbedarf der Prioritdten 1 und 2°°

34 SMWA 2018.
35 SMWA 2018.
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Netzklasse S2

Dafiir werden in allen drei Netzklassen ErhaltungsmaBnahmen zur Erfiil-
lung der Verkehrssicherungspflicht, der nutzerorientierten Gebrauchs-
anforderungen und zur Substanzverbesserung durchgefiihrt. Durch die
vorgegebene Budgetierung wird keine Netzklasse vernachldssigt, da die
Erhaltungsmittel netzgebunden investiert und bedarfsgerechte Erhal-
tungsmaBnahmen bis hin zur grundhaften Erneuerung in allen Netztei-
len durchgefiihrt werden.

Fiir den bedarfsgerechten Ausbau sowohl in den Ortsdurchfahrten als
auch in der freien Strecke bis 2030 besteht ein Finanzierungsbedarf von
rund 275 Millionen Euro.** Fir die bauliche Erhaltung der StaatsstraBen
wird ein Finanzierungsbedarf von rund 66,5 Millionen Euro pro Jahr zu-
zliglich einer jahrlichen Dynamisierung von 3 Prozent benétigt. Mit dem
ausgewiesenen Investitionsbedarf soll eine splirbare Zustandsverbesse-
rung in allen Netzteilen erreicht werden.

Kommunale StraBen

Das Bundes- und StaatsstraBennetz wird durch ein dichtes Netz von
Kreis- und GemeindestraBen mit vorwiegend lokaler Bedeutung, stre-
ckenweise mit hohen Verkehrsbelastungen in den Ballungszentren, er-
ganzt. Die Leistungsfahigkeit der lokalen Verkehrsnetze ist auch fir die
Abwicklung des Offentlichen Personennahverkehrs in den Gemeinden
von groBer Bedeutung.

Der Freistaat Sachsen unterstitzt die Landkreise und Gemeinden - unter
Beriicksichtigung eines maBgeblichen Eigeninteresses der StraBenbau-
lasttrager - bei der bedarfsgerechten Erhaltung ihres StraBennetzes
mit prioritdrer Bedeutung. Voraussetzungen fiir die Einschdtzung des
landesweiten Bedarfs sind objektive Erhebungen zur Einordnung des
StraBenzustands und die daraus abgeleiteten Zielprojektionen. Im Sinne
dieser Ziele wird eine Anpassung der Forderinstrumente angestrebt. Der
Dialog mit der kommunalen Ebene wurde bereits aufgenommen.

S1 und S2
[Mio. €] [km] [Mio. €]
169,1 1701 2751
176,0 178,8 2953
345,1 348,9 570,4
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5.2 Eisenbahninfrastruktur

Zwei zentrale Ziele verfolgt die Staatsregierung bei ihren Forderungen
gegeniiber dem Bund: eine optimale Erreichbarkeit Sachsens aus anderen
Regionen Deutschlands und Europas sowie die wettbewerbsfahige Ver-
lagerung von Giitern von der Strae auf die Schiene.

Potenziell entwickelt sich Sachsen zu einer europdischen Verkehrs-
drehscheibe. Eine hochwertige Eisenbahninfrastruktur ist daher fur die
Anbindung an die nationalen und internationalen Wirtschaftsgebiete
unabdingbar. Bisher war Sachsen von prioritdren TEN-V-Strecken le-
diglich tangiert. Mit der Verbesserung der Verbindungen entlang des
TEN-V-Kernnetzkorridors Orient/Ostliches Mittelmeer (Hamburg/Rostock
- Berlin - Prag - Stidosteuropa) und des West-Ost-Korridors Zentralach-
se (entspricht in weiten Teilen der ,Via Regia") tiber Stidpolen in die Uk-
raine und weiter Richtung Osten wird Sachsen in das Transeuropdische
Verkehrsnetz effektiver integriert und kann seine kiinftige Funktion als
europdische Verkehrsdrehscheibe erfillen (Anlage 6).

Damit Angebote des Schienenpersonenfernverkehrs und des Schienen-
glterverkehrs wirtschaftlich erfolgreich sein kdnnen, missen im Frei-
staat die Voraussetzungen fiir eine hochwertige Schieneninfrastruktur
geschaffen werden.

Ziel ist es, dass neben dem Erhalt des in Kapitel 3.5 beschriebenen Schie-
nenpersonenfernverkehrsangebotes mindestens folgende Linien wieder
mit hochwertigen Fernverkehrsangeboten bedient und an die nationalen
und internationalen Hauptachsen angeschlossen werden. Im Vorder-
grund stehen dabei die Linien zur Anbindung des siidwestsachsischen
und ostsadchsischen Raumes:

e Lleipzig - Chemnitz,

e  Dresden - Gorlitz - Breslau,

e leipzig/Dresden - Chemnitz - Plauen - Hof - Nurnberg/Minchen,

e Berlin - Cottbus - Gorlitz - (Breslau),

e Weimar - Gera - G6Bnitz (Elektrifizierung Weimar - Gera - GoB-
nitz/ Lehndorf).

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

Bundesverkehrswegeplan 2030

Der Bedarfistim ,Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege" (gemaB An-
lage zu § 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz) festgeschrieben. Dabei
wird in Vorhaben des vordringlichen Bedarfs und des potenziellen Be-
darfs unterschieden.

Der Freistaat setzt sich dafiir ein, dass Bund und DB AG die festgelegten
MaBnahmen umsetzen. Hierbei handelt es sich um folgende ,laufende
und fest disponierte Vorhaben":

e ABS Berlin - Dresden (2. Baustufe; Ausbau auf gréBtenteils 200
km/h),

e ABS Leipzig - Dresden (offene Abschnitte zwischen Riesa und
Dresden),

e ABS Karlsruhe - Stuttgart - Niirnberg - Leipzig/Dresden (Sach-
sen-Franken-Magistrale),

e Ausbau der Knoten Dresden und Halle/Leipzig,

e ABS Hoyerswerda - Horka - Grenze D/PL (zweigleisiger Ausbau
und Elektrifizierung; Ausbau flr eine Héchstgeschwindigkeit von
160 km/h fir Knappenrode - Horka und von 120 km/h fiir Horka -
Grenze D/PL) sowie

e kombinierter Verkehr und Rahmenplanung fiir Rangierbahnhéfe,
2. Stufe.

Als neue Vorhaben im ,Vordringlichen Bedarf" sind enthalten:

e Ausbau von Knotenpunkten (Chemnitz, Zwickau, Dresden),

° Neubaustrecke Dresden - Prag,

e ABS Weimar - Gera - GoBnitz (Elektrifizierung Weimar - Gera -
GéBnitz/Lehndorf) und

e ABS Leipzig - Chemnitz (Elektrifizierung Geithain - Chemnitz).
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Ziel des Freistaates Sachsen ist es, dass besonders der Abschnitt Ber-
lin - Dresden - Prag flir den Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr und
als leistungsféahige Giiterverkehrsverbindung ausgebaut wird. Mit dem
Ausbau der Strecke Berlin - Dresden auf 160 km/h ist ein erster Schritt
zur Verbesserung der Infrastruktur dieser bedeutenden Strecke getan.
Der Ausbau dieser Strecke auf eine Entwurfsgeschwindigkeit bis zu 200
km/h stellt eine weitere Verbesserung der Angebotsqualitit im Fernver-
kehr dar.

Stdlich von Dresden findet diese Relation derzeit ihre Fortsetzung mit
der Elbtalstrecke zwischen Dresden und der Grenze nach Tschechien bzw.
weiterfuhrend tiber Usti nad Labem und Litoméfice bis Prag. Deren Ka-
pazitdtsgrenze ist nahezu erreicht, weshalb sie durch die Neubaustrecke
Dresden - Prag im Glter- und Fernverkehr entlastet werden soll. Ziel
ist es, mit der Neubaustrecke die Fahrzeit im Schienenpersonenfernver-
kehr zwischen Dresden und Prag deutlich von derzeit mehr als zwei auf
unter eine Stunde zu verkiirzen und die Larmbelastung entlang der Be-
standsstrecke im sensiblen Elbtal durch Verlagerung eines GroBteils des
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Guterverkehrs auf die Neubaustrecke signifikant zu reduzieren. Dabei soll
sowohl das Angebot im Personenfernverkehr von derzeit 16 Zigen (beide
Richtungen) verdoppelt und die Kapazitat fir den Guterverkehr erhéht
werden. Zusatzlich sollen auf Wunsch der tschechischen Seite 8 Zugpaa-
re im Personennahverkehr (iber die Neubaustrecke in Richtung Most und
Teplice verkehren. Zudem wird mit der Neubaustrecke eine hochwasser-
sichere Trassenfiihrung erreicht.

Die Entwurfsgeschwindigkeit soll zwischen Heidenau-Siid und Usti nad
Labem 230 km/h betragen. Damit kann eine maximale Reduzierung der
Reisezeit erreicht werden, ohne die Kapazitdt des Guterverkehrs zu be-
eintrachtigen. Durch Aufnahme des Vorhabens Ende 2017 in die Sam-
melvereinbarung 38 zwischen BMVI und DB Netz AG und die damit ein-
hergehende Uberfiihrung in die Bedarfsplanumsetzungsverordnung ist
die Finanzierung der Vorplanung durch den Bund gesichert. Die Details
der Projektplanung und die genaue Trassenflihrung werden in den wei-
teren Planungsstufen (Raumordnungsverfahren, Planfeststellungsver-
fahren) ermittelt.

Folgende Vorhaben sind nicht in den Vordringlichen Bedarf aufgenom-

men worden:

e ABS Dresden - Gorlitz - Grenze D/PL (bedarfsgerechter Ausbau-
und Elektrifizierung) und

e ABS Cottbus - Gorlitz (Elektrifizierung),

e leipzig - Bad Lausick - Geithain (Streckenteil der ABS Leipzig -
Chemnitz),

e  Plauen - Bad Brambach - Cheb.

Fir alle Projektanmeldungen, die nicht im BVWP berticksichtigt wurden,
ist die Aufnahme in das neue Elektrifizierungsprogramm oder Struktur-
starkungsgesetz anzustreben.

Aufgrund der generell unbefriedigenden Situation im Eisenbahnfernver-
kehr (Anlage 11) fordert Sachsen vom Bund, diese Vorhaben schnellst-
maglich finanziell zu untersetzen und umzusetzen (Anlage 12).



HANDLUNGSSCHWERPUNKTE
UND MASSNAHMENKONZEPTE

Netz des Schienenpersonennahverkehrs

Dariiber hinaus besteht Bedarf fiir einen weiteren Infrastrukturausbau
zur Verbesserung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), beispiel-
weise mit Blick auf Bedienungshaufigkeiten, zeitliche Lage der Fahrten
sowie Gewadhrung von Anschliissen. Diese ergeben sich aus den Nahver-
kehrspldanen der Aufgabentrdger. Der Freistaat unterstiitzt diese Projekte
im Rahmen des OPNV—Landesinvestitionsprogramms (LIP).

Eine Besonderheit im SPNV bildet das ,Chemnitzer Modell", das umstei-
gefreie OPNV-Verbindungen zwischen Region und Stadtzentrum ermég-
licht, indem es Eisenbahn- und StraBenbahnnetz miteinander verkniipft.
Das Chemnitzer Modell wird in den néchsten Jahren stufenweise weiter
ausgebaut und bildet ebenso wie die Fertigstellung der Regionalnetze
einen Schwerpunkt der sdchsischen Investitionspolitik.

Die Barrierefreiheit im SPNV ist ein zentrales Anliegen. Menschen mit
Behinderungen oder mit Mobilitdtseinschrankungen soll es ermdglicht
werden, Bahnanlagen und Fahrzeuge auch dort zu benutzen, wo es bis-
her nicht mdglich ist.

Der Freistaat Sachsen positioniert sich an dieser Stelle deutlich und
unterstiitzt den barrierefreien Ausbau im Rahmen des OPNV-Landesin-
vestitionsprogramms. Fiir einen barrierefreien Ubergang zwischen Bahn-
steig und Fahrzeug ist im Freistaat Sachsen fiir die im SPNV genutzten
Bahnsteige eine einheitliche Bahnsteighohe von 55 c¢cm vorzusehen. Bei
Schmalspurbahnen kann davon abgewichen werden.

Zusatzlich wird der Freistaat Sachsen den Bau und die Instandhaltung
von Infrastruktureinrichtungen fiir Schmalspurbahnen unterstltzen.
Ziel ist es dabei, langfristig Kosten zu senken und den Betrieb der tra-
ditionsreichen Schmalspurbahnen nachhaltig zu sichern. Gleichzeitig
unterstiitzt der Freistaat weiterhin die DAMPFBAHN-ROUTE Sachsen als
sachsenweites Marketingnetzwerk mit mittlerweile 170 Partnern, um die
Fahrgastnachfrage auf den Schmalspurbahnen weiter zu steigern.

Uber die mogliche Reaktivierung von Eisenbahninfrastruktur fiir den
SPNV haben die kommunalen Aufgabentrdger im Rahmen der ihnen zur
Verfligung stenenden Globalbudgets zu entscheiden. Dabei sind verkehr-
liche, wirtschaftliche und 6kologische Aspekte in einer langfristigen Per-
spektive zu betrachten und zu bewerten.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030
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5.3 Luftverkehr

In ihren strategischen Masterpldnen haben die Flughifen Leipzig/Halle
und Dresden Vorkehrungen getroffen, um bis zu 8 Millionen Passagie-
re bedienen zu kénnen. Die Schienen- und StraBenanbindungen sind an
beiden Standorten ausreichend dimensioniert. Gleichwohl sind bei Errei-
chen der genannten Passagierzahlen die Taktfrequenzen zu erhdhen und
zusatzliche Pkw-Parkplatze anzubieten. Der Flughafen Leipzig/Halle soll
zudem besser in das Uberregionale Eisenbahnnetz integriert werden. Eine
bessere Anbindung, beispielsweise auch in das ICE-Netz, tragt zur Erwei-
terung des Einzugsgebiets in Richtung Berlin und Erfurt bei, wovon ins-
besondere der touristische Verkehr in Urlaubsgebiete profitieren wiirde.

Der Flughafen Leipzig/Halle hat sich zu einem européischen Frachtdreh-
kreuz entwickelt. Fiir den Frachtverkehr ist der Masterplan so ausgelegt,
dass bis zu 1,5 Millionen Tonnen umgeschlagen werden kénnen. Dafiir
sind beispielsweise Rollbahnen, Vorfelder und Abfertigungseinrichtun-
gen sukzessive bedarfsgerecht bereitzustellen.

Der Verkehrsflughafen Dresden ist ein Mittelstreckenflughafen, von dem
aus zum Beispiel Ziele am Mittelmeer oder am Schwarzen Meer direkt
angeflogen werden kénnen. Die vorhandenen Kapazitaten der Start- und
Landebahn reichen aus, um die erwartete Nachfrage zu bedienen.

Die wettbewerbsfahigen Verkehrslandeplatze sollen erhalten bleiben und
ihre Infrastruktur an den zukiinftigen Bedarf angepasst werden.

Fir die Flughdfen Dresden und Leipzig/Halle soll Gber den Larmschutz-
bereich hinaus ein Siedlungsbeschrankungsbereich festgesetzt werden.
Dies dient der Larmvorsorge und trédgt andererseits zur Planungssicher-
heit bei der Flughafenentwicklung bei.

36 SMI2013.
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5.4 Schiffsverkehr

Der Freistaat Sachsen wird sich beim Bund weiterhin fiir notwendige
Reparatur- und UnterhaltungsmaBnahmen unter Beachtung der 6kolo-
gischen und wasserwirtschaftlichen Funktionen an der Elbe einsetzen.
Grundlage hierflr ist das beschlossene Gesamtkonzept ,Elbe".” Dieses
Konzept ist zligig umzusetzen, damit der Verkehrstrager Schiff als 6ko-
logisch und 6konomisch sinnvolle Ergdnzung zum StraBen- und Schie-
nenverkehr im Rahmen der notwendigen Giiterverlagerung eine gréBere
Rolle einnehmen kann. Die BundeswasserstraB3e Elbe bleibt weiter flr die
Binnenschifffahrt einschlieBlich des Giiterverkehrs nutzbar. Dazu gehdrt
auch, die dauerhafte Anbindung der Elbe als Bundeswasserstral3e an die
Seehafen sowohl flir den Freistaat Sachsen als auch die Tschechische
Republik zu erhalten. Der Bau von Staustufen ist nicht vorgesehen.

Die Hafen in Riesa und Dresden sind bedarfsgerecht von der SBO auszu-
bauen, um der regionalen privaten Wirtschaft vom Massen- und Stiick-
gut- Uber den Container- bis zum Projektladungsverkehr vielfaltige Um-
schlagsmdglichkeiten in unmittelbarer Nahe anzubieten. Im Vordergrund
stehen dabei MaBnahmen, die dem modernen Wirtschaftswachstum im
Freistaat und der Guterverlagerung dienen. Hierbei ist der Aspekt der
Trimodalitdt zu beachten. Neben ihrer Funktion als Hafenbetreiber ist die
SBO Bestandteil der Wirtschaftsforderung Sachsen.

Abbildung 27: Hafen Riesa

37 BMVI/BMU 2017.
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In Riesa sind die Terminalkapazitdten fiir den kombinierten Verkehr am
Nordufer ausgeschdpft. Das Terminal kann nicht erweitert werden. Des-
halb ist am Sldufer ziigig ein neues, trimodales Terminal zu bauen. Die
kiinftigen Kapazitaten sollen bis 100.000 TEU betragen. Ebenso ist die
Gleisinfrastruktur zu ertlichtigen, um den wachsenden Terminalbetrieb
und den Bedarf nach Eisenbahnumschlagsleistungen der Ansiedler und
Nutzer zu gewdhrleisten.

Alleinstellungsmerkmal des Hafens Dresden ist der Projektladungsver-
kehr, der Uberdurchschnittliche Wachstumsraten erwarten ldsst. Die
notwendigen StraBen- und Schienenbauprojekte im Hafengeldnde die-
nen dazu, Schwergut und Projektladungen zu lagern, umzuschlagen und
auch teilmontieren zu kénnen und somit die Schwergut- und Logistik-
wirtschaft weiterhin zu unterstiitzen. Die sldliche Kaimauer hat das
Ende der Nutzungsdauer erreicht und muss erneuert werden.

Insgesamt steigern die geplanten Infra- und Suprastrukturprojekte die
Wettbewerbsfahigkeit der Hafen, sodass nach deren Umsetzung flr
2030 mit einem Gesamtgliterumschlag von ca. 3 bis 3,5 Millionen Ton-
nen zu rechnen ist. Damit sind die Hafen ein zentraler Bestandteil des
Guterverkehrssystems im Freistaat Sachsen.

Die touristisch nutzbare Gewasserlandschaft im Freistaat Sachsen wird
sich mit der fortschreitenden Entwicklung der Tagebaurestseen weiter
verdndern. Mit der Etablierung von Angeboten der Fahrgastschifffahrt
kdnnen dabei wichtige Impulse fiir die regionale Wirtschaftsentwicklung
und fir weitergehende touristische Nutzungen gegeben werden. Daher
werden auch kiinftig die Entwicklung und Sicherstellung von Angeboten
der Fahrgastschifffahrt unterstiitzt.
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5.5 Offentlicher Personenverkehr

Die Lebensqualitat in Stadt und Land ist eng mit der Qualitat des Offent-
lichen Personenverkehrs verbunden. Mit schnellen Verbindungen, ab-
gestimmten Fahrplénen, einem barrierefreien Zugang, einem einfachen
sowie verstandlichen Tarifsystem und einer intelligenten Vernetzung mit
anderen Verkehrsmitteln bzw. Mobilititsangeboten ist der Offentliche
Personenverkehr eine attraktive Alternative zum motorisierten Indivi-
dualverkehr.

Personenfernverkehr

Die Angebote im Personenfernverkehr, insbesondere die Erreichbarkeiten
von Fernbahnhofen (Anlage 11), sind aktuell nicht zufriedenstellend.
Wesentliche Voraussetzung fiir eine Verbesserung ist eine moderne leis-
tungsfahige Infrastruktur. Die erforderlichen MaBnahmen sind in Kapitel
5.2 beschrieben und in Anlage 12 dargestellt.

Personennahverkehr

Zentrale Zielstellungen fir die kiinftige Ausgestaltung des Offentlichen
Personennahverkehrs im Freistaat Sachsen sind:

e die Sicherung der Daseinsvorsorge durch ein angemessenes
OPNV-Angebot insbesondere im landlichen Raum,

e  die Sicherung der Erreichbarkeit von Unternehmensstandorten,

e die Gewdhrleistung einer bezahlbaren und barrierefreien Mobilitat,

e die Nutzung von Innovationen und Potenzialen der Digitalisierung,

e die Erh6éhung des Modal-Split-Anteils am Gesamtpersonenverkehr
und

e  die Reduzierung von Umweltbelastungen, insbesondere in den
Ballungszentren.

Die zentrale Herausforderung besteht darin, durch kundenfreundlichere
Angebote den OPNV starker an den Mobilitatsbediirfnissen auszurichten.
Dazu muss die gesamte Reisekette des Nutzers in den Fokus rlicken. In
diesem Zusammenhang bietet die Digitalisierung groBe Potenziale fiir
neue Konzepte, beispielsweise im Vertrieb sowie bei der sinnvollen Ver-
netzung der verschiedenen Verkehrsmittel.

Um den OPNV in Sachsen zukunftsfest aufzustellen, wurde durch das
Sachsische Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr im
Mirz 2015 eine ,Strategiekommission fiir einen leistungsfahigen OPNV/
SPNV in Sachsen” (OPNV-Strategiekommission) einberufen. Nach zwei-
einhalbjahriger Arbeit wurde im Dezember 2017 der Abschlussbericht

54 |

vorgelegt. Die darin enthaltenen konkreten Handlungsempfehlungen zur
Weiterentwicklung des OPNV benennen Projekte und MaBnahmen fiir
die kommenden 10 bis 15 Jahre. Der Abschlussbericht ist online verfiig-
bar.

Vom Séchsischen Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
werden insbesondere folgende Schwerpunkte vordringlich unterstitzt:

e ORGANISATION

Die bestehende Organisationsstruktur des sichsischen OPNV bildet
grundsatzlich eine gute Basis, die kiinftigen Herausforderungen in den
einzelnen Nahverkehrsraumen zu bewaltigen. Um aber auch die gesamt-
hafte Weiterentwicklung des sachsischen OPNV-Systems in Zukunft zu
gewahrleisten, bedarf es einer effizienteren Koordination der Abstim-
mungs- und Planungsprozesse zwischen den kommunalen Aufgaben-
tragern, den Zweckverbanden und dem Freistaat Sachsen, insbesondere
zu landesbedeutsamen und verbundiibergreifenden Aufgaben.

e  SACHSEN-TAKT, DEUTSCHLAND-TAKT

Eine intelligente Verknlipfung der unterschiedlichen OPNV-Angebote
unter- und miteinander muss Kern einer abgestimmten Angebotskon-
zeption sein. Eine optimale Vertaktung vereinfacht Umstiege und ermég-
licht eine sachsenweite Netzwirkung mit dem Ziel, Fahrgastzuwachse
zu generieren. Der Integrale Taktfahrplan (ITF) als Gbergeordnetes Pla-
nungsprinzip zielt darauf ab, SPNV- und OSPV-Angebote in einen festen
Takt zu setzen und ausgewihlte Ubergangsstellen als Taktknoten auszu-
bauen. Der bereits angelegte Sachsen-Takt soll dahingehend weiterent-
wickelt werden, dass systematisch kurze Anschliisse an allen Taktknoten
maglich sind sowie eine Einbindung aller Verkehrsmittel (Fernverkehr,
SPNV, OSPV) erreicht werden kann. Ubergeordnete Grundlage hierfiir
bilden die Bestrebungen zur Einfiihrung eines Deutschland-Taktes.

e SACHSEN-TARIF

Um Zugangs- und Nutzungshiirden des sachsenweiten OPNV-Netzes
zu senken, soll ein in allen Verkehrsmitteln geltender Sachsen-Tarif als
Dachtarif fiir zweckverbandsiibergreifende Fahrten eingefiihrt werden.
Flankierend sollen die Méglichkeiten der Digitalisierung im Vertrieb kiinf-
tig verstarkt fiir eine landesweite Nutzbarkeit des OPNV-Angebots ein-
gesetzt werden.
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e  BILDUNGSTICKET

Zur Férderung einer eigenstdndigen und umweltgerechten Mobilitat jun-
ger Menschen sollen ganztdgig und -jahrig glltige und kostenglinstige
Ticketangebote fir besagte Zielgruppe eingefiinrt werden. Die konkrete
Definition der Zielgruppe fir das Bildungsticket ist in der weiteren Pro-
jektbearbeitung vorgesehen.

e  SCHIENENPERSONENNAHVERKEHR

Grundlegende Zielstellungen bestehen darin, nachfragestarke SPNV-Li-
nien bedarfsgerecht zu verdichten und die Attraktivitdt bisher schwach
ausgelasteter Regionalstrecken zu erhdhen. Zur Steigerung der Nach-
frage im SPNV sollen mit ihrer Zubringerfunktion insbesondere auch die
mit dem SPNV und untereinander vertakteten Plus- und Taktbus-Linien
des landesweiten Bus-Grundnetzes beitragen. Mit der 2017 aktualisier-
ten OPNVFinVO ist die M&glichkeit einer nachhaltigen Weiterentwicklung
des SPNV in allen Regionen Sachsens gegeben.

Sachsen hat im deutschlandweiten Vergleich eines der dichtesten
SPNV-Netze. Uber die mogliche Reaktivierung von Eisenbahninfrastruk-
tur flr den SPNV haben die kommunalen Aufgabentrdger im Rahmen
der ihnen zur Verfuigung stehenden Globalbudgets zu entscheiden. Dabei
sind verkehrliche, wirtschaftliche und dkologische Aspekte in einer lang-
fristigen Perspektive zu betrachten und zu bewerten.

e  BUS-GRUNDNETZ AUS PLUS- UND TAKTBUS-LINIEN

Zur Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeiten aller Regionen Sachsens
soll ein landesweites Bus-Grundnetz aus Plus- und TaktBus-Linien auf-
gebaut und dauerhaft etabliert werden (Anlage 16). Diese sich durch
klar definierte Quantitats- und Qualitatsstandards auszeichnenden so-
wie untereinander und mit dem SPNV vertakteten Buslinien sollen der
Verkniipfung von landlichem und Ballungsraum dienen und eine Ergan-
zungs- und Zubringerfunktion fir das bestenende SPNV-Netz wahr-
nehmen. In der 2019 aktualisierten OPNVFIinVO sind bereits Plus- und
TaktBus-Linien mit den ab 2020 geplanten Mehrkilometern verankert
(Anlage 16).

Die Verkehrsleistungen des zweckverbandibergreifenden Bus-Grund-
netzes sollen montags bis freitags sowie an den Wochenenden, Feier-
tagen und in den Schulferien von morgens bis in die Abendstunden eine
Bedienung im Taktverkehr sicherstellen. PlusBus-Linien sollen werktags
im Ein-Stunden-Takt und TaktBus-Linien im Zwei-Stunden-Takt verkeh-

ren und auch an den Wochenenden und Feiertagen ein niitzliches Takt-

38 OPNV-Strategiekommission 2017a.
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angebot gewahrleisten. Neben den Bedienungsstandards sollen sich die
Fahrzeuge der Plus- und TaktBus-Linien auch durch Qualitatskriterien
(z. B. WLAN-Verfiigbarkeit, landesweit wiedererkennbares Designmuster,
Maoglichkeit zur Fahrradmitnahme) auszeichnen.

e ERGANZENDE MOBILITATSANGEBOTE

Der sinnvolle Einsatz flexibler Bedienformen, alternativer Mobilitdtskon-
zepte (Mitfahrgelegenheiten, Car-Sharing, Kombination Personen- und
Guterbeforderung, Vereins- und Biirgerbusse, Mobilitdtsangebote fir spe-
zielle Nutzergruppen) bis hin zu individuell abrufbaren Mobilitadtsangebo-
ten kann in Ergénzung zum klassischen OPNV einen Beitrag zur Sicherung
der Mobilitdt insbesondere im léndlichen Raum leisten.*® Die Digitalisie-
rung stellt fir derartige Konzepte gute Rahmenbedingungen bereit. Der
Plattformgedanke und die daraus resultierende Vernetzung durch intelli-
gente Systeme bieten vielseitige Mdglichkeiten fiir moderne und innovati-
ve Mobilitditsangebote wie etwa bedarfsgesteuerte Fahrtanbieter.

e UBERREGIONALE OPNV-ANGEBOTE

Uberregionale, insbesondere Lander- und Staatsgrenzen tberschreiten-
de OPNV-Angebote sind nachfrageorientiert weiterzuentwickeln und in
den Grenzregionen zu OPNV-Netzen zu verkniipfen. Bestehende grenz-
iiberschreitende OPNV-Angebote sind auszubauen und auf den Haupt-
relationen zwischen sdchsischen und benachbarten Zentren weiterzu-
entwickeln.

Landesbedeutsame und Verbundgrenzen tberschreitende Vorhaben sind
nur in enger Kooperation zwischen den kommunalen OPNV-Aufgaben-
tragern und dem Freistaat umsetzbar.

e INVESTITIONSSTRATEGIE 2030

Aus der Vielzahl von Bedarfsanmeldungen der Kommunen und Verkehrs-
unternehmen ist kiinftig eine abgestimmte Investitionsstrategie 2030
als Basis flr das jéhrlich aufzustellende Landesinvestitionsprogramm zu
entwickeln. So soll eine materielle und zeitliche Priorisierung der férder-
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fahigen Antrdge sowie eine bedarfsgerechte Mittelbereitstellung ermdg-
licht werden.

FINANZIERUNG UND FORDERUNG

Die Aufrechterhaltung des OPNV-Bestandssystems finanziell zu sichern
und die zusatzliche Mittel fiir neue Erfordernisse bereitzustellen, sind
die groBen Herausforderungen in den kommenden Jahren. Fur die Fi-
nanzierung des OPNV sind dabei die sich andernden Rahmenbedingun-
gen (demografische Entwicklung, zur Verfiigung stehende Bundesmittel,
fortschreitende europdische Integration etc.) besonders zu beachten.
Ziel der OPNV-Finanzierung muss ein effizienter und transparenter Ein-
satz der finanziellen Mittel sein, der sowohl Planungssicherheit als auch
ausreichende Flexibilitdt ermdglicht.

Der Freistaat Sachsen stellt auch weiterhin Finanzmittel im folgenden
Rahmen zur Verfligung:

e Verordnung des Sachsischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr zur Finanzierung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNVFinV0),

e Gesetz zur Finanzierung des Ausbildungsverkehrs im Offentlichen
Personennahverkehr (OPNVFinAusG) und

e OPNV-Landesinvestitionsprogramm (LIP).

Mit der OPNVFinVO besteht fiir die Zweckverbinde bis 2027 Planungs-
und Finanzierungssicherheit auf hohem Niveau.

Um die anteilige Finanzierung des Ausbildungsverkehrs im Freistaat
Sachsen nachhaltig mit dem OPNVFinAusG zu gewihrleisten, soll ein
geeignetes Messverfahren entwickelt werden, mit dem die Systemkos-
ten des landesweiten Ausbildungsverkehrs erfasst und bewertet werden
kénnen.

Im LIP stehen Bundes- und Landesmittel bzw. Mittel aus dem EFRE zur
Verfugung. Das LIP-Programm wird durch das SMWA jahrlich fortge-
schrieben.

Der barrierefreie Zugang zum OPNV ist eine zentrale Pramisse, damit
auch fiir Menschen mit Behinderungen und fiir mobilitdtseingeschrank-
te Menschen eine selbstbestimmte und umfassende Teilhabe gewahrleis-
tet ist. Deswegen ist die Gewdhrleistung der Barrierefreiheit grundsatz-
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lich Voraussetzung fiir die Bewilligung von Fordermitteln des Freistaates
Sachsen fir Fahrzeuge und Infrastruktur.

VERKNUPFUNG UND VERNETZUNG DER VERKEHRSTRAGER/
VERKEHRSMITTEL

Ein zentrales Ziel ist die bessere Vernetzung und Verkntipfung der Ver-
kehrstrdger und Verkehrsmittel. Beides tragt dazu bei, umweltfreund-
liche Verkehrsangebote fiir mehr Menschen attraktiv zu gestalten und
schafft die Voraussetzungen fir intermodale Mobilitdt. Kommunen,
Verkehrsbetriebe, Verkehrsverbiinde und Mobilitatsdienstleister sind ge-
fragt, Losungen zu etablieren. Der Freistaat Sachsen wird diese Akteure
dabei unterstiitzen.

Eine erfolgreiche Verknupfung findet gleichzeitig auf vier Ebenen statt:
° Infrastruktur,

e \Vertrieb,

e Tarifund

e Kommunikation.

Wege werden immer 6fter zuriickgelegt, indem mehrere Verkehrsmittel
miteinander kombiniert werden. Ein flexibler Ubergang zwischen den Ver-
kehrsmitteln selbst sowie die Kombination der verschiedenen Verkehrs-
mittel stehen dabei im Fokus. Alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(Offentlicher Personennahverkehr, Fahrrad, zu FuB) sowie des motorisier-
ten Individualverkehrs (Privat-Pkw, CarSharing und Mietwagen) sind zu
betrachten und entsprechende Infrastrukturen zu schaffen. Mit dem ver-
stdrkten Aufbau von Mobilitatsstation bzw. -punkten werden mehrere
Mobilitdtsangebote an einem Standort rdumlich zusammengefasst. Das
vereinfacht den Ubergang von einem Verkehrsmittel zum nachsten. Sie
dienen durch ihre Gestaltungswirksamkeit im 6ffentlichen Raum und die
bessere Sichtbarkeit zugleich als Marketinginstrumente fiir multimodale
Mobilitatslosungen - und tragen so dazu bei, diese im Bewusstsein der
Bevélkerung zu verankern.

Im September 2018 wurde der erste Mobilitdtspunkt in Dresden am Pir-
naischen Platz errichtet, der zweite wurde im April 2019 vor der Glaser-
nen Manufaktur installiert. Bis zum Jahr 2022 sollen in Dresden mehr
als 30 Mobilitatspunkte entstehen. Verantwortlich sind die Dresdner Ver-
kehrsbetriebe.

Mittelbar tragen Mobilitdtsstationen dazu bei, den Anteil des Umwelt-
verbundes am Modal-Split zu erhéhen bzw. den Privat-Pkw-Anteil zu
reduzieren. Sie leisten damit einen Beitrag zur Verkehrsentlastung, Luft-
reinhaltung, Lirmminderung und zum Klimaschutz. Im Idealfall reduziert
sich der Pkw-Besitz und damit auch der Stellplatzbedarf in den Wohn-
gebieten - zugunsten der Nahmobilitat.

Entscheidend ist, dass nicht nur infrastrukturelle Ideen, sondern auch die
fur intermodale Wegeketten wichtigen Bereiche Tarif, Service, Kommu-
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Abbildung 28: Beispiel Mobilitatsstation in Dresden
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nikation und die digitale Vernetzung (z. B. App-basierte Anwendungen,
multifunktionale Mobilititszentrale, intermodale Routenauskunftssyste-
me) mehr Beriicksichtigung finden.

Insbesondere multimodale Wegketten von Tiir zu Tlr sind so zu gestalten,
dass sie eine attraktive Alternative zum eigenen Pkw bieten. Die Basis des
Mobilititsangebotes bildet der OPNV, der durch weitere Angebote wie
Fahrradverleihsysteme oder CarSharing ergénzt wird. Zukiinftig missen
aus einzelnen Fahrangeboten umfassende Mobilitdtsdienstleistungen
entwickelt werden, welche die unterschiedlichen Formen o6ffentlicher
Mobilitdt (Bahn, Linienbus, Anrufsammeltaxi, Taxi, private Mitnahme-
maglichkeiten usw.) zu einem Angebot biindeln.

Bei der 6ffentlichen Mobilitat im Idndlichen Raum ist eine stérkere Rolle
der kommunalen Ebene erforderlich. Hier sind an die drtlichen Verhalt-
nisse angepasste Ldsungen gefragt. Zentrales Steuerungsinstrument
sind die Nahverkehrsplane der Landkreise.

Mulitmodales Sonderform von Multimodalitat
Verkehrsverhalten Intermodales Verkehrsverhalten

Tag 1

Tag 3 %‘

Tag ...

Abbildung 29: Multi- und intermodales Verkehrsverhalten*

39 In Anlehnung an BMP 03.
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5.6 Giterverkehr

Fr die Wirtschaftsentwicklung und die Einhaltung der Klimaziele ist ein
leistungsfahiger und zugleich umweltschonender Guterverkehr von zen-
traler Bedeutung.

Hinsichtlich des prognostizierten Gliterverkehrswachstums und der da-
mit verbundenen zunehmenden Belastung der StraBeninfrastruktur sind
alle Anstrengungen zu unternehmen, um den Gesamtanteil des Guter-
verkehrsaufkommens zu reduzieren und den Leistungsanteil des um-
weltfreundlichen Schienengliterverkehrs zu erhdhen.

Infrastruktur des Guterverkehrs

Das Giiterverkehrswachstum auf der Schiene wird in Sachsen mit-
telfristig zu Kapazitdtsengpédssen flihren. Dies betrifft besonders die
West-Ost-Verbindung Richtung Polen und die Nord-Sud-Verbindung
Richtung Stidosteuropa.

Defizite der Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes sind durch weitere
Elektrifizierung von Strecken, zweigleisigen Ausbau und kiinftigen Er-
fordernissen angepasste Betriebsanlagen abzubauen. Bei Nutzung und
Ausbau sind im Interesse einer hohen Effizienz die jeweiligen spezifi-
schen Bedirfnisse zu berlicksichtigen und mit neuen Technologien und
Ausbauprojekten in Ubereinstimmung zu bringen.

Fir den Schienengiiterverkehr gilt es, Zugangsstellen zum Netz (zum
Beispiel Ladestellen, Terminals) bedarfsorientiert zu erhalten bzw. aus-
zubauen und MaBnahmen zum Bau und Erhalt von Gleisanschlissen
seitens des Freistaates zu unterstiitzen. Ziel ist es, wirtschaftlichen Ak-
teuren entsprechende Zugdnge zum Eisenbahnnetz im Freistaat Sachsen
zu gewahrleisten.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

Um die zunehmend hohe Verkehrsbelastung auf der StraBe zu reduzie-

ren, setzt sich der Freistaat vor allem fur

e die Ertlichtigung der Eisenbahnverbindung zwischen Sachsen und
dem schlesischen Raum durch Elektrifizierung der Strecke Dresden
- Gorlitz mit Verlagerungspotenzialen StraBBe - Schiene im Transit
(Korridor der A 4 und A 14),

e die Elektrifizierung der Strecken Chemnitz - Leipzig, G6Bnitz -
Gera sowie Plauen - Bad Brambach (Cheb),

e die weitere konsequente Vorbereitung und Planung der Neubau-
strecke (Berlin) - Dresden - Prag sowie

e die Vertiefung der Kooperation mit den Nachbarldndern Tschechi-
en und Polen bei Ausbau und Nutzung verfligbarer Infrastruktur
ein.

Um die zunehmend hohe Verkehrsbelastung der A 4 zwischen Dresden
und Gorlitz zu reduzieren, setzt sich der Freistaat Sachsen mit Nach-
druck fir die Verlagerung von mehr Giiterverkehrsanteilen auf die Schie-
ne ein. Neben anderen Verlagerungsmodellen kann z. B. das System
einer ,Rollenden LandstraBe" einen wichtigen Beitrag zur Entlastung der
A 4 leisten. Neben der Umfahrung des hoch frequentierten Autobahn-
abschnittes sind Verlagerungseffekte mit Gberregionaler Wirkung ent-
lang europdischer TEN-Korridore vorstellbar. Unter 6konomischen und
6kologischen Aspekten konnen in Zusammenarbeit mit den beteiligten
Bundesldndern und Nachbarstaaten langlaufende Systeme etabliert
werden - ausgehend von osteuropdischen Guterverkehrszentren bis zu
den Nordseehdfen oder in das Ruhrgebiet.

Der Freistaat unterstiitzt die Entwicklung und Anwendung von Techno-
logien zur intelligenten Nutzung der verfligbaren Eisenbahninfrastruk-
tur. Schwerpunkte sollten unter anderem sein:

e flexible, glterspezifisch integrierte Verkehrsangebote ,Strale -
Schiene”,

*  Nutzung digitalisierter logistischer Prozesse zur ErschlieBung von
Verlagerungspotenzialen ,Strae - Schiene”,

e Erhdhung des Leistungsanteils des SGV zur Férderung emissions-
armer Transportketten,

®  neue Technologien fir Stadtlogistik und die Bedienung landlicher
Réaume sowie

e Priifung eines regionalen Giterzugnetzes zur Verkniipfung des
Zugbildungsbahnhofs Halle (Saale) mit regionalen Zugangsstellen/
Aufkommensschwerpunkten.
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Guterverkehrszentren

Mit den Giterverkehrszentren (GVZ) in Leipzig, Glauchau und Dresden
verfligt der Freistaat Uber gesicherte Umschlagskapazitdten mit stabilen
Verbindungen, um auch steigenden Anforderungen sichsischer Unter-
nehmen an ihre Im- und Exportbeziehungen gerecht zu werden. Dabei
sind die Kapazitdten der GVZ in Sachsen weiter bedarfsgerecht auszu-
bauen. Zusatzlich zur Verkehrsfunktion unterstiitzen die GVZ die Wirt-
schaft, indem sie Gewerbeflachen erschlieBen sowie zahlreiche Services
anbieten.

Die Logistikregion Leipzig-Halle wird weiter sehr dynamisch wachsen.
Die Kapazitaten flr den kombinierten Verkehr wurden am Standort Leip-
zig-Wahren deutlich erhéht und kdnnen im Bedarfsfall weiter ausgebaut
werden.

Nach der Erweiterung des Terminals in Glauchau stehen an diesem
Standort bei anhaltend steigenden Umschlagmengen keine weiteren Fl3-
chen zur Verfugung. Daher wird derzeit die Entwicklung eines weiteren
Standortes in Stidwestsachsen fir den kombinierten Verkehr geprift.

Mit dem geplanten KV-Terminal Kodersdorf bei Gorlitz soll der erste
Containerumschlagplatz in Ostsachsen entstehen. Er wird vor allem auf
die Verkehrsstrome von und nach Osteuropa ausgerichtet sein. Der Frei-
staat Sachsen unterstiitzt die Gemeinde bei der verkehrlichen Erschlie-
Bung. Darliber hinaus gibt es Voruntersuchungen fiir ein KV-Terminal im
Vogtlandkreis, der den Zugang zum kombinierten Verkehr in diesem Teil
Westsachsens erleichtern soll. Als geeigneter Standort hat sich Herlas-
griin erwiesen.

Angesichts der prognostizierten Steigerungen im Guterfernverkehr wer-
den auch die Hafen mit StraBen- und Gleisanschluss weiter qualifiziert,
damit sie ihrer Rolle als Knotenpunkte bzw. als Terminals fiir den kombi-
nierten Verkehr noch besser gerecht werden. Dazu gehdrt die Errichtung
einer neuen trimodalen Umschlaganlage fiir den kombinierten Verkehr
auf der Stdseite des Hafens Riesa.

Abbildung 30: Guterverkehrszentrum Dresden
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Lkw-Stellplatze an Bundesautobahnen

Das Ziel, die Sicherheit auf Autobahnen weiter zu erhéhen, hat fir die
Séchsische Staatsregierung eine sehr hohe Prioritat.

Die Zahl der Lkw auf den deutschen BundesfernstraBen wird in den kom-
menden Jahren weiter zunehmen. Die deutlichsten Verkehrsleistungszu-
wachse werden vom Guterverkehr ausgehen. Die Verkehrsleistung im
Guterverkehr steigt zwischen 2010 und 2030 voraussichtlich von ins-
gesamt 607,1 Milliarden Tonnenkilometer auf 837,6 Milliarden Tonnen-
kilometer im Jahr 2030. Das ist ein Zuwachs um 38 Prozent. Hierflr ist
die weiterhin hohe Dynamik des internationalen Handels mit seinen Aus-
wirkungen auf grenziiberschreitende und Transitverkehre entscheidend
verantwortlich. Der Lkw wird deshalb auch weiterhin das Riickgrat des
Guterverkehrs in Deutschland bilden miissen.

Bis zum Jahr 2025 sind weitere 660 neue Lkw-Stellpldtze durch Umbau
oder Neubau auf sdchsischen Autobahnrastanlagen geplant. Angesichts
der prognostizierten Entwicklung wird das nicht reichen. Die Konzeption
flr Rastanlagen an Bundesautobahnen ist deshalb auf das Jahr 2030
fortzuschreiben. Dafiir ist vom Bund die Stellplatzprognose fiir das Jahr
2030 fertigzustellen.

Der Bund wird aufgefordert, hinsichtlich der bestehenden Bedarfslicken
von Lkw-Stellpldtzen auf Bundesautobahnen zusétzliche Rastanlagen
in der Ndhe von Anschlussstellen zu errichten und die Baulast dafiir zu

libernehmen.

Dem gestiegenen und kiinftig weiter steigenden Bedarf an Lkw-Park-
platzen kann nicht allein mit vermehrten AusbaumaBnahmen begegnet
werden. Eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik muss zum Ziel haben,
Verkehre zu vermeiden und einen mdglichst groBen Teil der Steigerungs-
raten im Glterverkehr auf umweltfreundliche Verkehrstrager zu verla-
gern. AuBerdem muss der Einsatz von Telematik wesentlich dazu bei-
tragen, die Kapazitdten auf allen Verkehrswegen und bei nahezu allen
Verkehrstragern zu erhdhen. Mit ihrer Hilfe kann die Vernetzung der Ver-
kehrssysteme gesteigert, die Verkehrssicherheit erhéht und der Verkehr
insgesamt fllissiger gestaltet werden.

Die Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit von hoch belasteten Bun-
desautobahnabschnitten und Rastanlagen muss durch den strategi-
schen Einsatz von Telematik-Einrichtungen weiter erhéht werden.

Kapazitdtsreserven im StraBBennetz sollen durch den Verkehrsablauf be-
einflussende MaBnahmen, wie z. B. Uberholverbote fiir Lkw, Hochstge-
schwindigkeiten, temporére Seitenstreifenfreigabe und Wechselwegwei-
sung, bedarfsorientiert und effizienter genutzt werden.

Aufgrund der positiven Erfahrungen bei der Ausstattung unfalltrachtiger
und stauanfalliger Streckenabschnitte mit Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen will der Bund gemeinsam mit den Léndern den Projektplan Stra-
Benverkehrstelematik auf strategischer Ebene weiterentwickeln. Dabei
sollen neue und zukunftsweisende ,Intelligente Verkehrssysteme" (IVS)
einbezogen werden.

Neben der Politik und Verwaltung sind insbesondere die Unternehmen
gefordert, entsprechende MaBnahmen zu ergreifen und umzusetzen, um
den Guterverkehr in Deutschland nachhaltig zu gestalten. Allein staatli-
che MaBnahmen und Eingriffe durch Regulierung und Vorschriften kén-
nen das Handeln von Unternehmen nicht ersetzen.

Deren Handlungsspektrum umfasst unter anderem die 6kologische und
effiziente Gestaltung der Transporte, die technische Optimierung der
Fahrzeuge, Verlagerungen der Transporte auf umweltschonendere Ver-
kehrstrager beziehungsweise kombinierte Verkehre, kooperative Modelle
wie Frachtpartnerschaften zur optimierten Auslastung der Fahrzeuge
oder auch das Einrichten von Stellplatzkapazitaten auf Firmengelédnden.

Abbildung 31: StraBenkontrolldienst des Bundesamtes fiir Giiterverkehr bei Lkw-Kontrolle zur Einhaltung Lenk- und Ruhezeiten auf der Autobahnrastanlage Finkenberg (A 13)
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Schwerlasttrassen

Ziel ist es, die Bedingungen flr GroBraum- und Schwertransporte zu
verbessern. Diese Transporte kdnnen aufgrund ihrer Abomessungen und
Lasten nur auf hierfiir geeigneten StraBBen realisiert werden. Der konkrete
Fahrstreckenbedarf fiir die sdchsische Industrie, insbesondere Schwer-
industrie bzw. Sondermaschinenbau, wird im Rahmen der ,Studie zur
Logistikwirtschaft im Freistaat Sachsen" ermittelt, die vom Séchsischen
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr im Friihjahr 2018
beauftragt wurde. Im Ergebnis sollen StraBenziige, die aufgrund ihrer
Lage und ihres Ausbaustandards fiir GroBraum- und Schwertransporte
besonders geeignet sind, als ,Schwerlasttrassen” ausgewiesen werden.
Die ermittelten Strecken sollen bei zukiinftigen Bauvorhaben beriick-
sichtigt werden.

Stadtlogistik

Ziel ist es, umwelt- und klimafreundliche Konzepte fiir stadtische Ver-
kehre zu entwickeln, die die Umweltvertrdglichkeit des Guterverkehrs in
Kommunen verbessern und insbesondere deren Innenstadtbereiche vom
Guterverkehr entlasten. Dabei favorisiert der Freistaat eine durch die
Akteure organisierte und auf die Bedirfnisse vor Ort angepasste Stadt-
logistik.

Der Freistaat setzt auf einen offenen Dialog zwischen den Beteiligten
Handel, Logistikbranche und Kommune und unterstltzt die vom Bund
im Aktionsplan ,Glterverkehr und Logistik'*° angekiindigte Initiative fur
Logistik im stddtischen Raum.

Um die Klimaschutzziele und insbesondere eine CO,-Reduzierung zu er-
reichen, wird besonders in den Stddten Handlungsbedarf gesehen.

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt im Rahmen seiner Moglichkeiten Wirt-
schaft und Kommunen bei der Entwicklung von Stadtlogistik-Konzepten.
Telematikdienste kénnen kiinftig helfen, Logistikkonzepte zu optimieren.
Dem Einsatz alternativer Fahrzeugantriebe im urbanen Raum kommt in
diesem Kontext eine wachsende Bedeutung zu.

Natiirlich
naturgemag.
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Abbildung 32: Streetscooter der Deutschen Post AG

40 BMVI 2017.
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5.7 Radverkehr

Ziel des Freistaats Sachsen ist es, den Alltagsverkehr und den touris-
tischen Radverkehr als wichtige Elemente einer nachhaltigen, umwelt-
freundlichen, gesundheits- und erholungsférdernden sowie kostengiins-
tigen Mobilitdt weiter zu stdrken. Der Radverkehr ist Bestandteil einer

integrierten Verkehrsplanung.

Dabei ist

e  der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr weiter zu erhohen,
e die Verkehrsinfrastruktur bedarfsorientiert vorzuhalten bzw. aus-

zubauen,

e die Sicherheit Rad fahrender Personen im StraBenverkehr zu er-

héhen und

e die Vernetzung der Verkehrssysteme Fahrrad und OPNV/SPNV zu
verbessern,

um damit

e motorisierten Individualverkehr, insbesondere auf Kurzstrecken, zu

vermeiden,

®  den Wirtschaftsfaktor Radtourismus zu starken und

e das Radfahren als Element der Gesundheitsférderung und Er-
holung zu starken.

Radverkehrskonzeption

Die Ziele der Radverkehrskonzeption werden konsequent umgesetzt.
Der Umsetzungsstand der Radverkehrskonzeption ist zu evaluieren. Im
Ergebnis dessen sind Aufgaben und Ziele zu aktualisieren bzw. fortzu-

schreiben.

Abbildung 33: Fahrradabstellanlage
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Kinftige Schwerpunkte der Radverkehrsaktivitaten des Freistaates Sach-
sen sind die Folgenden:

®  Miteiner Fortschreibung des Bedarfs fiir Radwege an Bundes-
und StaatsstraBen sollen vorrangig Liicken im Radverkehrsnetz
geschlossen werden.

° Das landestouristische Radwegenetz ,SachsenNetz Rad" soll
entsprechend der definierten Netz- und Ausbaustandards weiter
optimiert werden.

e Essoll eine Projektentwicklung fiir Radschnellwege auf Basis der
landesweiten Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen sowie
sachsenspezifischer Qualitdtsstandards zu Flihrungsformen und
Ausbaustandards angestoBBen werden.

e Stddte und Gemeinden sollen durch die Initiierung eines Gre-
miums insbesondere zum Erfahrungs- und Informationsaustausch
(Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden)
unterstiitzt werden.

e Die Vernetzung des Radverkehrs mit dem OPNV soll durch die
Forderung von Fahrradstationen an Verknipfungsstellen mit dem
OPNV durch den Freistaat Sachsen weitergefiihrt und unterstiitzt
werden. Ein weiterer Baustein sind die Handlungsempfehlungen
der OPNV-Strategiekommission fiir die Harmonisierung der Tarif-
und Befdrderungsbedingungen, insbesondere zur verbundiber-
greifenden Fahrradmitnahme.

e Die Erstausstattung des landestouristischen Radwegenetzes
.SachsenNetz Rad" soll landesweit weiter umgesetzt werden.
Damit unterstltzt der Freistaat Sachsen die Kommunen zusatzlich
beim Ausbau des touristischen Radwegenetzes.

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt auch in Zukunft die Landkreise, Stadte
und Kommunen - insbesondere im Rahmen der Radverkehrsforderung
- beim Ausbau ihrer Radverkehrsanlagen mit dem Ziel, den Anteil des
Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr zu erhohen.
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Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen sind hochwertige Radverkehrsanlagen, die aus-
schlieBlich dem Radverkehr dienen. Sie sollen ein durchgéngig sicheres
und komfortables Fahren mit hohen Durchschnittsgeschwindigkeiten
ermdéglichen und sind durch besonders hohe Qualitdtsstandards in der
Linienflihrung, der Ausgestaltung, der Netzverkniipfung sowie der be-
gleitenden Ausstattung gekennzeichnet. Entfernungsbereiche betragen
zwischen 5 km und 15 km. Der Freistaat Sachsen setzt sich fir die Auf-
nahme von Radschnellverbindungen als neue StraBenklasse in das séch-
sische StraBengesetz ein.

Der Freistaat Sachsen verfligt bisher nicht tber Erfahrungen mit Rad-
schnellverbindungen.

Mit der Erarbeitung einer Potenzialanalyse werden geeignete Korridore
auf systematischer und fachlich einheitlicher Grundlage identifiziert.

Radschnellverbindungen sollen Standorte mit hohen Quell- und Zielver-
kehrsaufkommen des Alltagsradverkehrs miteinander verkntipfen.

Eine Priorisierung wird entsprechend der Verkehrsbedeutung, des Nut-
zungspotenzials sowie der mdglichen Entlastungswirkung und Schad-
stoffeinsparung durch Verlagerungen vom motorisierten Individualver-
kehr vorgenommen. Anlage 14 zeigt eine Ubersicht der potenziellen
Korridore fiir Radschnellverbindungen.

Fir die bessere Anbindung des landlichen Raumes mit dem Fahrrad wer-

den in der Radschnellwegekonzeption zwischen Radschnellwegen und
Radwegen sogenannte Radvorrangrouten ausgewiesen.
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Touristischer Radverkehr

Zu Sachsens herausragenden Starken zdhlen seine Stiadte und Kultur.
Insbesondere auf diesen Schwerpunkt setzt das touristische Marketing
flr das Reiseland Sachsen, um die Position Sachsens als Kulturreiseziel
Nr. 1 in Deutschland zu festigen.

Es gilt, Radtourismus als Teil des Kernthemas Aktivurlaub weiterhin mit
diesen Stdrken zu verknlpfen und so von ihnen zu profitieren. Dazu ge-
héren auch die weitere Entwicklung der Infrastruktur, von der Beschilde-
rung bis zu Ubernachtung/Gastronomie, sowie die Verkniipfung mit dem
OPNV und radspezifischen Angeboten.
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5.8 FuBgangerverkehr

Ziel ist es, die Belange der FuBganger zu starken und den FuBverkehrs-
anteil zu steigern.

Zu FuB gehen foérdert die Gesundheit, entlastet das Klima und steigert die
Lebensqualitat. Keine Fortbewegungsart verbraucht so wenig Raum und
Energie. Der FuBverkehr ist insbesondere Bestandteil urbaner Mobilitédts-
konzepte. Er ist Voraussetzung fir Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
(lebendige Innenstadte), ermdglicht den Zugang zu &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und ist immer mehr integraler Bestandteil einer multimoda-
len, vernetzten und effizienten Mobilitat in Stadten und Gemeinden (zum
Beispiel der Weg zum CarSharing). Direkte Verbindungen, hoher Komfort
sowie attraktive und vor allem sichere FuBverkehrsverbindungen spielen
zudem fur die Bewaltigung des demografischen Wandels eine zentrale
Rolle.

Die Forderung und der Schutz des FuBverkehrs wie auch des Radverkehrs
als Formen der aktiven Mobilitét sind als Zielsetzungen seit 2007 auch
in der ,Leipzig-Charta zur nachhaltigen europdischen Stadt" der euro-
pdischen Stadtentwicklungspolitik sowie seit 2011 im ,WeiBbuch zum
Verkehr" der Europdischen Kommission verankert.*

Der Freistaat Sachsen unterstlitzt MaBnahmen zur Verbesserung des
FuBverkehrs. Dafiir sind keine speziellen Férderprogramme oder landes-
seitigen MaBnahmenkataloge erforderlich. Vielmehr missen die Belange
der FuBgdnger bei allen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungen
und deren Umsetzung von Beginn starker mitbedacht werden.

41 UBA 2018.
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Zur Steigerung des FuBverkehrsanteils sind sichere, barrierefreie Gehwe-
ge und direkte, kurze Wegebeziehungen erforderlich. Um das ZufuBge-
hen bequemer, sicherer und attraktiver zu machen, kommen insbeson-
dere folgende Handlungsfelder in Betracht:

e Bericksichtigung des ZufuBgehens als wichtiger Baustein eines
intermodalen Verkehrssystems, insbesondere fuBgangerfreund-
liche Zuganglichkeit, Lichtsignalsteuerung und Gestaltung der
Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstrégern,

®  Vermeidung von motorisiertem Individualverkehr durch Anreize
zur aktiven Mobilitdt, insbesondere auf Kurzstrecken (z. B. Schritt-
zéhlerapp),

e Schaffen eines durchgehenden Infrastrukturnetzes fiir FuBgénger
wie beim Pkw- und Radverkehr,

e sichere Gestaltung von Schulwegen,

e  fuBgingerfreundliche stidtebauliche Gestaltung (breite und
saubere FuBwege, attraktive Platze, gute fuBldufige Erreichbarkeit
durch Nutzungsmischung),

e Erhdhung der Verkehrssicherheit fiir FuBganger als besonders
schutzbedirftige ,schwichere" Verkehrsteilnehmer,

e weitgehende Barrierefreiheit in der Verkehrsinfrastruktur und im
Personenverkehr,

®  Reduzierung der Luftverschmutzung und Ldrmbelastung.

Zur Verbesserung der Bedingungen fiir das ZufuBgehen und den Rad-

verkehr ist im Freistaat Sachsen eine Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat
zu installieren.
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5.9 Strukturwandel in den sach-
sischen Braunkohleregionen

.Die schrittweise Reduzierung und Beendigung der Kohleverstromung
ist eine historische Aufgabe. Seit Jahrzehnten ist die Kohle wesentlicher
Bestandteil der sicheren Energieversorgung in Deutschland. Sie hatte so
entscheidenden Anteil an der wirtschaftlichen Entwicklung Deutsch-
lands zu einer weltweit fiihrenden Industrienation. Erbracht haben diese
Leistung in erster Linie die Beschaftigten in der Braun- und Steinkoh-
lewirtschaft. Diese haben die Kohleregionen tber Generationen nicht
nur wirtschaftlich, sondern auch sozial und kulturell entscheidend ge-
pragt."#

Mit dem Lausitzer und dem Mitteldeutschen Braunkohlerevier gehort
Sachsen zu einer der groBten Braunkohleregionen. Allein in der Lausitz
leben Gber eine Million Biirger, die eine Halfte im sdchsischen, die ande-
re Halfte im brandenburgischen Teil der Wirtschaftsregion. Die Lausitz
ist auBerdem das zweitgréBte deutsche Braunkohlerevier, in dem etwa
24.000 Arbeitsplatze von der Braunkohle abhdngig sind. Daneben sind
im Mitteldeutschen Revier, das sich im Stiden Sachsen-Anhalts und im
Westen Sachsens erstreckt, unmittelbar 2800 Menschen in der Braun-
kohleindustrie beschaftigt.

Die Kommission ,Wachstum, Strukturwandel und Beschaftigung” hat
mit ihrem Abschlussbericht vom 26. Januar 2019 einen Vorschlag un-
terbreitet, der einen breiten gesellschaftlichen Konsens lber den ener-
gie- und klimapolitisch begriindeten Strukturwandel in den deutschen
Braunkohleregionen ermdglicht. Er sieht die schrittweise Reduzierung
und Beendigung der Kohleverstromung bis zum Jahr 2038 vor. Voraus-
gehen muss eine umfassende und erfolgreiche Strukturentwicklung der
betroffenen Regionen Gber den Energiesektor hinaus.

Fir die Realisierung von MaBnahmen der Strukturentwicklung in den
Bereichen Infrastrukturausbau, Wirtschafts- und Innovationsférderung
sowie Ansiedlung von Behdrden und Forschungseinrichtungen halt es
die Kommission ,Wachstum, Strukturwandel und Beschaftigung"” flr er-
forderlich, dass der Bund hierflr ein zusétzliches Budget von 1,3 Mrd.
Euro jahrlich Gber 20 Jahre fiir aus dem Bundeshaushalt zu finanzierende
Einzelprojekte in den von der vorzeitigen Beendigung der Kohleverstro-
mung betroffenen Landern bereitstellt.

Konkrete Projektvorschlage fiir Sachsen enthalt der Abschlussbericht der
Kommission ,Wachstum, Strukturwandel und Beschaftigung" in Anlage
5 auf den Seiten 193 ff. (Lausitzer Revier) und 325 ff. (Mitteldeutsches
Revier).

42 Bundesregierung 2019.
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Fir die vom Bund bereitzustellenden Mittel auf die Lander ist folgende
Aufteilung vorgesehen:

*  Brandenburg: 25,8 Prozent,

° Nordrhein-Westfalen: 37 Prozent,
e  Sachsen: 25,2 Prozent,

e Sachsen-Anhalt: 12 Prozent.

Der Freistaat Sachsen hat beim Bund prioritare Projekte fiir beide Reviere
angemeldet (Leuchtturmprojekte), darunter folgende Verkehrsprojekte:

Lausitzer Revier

e Eisenbahnstrecke Berlin - Cottbus - WeiBwasser - Gérlitz (- Bres-
lau) als Schnellbahn

e FEisenbahnstrecke Dresden - Bautzen - Gérlitz (Grenze D/PL)
(- Zittau)

e Eisenbahnstrecke Dresden - Zittau via Bischofswerda - Neukirch -
Wilthen - Ebersbach - Mittelherwigsdorf

e \Verlangerung/Ausbau und Elektrifizierung der Bahnlinie (Dresden-)
Kamenz - Hoyerswerda - Spremberg (Lausitzer Seenland)

e Innerlausitzer BundesfernstraBen (zzgl. Milau: siehe Mitteldeut-
sches Revier), BundesfernstraBe zwischen A 4 und A 15

° Elektrifizierung/Ausbau Eisenbahnstrecke Dresden - Bautzen -
Gorlitz - Grenze D/PL

e A4 Autobahndreieck Dresden-Nord - Grenze D/PL (sechsstreifiger
Ausbau)

Mitteldeutsches Revier

° BundesfernstraBenverbindung Mitteldeutschland - Lausitz (MiLau)

e Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke Leipzig - Bad Lausick - Geit-
hain - Chemnitz

e S-Bahn-Verbindung Leipzig - Merseburg (ST); S-Bahn-Strecke
Gera - Zeitz - Pegau - Leipzig Stidkreuz/Stdsehne

e Tieferlequng der BundesstraBe B 2 im Bereich des AGRA-Parks
Leipzig/Markkleeberg im Zuge des Ersatzneubaus/ SchlieBung
Mittlerer Ring Leipzig/B 176 Verlegung bei Neukieritzsch

e \erbesserung der berregionalen Anbindung ICE-Strecke Ber-
lin-Flughafen nach Flughafen Leipzig/Halle

Daneben sollen weitere FernstraBenprojekte, darunter die BundesstraBBe
B 115, Ortsumgehung Kodersdorf, mit den vom Bund fiir den Struktur-
wandel vorgesehenen Mitteln realisiert werden.

Die genannten Projekte sollen in einem ,Bundesverkehrsinfrastrukturge-
setz Kohleregionen" gesetzlich verankert werden. Damit soll den Projekten
ein vordringlicher Bedarf aus strukturpolitischen Griinden zuerkannt wer-
den. Das Gesetzgebungsverfahren hierzu ist noch nicht abgeschlossen.
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06.

Ziel ist es, Verkehrsmittel und -trdger durch modernste Technik zu ver-
netzen.

Voraussetzung fir die Einflihrung intelligenter Verkehrssysteme ist die
Schaffung der erforderlichen Infrastruktur, insbesondere der konsequen-
te Breitbandausbau und eine entsprechende Datenverflgbarkeit.

Der Verkehrsbereich befindet sich in einem tiefgreifenden, digitalisie-
rungsgetriebenen Wandel. Er betrifft sowohl den wirtschaftlichen bzw.
industriellen Teil als auch das Verkehrsnetz. In den Mittelpunkt der Akti-
vitdten tritt zunehmend die intelligentere Nutzung des Verkehrsnetzes.
Insbesondere mit der verstarkten Diskussion liber neue Antriebssysteme
kommen komplexe Anforderungen auf die Verkehrsinfrastruktur zu, die
eine immer engere Koordination der MaBnahmen zur operativen Umset-
zung von verkehrs- und wirtschafts- bzw. industriepolitischen Ansatzen
erfordern.

In Sachsen sollen Versuchs- und Pilotstrecken eingerichtet, innovative
Forschungsvorhaben zum hochautomatisierten Fahren und zu intel-
ligenten Verkehrssystemen unterstiitzt, entsprechende Férdermittel
eingeworben und der notwendige Rechtsrahmen geschaffen oder aus-
gestaltet werden. Der Freistaat Sachsen setzt sich gegeniber der Bun-
desregierung fur eine Férderung ein.

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt auch weiterhin die Kompetenzstelle
.Effiziente Mobilitdt", um die in diesem Bereich zu erwartenden, operati-
ven Aufgaben mittel- und ldngerfristiger Natur I16sen zu kdnnen.

Intelligente
Verkehrsoysteme

Neue
Entwicklungen,

Konzepte
und Technologien

Abbildung 36: Wege der kiinftigen Entwicklungen
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NEUE KONZEPTE UND TECHNOLOGIEN

Diese grundsétzlichen Zielstellungen sind mit folgenden MaBnahmen zu
untersetzen:

e Erarbeitung von Konzepten zur Verkehrsvermeidung,

e verkehrstrageribergreifende Anschlussoptimierung durch Mo-
dernisierung bestehender rechnergesteuerter Betriebsleitsysteme
fiir den OPNV in den Verdichtungsraumen und Verkniipfung mit
regionalen Betriebsleitsystemen in den OPNV-Verbundrdumen,

®  weiterer verkehrssystemibergreifender Ausbau regionaler Ver-
kehrsmanagementsysteme in den Ballungsrdumen Dresden,
Leipzig-Halle und Chemnitz und Verknlpfung mit Verkehrsma-
nagementsystemen der Bundesautobahnen,

e Nutzung der erfassbaren Informationen zur Verkehrslageermitt-
lung und effizienten Parkraumnutzung; Weiterentwicklung und
Komplettierung der Systeme, Losung aktueller und absehbarer
Lastprobleme der Verkehrsinfrastrukturen und Realisierung dyna-
mischer Lkw-Fiihrungs-, -Leit- und -Park-Konzepte,

®  Anbieten von innovativen Losungen zur bedarfsgerechten und
kostengiinstigen Organisation des Personenverkehrs in gering
besiedelten Gebieten.

Planung und Umsetzung verkehrstelematischer Lsungen verbleiben
weiterhin in der Zustandigkeit der jeweiligen Trdger. Der Freistaat unter-
stltzt den weiteren Ausbau verkehrstrageriibergreifender telematischer
Lésungen durch FérdermaBnahmen. Die Vernetzung von dffentlichem
Verkehr in Stadt und Region sowie Pkw-Verkehr soll dazu beitragen, die
Belastung der Umwelt durch Feinstaub, Ldrm und Abgase insbesondere
in den Ballungsrdumen zu mindern.

Automatisiertes

Fahren
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6.1
(IvVS)

Intelligente Verkehrssysteme

Ziel ist es, die gesetzlichen, organisatorischen und technischen Rahmen
flr die Etablierung intelligenter Verkehrssysteme zu schaffen und die di-
gitale Infrastruktur auszubauen.** Mithilfe intelligenter Verkehrssysteme
(IVS) sind die Verkehrsstréme zu optimieren, die Verkehrssicherheit zu
erhohen und der Verkehr umweltfreundlicher zu gestalten.

IVS befassen sich neben alternativen Antriebssystemen auch mit der
Vernetzung von verschiedenen Verkehrstragern untereinander sowie mit
der Infrastruktur.

Zentrale Herausforderungen bestehen in der Verbindung der Verkehrs-
infrastruktur mit einer leistungsfahigen digitalen Infrastruktur sowie in
der flaichendeckenden Bereitstellung préziser, jederzeit ortsunabhangig
zuganglicher Verkehrsinformationen.

IVS erfordern eine umfassende Nutzung der Potenziale moderner ver-
kehrstelematischer Systeme, insbesondere mit Blick auf die Ausweitung
des Datenumfanges und der regionalen Datenverfligbarkeit.

Der Freistaat Sachsen setzt sich zum Ziel, bei der Einfiihrung von intel-
ligenten Verkehrssystemen, beim automatisierten Fahren sowie bei der
Entwicklung des inter- bzw. multimodalen Verkehrs eine Vorreiterrolle
zu spielen.

Sachsen

nuteergtugpen.
spezifische

Mabilitats-
[3sungen

g

intermodales und
miltimodales
Mobilitds:
verhalien

e
. Fahren .

Abbildung 37: Ubersicht der Ziele fiir den Einsatz von IVS in Sachsen

44 SMWA 2019.
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Dabei kann Sachsen auf eine leistungsfahige Industriestruktur sowie
eine hochentwickelte, anwendungsorientierte Forschungslandschaft
bauen, die vor allem im IT-Bereich wesentliche Kompetenzen auf den
Feldern Hardware, Software und Konnektivitdt vorzuweisen hat.

Die mit einem verkehrstelematischen Managementsystem fiir den Bal-
lungsraum Dresden entwickelten Voraussetzungen dienen als Grund-
lage fir technologische Weiterentwicklungen und fiir die Erweiterung
der Anwendungsbreite in regionaler und inhaltlicher Hinsicht. Mit einer
mdglichen Verkehrsdatennutzung fiir neue Geschadftsmodelle zeichnet
sich ein vielversprechendes Entwicklungsfeld ab.

Die Landeshauptstadt Dresden wurde neben sechs anderen deutschen
Stadten vom Bundesverkehrsministerium als Digitales Urbanes Testfeld
flir das automatisierte und vernetzte Fahren auserwahlt.

Das Digitale Testfeld Dresden/Sachsen ist ein Gemeinschaftsprojekt, das
vom Freistaat Sachsen, der Landeshauptstadt Dresden und einem weiten
Netzwerk aus der Wirtschaft, von Forschungseinrichtungen, Behorden
und weiteren Beteiligten getragen wird.

Unterteilt ist das Digitale Testfeld Dresden/Sachsen in zahlreiche Ein-
zelvorhaben, die alle das gemeinsame Ziel eines zunehmend automati-
sierten und vernetzten Verkehrs haben. Die bekannten Projekte befinden
sich in unterschiedlichen Planungs- und Ausflihrungsstadien.

Eine Auswahl:

e SYNCAR - synchronisiertes automatisiertes Fahren in urbanen
Raumen,

e REMAS - Ressourcenmanagementsystem flir hochautomatisierte
urbane Verkehre,

e Harmonize DD - Durchgehende Unterstiitzung vernetzten und
automatisierten Fahrens im Mischverkehr mit heterogen ausge-
statteten Fahrzeugen,

e  |VS-KOM - Heterogenes IVS-Referenzkommunikationssystem:
WLAN-11p, Mobilfunk, DAB+.

Auf der Teststrecke der BundesstraBe B 170 von Dresden bis Bannewitz,
finanziert durch den Freistaat Sachsen, sollen neben der Implementie-
rung des VAMOS-Systems als Hintergrundsystem zur Datenerfassung
und -verarbeitung weitere zukunftsweisende IVS-Projekte etabliert und
getestet werden.

Die landerlibergreifende straBenseitige kooperative Infrastruktur fir
die ersten Anwendungen des Cooperative Intelligent Transport Systems
(C-ITS) wird im Cooperative ITS Corridor Rotterdam - Frankfurt/M. -
Wien aufgebaut. Der Freistaat Sachsen hat auBerdem in Abstimmung mit
dem Bund entsprechende Entwurfsunterlagen fiir die flichendeckende
Einflhrung auf den sdchsischen Autobahnen eingereicht und will das
System nach Zustimmung des Bundes ziigig aufbauen.

Der Freistaat Sachsen und die Tschechische Republik streben darlber
hinaus den Aufbau eines ldnderiibergreifenden Cross Boarder C-ITS Traf-
fic-Systems Saxony - Czech Republic an.

Abbildung 38: Schema aus der Funkplanung fur RoadSideUnits (RSU), z. B. an Kreuzungen.
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6.2 Automatisiertes Fahren

Die Einflihrung automatisierter Fahrfunktionen bietet insbesondere vor
dem Hintergrund des demografischen Wandels und der Entwicklungsan-
forderungen des landlichen Raumes Ansatzpunkte, entsprechende Mo-
bilitdtsangebote bereitzustellen. Neben dem Personenverkehr ist auch
der Guterverkehr einzubeziehen.

In enger Verbindung mit IVS arbeiten Forschung und Industrie an der
Entwicklung und Einflihrung automatisierter Fahrfunktionen. Dazu sind
komplexe Testumgebungen in 6ffentlichen Verkehrsrdumen erforderlich,
wobei Sachsen hier auch auf grenziiberschreitende Kooperationen setzt.

Der Freistaat Sachsen konzentriert sich hierbei insbesondere auf Testfel-
der in urbanen Rdumen. Neben der Vorbereitung eines breiten Einsatzes
automatisierter Fahrfunktionen ist auch die Wirkung digitaler Testfelder
als Attraktor fir industrielle Wertschdpfung von groBem Interesse. Vor
diesem Hintergrund unterstiitzt Sachsen die Einrichtung offener Arbeits-
kreise zur Entwicklung von Projekten von Forschungs- und Industrie-
partnern und nutzt dazu Initiativen und Programme der Europdischen
Union, des Bundes und des Landes. Erste Aktivitaten laufen in der Lan-
deshauptstadt Dresden, die im Jahr 2016 als eines von deutschlandweit
sieben Digitalen Testfeldern ,Stadtverkehr” vom Bundesministerium fiir
Verkehr und Infrastruktur ausgelobt wurde.

Abbildung 39: Autonom fahrender Bus (Testgeldnde)
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6.3 Elektromobilitat

Der Freistaat unterstlitzt zur Verbreitung der Elektromobilitdt die An-
schaffung elektrisch betriebener Fahrzeuge im Werksverkehr und im
Logistikbereich im Rahmen der Richtlinie Energie 2014/Verbesserung
Energieeffizienz in Fertigungs- und Betriebsprozessen.

Zudem arbeitet der Freistaat Sachsen an der signifikanten Erhdhung des
Anteils von Elektrofahrzeugen in den landeseigenen Fuhrparks. Dazu
wurde eine konzeptionelle Basis erarbeitet, die sowoh! spezifische Be-
darfe als auch die rasch fortschreitende technische Entwicklung bertick-
sichtigt.

Nach der Beteiligung des Freistaates Sachsen am ,Schaufenster Elektro-
mobilitdt" und als Modellregion an Initiativen des Bundes stehen nun-
mehr Aktivitdten zur flichendeckenden Verbreitung der Elektromobilitat
im Mittelpunkt des Handelns.

Der Markthochlauf von Elektromobilen erfordert einen stetigen Auf-
bau einer bedarfsgerechten Anzahl von 6ffentlich zugénglichen Lade-
punkten. Dabei muss ein sicherer Aufbau und Betrieb dieser Ladepunkte
gewdhrleistet werden. Dariiber hinaus ist das Vorhandensein einer har-
monisierten interoperablen Ladeinfrastruktur erforderlich Dazu stehen
einschlagige Programme des Bundes zur Verfligung, fir deren Nutzung
der Freistaat potenziellen Investoren konzeptionell-organisatorische
Unterstiitzung bietet.

Ladeinfrastruktur

Ziel ist die Errichtung einer bedarfsgerechten und harmonisierten Lade-
infrastruktur fur Elektrofahrzeuge.

Der Freistaat Sachsen und der Bund unterstiitzen insbesondere die Aus-
stattung der Rastanlagenstandorte auf den Autobahnen mit Schnellla-
desdulen sowie die besonders von NOx-Belastungen betroffenen Kom-
munen, u. a. bei der Umstellung auf batterieelektrische Antriebe. Dariiber
hinaus sollen auch auf Pendlerparkpldtzen Ladestationen errichtet wer-
den.

Elektrokleinstfahrzeuge

Der Freistaat Sachsen wird die Bundesregierung bei der Umsetzung von
verhaltens- und zulassungsrechtlichen Regelungen zur Teilnahme neu-
artiger Elektrokleinstfahrzeuge am StraBenverkehr unterstiitzen. Ein-
heitliche und verbindliche Voraussetzungen fir diese zumeist kleineren
und leichteren selbstbalancierenden oder stehend zu betreibenden Elek-
trofahrzeuge sind nicht nur aus Griinden der Verkehrssicherheit, sondern
auch unter dem Gesichtspunkt der Forderung der Elektromobilitdt und
der Nutzung innovativer Mobilitdtskonzepte erforderlich. Neben Fahr-
radern, Lastenrdadern und Fahrradern mit Anhdngern wird es zukinftig
durch Pedelecs und Elektrokleinstfahrzeuge einen neuen Geschwindig-
keitsmix auf Rad- und gemeinsamen Geh-/Radwegen geben. Um Kon-
flikte zu vermeiden, missen alle Verkehrsteilnehmer vorsichtiger und
rlicksichtsvoller im StraBenverkehr unterwegs sein.

Abbildung 40: Ladesaule fir Elektrofahrzeuge
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Abbildung 41: Elektro-Leihfahrrad Berlin
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6.4 Alternative Antriebstechno-
logien

Der Freistaat verfolgt im Bereich der Antriebstechnologien einen tech-
nologieoffenen Ansatz. Dabei spielen elektrische Antriebe eine wichtige
Rolle, zu deren Betrieb nicht nur in Batterien gespeicherte Energie, son-
dern auch auf chemischem Wege Uber Brennstoffzellen bereitgestellte
Elektroenergie in Frage kommt.

Der Freistaat setzt sich daflir ein, Antriebstechnologien zu optimieren
sowie alternative Kraftstoffe einzusetzen, um Potenziale der Emissions-
minderung bzw. der CO,-Einsparung auszusch&pfen.

Neben Bio- und synthetischen Kraftstoffen bietet vor allem Wasser-
stoff als Energietrdger vielversprechende Anwendungsmdglichkeiten. Er
kommt nicht nur als Kraftstoff fiir Verbrennungsmotoren in Betracht,
sondern auch flr die Stromerzeugung in Brennstoffzellen. Eine Heraus-
forderung besteht in der Bereitstellung der zugehdrigen Infrastruktur.
Dazu laufen im Freistaat Projekte und erste Applikationstests, die als Ba-
sis fiir breitere Anwendungen dienen sollen.

Entscheidend dabei ist, wie der Wasserstoff hergestellt wird. Um ihn
durch Elektrolyse aus Wasser zu gewinnen, bedarf es Strom. Nur wenn
dieser vollstandig regenerativ erzeugt wird, fahrt das Wasserstofffahr-
zeug emissionsfrei.

Abbildung 42: Wasserstofftankstelle in Dresden - Wiener StraBe
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Wasserstoff als alternative Antriebsform wird zunehmend auch fiir den
Eisenbahnverkehr interessant. Speziell im Schienenpersonennahverkehr
stellen neue Antriebsformen innovative und umweltfreundliche Alterna-
tiven zum Dieselbetrieb dar. Sie bieten die Mdglichkeit, Gebiete mit nicht
elektrifizierten Strecken besser mit den GroBrdumen zu verbinden und
ggf. in die S-Bahnnetze zu integrieren. So werden attraktive Verkehrs-
angebote geschaffen, um die Regionen attraktiv fiir die Ansiedlung von
Unternehmen und Fachkrédften zu machen bzw. vorhandene Unterneh-
men und Fachkrdfte in der Region zu halten.

Die OPNV-Zweckverbinde in den Nahverkehrsraumen Leipzig und Ober-
elbe sind bereits dabei, passgerechte Vorhaben zu entwickeln. Der Frei-
staat Sachsen betrachtet besagte Projekte auch als wesentlichen Beitrag
zum Gelingen des Strukturwandels infolge der Energiewende und unter-
stutzt entsprechende Vorschldge der Kohlekommission. Vorzugsweise
sollte dabei ein technologieoffener Ansatz verfolgt werden. Die Wahl der
wirtschaftlich, verkehrlich und 6kologisch sinnvollsten Antriebstechno-
logie muss in Abhdngigkeit von den konkreten Rahmenbedingungen vor
Ort getroffen werden. Neben Wasserstoff kommen im SPNV auch batte-
rieelektrische Antriebe in Frage.

Region
Rhein-Ruhr

@ 71in Betrieb
@ 29in Planung/Bau

Stand 12.06.2019

Abbildung 43: Ubersicht zum Wasserstoff-Tankstellennetz in Betrieb und
Realisierung



NEUE KONZEPTE UND TECHNOLOGIEN

6.5 Biindelung der Schienenver-
kehrsforschung in Dresden

Am 9. November 2018 hat der Haushaltsausschuss des Deutschen Bun-
destages beschlossen, das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrs-
forschung in Dresden anzusiedeln. Die Errichtung dieser Forschungs-
einrichtung war bereits von den Koalitionsparteien bei der Bildung der
Bundesregierung fiur die 19. Legislaturperiode vereinbart worden. Mit
dieser Entscheidung soll ein bisher bestehendes Defizit im Bereich der
Schienenverkehrsforschung behoben werden. Wahrend Im Bereich des
StraBenverkehrs und der Kraftfahrzeugindustrie die Forschung hochent-
wickelt ist und das Bundesverkehrsministerium mit der Bundesanstalt
fr StraBenwesen (BAst) tber ein eigenes Forschungsinstitut verfiigt,
sind die Forschungsaktivitdten im Bereich des Schienenverkehrs zersplit-
tert. Vor allem gibt bis es heute beim Schienenverkehr kein ausschlieBlich
dem Gemeinwohl verpflichtetes Forschungsinstitut, das fur verkehrs-
politische und fachliche Fragestellungen wissenschaftlich gesicherte
Entscheidungshilfen zur Verfligung stellt.

Das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung wurde am 23.
Mai 2019 als Einrichtung des Bundes errichtet und organisatorisch an
die AuBenstelle Dresden des Eisenbahn-Bundesamtes angegliedert. Das
Forschungszentrum soll in erster Linie Auftragsforschung betreiben, d.
h. Forschungsauftrage vergeben und in beschranktem Umfang auch
selbst forschen. Dabei wird der gesamte Bereich des Schienenverkehrs
einschlieBlich der StraBenbahnen erfasst. Nicht nur bau-, verkehrs- und
fahrzeugtechnische Themenstellungen werden behandelt. Auch die
volkswirtschaftlichen Aspekte des Schienenverkehrs werden Gegen-
stand der Forschungsarbeit des neuen Zentrums sein. Wesentliche Ziel-
setzungen flir das Forschungszentrum sind:

e als Schnittstelle zwischen Wissenschaft, Wirtschaft und Politik
fungieren

e dauerhafte wissenschaftliche Unterstiitzung der Bundesregierung
sowie

e  zielgenaue und langfristige Koordination aller Themen der Schie-
nenverkehrsforschung.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

Dresden ist ein anerkannter Standort der Forschung und Lehre im Ver-
kehrswesen. Bis 1992 war in dieser Stadt die Hochschule fiir Verkehrs-
wesen ,Friedrich List" angesiedelt, von der groBe Teile im gleichen Jahr
in der gleichnamigen Fakultat der Technischen Universitat Dresden auf-
gingen. An der TU Dresden gibt es gegenwartig zehn Professuren im Be-
reich Eisenbahn. Darlber hinaus ist Sachsen ein bedeutender Standort
der Bahnindustrie. Vom Forschungszentrum werden daher bedeutende
Impulse fir den Bahnverkehr und die Bahnindustrie innerhalb und au-
Berhalb Sachsens ausgehen.
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07. BURGERBETEILIGUNG BEI INFRASTRUKTURPRO-

Ziel einer proaktiven und umfassenden Offentlichkeitsbeteiligung ist die
Erhdhung der Akzeptanz von Infrastrukturvorhaben.

Infrastrukturprojekte nehmen von der Planung bis zur Umsetzung oft
langere Zeitraume in Anspruch und immer mehr Menschen wollen in
diese Prozesse eingebunden werden. Die Interessen der Vorhabentréger,
Politiker, Wirtschaft und Birger liegen dabei haufig sehr weit auseinan-
der.

.FUr die Realisierung der Verkehrsinfrastrukturvorhaben ist eine Pla-
nungs- und Beteiligungskultur anzuwenden, die sich auf allen Seiten
durch ein offenes und vor allem l&sungsorientiertes Miteinander aus-
zeichnet".** Das deutsche Planungs- und Baurecht enthalt bereits um-
fangreiche gesetzlich verankerte Mitwirkungsmdglichkeiten.

Entscheidungen im Planungsprozess miissen sachlich und fachlich be-
grindet werden, da sie ggf. einer gerichtlichen Priifung standhalten
missen. Der Einsatz der jeweiligen Instrumente zur 6ffentlichen Betei-
ligung (zum Beispiel Internetplattform, Biirgerversammiung, Anhdrung,
Workshops) ist im Einzelfall festzulegen.

Im Verkehrssektor soll die Beteiligung der Offentlichkeit und speziell der
in der betroffenen Region lebenden Biirger weiter ausgebaut werden.

Fir die Projektkommunikation wahrend der Planungsphasen hat sich die
einzelfallbezogene Ausgestaltung von biirgernahen Informationsveran-
staltungen bewahrt, bei denen je nach Projektfortschritt der erreichte
und mit den Tragern 6ffentlicher Belange vorabgestimmte Planungs-
stand erldutert wird. Als zielfiihrend angesehen wird ein Beteiligungsver-
fahren in Anlehnung an das ,Handbuch fir eine gute Biirgerbeteiligung
- Planung von GroBbauvorhaben im Verkehrssektor"*¢, um Birger und
regionale Gebietskorperschaften in die Planungen enger einzubeziehen.

45 BMVI 2014a.
46 BMVI 2014a.
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JEKTEN

Bei Verkehrsprojekten, die erhéhte Akzeptanzprobleme erwarten lassen,
wird bereits in friihen Planungsstadien eine Informationsoffensive als
erfolgversprechend angesehen. Dabei hat sich der Einsatz externer Mo-
deratoren von Beginn an bewdhrt. Um fir die Anwendung einer friihen
Offentlichkeitsbeteiligung geeignet zu sein, miissen Planungsvorhaben
bestimmte Eigenschaften aufweisen:

e ausreichende GroBe/Baukosten,

e eine entsprechend friihe Planungsphase (Voruntersuchung) und

e  Konfliktpotenziale und Betroffenheiten deutlich liber das tbliche
MaB hinaus.

Aktuell l3uft erstmals ein solches Beteiligungsverfahren im Zuge des
Neu- und Ausbaus der B 87 Leipzig - Eilenburg, um im Raum Taucha eine
geeignete und mehrheitlich akzeptierte Losung fir die kiinftige Bundes-
straBenflihrung zu finden.
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08.

Der Freistaat Sachsen setzt sich dafiir ein, dass Menschen mit Behinde-
rungen und Mobilitatseinschrankungen in unserem Land selbstbestimmt
leben und gleichberechtigt an der Gesellschaft teilhaben kénnen. Auch
der Bund fordert nach MaBBgabe der einschldgigen Rechtsvorschriften
fur offentlich zugéngliche bauliche Anlagen und Verkehrsanlagen die
Herstellung der Barrierefreiheit. Dies gilt beispielsweise fir 6ffentliche
Wege, Platze, StraBen sowie dffentlich zugangliche Verkehrsanlagen und
Beférderungsmittel im OPNV. Als politische Interessenvertretung der
Menschen mit Behinderungen wurde auf Landesebene ein Beauftragter
der Staatsregierung bestimmt, der auch fir die Themen Mobilitdt und
Verkehr beratend zur Verfligung steht. Der Beauftragte selbst wird wie-
derum vom Séachsischen Landesbeirat fiir die Belange von Menschen mit
Behinderungen, in dem Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen
vertreten sind, beraten und unterstiitzt.

Fiir Menschen mit Behinderungen und Mobilitdtseinschrankungen hat
der Begriff Teilnabe eine zentrale Bedeutung. Das Konzept zur gleich-
berechtigten Teilhabe steht heute fiir Selbstbestimmung und Eigenver-
antwortung in einer barrierefrei gestalteten Umwelt und 16st damit alte
Vorstellungen der Firsorge und Versorgung in Bezug auf Menschen
mit Behinderungen ab. Fiir ein selbstbestimmtes unabhangiges Leben
ist daher der freie und gleichberechtigte Zugang zu Beférderungsmit-
teln, zu Information und Kommunikation sowie zu anderen 6ffentlichen
Einrichtungen und Diensten zu gewdahrleisten. Dies verlangt Art. 9 der
UN-Behindertenrechtskonvention. Diese vélkerrechtliche Verpflichtung
verlangt das Treffen klar umschriebener geeigneter MaBnahmen.

Dem folgend verlangt das Personenbeférderungsgesetz, dass der Nah-
verkehrsplan die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch ein-
geschrankten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen hat, fir die
Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.* Die Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung verlangt, dass die Benutzung der Bahnanlagen und
Fahrzeuge durch behinderte Menschen und alte Menschen sowie Kinder
und sonstige Personen mit Nutzungsschwierigkeiten ohne besondere Er-
schwernis ermdglicht wird. Die Eisenbahnen sind verpflichtet, zu diesem
Zweck Programme zur Gestaltung von Bahnanlagen und Fahrzeugen zu
erstellen, mit dem Ziel, eine mdglichst weitreichende Barrierefreiheit fiir
deren Nutzung zu erreichen. *

GemaB Sachsischem Integrationsgesetz*® sind bauliche und sonstige
Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstinde, Systeme
der Informationsverarbeitung usw. dann barrierefrei, wenn sie fiir Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein (iblichen Weise, ohne beson-
dere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugdnglich und
nutzbar sind.

47 Personenbefdrderungsgesetz PBefG, geltende Fassung.
48 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung EBO geltende Fassung.
49 Séachsisches Integrationsgesetz SachsintegrG, 2004.
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VERKEHR IN DER INKLUSIVEN GESELLSCHAFT

Um die vorgenannten Ziele einer inklusiven Gesellschaft zu erreichen,
missen die rechtlichen, sachlichen, personellen und finanziellen Rah-
menbedingungen geschaffen werden und es bedarf der Zusammenarbeit
aller Partner, aber auch der konkreten Unterstlitzung der Menschen mit
Behinderungen in der jeweiligen Lebenssituation.°

Mit der Richtlinie des Sdchsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr tber die Gewdhrung von Foérdermitteln im 6ffentli-
chen Personennahverkehr (RL-OPNV) verfiigt der Freistaat Sachsen im
Bereich des offentlichen Personennahverkehrs auch kiinftig Uber ein
Steuerungsinstrument zur Férderung der Barrierefreiheit. Infrastruktur-
maBnahmen bzw. eine Fahrzeugneubeschaffung sind unter anderem nur
forderfahig, wenn die Anforderungen zur Barrierefreiheit erfillt sind.

FuBganger, auch solche mit Mobilitdtseinschrankungen, nutzen zumeist
die innerdrtlichen Gehwege und fuBlaufigen Wegebeziehungen. Da die-
se sich zumeist in kommunaler Verantwortung befinden, beschrankt
sich der Einfluss des Freistaates Sachsen hier im Wesentlichen auf die
Einhaltung der Barrierefreiheit bei der Férderung kommunaler StraBen-
baumaBnahmen. Die Richtlinie des Séchsischen Staatsministeriums fir
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr fiir die Férderung von StraBen- und Brii-
ckenbauvorhaben kommunaler Baulasttriger (RL KStB) nennt als eine
Zuwendungsvoraussetzung, dass das von der Kommune geplante Vor-
haben die Belange von Menschen mit Behinderungen oder mit Mobili-
tatseinschrankungen berlicksichtigt und den Anforderungen der Barrie-
refreiheit moglichst weitgehend entspricht.

Wesentliche Grundlage fiir die Planung ist die DIN 18040-3 ,Barriere-
freies Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und
Freiraum". Darin beschrieben werden u. a. Grundregeln wie MaBe fir be-
notigte Verkehrsrdume mobilitdtseingeschrankter und behinderter Men-
schen, Grundanforderungen hinsichtlich Information und Orientierung
(z. B. Zwei-Sinne-Prinzip), Anforderungen an Oberflachen, Mobiliar im
AuBenraum oder Wegeketten.

Mit der Berlicksichtigung dieser Norm kommt der Freistaat Sachsen dem
Ziel der Barrierefreiheit ndher. Nicht zuletzt hat die Strategiekommission
fur einen leistungsfahigen OPNV/SPNV in Sachsen in ihrem Abschluss-
bericht vom Dezember 2017 klare Empfehlungen fiir das Handlungsfeld
.Barrierefreiheit” mit dem Schwerpunkt OPNV-Zugangsstellen formu-
liert.

50 SMS, Internetquelle: Abruf am 7. Juli 2018, 14:30 Uhr.
51 OPNV-Strategiekommission 2017a.
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9.1 Verkehrslarm

Der Schutz vor Verkehrslarm gehort zu den Kernelementen einer nach-
haltigen Mobilitatspolitik.

Die Akzeptanz der Bevdlkerung flr den weiteren Ausbau und die Nut-
zung der Verkehrsinfrastruktur hdngt entscheidend davon ab, dass die
Larmbelastung reduziert wird. Lirmschutz dient auch dem Schutz unse-
rer Gesundheit und einer guten Lebensqualitat.

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt dabei die Bestrebungen des Bundes,
bei Verkehrsprojekten eine Gesamtlarmbetrachtung einzufiihren und ein
verkehrstrageriibergreifendes Larmschutzkonzept zu erstellen.

Ein leistungsféahiges Verkehrssystem ist fiir eine moderne Industriege-
sellschaft unverzichtbar. Insbesondere der Transport von Giitern und
Waren, aber auch langere Arbeitswege und ein verdndertes Freizeit- und
Mobilitdtsverhalten flihren zu einer stetigen Zunahme der Verkehrsstro-
me auf der StraBe, der Schiene und in der Luft.

SCHUTZ VOR VERKEHRSLARM UND LUFT-

SCHADSTOFFEN

Die Kehrseite ist, dass mit dem vor allem im Giiterverkehr wachsenden
Verkehrsaufkommen auch die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt
zunehmen. Larm von Autos, Eisenbahnen oder Flugzeugen ist heute all-
gegenwartig und wird von Betroffenen hdufig als deutliche Beeintrachti-
gung der Lebens- und Wohnqualitdt wahrgenommen. Verkehrspolitik ist
daher ohne aktive 6kologische Komponenten nicht mehr denkbar.

Larmschutz an Verkehrswegen tragt wesentlich dazu bei, die Lebensqua-
litdt der Menschen zu verbessern. Die Verlagerung von Verkehren von
der StraBe auf die klimafreundlichere Schiene gelingt nur, wenn fiir den
Verkehrstrager Schiene und damit fiir Neu- und Ausbaustrecken die Ak-
zeptanz in der Bevélkerung gewonnen werden kann.
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Abbildung 44: Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit®

52 SMUL 2017.
53 UBA 2017.
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Abbildung 45: Larmbeladstigung in Deutschland 2016 in Prozent**
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StraBenverkehrslarm

Dominierender Verursacher von verkehrsbedingten Larmbelastungen ist
der StraBenverkehr. Die an einer StraBe bestehende Ldrmsituation wird
insbesondere vom Verkehrsaufkommen und Lkw-Anteil, von der Ge-
schwindigkeit der Kraftfahrzeuge und der Fliissigkeit des Verkehrs sowie
von der Art des Fahrbahnbelages und vom StraBenzustand bestimmt.

Beim Larmschutz an 6ffentlichen StraBen wird zwischen der Larmvor-
sorge (Vermeidung unzumutbarer Larmbelastungen beim Neubau und
der wesentlichen Anderung von StraBen) und der Lirmsanierung (Ver-
ringerung einer vorhandenen Lirmbelastung an bestehenden StraBen)
unterschieden.

Im Larmvorsorgefall besteht bei Uberschreitung gesetzlicher Grenz-
werte ein Rechtsanspruch auf Ldrmschutz. Rechtsgrundlagen fiir die
Larmvorsorge sind das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG),
die Verkehrsldrmschutzverordnung (16. BImSchV) und die Verkehrswe-
ge-SchallschutzmaBnahmenverordnung (24. BImSchV).

Fir den Larmschutz an bestehenden StraBen existieren keine gesetzli-
chen Regelungen. Bei der Ld&rmsanierung handelt es sich um eine frei-
willige Leistung des StraBenbaulasttrdgers. Die Handhabung ist bei
Bund, Landern, Kreisen und Gemeinden sehr unterschiedlich, weil der
Gewdhrende alle Regelungen hierzu selbst trifft (zum Beispiel Hohe der
Auslosewerte, Art und Umfang der MaBnahmen, Zeitpunkt der MaBnah-
menumsetzung).

Die in den Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen
in der Baulast des Bundes (VLarmSchR 97) festgelegten Ausldsewerte,
bei deren Uberschreitung MaBnahmen nach den Grundsitzen der Lirm-
sanierung umgesetzt werden kénnen, wurden 2010 um jeweils 3 dB (A)
abgesenkt. Dies entspréache in etwa einer Halbierung der Verkehrsbele-
gung. Diese Auslosewerte gelten ebenfalls fiir StaatsstraBen in der Bau-
last des Freistaates Sachsen.

Die Bekampfung des StraBenverkehrslarms bleibt weiterhin eine dring-
liche Zukunftsaufgabe.

Mit dem Bau zahlreicher Ortsumgehungen wurden der Uberértliche
Verkehrs beschleunigt, Ortschaften vom Durchgangsverkehr dauerhaft
entlastet und somit auch die dort bestehende Larmsituation verbessert.
Weitere MaBnahmen befinden sich in Bau und Planung. Damit werden
mittel- und langfristig weitere Orte vom Uberdrtlichen Verkehr entlastet.
Fir die vom Verkehrslarm betroffenen Anwohner wird sich die Lebens-
und Wohnqualitdt spiirbar verbessern.

Die sachsische StraBenbauverwaltung flihrt seit 1992 Larmsanierungs-
maBnahmen an Bundesautobahnen sowie an stark larmbelasteten Orts-
durchfahrten von Bundes- und StaatsstraBen in der Baulast des Bundes
bzw. des Freistaates Sachsen durch. Dieses Programm wird jéhrlich fort-
geschrieben und entsprechend der Dringlichkeit und den zur Verfligung
stehenden Finanzmitteln schrittweise abgearbeitet.

Abbildung 43: StaatsstraBe S 177 stdlich Pirna, Briickenbauwerk 10 tiber den Bonnewitzer Grund mit Larmschutzeinrichtung
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Schienenverkehrslarm

Die Eisenbahn hat in ihrer Umweltbilanz groBBe Vorteile gegeniiber ande-
ren Verkehrstrégern, aber nicht bei den Larmemissionen. Betrachtliche
Gerduschemissionen gehen besonders nachts von Giterziigen aus. Im
iberwiegenden Teil befindet sich die Eisenbahninfrastruktur im Eigen-
tum des Bundes.

Der Freistaat Sachsen unterstitzt den Bund bei seinem Ziel, den Schie-
nenverkehrsldarm bis zum Jahr 2020 - ausgehend vom Jahr 2008 -
deutschlandweit zu halbieren.

Vordringlicher Handlungsbedarf besteht an Strecken mit sehr hoher Be-
lastung und einer hohen Zahl betroffener Anwohner. Entlang der Haupt-
eisenbahnstrecken - wie zum Beispiel dem Elbtal sudlich von Dresden,
aber auch in anderen Bereichen wie in den Ortslagen Dresden, Radebeul
und Coswig - ist die Belastung sehr hoch und liegt weit oberhalb eines
Dauerschallpegels von 55 dB (A) nachts. Damit ist der Schienengiterver-
kehr zu einem zentralen Umweltproblem geworden.

Der Freistaat Sachsen beteiligt sich aufgrund der Bedeutung mit rund 11
Millionen Euro an den Baukosten der vom Bund und der DB Netz AG be-
triebenen Larmsanierung im Elbtal (Hauptbahnhof Dresden bis Bundes-
grenze; Coswig und Weinbohla).

Solche Streckenabschnitte werden in das Gesamtkonzept der DB AG
zur Ldrmsanierung aufgenommen, das in regelmaBigen Abstdnden
fortgeschrieben wird. Derzeit erfolgt eine Verknlpfung des Larmsanie-
rungsprogramms der DB AG mit der bundesweiten Ldrmaktionsplanung
an Haupteisenbahnstrecken des Eisenbahn-Bundesamtes. Das Eisen-
bahn-Bundesamt stellt als zustédndige Genehmigungs- und Aufsichts-
behorde im Zeitabstand von finf Jahren mit dem Larmaktionsplan ein
Werkzeug zur Bewertung der Larmsituation an Schienenwegen und bei
der Planung von SchallschutzmaBnahmen zur Verfligung. Er enthalt Zie-
le und Strategien zur Larmminderung. Die Erstellung der Larmaktions-
pldne ist gesetzlich in § 47d Bundes-Immissionsschutzgesetz mit Bezug
auf die EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG geregelt.

Der Bund setzt mit der Gberarbeiteten Larmberechnungsvorschrift
.Schall 03" auf eine genauere Berechnung des Schienenldrms. Zudem
wurde zum 01. Januar 2016 eine Absenkung der Auslésewerte fiir die
L&rmsanierung um drei Dezibel vorgenommen. Somit gelten erstmals die
gleichen Grenz- und Ausldsewerte fiir Schienen- und StraBenldrm.

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030

LUFTSCHADSTOFFEN

Neben einer Larmsanierung an Schienenwegen mittels aktivem oder
passivem Schallschutz wurden Programme zur Bekdmpfung des Schalls
direkt am Entstehungsort, also an der Larmquelle, aufgestellt. Durch ge-
eignete MaBnahmen an Rad und Schiene sollen Larmemissionen ver-
mindert oder ganz verhindert werden:

e  Schienenschleifen,
e die Verkleidung von Laufwerken oder
e Einsatz von Scheibenbremsen an Fahrzeugen.

Das Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Glterwagen (Schienenlarm-
schutzgesetz - SchldrmschG) vom 20. Juli 2017 wird zu einer weiteren
Reduzierung des Schienenldrms flihren. Darin ist geregelt, dass ab dem
Fahrplanwechsel 2020/2021 keine lauten Guterwagen mehr auf dem
deutschen Schienennetz unterwegs sein diirfen. Damit geht Deutsch-
land Uber eine EU-Regelung hinaus, die diese MaBstdbe nur fir Neu-
fahrzeuge festschreibt.
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Fluglarm

Fluglarm wird besonders im Umfeld der Verkehrsflughafen als stérend
wahrgenommen, da an diesen wesentlich mehr Verkehr mit gréBtenteils
schwereren und damit lauteren Flugzeugen abgewickelt wird.

Die Verordnung der Sachsischen Staatsregierung zur Festsetzung der
Larmschutzbereiche ist fiir die Flughafen Dresden und Leipzig/Halle am
15. Februar 2012 in Kraft getreten. Grundlage der Verordnung sind die
bundesgesetzlichen Regelungen im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm.
Die Larmschutzbereiche der zwei Flughafen kdnnen auf der Internetseite
http://www.umwelt.sachsen.defumwelt/3500.htm eingesehen werden.
In diesen Bereichen bestehen bei Vorliegen der Voraussetzungen Bauver-
bote, Anspruch auf baulichen Schallschutz und/oder eine Entschadigung
fiir eingeschrankte AuBenbereichsnutzung.

Darliber hinaus sieht der Landesentwicklungsplan 2013 als Praventiv-
maBnahme die Festsetzung eines Siedlungsbeschrankungsbereiches fiir
jeden Flughafen vor, mit dem ein Heranwachsen neuer Wohnbebauung
an die Flughafen unterbunden werden soll.

Der Flughafen Leipzig/Halle ist nach seiner Widmung, seinem Betriebs-
zweck und der Funktion ein Frachtdrehkreuz mit 24-Stunden-Betrieb an
sieben Tagen in der Woche. Der Passagierverkehr unterliegt aus Larm-
schutzgriinden ndchtlichen Betriebsbeschrankungen.

Das Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LFULG) ver-
anlasste die fir den Flughafen Leipzig/Halle laut EU-Umgebungslarm-
richtlinie geforderte Larmkartierung im Jahr 2017. Das Ergebnis zeigt,
dass Veranderungen im Flugzeugmix und gednderte Flugverfahren, also
Flugrouten, trotz Zunahme der Flugbewegungen im Vergleich zur letzten
Larmkartierung im Jahr 2012 einen Riickgang der Anzahl fluglarmbe-
troffener Personen und des nichtlichen Flugldrms um bis zu 3 dB (A)
bewirkten. Die Anzahl der nachts von Pegeln oberhalb 45 dB (A) Betrof-
fenen sank um 4.770 auf 27.816. Dies entspricht einer Reduzierung um
14 Prozent. Diese positive Entwicklung soll weiter unterstitzt werden.

Der Verkehrsflughafen Dresden erfiillt die Vorgaben des Fluglarmge-
setzes. Der Flughafen hat 24 Stunden an sieben Tagen in der Woche
geoffnet. In der Nachtzeit (22:00 bis 6:00 Uhr) bestehen Betriebsbe-
schriankungen. Die Kernzeit der Nacht (0:00 bis 5:00 Uhr) darf nur bei
nachgewiesen unabweisbarem Bedarf genutzt werden.

Die Verkehrsflughifen Dresden und Leipzig/Halle fiihren auf Grundlage

der erlassenen Planfeststellungsbeschliisse umfangreiche Schallschutz-
maBnahmen zur Entlastung der Anwohner durch. Dazu zdhlen passive
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MaBnahmen wie die Ubernahme héchstbelasteter Wohngrundstiicke
gegen Entschddigung, baulicher Schallschutz und larmgedammte In-
nenraumbeliftung. Bisher investierten die Flughéfen tber 100 Millionen
Euro in den Larmschutz.

Als aktive MaBnahme wenden die Verkehrsflughdfen larmabhangige
Flughafenentgelte an. Damit beglnstigen sie den Einsatz ldrmarmer
Flugzeugtypen.

Der Flugldrm wird in der Umgebung der Verkehrsflughdfen Dresden und
Leipzig/Halle entsprechend § 19a Luftverkehrsgesetz fortlaufend regis-
triert, um Uber langfristige Messungen die Entwicklung der Fluglarm-
belastung kontrollieren zu kdnnen und gleichzeitig die Wirksamkeit von
MaBnahmen zur Larmminderung zu prifen.

An den Verkehrsflughafen Dresden und Leipzig/Halle bestehen gemaB
§ 32b Luftverkehrsgesetz Fluglarmkommissionen. Diese sollen die Ge-
nehmigungsbehdrde, das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung und
die Flugsicherungsorganisation in Fluglarmbelangen beraten. Sie lassen
sich regelmaBig Uber die Ldrmsituation informieren und setzen sich mit
LarmminderungsmaBnahmen auseinander. Die Arbeit der Fluglarmkom-
missionen soll weiter gestarkt werden.

9.2 Luftschadstoffe

Ubergeordnetes Ziel ist es, die Schadstoffbelastung der Luft dauerhaft
zu reduzieren. Der Verkehrssektor kann und muss dazu einen wichtigen
Beitrag leisten.

Nutzfahrzeuge und Personenkraftwagen werden derzeit Gberwiegend
durch Verbrennungsmotoren angetrieben. Die bei der Verbrennung ent-
stehenden kritischen Schadstoffkomponenten sind beim Ottomotor vor
allem Stickoxide (NO,), Kohlenmonoxid (CO) und Kohlendioxid (CO,), beim
Dieselmotor ebenfalls Stickoxide (NOX) sowie RuB und andere Partikel
(zusammengefasst als ,Feinstaub”). Neben den Abgasen tragen StraBen-,
Reifen-, Kupplungs- und Bremsabrieb zu einer Erhéhung der Feinstaub-
belastung bei.

Stickoxid- oder Kohlendioxid-Emissionen von Diesel- und Benzinmo-
toren zu reduzieren ist von groBer Bedeutung. Ein ebenso drdngendes
Problem ist die Reduzierung des Feinstaubs. Er verursacht Erkrankungen
des Herz-Kreislaufsystems, Lungenkrebs und Diabetes.

Der StraBenverkehr ist laut Umweltbundesamt fiir etwa 15,5 Prozent des
Gesamtfeinstaubs verantwortlich. Der andere Teil entfallt insbesondere



SCHUTZ VOR VERKEHRSLARM UND

auf Industrie, Abfall, Landwirtschaft und die Feuerungsanlagen (Abbil-
dung 47).

StraBenabrieb, Reifen und Bremsen produzieren mittlerweile mehr Fein-
staub als Auspuffemissionen. Bis zu 40 Kilotonnen der gesundheits-
gefahrdenden Stoffe produzierten 1990 Motoren von Lkws, Pkws und
Motorrddern. Durch bessere Technik und Partikelfilter sank die Zahl laut
Umweltbundesamt im Jahr 2016 auf acht Kilotonnen Feinstaub. Der Ab-
rieb von Bremsen, Reifen und StraBen macht mittlerweile zusammen
knapp 60 Prozent der Feinstaubemissionen (PM2.5). Bei den groBeren
PM10-Partikeln sind es tiber 70 Prozent.

Abrieb entsteht, wenn ein Fahrzeug, egal welcher Art, lber die StraBe
rollt. Einfluss auf die Héhe der Feinstaubentwicklung haben die Fahr-
weise, die Breite der Reifen sowie die Beschaffenheit der StraBenoberfla-
che. Sténdiges Bremsen und Beschleunigen verursachen mehr Feinstaub.
AuBerdem gilt: Je breiter der Reifen desto mehr Auflageflache und damit

LUFTSCHADSTOFFEN

ein hoherer Abrieb. Der StraBBenzustand beeinflusst ebenfalls den Abrieb
und damit die Feinstaubentstehung. Insbesondere an diesem Punkt setzt
die StraBenbauverwaltung an.

Durch ihre Fahrweise kdnnen die Fahrzeugfiihrer einen aktiven Beitrag
zur Reduzierung der Feinstaubemission leisten.

Eigentliche Ursache des steigenden Anteils von Bremsen-, Reifen- und
StraBenabrieb ist jedoch die wachsende Anzahl der Fahrzeuge auf deut-
schen StraBen.

Aus diesem Grund koénnen alternative Antriebe nicht allein flr eine
Verbesserung der Luftqualitdt sorgen. Elektrofahrzeuge sind deutlich
emissionsdrmer - sie I6sen aber nicht das Problem zu voller StraBen.
Zielflihrend ist es, verstarkt Fahrgemeinschaften zu bilden, &ffentliche
Verkehrsmittel zu nutzen und auf die aktive Mobilitadt mit FuB- und Rad-
verkehr zu setzen.

Feinstaubemission gesamt bundesweit
Angaben fir das Jahr 2017

. Energie

PMio insgesamt 206,0 Kilotonnen

. StraBenverkehr . Feuerungsanlagen

PM2s insgesamt 99,1 Kilotonnen

[l Industrieprozesse

. Landwirtschaft

B rofall

Abbildung 47: Feinstaubemission gesamt bundesweit (eigene Darstellung) >

Feinstaubemission StraBenverkehr
Angaben fiir das Jahr 2017
. Reifen- und Bremsabrieb . Abrieb StraBenbelag

PM1o insgesamt 28,6 Kilotonnen

PM2s insgesamt 18,6 Kilotonnen

T T N
I T

. Auspuffemissionen

Abbildung 48: Feinstaubemission StraBenverkehr (eigene Darstellung) *®

54 Daten UBA 2017.
55 Daten UBA 2017.
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10.

Ziel des Freistaates Sachsen ist es, die Sicherheit fir alle Verkehrsteil-
nehmer weiter zu erhéhen, vorrangig mit dem Ziel der groBtmaglichen
Vermeidung von Personenschaden. Langfristig soll die Zahl der Verkehrs-
toten auf null gesenkt werden.

Die Verkehrssicherheitsarbeit zahlt zu den wichtigsten Aufgaben der Ver-
kehrspolitik. Daftir miissen vorhandene Gefahrenpotenziale erkannt und
gezielte MaBnahmen ergriffen werden. Dabei stehen folgende Ziele im
Vordergrund:

e Schutz schwicherer Verkehrsteilnehmer,

e \Verbesserung des Verkehrsklimas,

®  Minimierung der Unfallrisiken junger Fahrer,

e Minderung des Gefahrenpotenzials schwerer Nutzfahrzeuge,

e Erhdhung der Verkehrssicherheit auf LandstraBen,

®  kontinuierliche Senkung der Zahl der Schwer- und Schwerstver-
letzten,

e Reduzierung der Anzahl der Getoteten bis 2020 um 40 Prozent .

Diese Ziele zu erreichen, ist eine wichtige und generationsiibergreifende
Aufgabe. Hier sind alle Akteure intensiv einzubeziehen, um bereits im
friihen Kindesalter durch gezielte Aufkldrungsarbeit in Kindergarten und
Schule, aber auch bis in den Bereich der Senioren fiir mehr Verkehrs-
sicherheit zu werben. Um den daraus resultierenden Herausforderungen
und Anspriichen gerecht zu werden, sind unterschiedlichste MaBnahmen
durch die Landesregierung vorgesehen, insbesondere durch

e  das Sicherheitsaudit bei StraBenverkehrsanlagen,

e die zielgerichtete Umsetzung von StraBenbauvorhaben,

e die Verbesserung der StraBenausstattung, der Verkehrslenkung
und der Fahrzeugsicherheit sowie

e die Intensivierung der Verkehrsbeobachtung (Verkehrsschau als
Form des Bestandsaudits).

Ein Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit wird weiterhin das
Vier-Sdulen-Konzept des Séchsischen Staatsministeriums fir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr bilden.

56 Nationales Verkehrssicherheitsprogramm 2011 des Bundes.
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VERKEHRSSICHERHEIT

SAULE 1:

WIEDERKEHRENDE GRUNDAUFGABEN DER VERKEHRS-
SICHERHEITSARBEIT MIT DER LANDESVERKEHRS-
WACHT

e \Verkehrssicherheitsprojekte fir Kinder und Jugendliche
e \Verkehrssicherheitsprojekte fiir Senioren

®  Motorradsicherheit

e Fahrradsicherheit

SAULE 2:
UNTERSTUTZUNG DER VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT
SACHSISCHER BEHORDEN

e Qualifizierungs- und Fortbildungsseminare fiir die Unfallkommis-
sionen

e |dentifizierung von Unfallndufungen besonderer Risikogruppen (z.
B. Radfahrer, Motorradfahrer)

e Durchfiihrung Sicherheitsanalyse von StraBennetzen, Bereitstel-
lung von Unfallanalysen

®  Handlungsempfehlung Baumunfalle

®  Nationaler Radverkehrsplan 2020 - Férderprojekt zum Thema ,Ge-
trennte Wege fiir Radfahrer und FuBganger”

e (eschéaftsstelle der Landesunfallkommission

SAULE 3:

SENSIBILISIERUNG ALLER VERKEHRSTEILNEHMER FUR
GEFAHREN IM STRASSENVERKEHR AUF DEN
SACHSISCHEN VERKEHRSSICHERHEITSTAGEN AUF DEM
SACHSENRING

SAULE 4:
AKTIONEN UND PROJEKTE ZUR ERHOHUNG DER
VERKEHRSSICHERHEIT

e  Fortflhrung Plakataktionen auf Bundesautobahnen
®  Anbringung von Unterfahrschutz fir Motorradfahrer
e 10x10" Beseitigung Unfallhdufungsstellen

e  Erstellung Leitfaden ,Baumunfalle”
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Ausgehend vom nationalen Verkehrssicherheitsprogramm 2011 und
dem darin genannten Kernziel, die Zahl der Getdteten bis 2020 um 40
Prozent zu reduzieren, ist in Sachsen ein positiver Trend festzustellen.
Im Betrachtungszeitraum 2001 bis 2011 sind die Unfélle mit getéteten
Personen im Freistaat Sachsen um 59 Prozent gesunken. Damit wurde
das Hauptziel der Empfehlung der Europdischen Kommission im Bereich
StraBenverkehrssicherheit erreicht: die Halbierung der Zahl der getoteten
Personen, ausgehend vom Jahr 2001. Im gleichen Zeitraum war bei den
Unféllen mit Personenschaden ein Riickgang um 30 Prozent zu verzeich-
nen. Die Unfdlle mit getdteten Verkehrsteilnehmern im Jahr 2017, ver-
glichen mit denen von 2011, haben sich um 25 Prozent (von 194 in 2011
auf 147 in 2017) verringert.

Abbildung 49: Miteinander statt gegeneinander
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Durch die gezielte Verkehrssicherheitsarbeit im Freistaat Sachsen soll
die Mobilitdt nachhaltig sicherer werden. Alle umgesetzten MaBnahmen
bringen uns dem Ziel ,Vision Zero" - keine Toten und Schwerverletzten
im StraBenverkehr - néher.

T e

©SMWA/FSD - Zentrale Stelle
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11.

Fir die im Landesverkehrsplan Sachsen 2030 formulierten Ziele ist eine
Erfolgskontrolle durchzufiihren, um einerseits die Zielerreichung zu er-
mitteln und andererseits Erfordernisse fiir kiinftiges Handeln ableiten zu
kénnen.

Zu den einzelnen Zielen und Vorhaben wird qualitativ berichtet und es
werden quantitative oder qualitative Indikatoren festgelegt. Hierflr sind
die erforderlichen Datengrundlagen zu schaffen. Vorzugsweise ist auf
vorhandene Datenquellen zurlickzugreifen. Ein kontinuierliches Monito-
ring ist Voraussetzung fur die Erfolgskontrolle des Landesverkehrsplans.

Einige Indikatoren kénnen als Zielkennziffern fiir verschiedene Ziele ge-
nutzt werden. Einige Vorhaben tragen dazu bei, mehrere Ziele zu errei-
chen.

Die Zielerreichung hdngt von den Vorhaben der Staatsregierung und der
anderen Beteiligten, besonders des Bundes, der EU, der kommunalen Fa-
milie, der Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen, der Wirtschaft, den
Nutzerinnen und Nutzern und nicht zuletzt von der Verfligbarkeit von
Haushaltsmitteln ab.

Eine Evaluierung des Landesverkehrsplans Sachsen 2030 soll in einem
5-Jahres-Rhythmus erfolgen. Dadurch ist es mdglich, neue Strategien
und Handlungsweisen zur Zielerreichung abzuleiten.

Mit Blick auf den Ansatz, mittelbar Gber eine Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur als Potenzialfaktor die regionalékonomische Entwicklung
positiv zu beeinflussen, ist darauf hinzuweisen, dass Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur nur eine von mehreren Voraussetzungen (konjunk-
turelle Entwicklung, Wirtschaftsstruktur, Demografie etc.) darstellen.®

Kriterium Merkmale

Gultigkeit und Sensibilitat wissenschaftlich fundiert
wirkungsspezifisch

verkehrsspezifisch
Datenverfligbarkeit

regelmaBige Aktualisierung

Verstandlichkeit tbersichtliche Darstellung

mit wenig Aufwand verfligbar

ERFOLGSKONTROLLE

Fir die Bewertung im Rahmen des Landesverkehrsplans stehen lber-
wiegend die verkehrlichen Wirkungen im Vordergrund.

Eine erste Auswertungsebene bilden die Leitbilder des Landesverkehrs-
plans. Aus den zentralen Leitwerten werden die konkreten Handlungsfel-
der im Verkehrsbereich abgeleitet. Im anschlieBenden Schritt werden fir
die eingegrenzten Handlungsfelder geeignete Indikatoren ausgewahit.
Dafiir wurden jeweils potenzielle Indikatoren recherchiert und hinsicht-
lich ihrer Eignung bewertet. Die genutzten Bewertungskriterien ,wissen-
schaftliche Fundierung”, ,Datenverfiigbarkeit” sowie ,Verstdndlichkeit"
und ,Politische Relevanz" basieren dabei auf Untersuchungen im Auftrag
des Bundes und der EU.®®

wenig komplex, nur ,ubliche" Normierungen

intuitiv deutbar

Politikrelevanz
politisches Ziel vorhanden

Tabelle 4: Kriterien der Indikatorenauswahl fiir die Erfolgskontrolle %

57 BMVI 2017d.
58 UBA 2015.
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Das in der Tabelle 5 dargestellte Indikatorenset wurde unter Abwagung
der Vor- und Nachteile ausgewahlt und ist nicht abschlieBend.

HANDLUNGSFELD ,,MOBILITAT SICHERN"

Ein nachhaltiges Verkehrssystem muss die Erreichbarkeit fir alle Bevol-
kerungsteile sicherstellen. Zur Darstellung einer Mindesterreichbarkeit
alltaglicher Ziele (Nahversorgungseinrichtungen/Grundzentrum) und
von Einrichtungen des gehobenen und spezialisierten Bedarfs (Mittel-/
Oberzentren) wird der Indikator Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzen-
tren ausgewdhlt.

HANDLUNGSFELD ,VERNETZUNG"

Vernetzung und Digitalisierung sind wesentliche Voraussetzungen in-
novativer Mobilitdtsformen bzw. -angebote. Die Umsetzung innovativer
Konzepte und Angebote ist ein Indikator flr Veranderungen im Verkehrs-
system. Die Wirksamkeit kann beispielsweise ber den Modal-Split auf-
gezeigt werden.

HANDLUNGSFELD ,,LEISTUNGSFAHIGE, EFFIZIENTE UND SICHERE
INFRASTRUKTUR"

Im Rahmen des Landesverkehrsplanes wird der Erfolg der Ausbau- und
Erhaltungsstrategie betrachtet. Die Einfiihrung des Erhaltungsmanage-
ments flir StaatsstraBen ermdglicht dem Landesamt fiir StraBenbau und
Verkehr ein internes Controlling der Erhaltungsprogramme.

Der Umsetzungsstand der MaBnahmen aus StraBe, Rad, Schiene/OPNV
wird als Indikator herangezogen.

Aus Sicht einer nachhaltigen Mobilitadtsentwicklung besteht das Hand-
lungsziel in der Vermeidung von Unféllen, insbesondere von denen mit
Todesféllen. Insofern bildet der Indikator ,Tote und Schwerverletzte" bei
Verkehrsunfallen die Entwicklung aussagekréaftig ab.
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HANDLUNGSFELD ,,UMWELT/UMWELTFREUNDLICHE VERKEHRS-
ABWICKLUNG"

Fir die Umsetzung bzw. die Untersetzung ist das im Rahmen der SUP
empfohlene Indikatorensystem unter Berlicksichtigung der Verfligbar-
keit der entsprechenden Informationen zu beriicksichtigen. Als Indika-
toren kommen insbesondere in Frage: Fldchenversiegelung, Flachenzer-
schneidung, Wirkungen auf den Grundwasserkdrper in den jeweiligen
Untersuchungsrdumen der Projekte, Lirmbetroffenheit der Bevolkerung
sowie die Entwicklung des CO,-AusstoBes im Zusammenhang mit der
verkehrlichen Wirkung der Projekte. Fir die Entwicklung des CO,-Aus-
stoBes kann behelfsweise auf die Entwicklung der CO,-Emissionen des
Verkehrs im Allgemeinen und die daflr vergleichsweise einfach verflig-
baren Daten auf Ebene des Landes abgestellt werden.

HANDLUNGSFELD: ,NAHMOBILITAT*

Es wird angestrebt, die Anteile von OPNV, Radfahren und ZufuBgehen
am Modal-Split zu erhéhen. Als Indikator wird deshalb die Entwicklung
des Modal Split-Anteils am Gesamtpersonenverkehr herangezogen.
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12.3 Abkiirzungsverzeichnis

ABS
AD
AES 2030
ALiTa
AS
AST
AVF
BMVI
BVWP
dB (A)
DB AG
DTA
EFRE
EIU
FBA
FStrG
FStrAbG
GIW
GVZ
VS
IKT
ITF
KV
LIP
Lkw
NKL
NKV
OPNV
OspPv
ov
Pkw
RL
SBO
SGV
SMWA

SMUL
SPNV

TEU
ZEB

Ausbaustrecken

Autobahndreieck

Ausbau und Erhaltungsstrategie StaatsstraBen 2030
Anruflinientaxi

Anschlussstelle

Anrufsammeltaxi

Technologien des automatisierten und vernetzten Fahrens
Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur

Bundesverkehrswegeplan

Dezibel (A)

Deutsche Bahn AG

Digitales Testfeld Autobahn

Europdischer Fonds fiir regionale Entwicklung
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
FernstraBenbundesamt
BundesfernstraBengesetz
FernstraBenausbaugesetz

Gleichwertiger Wasserstand
Guterverkehrszentrum

Intelligente Verkehrssysteme

Informations- und Kommunikationstechnik
Integraler Taktfahrplan

Kombinierter Verkehr
Landesinvestitionsprogramm

Lastkraftwagen

Netzklassen

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher StraBengebundener Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Richtlinie

Séchsische Binnenhafen Oberelbe GmbH
Schienenguterverkehr

Séachsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr

Séchsisches Staatsministerium fir Umwelt und
Landwirtschaft

Schienenpersonennahverkehr

Twenty-foot Equivalent Unit
Zustandserfassung und -bewertung nach ZTV ZEB-StB
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12.5 Glossar

Barrierefreiheit

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, tech-
nische Gebrauchsgegenstinde, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationsein-
richtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir Men-
schen mit Behinderungen in der allgemein Gblichen Weise, ohne be-
sondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar,
zuganglich und nutzbar sind. (8§ 4 BGG, 3 SichsintegrG).

Disponible MaBnahmen

StaatsstraBenvorhaben des Landesverkehrsplanes 2025 sowie Neuan-
meldungen der Regionen, die einer einheitlichen Bewertung unterzogen
wurden.

Feinstaub

Teilchen in der Luft, die nicht sofort zu Boden sinken, sondern eine ge-
wisse Zeit in der Atmosphére verweilen. Die winzigen Partikel sind mit
bloBem Auge nicht wahrzunehmen. Lediglich wahrend bestimmter Wet-
terlagen kann man Feinstaub in Form einer Dunstglocke sehen. Feinstaub
kann natirlichen Ursprungs sein oder durch menschliches Handeln er-
zeugt werden. Wichtige vom Menschen geschaffene Feinstaubquellen
sind Kraftfahrzeuge, Heizwerke, Abfall-Verbrennungsanlagen, Ofen und
Heizungen in Wohnhdusern, der Schittgutumschlag, die Tierhaltung so-
wie bestimmte Industrieprozesse. In Ballungsgebieten ist vor allem der
StraBenverkehr eine bedeutende Feinstaubquelle, wobei der Feinstaub
nicht nur aus Motoren - vorrangig aus Dieselmotoren - in die Luft ge-
langt, sondern auch durch Bremsen- und Reifenabrieb sowie durch die
Aufwirbelung des Staubes auf der StraBenoberflache .

Feinstaub wird der GroBe der Partikel nach in PM10 und PM2.5 unter-
teilt, wobei die Ziffer flr die maximale GréBe der Teilchen in Mikrometer
steht. Grundsatzlich gilt: Je kleiner die Partikel sind, umso gesundheits-
schadlicher sind sie. Der Korper kann sie nicht mehr ber die Atemwege
ausscheiden.

FuBgéngerverkehr

FuBgangerverkehr ist allgemein der Teil des Transportwesens und der
Reisetdtigkeit, der ohne Verkehrsmittel stattfindet.

Im rechtlichen Sinne ist er das Zurlicklegen von Wegen auf &ffentlichen
StraBen, Wegen und Platzen. Zum FuBverkehr zahlt heute jede Bewegung
aus eigener Kraft ohne technische Hilfsmittel, die rechtlich als Fahrzeug
gelten oder mit Fahrzeugen, die ausdriicklich nicht am StraBenverkehr
teilnehmen diirfen.
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Giiterverkehrszentrum (GVZ)

Guterverkehrszentren (GVZ) sind moderne Logistikzentren, in denen La-
dungen zusammengestellt und Glter zwischen Verkehrstrdgern umge-
laden werden. Es werden unterschiedliche Verkehrstrager und Verkehrs-
unternehmen sowie logistikintensive Industrie- und Handelsbetriebe
zusammengeflhrt und damit vernetzt.

Hubs

In der Logistik wird eine zentrale Glterumschlagstelle als Hub (aus dem
Engl., dt.: Nabe) bezeichnet. Auf Deutsch kénnte man es auch als Abkiir-
zung fiir Hauptumschlagsbasis verstehen. Der Begriff ist von ,Hub and
Spoke" also von ,Nabe und Speiche" abgeleitet.
http://www.lagerwiki.de/index.php/Hub (Abruf am 10. Oktober 2018)

Inklusion
bedeutet gleichberechtigte Teilhabe aller Menschen am gesellschaftli-
chen Leben.

Indisponible MaBnahmen

sind Vorhaben im Bereich der StaatsstraBen, die aufgrund ihres fortge-
schrittenen Planungs- und Umsetzungsstandes nicht erneut priorisiert
werden sollen, z. B. laufende BaumaBnahmen, MaBnahmen im Bau-
rechtsverfahren.

Intermodale Verkehrsteilnehmer

Innerhalb eines Weges werden von dem Verkehrsteilnehmer verschie-
dene Verkehrsmittel genutzt. Diese werden dabei miteinander verkettet.
Dies ist eine Sonderform der Multimodalitat.
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/354096/ (Ab-
ruf am 20. Mai 2019)

Offentlicher Verkehr (OV)

Verkehr mit allgemein zuginglichen Verkehrsmitteln (bezogen auf 6f-
fentliche Fahrzeuge somit inkl. Taxen, Car-Sharing, Mitnahmesysteme,
6ffentliche Fahrradverleihsysteme etc.)
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Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

OPNV ist gemaB § 2 RegG die ,allgemein zugangliche Beférderung von
Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die Gberwiegend dazu
bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regional-
verkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn eine Mehrzahl der
Beforderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite von 50
Kilometer oder die gesamte Reisezeit von einer Stunde nicht tibersteigt".
Funktional gliedert sich der OPNV auf in den schienengebundenen OPNV
(SPNV) und den o6ffentlichen straBengebundenen Personennahverkehr
(OSPV) mit Bussen, aber auch StraBenbahnen und U-Bahnen. Diese Ab-
grenzung ist historisch entstanden und wird durch moderne Entwick-
lungen wie zum Beispiel das Chemnitzer Modell vermehrt Gberwunden.
SPNV und OPSV werden ergénzt durch Verkehre mit Taxen oder Mietwa-
gen sowie Linienverkehre mit Féhren, Bergbahnen und anderen Sonder-
verkehrsmitteln. Quelle: Strategiekommission

Bundesverkehrswegeplan (BVWP)

Der Bundesverkehrswegeplan ist die Grundlage fir die Entwicklung und
den Ausbau der Bundesverkehrswege. Er wird vom Bundeskabinett be-
schlossen und enthélt alle von der Bundesregierung beabsichtigten In-
vestitionsprojekte fir StraBen, Schienen und WasserstraBen. Der BVWP
ist ein Bedarfs-, jedoch kein Finanzierungsplan.

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 wurde am 3. August 2016 nach
umfassender Offentlichkeitsbeteiligung durch das Bundeskabinett ver-
abschiedet. Im Dezember 2016 hat der Deutsche Bundestag die Ausbau-
gesetze verabschiedet.

BundesfernstraBen

Zu den BundesfernstraBen gehéren Bundesautobahnen und Bundes-
straBen. Eigentlimer der BundesfernstraBen ist die Bundesrepublik
Deutschland.

Nahverkehr

Als Nahverkehr, in Bezug auf Siedlungen stets Ortsverkehr, werden Ver-
kehrsleistungen bezeichnet, die Gber geringe Entfernungen erbracht
werden. Dazu zahlen der Giiter- oder Personenverkehr im Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV, Deutschland), aber auch im Individualver-
kehr.

https://de.wikipedia.org/wiki/Nahverkehr

Nachhaltige Entwicklung

Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, die die Bedirfnisse der
Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre
eigenen Bedirfnisse nicht befrieden kdnnen.
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Modal-Split

Modal-Split ist die Verteilung des Transportaufkommens auf verschie-
dene Verkehrsmittel (Modi). Der Modal-Split beschreibt das Mobilitats-
verhalten von Personen bzw. die Verkehrsmittelwahl. Er ist insbesondere
abhadngig vom Verkehrsangebot und wirtschaftlichen Entscheidungen
von Unternehmen.

Multimodale Verkehrsteilnehmer

Innerhalb eines bestimmten Zeitraumes (Woche, Monat) werden ver-
schiedene Verkehrsmittel genutzt. https://www.forschungsinforma-
tionssystem.de/servlet/is/354096/ (Abruf am 20.05.2019)

TEN-V-Netz

Das TEN-V-Netz ist zweilagig aufgebaut; es besteht aus einem Gesamt-
netz und einem Kernnetz. Das Kernnetz soll bis 2030, das Gesamtnetz bis
2050 vollendet sein. Im Kernnetz wurden neun Korridore gebildet, die die
wichtigsten Langstreckenverkehre bzw. -routen abbilden. Sechs dieser
Korridore fiihren durch Deutschland. Sie sind multimodal angelegt und
sollen vor allem grenziiberschreitende Verbindungen innerhalb der Union
verbessern. Das TEN-Gesamtnetz umfasst alle Verkehrstrager sowie die
Infrastrukturen fir See- und Luftfahrt. Das TEN-Kernnetz umfasst als
Teil des Gesamtnetzes dessen strategisch wichtigste Knoten und Ver-
bindungen. Das TEN-WasserstraBennetz wird in seiner Gesamtheit dem
Kernnetz zugerechnet.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/transeuropaeische-ver-
kehrsnetze.html (Abruf am 10.10.2018)

Ubergangsstellen
sind Umsteigepunkt zwischen MIV und SPNV bzw. straBengebundenem
OPNV.

Umweltverbund

Unter dem Begriff Umweltverbund wird die Kooperation der umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel verstanden. Hierzu zdhlen der &ffentliche
Personennahverkehr (OPNV - Bahn + Bus), Fahrrad und zu FuB gehen.
Carsharing eignet sich als OPNV-erganzendes Verkehrsmittel und ist ein
wichtiger Baustein des Umweltverbundes (4. Saule des Umwelt-/Mobili-
tatsverbundes).
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/354140/
erstellt am: 26.11.2002 | Anderungsdatum: 15.06.2017
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VAMOS-Verkehrsmanagementsystem

VAMOS, das Verkehrs-Analyse-, -Management- und -Optimierungs-Sys-
tem, ist DIE zentrale Komponente des Dresdner Operativen StraBenver-
kehrsmanagementsystems. Hier erfolgt die Erfassung, Auswertung und
Zusammenfiihrung einer Vielzahl von Daten und Informationen zum
Verkehrsgeschehen im Ballungsraum Dresden. Fur komplexe Verkehrs-
telematiklésungen wie z. B. Verkehrsinformationstafeln und die vollau-
tomatische verkehrslageabhdngige Ausweisung von Umleitungsrouten
durch das Dynamische Wegweisungssystem wird ein Gesamtverkehrs-
lagebild mit Informationen Uber Staus, Sperrungen und andere aktuelle
Behinderungen im StraBBennetz bereitgestellt.

ZEB-Zustandsnoten

Fir die verschiedenen Zustandswerte werden im Rahmen des ZEB-Ver-

fahrens dimensionslose Zustandsnoten auf einer Skala von 1,0 bis 5,0

ermittelt. Dabei sind drei maBgebende Kennwerte definiert:

e 1,0-Wert" mit einer ZEB-Zustandsnote = 1,0 beschreibt den Ideal-
zustand (schadensfreie Substanzmerkmale, Ebenheitsmerkmale
einer geometrisch ebenen Fldche etc.).

e Warnwert" mit einer ZEB-Zustandsnote > 3,5 beschreibt einen
Zustand, dessen Erreichen bzw. Uberschreiten Anlass zu intensiver
Beobachtung und Analyse der Ursachen gibt.

e Schwellenwert" mit einer ZEB-Zustandsnote > 4,5 beschreibt
einen Zustand, bei dessen Erreichen die Einleitung von baulichen
oder bis dahin verkehrsbeschrankenden MaBnahmen gepriift
werden muss.
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ANLAGE 2 ERREICHBARKEIT DER NACHSTGELEGENEN MITTEL- BZW. OBERZENTREN UBER STRASSENNETZ PROGNOSE 2030
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ANLAGE 3 ERREICHBARKEIT DER NACHSTEN AUTOBAHNANSCHLUSSSTELLE UBER STRASSENNETZ PROGNOSE 2030
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ANLAGE 5 REALISIERTE UBERREGIONALE EISENBAHNINFRASTRUKTURMASSNAHMEN
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ANLAGE 6 TRANSEUROPAISCHE NETZE - EISENBAHN (TEN-SCHIENENNETZ)
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ANLAGE 8 GEPRUFTE STAATSSTRASSENVORHABEN
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ANLAGE 8 GEPRUFTE STAATSSTRASSENVORHABEN
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ANLAGE 9 BEDARFSPLAN STAATSSTRASSENVORHABEN

o Vin Schkeuditz (B & - K 7470) 14 25 I op MNordsachsen

I 5 ;2 OU Lommatzsch, 1. BA, Teil 2 E.E 25 Fﬁ Meilen
. 536 I V westlich Wilsdruff . 25 | 7 : PA | Sichsische Schweiz-
Osterzgebirge
S84 | NNiederwartha - Meien, 2. BATel 22 21 204 | VEG  MeiBen
<B4 : N Miederwartha - MeiBen, 3. BA . 41 ' 20,1 I VEG | MeiBen
| S84 I N Miederwartha - MeiBen, 4. BA - 12 1 87 I VP - Meilen
S 88 . WV gstlich Ninchrite - 20 - 3 : WE | MeiBen
592 I  bei Bernsdorf . 6,0 | 16,7 . VP | Bautzen
5495 | OU Pulsnitz . 46 | 15,7 : op | Bautzen
5 100 I \ nordwest]. Kamenz . 23 l 87 . VP | Bautzen
5106 I Siidumgehung Bautzen, 2. BA - 54 | 199 : VEG | Bautzen
| S127 Vbei Nieder-Neundorf w2 s2 W Gl
I S177 I V siidlich GroBerkmannsdorf 1 432 ] 224 j PA Bautzen/Séchsische
Schweiz-Osterzgebirge
5177 : V' Radeherg - A4 . 6,7 49,7 . Bau Bautzen
5177 I OU Wilnschendarf/Eschdarf . 54 . 477 . PE beklagt, bau- | LH Dresden/S8chsische
vorbereitende Schweiz-Osterzgebirge
Malinahmen
. 5177 I OU Seifersdorf . 432 | ns . 0oF | Bautzen
_5 192 I _EIU Gruml;Tath 29 1 8.7 1 i E i _Séchsi_sche Schweiz-
Osterzagebirge
5200 I OU Mittweida I 549 253 WP . Mittelsachzen
5222 ' OU Geyer ' ES ' 452 : op ' Erzgebirgskreis
280
| S 242 I W Wiistenbrand | 28 1 ns il VP i Zwickau
S 247 I Y westlich Lunzenau . 4,.? ' 9,1 VEG | Mitlelsachsen
5 288 . WV bei Waldzachsen I 18 | 6,0 I Baurecht varh./ | Zwickau
Ausfihrungs-
. planung
5289 v Rémersgriin | 35 | 122 VP | Zwickau/Vogtlandkreis
5 248 OU Kleingera . 14 l 31 . PE | Vﬂgtlandkai;'-
I 303 V westlich Falkenstein . 08 - 19 PA | Vt:.ngﬂarn:lkcl's-
Legende:
Vv Verlegung VE Vorentwurf
N Neubau VEG Vorentwurf genehmigt
ou Ortsumgehung PA Planfeststellung beantragt
oP Ohne Planung PE Planfeststellungsverfahren - Erbrterung
VP Vorplanung PB Planfeststellungbeschluss ergangen
LEB Vorplanung bestitigt/Linie bestimmt Bau im Bau

Mobilitdt flir Sachsen Landesverkehrsplan 2030



ANLAGE 10 ERREICHBARKEIT 2019 OBER- UND MITTELZENTREN MIT DEM OPNV (REISEZEIT UND FAHRTENZAHL)

SACHSEN-
ANHALT

RareEY] VNI

BAYERN

ERANDENEBURG

TSCHECHISCHE
REPUBLIK

5 REPUBLIK
“~_ POLEN

Zeichenerklarung

ETAATEMINISTERIUM | [T Freistaal
-

FIR WIRTSCHAFT = SACHSEN

ARBEIT UND VERKEMR - |

1

Landesgrenze
Gemaindegrenze
Satis Bahnhof (Auswahi)
e Eiggnbahnstrecke mit PY

Schmalzpurbahn

GSPYV-Linie
mit Halt (Auswahl)

LR
. Oberzentrum
@ Mittelzentrum

Errelchbarkelt des ndchsten QOber- haw.

Mittelzentrums mit SPNY In Minuten
= 0 bis 20 Bl > 40 bis 50
= 20 bls 30 Bl - 50 bis 60

» 30 bis 40 H G0

Mobilitat fir Sachsen -
Landesverkehrsplan 2030

Erreichbarkeit 2019
Ober- und
Mittelzentren

mit OPNV

Reisezeit
Mo - Fr (schultags)

Stand, Juni 2019

Tinrarieng’ gemeiniskonine, Ceriemsannd: 11 TR 2000
Kartangrendinge KARTOX

Mobilitdt fiir Sachsen Landesverkehrsplan 2030




ANLAGE 10 ERREICHBARKEIT 2019 OBER- UND MITTELZENTREN MIT DEM OPNV (REISEZEIT UND FAHRTENZAHL)

SACHSEN-

ANHALT
BRANDENBURG

B

.......

TSCHECHISCHE
REPUBLIK

BAYERN

--------------
.....

REPUBLIK
POLEN

Y Lt
. .
opite
Zeichenerklarung R WRTSCHART E msﬁm
ARBETT UND VERKEMR | ==
Landesgrenze
Gemeindegranze Mobilitat fir Sachsen -

o Bahnhof {Auswahl) Landesverkehrsplan 2030
oy Eiganbahnstrecke mit PY - <
R S Erreichbarkeit 2019

ﬁﬁmlflnla . Ober- und

T m UsWa :

o il Mittelzentren

Oberzentrum VT

® Miteizentum mit OPNV
Anzahl Fahrten im OPNY zum néchsten Fahrtenzahi
Ober- bzw. Mittelzentrum Mo - Fr (schultags)

> 29 . 8-15 o RS

23 bis 29 m <3

o 39 G .08 2000

== 16 bis 22 wnrangrundings KARTOR
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ANLAGE 11 ERREICHBARKEIT DES EISENBAHNFERNVERKEHRS MIT OPNV 2018 UND 2030
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ANLAGE 12 UBERREGIONALE EISENBAHNINFRASTRUKTURMASSNAHMEN

. MNe 1 attbus |
e Berlin [Cottbus|
m.': | iehratnt Wil tbuig f \\ -
I b, Lubwrsielt &
* A -, Wby |
b o & o i BRANDENBURG
"y g S Frbug REPUBLIK
Teegmi 5 . POLEN
&
s e Sertunvery
I-sﬁlhI;I.E\ L - "1 ey F
o ; i ABS Cottbus — Gérlitz
: ) s SE— ’ Elekirifizlerung und Ausbau
Landkreis : R .:. = e cf ll.'.“F.-:I'r:IL.'-_|I|I:!: :a-lijl'“.’-;l.'i-f'l If.llTl-ILu
. Nordsachsen " p— 7 Rund und zweigleisig
L o VLR o B
Landkreis 4 -
y Leipzig ABS Berlin — Dresden |
Avsbau ai
“{ a0 R T TR et T P et o 5 o o T e Case y Landkreis
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amifarl ‘ i
V‘___ 'J zen
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; lekirifizierung ishau auf 1680 kr
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ANLAGE 14 POTENZIELLE RADSCHNELLWEGKORRIDORE IN SACHSEN

1 Dresden - Pirna - Heidenau

2 Dresden - Radebeul - Coswig

3 Dresden - Radeberg

4 Dresden - Freital

5 Leipzig - Schkeuditz

6 Leipzig - Markranstadt

7 Leipzig - Markkleeberg

8 Leipzig - Naunhof

9 Leipzig - Taucha

10 Chemnitz - Limbach-Oberfrohna

" Zwickau - Werdau
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ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ
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ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

PlusBus Leipzig-Probstheida - GroBpdsna - Fuchshain - Naunhof 33300
PlusBus Markkleeberg - Zwenkau - Groitzsch 68 523
PlusBus Béhlen - Espenhain - Borna 58 359
PlusBus Connewitz - Markkleeberg - Zwenkau 67 232
PlusBus Markkleeberg - Ddlitz - Probstheida 0
PlusBus Espenhain - Stdrmthal - Wachau - Probstheida 23 440
PlusBus Béhlen - Kitzscher 47 340
PlusBus Zwenkau - Bohlen 62 715
PlusBus Markranstadt - [Grenze] (- Liitzen) 23 500
PlusBus Borna - Regis-Breitingen - [Grenze](- Lucka) 63 000
PlusBus Pegau - Groitzsch 18 792
PlusBus Borna - Kitzscher 32700
PlusBus Grimma - Bad Lausick 94 140
PlusBus Grimma - Colditz 68 299
PlusBus Geithain - [Grenze] (- Rochlitz) 0
PlusBus Grimma - Wermsdorf 73397
PlusBus Naunhof - Brandis 40 852
PlusBus Grimma - Kohra - Belgershain - Kitzscher 256 635
PlusBus Grimma - Ammelshain - Brandis 100 844
PlusBus Gerichshain - Brandis - Beucha 113390
PlusBus Grimma - Leipzig 114 476
PlusBus Grimma - Trebsen - Wurzen 66 808
PlusBus Grimma - Nerchau - Wurzen 116 284
PlusBus Leipzig - Délzig - [Landesgrenze](- Merseburg) 46 500
PlusBus Delitzsch - Glesien - Radefeld - Wahren/ Schkeuditz 166 175
PlusBus Leipzig - Bad Diben 154 958
PlusBus Bad Duiben - Delitzsch 193 500
PlusBus Eilenburg - Bad Diben 0
PlusBus Schkeuditz - [Landesgrenze](- Merseburg) 14 400
PlusBus Torgau - [Landesgrenze] (- Prettin) 103 480
PlusBus Torgau - Dommitzsch 118 923
PlusBus Torgau - Belgern 44 424
PlusBus Torgau - Dahlen 163 892
PlusBus Wermsdorf - Oschatz 87842
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ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

TaktBus Zwenkau - Pegau 0
TaktBus Kitzen - Markranstadt 0
TaktBus Borna - Frohburg 0
TaktBus Geithain - Altenburg 0
TaktBus Pegau - Groitzsch - Neukieritzsch - Borna 0
TaktBus Bad Lausick - Kitzscher 5458
TaktBus PrieBnitz - FI6Bberg - Bad Lausick 0
TaktBus Kohren-Sahlis - Frohburg - PrieBnitz - Oberfrankenhain - Geithain 0
TaktBus Bad Lausick - Colditz 19 494
TaktBus Grimma - Kitzscher 21490
TaktBus Colditz - [Grenze] (- Rochlitz) 37 731
TaktBus Colditz - Geithain 53 816
TaktBus Grimma - Leisnig 43 332
TaktBus Neichen - Fremdiswalde 21912
TaktBus Grimma - Fremdiswalde 52 846
TaktBus Fremdiswalde - Kiihren - Falkenhain 34 860
TaktBus Wurzen - Falkenhain 0
TaktBus Wurzen - Eilenburg 36362
TaktBus Wurzen - Récknitz - Eilenburg 5180
TaktBus Markranstadt - Ddlzig - Schkeuditz 61820
TaktBus Taucha - Plésitz - Panitzsch - Borsdorf 8 401
TaktBus Taucha - Dewitz - Borsdorf 7997
TaktBus Torgau - Bad Diben 115 536
TaktBus Bad Diiben - Bad Schmiedeberg 8 057
TaktBus Torgau - Débrichau - Landesg. (- Herzberg) 90 168
TaktBus Schildau - Falkenhain 0
TaktBus Belgern - Cavertitz - Oschatz 38755
TaktBus Oschatz - Cavertitz 0
TaktBus Miigeln - [Grenze] (- Dobeln) 11 610
TaktBus Mugeln - Glossen - Wermsdorf 103 814
TaktBus Wermsdorf - Dahlen 119 448
TaktBus Oschatz - Limbach - Mugeln 83 659




ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

PlusBus Glauchau - Meerane 0
PlusBus Hohenstein-Ernstthal - Gersdorf - Oelsnitz 1300
PlusBus Zwickau - Werdau - Zwickau 54 000
PlusBus ﬁ\évri]clil:ract:]e-n\;\lilkau-HaBIau (> 137/148/156) - Kirchberg - Barenwalde (- Rot- 71 300
PlUsBUS fe\/;/ti)zléiu_—cl\ggrﬁ?tzs_téi:;zt;lE> 138/140) - Lichtenstein - Oberlungwitz - Mit- 20 000
PlusBus Limbach-Oberfrohna - Chemnitz-Rabenstein - Chemnitz-Schonau 5500
PlusBus Limbach-Oberfrohna - BAB4 - Chemnitz Hbf [ Busbf 8 600
PlusBus Chemnitz - Gornau - Zschopau - Marienberg 0
PlusBUS Chemnitz - Burkhardtsdorlf - Thum - Ehrenfriedersdorf - Schonfeld - Anna- 90 100
berg-Buchholz - Birenstein - Kurort Oberwiesenthal
PlusBus Schwarzenberg - Beierfeld - Griinhain - Zwdnitz - Stollberg 165 100
PlusBus Schwarzenberg [ Schneeberg - Aue - BAB72 - Chemnitz Expressbus 589 200
PlusBus ﬁ:zbifg\_/\'/gazﬁﬂglezrg - Raschau - Scheibenberg - Schlettau - (Crottendorf) - 4200
PlusBUS Annaberg-Buchholz - Mildenau - GroBrickerswalde - Marienberg - Olbern- 81 500
hau
PlusBus Penig - Miihlau - Hartmannsdorf - Chemnitz 45 400
PlusBus Mittweida - Frankenberg (April - Okt WE-Leistung in 642 ,Zschopautaler”) 36 700
PlusBus Mittweida - Erlau - Rochlitz 41 800
PlusBus Freiberg - Siebenlehn - Nossen - RoBwein - Débeln 154 900
TaktBus Wilkau-HaBlau - Cainsdorf 18 100
TaktBus Miilsen St. Jacob - Ortmannsdorf - Marienau 4800
TaktBus Mulsen St. Jacob - Stangendorf - Thurm 1800
TaktBus Wilkau-HaBlau - Culitzsch 3200
TaktBus Wilkau-HaBlau - SilberstraBe 3500
TakiBus (Slif:_résrcri]ztrih-;lLimbach—Oberfrohna - PleiBa - Wiistenbrand - Hohen- 12 500
TaktBus Débeln - Migeln 62 200
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ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

PlusBus Kamenz - Bautzen 84 000
PlusBus Hoyerswerda - Bautzen 29 030
PlusBus Kénigsbriick - Hoyerswerda 82 908
PlusBus Hoyerswerda - Lauta (- GroBkoschen) 96 097
PlusBus Hoyerswerda - Kamenz - Bischofswerda 66 100
PlusBus WeiBwasser - Schleife - Hoyerswerda 113 024
PlusBus Radeberg - GroBrdhrsdorf - Bischofswerda 54 000
PlusBus Dresden - Radeberg - Pulsnitz 0
PlusBus Hoyerswerda - Spremberg - Cottbus 149 780
PlusBus Pirna - BerggieBhiibel - Bad Gottleuba (- Bahratal) 19 000
PlusBus Dresden - Sebnitz 20 300
PlusBus Dresden - Wildsdruff - Hetzdorf 15 000
PlusBus Freital - Dippoldiswalde 33233
PlusBus Dresden - Altenberg 58 000
PlusBus Dippoldiswalde - Glashiitte 10 933
PlusBus Freital - Wilsdruff 0
PlusBus MeiBen - GroBenhain 28 630
PlusBus MeiBen - Lommatzsch 136 307
PlusBus Lommatzsch - Dobeln 21500
PlusBus MeiBen - Nossen 236 087
PlusBus MeiBen - Niederau - Weinbéhla 0
PlusBus Dresden - Nossen 375935
PlusBus Wilsdruff - MeiBen 100 000
PlusBus Riesa - Neuhirschstein - Zehren - MeiBen 0
PlusBus Riesa - Moritz - Niinchritz - GroBenhain 30000
PlusBus Riesa/Niinchritz - Colmnitz - GroBenhain 152 720
PlusBus Dresden - Moritzburg - Radeburg - GroBenhain 109 076
TaktBus Kamenz - Bernsdorf - Lauta (- Senftenberg) 158 623
TaktBus Kamenz - Bernsdorf (- Wiednitz - Ruhland) 4725
TaktBus Konigsbriick - Kamenz 20 000
TaktBus Hohnstein - Neustadt - Bischofswerda 15 000
TaktBus Neustadt - Steinigtwolmsdorf (- Bautzen) 72 861
TaktBus Schmiedeberg - Hartmannsdorf - Frauenstein 71 000
TaktBus Altenberg-Zinnwald- (Dubi-Teplice) 0
TakiBus Eierrnga - Wiinschendorf - Eschdorf - Rossendorf - GroBerkmannsdorf - Rade- 98 300
TaktBus Weinbdhla - Radeburg 33000




ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

TaktBus Lommatzsch - Nossen 200 000

TaktBus Riesa - Lommatzsch 120 000

TakiBus GroBenhain - Fplbern__- .Quer?a - Lampertswalde-Schénfeld - Thiendorf - Sa- 123 070
cka - Glauschnitz - Konigsbriick

TakiBus R|?sa - Groba - Neuoppitzsch - Strehla (- Schirmenitz - AuBig - Seydewitz - 47 600
Mihloerg)

TaktBus Dresden - Radeburg (iiber A13) 91 300
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ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

PlusBus Oppach - Taubenheim - Wilthen - Bautzen 222 702
PlusBus Kamenz - Bautzen 45901
PlusBus Hoyerswerda - Bautzen 86 278
PlusBus WeiBenberg - Bautzen 165 734
PlusBus Bautzen - Sohland - Wehrsdorf 12 685
PlusBus Oppach - Bautzen 80272
PlusBus Bautzen - Uhyst 216 883
PlusBus Bischofswerda - Kamenz - Hoyerswerda 17 480
PlusBus Dresden - Bischofswerda 22 304
PlusBus Radibor - GroBdubrau 52 032
PlusBus Zittau - Herrnhut - Lébau 40920
PlusBus Ldbau - Oppach - Ebersbach-Neugersdorf 83300
PlusBus Lébau - Neugersdorf (- Seifhennersdorf) 23793
PlusBus (Rothenburg -) Horka - Niesky 31800
PlusBus WeiBwasser - Krauschwitz - Bad Muskau 3016
PlusBus Uhyst - Boxberg - WeiBwasser 166 595
PlusBus Hoyerswerda - Schleife - WeiBwasser 110 194
PlusBus GroBschdnau - Varnsdorf - Seifhennersdorf - Rumburk - Ebersbach 107 400
TaktBus Bautzen - Niesky 63 648
TaktBus Bautzen - Neukirch (- Neustadt) 10 090
TaktBus Zittau - Olbersdorf - Jonsdorf (- Waltersdorf) 12 404
TaktBus Zittau - Olbersdorf - Oybin (- Petrovice) 10 632
TaktBus (Bernstadt -) Herrnhut - Oderwitz/Kottmar 17 982
TaktBus (Lébau -) Kottmar - Ebersbach-Neugersdorf 2 604
TaktBus Lobau - WeiBenberg 49 290
TaktBus Rothenburg - Horka (- Niesky) 5340
TaktBus Niesky - Reichenbach 90 800
TaktBus WeiBenberg - Niesky 107 536
TaktBus Gérlitz - Rothenburg (- Steinbach/Lodenau) 62 169
TaktBus Gorlitz - Bernstadt - Herrnhut 128216




ANLAGE 16 PLUS- UND TAKTBUSLINIEN-ZIELNETZ

PlusBuS Ilz/l;r/]lsatud;]Reichenbach - Lengenfeld - Rodewisch - Auerbach - Ellefeld - Fal- 95 251

PlusBus Rodewisch - Auerbach - Tannenbergsthal - Klingenthal 65 300
PlusBus Adorf - Markneukichen - Zwota - Klingenthal 123514
PlusBus Plauen - ReiBig - J6Bnitz - Steinsdorf 42 434
PlusBus Rodewisch - Auerbach - Rebesgriin - Schreiersgriin - Treuen 63 510

PlusBUS Plauen - GroBfriesen' - Theuma - Mechelgriin - Bergen - Falkenstein - Ellefeld 145750

- Auerbach - Rodewisch

PlusBus Elgicmhaanun;;ziﬁh_e%t;ce:- Mylau - Netzschkau - Lauschgrin - Pfaffengriin - 126785
PlusBus Greiz - Schonfeld - Friesen - Reichenbach 78 950
PlusBus Plauen - Oberlosa - Oelsnitz - Raasdorf - Tischendorf - Arnsgriin - Schéneck 196132
TaktBus Sachsengrund - Tannenbergsthal - Hammerbriicke - Muldenberg - Schéneck 89 752
TaktBus Schneckenstein - Tannenbergsthal - Hammerbriicke - Griinbach - Falkenstein 61901

TaktBus Mehltheuer -Schonberg - Miihltroff - Ranspach - Pausa - Zeulenroda 73 563
TaktBus Plauen - Syrau - Mehltheuer - Pausa - Zeulenroda 22 810
TakiBus Elllaetljczlr; _Ebtétiacaejsgggev\;gfﬁrsdorf Werda - Neustadt - Falkenstein 113989
TaktBus Rodewisch - Auerbach - Brunn - Schnarrtanne - Schénheide 48 494
TaktBus Treuen - Eich - Lengenfeld - Waldkirchen/Plohn - Irfersgriin 55 465
TaktBus Rodewisch - Wernesgriin - Rothenkirchen - Stlitzengriin - Schénheide 3412

e, e e fehroan -Gy
TakiBus [E:ZEZEEL?;L; _S:;]\;sls;vjtée—iﬂ:i:gaecrﬁ - Coschiitz - Reimersgriin - Brockau - 35 506
TaktBus Netzschkau - Foschenroda - Lambzig - Mylau - Reichenbach 33729
TaktBus Reichenbach - Schneidenbach - WeiBensand - Wolfspfiitz - Lengenfeld 27173
TaktBus Plauen -Stéckigt - Schloditz - Oelsnitz - Elstertal - Adorf - Bad Elster 116176
TaktBus Schéneck -Zwotental - Markneu-kirchen - Adorf - Bad Elster 90 860
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ANLAGE 17 TAKTANGEBOT 2030 MIT UMSETZUNG ZIELNETZ PLUS- UND TAKTBUSLINIEN
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ANLAGE 17 TAKTANGEBOT 2030 MIT UMSETZUNG ZIELNETZ PLUS- UND TAKTBUSLINIEN
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ANLAGE 18 GRENZUBERSCHREITENDE STRASSENVERBINDUNGEN INKLUSIVE GRENZUBERGANGE
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ANLAGE 18 GRENZUBERSCHREITENDE STRASSENVERBINDUNGEN INKLUSIVE GRENZUBERGANGE

Lfd.Nr.

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

SACHSEN - TSCHECHIEN

StraBenverbindung
Lickendorf - Petrovice
Jonsdorf - Krompach

GroBschonau - Varnsdorf
Seifhennersdorf (Zollstr.) - Varnsdorf

Seifhennersdorf (Rumburker Str.) - Rumburk
Neugersdorf - Rumburk

Neugersdorf [ HauptstraBe - Jifikov
Ebersbach | BahnhofstraBe - Jifikov
Sohland - Rozany

Sebnitz - Dolni Poustevna

Schmilka - Hiensko

Bahratal - Petrovice

Breitenau - Krasny Les

Zinnwald - Cinovec

Altenberg - Cinovec™

Neurehefeld - Moldava
Deutschgeorgenthal - Cesky Jifetin
Deutscheinsiedel - MniSek
Deutschneudorf - Nova Ves v Horach
Deutschkatharinenberg - Hora Sv. Katefiny
Ribenau - Kalek

Reitzenhain - Hora Sv. Sebestiana

Barenstein - Vejprty

Oberwiesenthal - Bozi Dar

Johanngeorgenstadt - Potiicky (Breitenbach)
Klingenthal |/ Aschberg - Bublava
Klingenthal - Kraslice

Wernitzgriin - Luby

Schénberg - Vojtanov

Bad Elster / Ferienheim - Doubrava

Bad Elster [ Barenloh - Hranice

Ebmath - Hranice

*mit Ausnahmen fiir den regionalen Wirtschaftsverkehr

Nutzung

Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 7,5 t; Busse

Kfz bis 7,5 t; Busse

Kfz bis 7,5 t; Busse

Kfz ohne Einschrankung
Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t; Busse
ohne Einschrankung
Kfz bis 3,5 t; Linienbusse
ohne Einschrankung
Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t, Busse

Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 2,8 t (nach Sanierung der Grenzbriicke Kfz bis 3,5 t)

Kfz ohne Einschrénkung (auBer Gefahrguttransporte)

Kfz ohne Einschrankung
(Sperrung der Il / 219 ab Grenze Vejprty fiir Kfz > 7,5 1)

Kfz ohne Einschrinkung (Sperrung der | / 25 ab KP mit Il / 219 bis Dolni
Zdar fur Kfz > 10 1)

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 3,5 t

Kfz bis 3,5 t; Busse

Kfz bis 3,5 t

ohne Einschrankung

Kfz bis 3,5 t; Busse im Linienverkehr
Kfz bis 3,5 t

Kfz ohne Einschrankungen



ANLAGE 18 GRENZUBERSCHREITENDE STRASSENVERBINDUNGEN INKLUSIVE GRENZUBERGANGE

Lfd.Nr. StraBenverbindung Nutzung

1 Zittau [ FriedensstraBe - Porajow (PL)** Kfz bis 12,0 t; Busse
2 Zittau [ ChopinstraBe - Sieniawka* Kfz bis 7,5 t; Busse
3 Zittau-Nord - Sieniawka™* ohne Einschrankung
4 Hagenwerder - Radomierzyce ohne Einschrankung
5 Gorlitz - Zgorzelec Kfz bis 7,5 t; Busse
6 Ludwigsdorf - Jedrzychowice ohne Einschrankung
7 Podrosche - Przewoz Kfz bis 3,5t

8 Krauschwitz Leknica ohne Einschrankung
9 Bad Muskau - Leknica Kfz bis 3,5 t; Busse

* mit Ausnahmen fiir den regionalen Wirtschaftsverkehr

**fiihrt auch nach Tschechien
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Die Zeichnungen, die fiir diese Publikation verwendet wurden, entstanden im Rahmen eines Malwettbewerbs. Kinder von Kolleginnen und Kollegen
der Fachabteilung Verkehr im SMWA haben ihre Zukunftsvisionen zum Thema ,Verkehr und Umwelt" zu Papier gebracht.
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