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Bundesverkehrswegeplan

City-Tunnel Leipzig
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SGV Schienenglterverkehr

SMA SMA und Partner AG

SMWA Sachsisches Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

XMU Triebwagen mit erneuerbaren Energien (Antrieb mit Wasserstoff oder Batterie)
Zkm Zugkilometer

ZVNL Zweckverband fir den Nahverkehrsraum Leipzig
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Management Summary

Im Ergebnis des Basisgutachtens Streckenaktivierungen des SMWA wurde festgelegt, fir
die Strecke Beucha — Brandis — Trebsen eine vertiefende Potenzialanalyse durchzuflihren,
welche als Grundlage fir die Standardisierte Bewertung bzw. einen sich anschlieRenden
GVFG-Forderantrag beim BMDV geeignet sein muss. Vor dem Hintergrund der
Haushaltsplanung, der langen Umsetzungsdauer und der starker werdenden politischen wie
auch offentlichen Aufmerksamkeit zum Thema Mobilitdtswende ist zu entscheiden, inwieweit
eine Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Beucha — Brandis — Trebsen weiter vorangetrieben
werden sollte.

Zielstellung der Untersuchung und der daraus hervorgehenden Entscheidung ist es, eine
aktuelle Bewertung des Potenzials der Strecke vorzunehmen. Diese Bewertung dient als
Basis fur die Entscheidung uber die Initiierung weiterer Schritte im Rahmen der Planung zur
Reaktivierung oder der fundierten, langfristigen Abklndigung des Vorhabens durch den
Freistaat Sachsen. Die Reaktivierung verfolgt Ziele wie Umweltschutz durch
Verkehrsverlagerung, ErschlieRung weiterer OPNV-Potenziale, Verbesserung der Anbindung
des Grundzentrums Brandis, Entlastung bestehender Verkehrswege sowie Verlagerung von
Guterverkehren auf die Schiene. Diese Ziele sind gleichwohl mit einer entsprechend
gemeinsamen langfristigen  Strategie der Akteure und einer auskommlichen
Finanzausstattung verbunden.

Im Rahmen der Analyse wurden drei mogliche Betriebskonzepte flr den Planungshorizont
2030 aufgestellt und in einem Verkehrsmodell hinsichtlich der Nachfragepotenziale
untersucht. Dem wurden aktuell verfligbare Strukturdaten, Nachfragedaten und
Betriebsdaten zugrunde gelegt und fir den Prognosehorizont fortgeschrieben. Der Vergleich
zwischen Ohne-Fall (keine Reaktivierung) und Mit-Fallen (mdgliche Betriebskonzepte) gibt
Aufschluss Uber die erreichbaren Verlagerungen zwischen den Verkehren (OSPV, SPNV
und MIV) und eintretende Verbesserungen.

Im Betriebskonzept A wurde die stlindliche Bedienung im Rahmen der zukinftigen S1
Leipzig Miltitzer Alle — City-Tunnel-Leipzig — Beucha — Brandis — Trebsen durch das Teilen
der Zige (bis zu drei Fahrzeuge) nach Grimma im Bahnhof Beucha (Flligelkonzept)
untersucht. Diese Variante verzeichnet als maximale Querschnittsbelegung 520
Personenfahrten/Werktag (390 Fahrten/Werktag weiterfuhrend zwischen Brandis — Trebsen)
und erzeugt gleichwohl aber auch die héchsten Kosten in Bezug auf Betrieb, Fahrzeuge und
Infrastruktur. Insbesondere die Fahrzeugbeschaffung (batterieelektrisch) und der aufwandige
Infrastrukturausbau sind hohe Hirden einer méglichen Umsetzung.

Fir das Betriebskonzept B wird eine stindliche Direktverbindung Leipzig Hbf. oben —
Beucha — Brandis — Trebsen vorgesehen. Diese erreicht vor allem durch die schnelle
Fahrtzeit und die weitreichenden weiterfihrenden Verbindungen ab Leipzig Hbf eine
maximale Nachfrage von werktags 970 Fahrten zwischen Beucha und Brandis, jedoch
ebenfalls nur 390 Fahrten werktaglich zwischen Brandis und Trebsen. Eine Umsetzung
dieses Konzepts setzt den Kapazitatsausbau auf der Hauptstrecke Leipzig — Dresden
voraus, um eine Fahrtrasse fur die Direktverbindung zu schaffen.

Das Betriebskonzept C beinhaltet einen stiindlichen Pendelverkehr Beucha — Brandis —
Trebsen. In diesem fiir Betrieb und Fahrzeuge weniger aufwendigem Konzept wird mit 530
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Personenfahrten/Werktag (Querschnittsbelegung) eine geringfligig grofiere Nachfrage als im
Fligelkonzept erreicht. Auf dem Abschnitt Brandis — Trebsen wird in diesem Konzept mit 430
Personenfahrten/Werktag (Querschnittsbelegung) die hdéchste Nachfrage erzielt. Eine
Voraussetzung flr dieses Ergebnis ist der bahnsteiggleiche Umstieg zur S-Bahn in Beucha,
welcher die Schaffung der daflir erforderlichen infrastrukturellen Voraussetzungen bedingt.

Allen untersuchten Varianten wird ein Infrastrukturausbau vorausgesetzt. Die vorhandenen
sechs Haltepunkte miissen neu ausgebaut und barrierefrei gestaltet werden. Der Haltepunkt
Altenhain sollte aufgrund seiner aktuellen Lage in Richtung Siedlungskern ,verschoben® und
neu errichtet werden. Die Strecke selbst ist auf eine flr den Personenverkehr attraktive
Geschwindigkeit von 80 km/h mit entsprechender Leit- und Sicherungstechnik auszubauen.

]

Abbildung 1: Gleisanlagen bei Seelingstadt

Die Guterverkehrspotenziale der Strecke sind in jedem Fall entwicklungsfahig und kénnten
die Basis fur weitere Reaktivierungsschritte sein. Die Vorzugsvariante der genannten
Konzepte ist vor allem aus der Nutzen-Kosten-Abwagung heraus das Betriebskonzept C
(Pendelverkehr Beucha — Brandis — Trebsen). Die aktuellen Infrastrukturbedingungen und
daraus erforderlichen Ma3nahmen erlauben voraussichtlich keine kurzfristige, wirtschaftliche
Umsetzung der Mit-Falle A und B, wahrend der Mit-Fall C die kleineren
Infrastrukturaufwande erfordert. Weiterhin zeichnet sich dieser durch die geringsten
Personal- und Fahrzeugkosten aus. Auch wenn Mit-Fall B (Direktverbindung) eine erheblich
groliere Nachfrage erzeugt, scheint der erforderliche Kapazitdtsausbau der Hauptstrecke
eine sehr groRRe Hirde fir eine Umsetzung.

In der Abwagung einer moglichen Realisierung des Mit-Falls C sind die
Infrastrukturaufwande, die stets schwachere Nachfrage Brandis — Trebsen und das
bestehende PlusBus-Konzept einzubeziehen. Im Falle einer langfristigen Finanzierung des
Betriebs, der Foérderfahigkeit und Umsetzung aller InfrastrukturmalRnahmen und einer
gemeinsamen, langfristigen Strategie (> 10 Jahre) der Beteiligten wird seitens der Gutachter
im Mit-Fall C die Mdéglichkeit einer gelingenden Reaktivierung des SPNV gesehen. Alternativ
ist die Ausweitung und direkte Anbindung (Fahrzeitverkiirzung) des Bahnhofs Beucha durch
die PlusBus-Linie 689 (Beucha, Bf — Brandis, Markt) zu prifen, welche eine adaquate
Nachfrage und bessere ErschlieRung von Brandis erwarten Iasst.
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1 Aufgabenstellung

Die Aufgabenstellung der vorliegenden Analyse gibt nachstehende Ubersicht wieder.

Tabelle 1: Aufgabenstellung

Aufgabe Teilschritt

1) Projektgrundlagen und Betriebskonzept Ohne-/Mit-Fall fir SPNV und OSPV;
Bestandsdatenerfassung | Berechnung Betriebsleistung SPNV und OSPV

Definition des Untersuchungsraums und Verkehrszelleneinteilung

Analyse von Strukturdaten fiir den Status quo und den
Prognosehorizont sowie deren verkehrszellenscharfe Darstellung

2) Analysefall heute Erarbeitung des Verkehrsmodells fur den werktaglichen Verkehr
des Status quo — Analysefall

Anpassung der Verkehrszellenstruktur an die zu untersuchende
Eisenbahnstrecke unter Berlcksichtigung bestehender und
geplanter Zugangsstellen

Aktualisierung der Verkehrsangebote fiir den OPNV (Linien- und
Fahrtenangebot) und den MIV (Stral’ennetz)

Berechnung der Widerstandsmatrizen fiir den OPNV und den MIV
(Reisezeiten und weitere Widerstande)

Berechnung der Fahrtenmatrizen fir den OPNV, differenziert nach
Erwachsenen und Schilern, sowie fur den MIV

Kalibrierung der Fahrtenmatrizen anhand vorliegender
Verkehrszahlungen

Verkehrsumlegung fiir den OPNV und den MIV mit Hilfe des
Verkehrssimulationssystems VISUM

Plausibilisierung der Umlegungsergebnisse
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Aufgabe Teilschritt

3) Prognosefall 2030 Erarbeitung des Verkehrsmodells fir den werktaglichen Verkehr
Variante 0 (Ohne-Fall) des Prognosebezugsfalls — Ohne-Fall

Potenzialanalyse zur Reaktivierung der w[c?li

Implementierung der bis zum Prognosehorizont geplanten
Verkehrsangebote fiir den OPNV und den MIV

Berechnung der Widerstandsmatrizen fiir den OPNV und den MIV

Berechnung der Fahrtenmatrizen fiir den OPNV, differenziert nach
Erwachsenen und Schiilern, sowie fir den MIV

Verkehrsumlegung fir den OPNV und den MIV mit Hilfe des
Verkehrssimulationssystems VISUM

4) Prognose Mit-Félle Verkehrsmodell fir die Prognose in den Mit-Fallen

Durchfiihrung der Arbeitsschritte wie im Ohne-Fall zzgl.
Berechnung der Fahrtenverlagerungen zwischen MIV und OPNV
jeweils fur die Mit-Falle

Berechnung Betriebsleistung SPNV und OSPV

Ermittlung von Potenzialen im Schienenguterverkehr (SGV) -
Interviews mind. zwei Unternehmen

5) Abstimmung mit AT und Bestandsaufnahme + Prognose-Varianten

Kommunen
6) Variantenbewertung Bewertung der Varianten und Erarbeitung der Vorzugsvariante fur
eine Wiederbestellung von SPNV
7) Dokumentation Ermittlung der Kennziffern

September 2022 Seite 11 von 60



Potenzialanalyse zur Reaktivierung der VT spiekermann
Eisenbahnstrecke Beucha — Brandis — Trebsen \ﬂ é

2 Definition des Untersuchungsraums und
Verkehrszelleneinteilung

Der dem Verkehrsmodell zugrunde gelegte Untersuchungsraum umfasst das
Verbandsgebiet des ZVNL. Dies inkludiert ein- und ausstromende, Uberregionale Verkehre
entlang der Hauptverkehrsachsen (StralRe: BAB9, BAB14, BAB72, Eisenbahn: Sachsen-
Franken-Magistrale Leipzig — Hof, Strecke Leipzig — Chemnitz, Strecke Leipzig — Dresden
Strecke Leipzig — Dresden, Strecken des Mitteldeutschen S-Bahn-Netzes) und damit die
Anbindung nachstgelegener Oberzentren (z. B. Chemnitz, Dresden, Plauen, Gera, Halle)
bzw. Knoten des Schienenpersonenfernverkehrs (Leipzig, Erfurt). Verkehrsbeziehungen
zwischen dem Verbandsgebiet und umliegenden Bundeslandern sind Uber die im
Verkehrsmodell enthaltenen Verkehrszellen ebenfalls abgebildet.

— erweitertes Untersuchungsgebiet

= engeres Untersuchungsgebiet

untersuchte Streckenreaktivierung

Abbildung 2: Lage der untersuchten Streckenreaktivierung in Sachsen
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2.1 Streckenverlauf und Einordnung in das Eisenbahnnetz

Die Strecke Beucha — Brandis — Trebsen zweigt als Stichstrecke von der (berregional
eingeordneten Strecke Leipzig — Grimma — Débeln (- MeiRen') ab. Die DB Netz AG betreibt
ein ca. 630 m langes Stlck bis kurz nach dem ehemaligen Halt Beucha Ost, im weiteren
Verlauf ist die Deutsche Regionaleisenbahn GmbH der Betreiber bzw. Pachter.

zu reaktivierende Strecke
mit Streckennummer

bestehender Haltepunkt
ehemaliger Haltepunkt
moglicher neuer Haltepunkt

mbgliche Anschlussstelle SGV

fir Reaktivierung relevante
angrenzende Strecke il
mit Streckennummer /

Grundzentren®
Brandis und Naunhof

grundzentraler Verbund*

besondere Gemeindefunktion |
- Fremdenverkehr* |

— oo negrapan weskansen o B}

\Oéb;flw .

Abbildung 3: Streckenverlauf Beucha — Brandis — Trebsen

Auf dem Abschnitt Brandis — Trebsen wurde im September 1997 der Reiseverkehr
eingestellt. Der Streckenabschnitt Beucha — Brandis wurde noch bis Dezember 2006 im
SPNV befahren.

Der Schienenglterverkehr erfolgt weiterhin sporadisch, wobei derzeit pro Woche ein
Guterzugpaar verkehrt, welches die Anschlussstelle Getreidesilo in Trebsen bedient.

Die Bedeutung der Strecke im Eisenbahnnetz besteht insbesondere in der Anbindung an die
Hauptstrecke Leipzig — Grimma — Ddébeln und damit in der Verknlpfung in Beucha nach
Leipzig und weiterfihrend.

! Abbestellung des SPNV fiir den Abschnitt Débeln — MeiRen-Triebischtal am 12.12.2015
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2.2 Einschatzung zur Infrastruktur

Folgende Gegebenheiten charakterisieren die Eisenbahnstrecke zwischen Beucha — Brandis
— Trebsen hinsichtlich der Schieneninfrastruktur:

e eingleisige Nebenbahn, Streckenklasse CM3 (Achslast 21 t, Meterlast 7,5 t)
e Streckenlange 16,4 km
e 32 m Hohenunterschied (max. Héhe 160 m, max. Neigung 16,6 %o)

e Ingenieurbauwerke (1 Kreuzungsbauwerk, 1 Eisenbahniberfihrung, 4 Durchlasse
Gewasser)

e 11 Bahniibergénge (BU-Postensicherung durch EVU)

e Zugleitbetrieb nach FV-NE Ril 438 (bzw. FV-DB Ril 408 bis DB Grenze)
e keine technische Unterstitzung flir Gegenfahr-/Nachfahrschutz

e Streckengeschwindigkeit: bis 50 km/h

e Zugfunk GSM-R-Roaming

e Bremsweg: 400 m

Eine Abschatzung des Aufwands zur Ertlichtigung der Strecke fir den Personenverkehr oder
eine Kosten-Nutzen-Untersuchung sind nicht Gegenstand dieser Potenzialanalyse und
wurden gesondert beauftragt. Gleichwohl ist zu vermerken, dass auf Grund der Nutzung der
Strecke durch den Guterverkehr Ober- und Unterbau der Gleisinfrastruktur weitgehend in
einem nutzbaren Zustand sind. Fir einen regelmafRigen Personenverkehr sind allerdings
Investitionen in allen Infrastrukturbereichen unbedingt notwendig, um diese auf den neuesten
Stand der Technik zu bringen und die in den Prognose-Mit-Fallen unterstellten
Betriebsprogramme fahren zu kdnnen.
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3 Methodik der Potenzialanalyse

3.1 Datengrundlagen

Das Verkehrsmodell beruht auf einer umfangreichen Datenbasis, welche im Vorfeld der
Berechnungen zusammengetragen, analysiert und ausgewertet wurde. Die daflr
erforderlichen Daten betreffen die verkehrserzeugenden KenngrofRen fir Quell- und
Zielverkehre (Strukturdaten und POI), Daten zu OPNV-Angebot und -Nachfrage sowie Daten
des Individualverkehrs. Nachfolgend werden die im Verkehrsmodell verwendeten
Datengrundlagen naher beschrieben sowie die jeweils verwendeten Datenquellen benannt.

Fur die Berechnung des IST-Zustandes im Verkehrsmodell wurden im Allgemeinen Daten
des Jahres 2019 verwendet. Diese spiegeln fur die Vergleichbarkeit den Zustand vor der
COVID-19-Pandemie wider. Eine Ubersicht der verwendeten Daten enthalt Anlage 1.

3.1.1 Strukturdaten

Einwohner und Schiiler

Als grundlegende verkehrserzeugende Strukturdaten werden die Einwohner im
Verkehrsmodell verwendet. Quelle hierfir sind die vom Statistischen Landesamt des
Freistaates Sachsen herausgegebenen gemeindekonkreten Daten.

Auf Grund der besonderen Anforderungen an den OPNV und der nicht vorhandenen
Wabhlfreiheit zwischen OPNV und MIV wird die Gruppe der Schiiler separat betrachtet. Dies
erfolgt Uber die Anzahl der Einwohner in der Altersgruppe der Schiler. Das Statistische
Landesamt stellt hierflr Einwohnerzahlen fir die Altersgruppe der 6- bis unter 19-Jahrigen
zur Verflgung.

Fir den Untersuchungsraum wurden dem Gutachter anonymisierte Daten? der Fahrschiiler
mit Schulort im Untersuchungsgebiet flir das Schuljahr 2021/2022 zur Verfigung gestellt.
Zusatzlich wurden die schulkonkreten Schilerzahlen aus der Bildungsdatenbank des
Freistaates Sachsen einbezogen.

Beschidiftigte

Wesentliche verkehrsanziehende Kenngrolie sind die Arbeitsplatze, die sich Uber die Anzahl
Beschéaftigter am Arbeitsort ausdriicken. Diese Daten werden vom Statistikservice der
Bundesagentur fir Arbeit (BA) zur Verfliigung gestellt.

Zur Konkretisierung und Verifizierung der im Verkehrsmodell auf dieser Grundlage
ermittelten Quell-Ziel-Beziehungen wurden durch den Gutachter fur den gesamten
Untersuchungsraum zusatzlich die Pendlerstatistik (Anzahl Ein- und Auspendler nach
Gemeinden) sowie dariber hinaus flir den engeren Untersuchungsraum die

2 Datensatz enthélt Wohnort mit Ortsteil, Schulort je Schiiler
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gemeindekonkreten Pendlerverflechtungen (Ein- und Auspendler jeweils mit Wohn- und
Arbeitsort), beides ebenfalls vom Statistikservice der BA zur Verfligung gestellt, ausgewertet.

Points of Interest (POI)

Neben dem Schiler- und Berufspendlerverkehr entfalten die so genannten POI
verkehrsanziehende Wirkung und sind als singulare Verkehrserzeuger bei der
Verkehrsmodellierung zu berticksichtigen.

Zu den POI zahlen:

e Einkaufszentren,

e medizinische Versorgungseinrichtungen,

e Verwaltung und Behdrden,

e Freizeit- und Veranstaltungseinrichtungen sowie
e POl im Bereich Tourismus.

Fiar die Verkehrsmodellierung wurden fur die POI im engeren Untersuchungsraum
Besucherzahlen ermittelt (soweit vorhanden) bzw. auf Basis von Sekundardaten
abgeschatzt. Solche Sekundardaten sind z. B. die Verkaufsflache (Einkaufszentren), Anzahl
Betten (medizinische Versorgungseinrichtungen, Tourismus) oder auch Anzahl Ankuinfte
(Tourismus). Eine Ubersicht berlicksichtigter POl ist in Anlage 2a dargestellt.

engeres Untersuchungsgebiet /
Nahbereich

Gemeindegrenze
Eisenbahn mit Bf/Hp
Gemeindeverwaltung
POI

ot b e

Abbildung 4: POl im Untersuchungsraum — Ausschnitt (Gesamtdarstellung Anlage 2b)

3.1.2 Daten zu OPNV-Angebot und -Nachfrage

OPNV-Angebot

Zur Erhebung des aktuellen OSPV-Angebotes wurden die Fahrpléane der betreffenden
Buslinien in Excel modelliert. Diese wurden flir 16 vorab definierte Linien im Nahbereich der
zu untersuchenden Strecke (nach der Pramisse, dass ein Umstieg in der Reisekette
akzeptiert wird) verwendet. Fir die Gbrigen Linien im weiteren Untersuchungsraum wurden
die im vorhandenen Verkehrsmodell bereits enthaltenen Angebotsdaten beibehalten.
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Fiar den SPNV wurden die Angebotsdaten der Linien RB 110 (Leipzig — Grimma — Ddbeln),
RE 50 (Leipzig — Riesa — Dresden) und S 4 (Hoyerswerda — Torgau — Leipzig —
Markkleeberg) im Verkehrsmodell aktualisiert. Letztere Strecke war insbesondere hinsichtlich
der Verkehrsbeziehungen zwischen Brandis — Gerichshain sowie Grimma — Trebsen —
Wurzen und auf Grund der dortigen Anschlussbeziehungen zum SPNV relevant.

Die Angebotsdaten wurden im Verkehrsmodell fiur den jeweiligen Fall (Ohne-/Mit-Falle)
angepasst und neu geplant.

OPNV-Nachfrage

Nachfragedaten fiir die den Nahbereich tangierenden 16 OSPV-Linien konnten durch den
Gutachter bei der Regionalbus Leipzig GmbH mit Unterstitzung des ZVNL beschafft und
ausgewertet werden. Diese Daten wurden fiir das Basisjahr 2019 aufbereitet. Die Festlegung
des Basisjahrs erfolgt vor allem vor dem Hintergrund der Aussagekraft der Daten, welche
wahrend der COVID-19-Pandemiesituation in den Jahren 2020 bis 2022 durch vielfaltige
Einflussfaktoren vom annehmbaren Mittel abweicht. Das Jahr 2019 ist somit das Letzte, fir
welches die Daten den ,Normalzustand® abbilden.

Ebenso wurden flir den SPNV Nachfragedaten des Jahres 2019 verwendet. Quelle hierfir ist
der SPNV-Monitor des Freistaates Sachsen, in welchem die Nachfragedaten linien- und
zugangsstellengenau sowie differenziert nach Verkehrstagen erfasst sind.

3.1.3 Daten des Individualverkehrs

Die Daten zum Individualverkehr (Stralenbelegung) und zur Stral3eninfrastruktur
(Bauvorhaben) sind insbesondere zur Ermittlung méglicher Verlagerungseffekte zwischen
MIV und OPNV von Relevanz.

Die im verwendeten Verkehrsmodell bereits enthaltenen Daten zum MIV wurden wiederum
vor allem fir den Nahbereich entlang der Eisenbahnstrecke aktualisiert, so dass die Ziele im
Einzugsgebiet des SPNV und in den Verkehrszellen, die durch einmaligen Umstieg
(SPNV/OSPV) erreichbar sind, berlicksichtigt werden kdnnen.

Hinsichtlich der StralRenbelegung wurden daflr aktuell verfigbare Daten zum
durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV in Kfz/24h) aus 2015 von 21 Dauerzahlstellen an
den Bundesstrafien 6 und 107 sowie den Staatsstrallen 11, 43, 45 und 47 verwendet.

Bedeutende BaumalRnahmen an der StrafReninfrastruktur werden im Verkehrsmodell fur die
Berechnung der Prognosefélle bendtigt, um flr den Prognosehorizont von der zu diesem
Zeitpunkt bestehenden StralReninfrastruktur ausgehen zu koénnen (s. Kapitel 3.2.4). In
Anlage 3 sind die im Verkehrsmodell fiir den Prognosehorizont berlicksichtigten Mallnahmen
an der Stralten- und Radweg-Infrastruktur aufgelistet.

3.2 Datenbasis fiir Prognosehorizont

3.2.1 Festlegung des Prognosehorizonts

Der gewahlte Prognosehorizont orientiert sich an denjenigen der einschlagigen Bundes- und
Landesplanung. Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan und auch der Landesverkehrsplan
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Sachsen definieren Ziele bis 2030. Es liegt daher nahe, auch fir die vorliegende
Potenzialanalyse — gemaR der zu Grunde liegenden Aufgabenstellung — das Jahr 2030 als
Prognosehorizont zu verwenden.

3.2.2 Strukturdaten

Einwohner/Schiiler

Als Basis der verkehrszellenscharfen Prognose der Einwohner- und Schilerzahlen konnte
die 7. Regionalisierte Bevdlkerungsvorausberechnung fir den Freistaat Sachsen,
herausgegeben vom Statistischen Landesamt des Freistaates Sachsen, verwendet werden.
Diese Prognose liegt in zwei Varianten vor. Fur das Verkehrsmodell wurde Variante 1, die
sich von Variante 2 insbesondere durch einen angenommenen starkeren Zuzug aus dem
Ausland unterscheidet, verwendet.

Die Prognose der Schilerzahlen erfolgt auf derselben Grundlage unter Verwendung der fur
die Altersgruppe der 6- bis unter 19-Jahrigen angegebenen Entwicklung.

Beschidiftigte

Im Rahmen der Erarbeitung von Verkehrsmodellen kann die Prognose von
Beschaftigtenzahlen nur unter Verwendung allgemeiner Ansatze und unter Bericksichtigung
allgemein bekannter lokaler Besonderheiten erfolgen.

Eine Prognose der kinftigen Beschaftigtenzahlen ist grundsatzlich schwierig. Die jlingsten
Krisen haben gezeigt, dass selbst mit groRem Aufwand und Sachverstand erstellte, fundierte
Prognosen von Wirtschaftsexperten keinerlei Garantie flir deren Eintreten bieten kénnen.

Die Prognose der Beschaftigten fur das hier verwendete Verkehrsmodell erfolgte daher
mittels Fortschreibung der verkehrszellenkonkreten durchschnittlichen Anderung der Werte
im Zeitraum der Jahre 2016 — 2019. Relevante Neuansiedlungen oder auch Schlielungen
von Gewerbestandorten (im Untersuchungsraum z. B. Trebsen Erweiterung der Papierfabrik
mit 100 zusatzlichen Arbeitsplatzen) wurden dabei berlcksichtigt. Fir die Summe der
Erwerbstatigen des gesamten Untersuchungsraums wird ein geringflugiger Anstieg bis zum
Prognosejahr 2030 erwartet. Basis dafir sind Annahmen zur Verschiebung des
Renteneintrittsalters bei gleichzeitig in etwa konstant bleibender Arbeitslosenquote sowie die
Nahe zum Oberzentrums Leipzig mit ,Sogwirkung“ fur die Ansiedlung von Gewerbe. Die
Entwicklung wichtiger Strukturdaten zeigt Tabelle 2.

Tabelle 2: Entwicklung der wesentlichen Strukturdaten im Landkreis Leipzig bis 2030

Analyse Prognose Entwicklung
2019 2030
Einwohner 258.139 258.442 +0,1%
davon Schiiler (am Wohnort) 29.789 33.030 +10,9%
Beschaftigte (am Arbeitsort) 78.845 83.187 +5,5%
e o erten Faren
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Points of Interest (POI)

Anderungen hinsichtlich der POI wie z. B. der Neubau von Einkaufszentren oder
medizinischen Versorgungseinrichtungen oder die Neuerrichtung von touristischen
Anziehungspunkten wie z.B. groReren Freizeit- und Ferienanlagen werden flr die
Prognosefalle im Verkehrsmodell bertcksichtigt.

3.2.3 Daten zu OPNV-Angebot und -Nachfrage

OPNV-Angebot

Die Angebotsdaten werden im Verkehrsmodell flr den jeweiligen Prognosefall (Ohne-/Mit-
Falle) angepasst. Details dazu sind im Kapitel 3.4 beschrieben.

OPNV-Nachfrage

Die Prognose der OPNV-Nachfrage erfolgt auf Basis der Strukturdatenprognose, der Daten
zum OPNV-Angebot in den Prognosefdllen und der prognostizierten Daten des
Individualverkehrs mit dem verwendeten Verkehrsmodell. Diesbezlglich sind weitere
Ausfihrungen im Kapitel 3.4 dargelegt.

3.2.4 Daten des Individualverkehrs

Fur die Prognose der Verkehrsbelegung konnten die Daten der Landesverkehrsprognose
Sachsen 2030 verwendet werden. Die Belegungen der flir den engeren Untersuchungsraum
relevanten Abschnitte wurden der entsprechenden Verkehrsstarkenkarte enthommen.

Um fUr den Prognosehorizont von der zu diesem Zeitpunkt bestehenden Stral3eninfrastruktur
ausgehen zu kénnen und die Bedingungen fir den MIV und auch den Radverkehr korrekt
abbilden zu kénnen, wurde eine vom Auftraggeber bereitgestellte Liste aller
Strallenbaumalnahmen auf Relevanz fir den engeren Untersuchungsraum geprift. Im
Ergebnis wurden Strallenbaumallnahmen mit fast 25 km Lange und BaumalRnahmen zum
Neubau von Radwegen mit 21 km Lange =zur Berucksichtigung im Verkehrsmodell
Ubernommen (vgl. Anlage 3).

3.3 Methodik Verkehrsmodell

3.3.1 Untersuchungsgebiet/Strukturentwicklung

Fir die Modellierung der Verkehrsnachfrage wird unterschieden in den weiteren
Untersuchungsraum oder auch Untersuchungsgebiet und den engeren Untersuchungsraum,
auch als Nahbereich bezeichnet. Nach der Verkehrserzeugung im gesamten, weiteren
Untersuchungsraum erfolgt die detaillierte Betrachtung der einzelnen Prognosefalle mit der
zugehdrigen detaillierteren Aufteilung der Verkehrszellen nur noch fir den engeren
Untersuchungsraum des jeweiligen Projekts.

Als Untersuchungsgebiet ist der Einzugsbereich bzw. das Gebiet des betroffenen
Zweckverbandes ZVNL definiert (vgl. Abbildung 2 auf Seite 12).
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Als ,engerer Einzugsbereich" (Nahbereich der Strecke) werden die Verkehrszellen bzw.
Gemeinden verstanden, die von dem Investitionsvorhaben berihrt werden. Diese
Verkehrszellen werden geprtft und so unterteilt, dass

e jede SPNV-Zugangsstelle eine eigene Verkehrszelle erhalt,

e der fuBlaufige Einzugsbereich einer Zugangsstelle des zu bewertenden neuen
Verkehrsweges separat dargestellt und

o die Verkehrsnachfrage eindeutig den alternativen Zugangsstellen im OPNV-Netz
zugeordnet werden kann.

Aulerhalb, im weiteren Planungsgebiet des Reaktivierungsvorhabens, werden die im Modell
aus vorangegangenen Untersuchungen vorhandenen Verkehrszellen Ubernommen. Im
weiteren Verlauf der Erarbeitung des Verkehrsmodells bzw. nach dem Schritt der
Verkehrserzeugung erfolgt die weitere  Untersuchung und  Diskussion der
Zwischenergebnisse im Nahbereich der Strecke.

Zur Erfassung der werktaglichen Nachfrage werden die fir das Untersuchungsgebiet wie in
Kapitel 3.1 beschrieben zusammengestellten Daten zur Nutzungsstruktur (Einwohner,
Arbeitsstatten/-platze, Schulen/Schiler), vorliegende Pendlerbeziehungen im
Untersuchungsraum und wichtige singulare Verkehrserzeuger fur die Anforderungen der
anstehenden Untersuchung aufbereitet und gemal den aktuellen Entwicklungen auf das
Prognosejahr 2030 fortgeschrieben (vgl. Kapitel 3.2).

Zunachst auf Gemeindeebene vorliegende Daten der Analyse und des Prognosezustandes
werden unter Nutzung der im Verkehrsmodell bereits vorhandenen Struktur
verkehrszellenscharf zugeordnet und die Eckwerte je Gebietskorperschaft mit den
Ubergeordneten Planungen abgeglichen.

.
SO
WA
\ \ \\ \

Abbildung 5: Brandis Bahnhof
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3.3.2 Vorgehensweise verkehrliche Berechnung

Fur die verkehrlichen Berechnungen wird das beim Auftragnehmer vorliegende
Verkehrsmodell entsprechend der Aufgabenstellung fortgeschrieben.

Auf Grundlage der Aktualisierung der OPNV-Angebotsbedingungen zum Analysehorizont
2019 sowie flr Ohne- und Mit-Fall zum Prognosehorizont 2030 erfolgt im Verkehrsmodell
jeweils eine Neuberechnung der OPNV-Reisezeitmatrizen analog der Verfahrensanleitung
zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen. Hierbei finden auch
bestehende Umsteigemdglichkeiten sowie fir das Umsteigen benétigte FulRwegezeiten
Bericksichtigung. Soweit sinnvoll werden im Modell auch Umstiege zwischen verschiedenen
Haltestellen mit dabei zurlickzulegenden kurzen FulRwegen zugelassen.

Fir die Modal-Split-Berechnungen zwischen Analyse- und Prognosezustand sowie im
Folgenden zwischen Mit- und Ohne-Fall werden MIV-Widerstandsmatrizen benétigt. Diese
enthalten die MIV-Reisezeiten. Da die MIV-Widerstande in den Modellrechnungen fir Mit-
und Ohne-Fall als konstant angesehen werden und der MIV-Widerstand ausschlieRlich dazu
bendtigt wird, die Konkurrenzsituation zum OPNV abzubilden, wird das MIV-Netzmodell als
vereinfachtes Modell unter Bericksichtigung des klassifizierten Stralennetzes aufgebaut
und ggf. hinsichtlich geplanter Netzerweiterungen aktualisiert. Somit koénnen die
Beforderungsweiten und Verkehrswiderstande im MIV mit hinreichender Genauigkeit erfasst
werden.

Die in den Verkehrsmodellen eingebundenen Nachfragematrizen MIV und OPNV werden
anhand vorliegender Erhebungsdaten und Querschnittszahlungen aktualisiert. Hierzu ist die
vorliegende Matrix der Verkehrsbeziehungen OPNV auf das relevante OPNV-Netz zum
Analysestand umzulegen. Die auf diese Weise rechnerisch  ermittelten
Querschnittsbelastungen OPNV werden mit den vorliegenden Zahlwerten abgeglichen. Bei
auftretenden Inkonsistenzen ist die Basismatrix der Verkehrsbeziehungen des OPNV so zu
modifizieren, dass keine nennenswerten Abweichungen zwischen gezahlten und
gerechneten Querschnittsbelastungen mehr bestehen.

Die Fahrtenmatrizen liegen fir den werktaglichen Verkehr (Personenfahrten/Werktag) vor.
Gesondert behandelt wird der Schilerverkehr, da dieser anderen GesetzmaRigkeiten
unterliegt als die Ubrigen Fahrtzwecke. Vor allem im landlichen Raum auflerhalb der
Ballungsgebiete weist dieser einen sehr hohen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen des
OPNV auf. Fir den OPNV werden somit getrennte Matrizen fiir die Nachfragesegmente
»~ochuler" und ,Erwachsene" ermittelt. Fir den MIV ist diese Unterteilung nicht notwendig.

Die Zuordnung der Fahrtenbeziehungen in der Analyse nach Schulern und Erwachsenen
erfolgt Uber die Altersstruktur oder, wie in der vorliegenden Potenzialanalyse umgesetzt,
mittels Auswertung der Schulstatistiken (Fahrschiler).

Fir das Nachfragesegment ,Erwachsene" erfolgt die verkehrszellenscharfe Hochrechnung
der Strukturdaten auf den Prognosehorizont entsprechend dem Verhaltnis der
kreiskonkreten Summen aus Einwohnern und Beschéaftigen im Prognosezustand zu den
entsprechenden Werten flr den Analysezustand. Fur das Nachfragesegment ,Schiler"
erfolgt die Hochrechnung im Verhaltnis der Schilerzahlen der Quellverkehrszelle im
Prognosezustand zu dem entsprechenden Wert des Analysezustandes.
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Wird ein neues Entwicklungsgebiet mit erheblichen Zuwachsen ausgewiesen, werden flr
dieses das kinftige Verkehrsaufkommen mit Hilfe gangiger verkehrszellenbezogener
Verkehrserzeugungs- und Verkehrsverteilungsverfahren (z. B. nach Bosserhoff und dem
Gravitationsansatz) berechnet und in die Matrizen eingespielt.

In einer zweiten Prognosestufe werden die zu erwartenden Verkehrsverlagerungen zwischen
dem MIV und dem OPNV (Modal-Split-Anderungen) ermittelt, die sich aus den im
Prognosezustand Ohne-Fall gegeniiber dem Analysezustand geénderten MIV- und OPNV-
Netzen ergeben, insofern solche Anderungen erwartet werden.

Im Anschluss werden, ebenso wie im OPNV, auch beziglich des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und der Zusammenhéange zwischen MIV und OPNV (Modal-Split)
entsprechende Plausibilitatskontrollen durchgefihrt.

Dieses kalibrierte Modell bildet dann den Ohne-Fall zum Prognosehorizont 2030, auf dessen
Grundlage die verkehrlichen Wirkungen der durch das Investitionsvorhaben ermdéglichten
Verbesserungen im OPNV-Angebot fiir den entsprechenden Mit-Fall berechnet werden.

Die Berechnungen zu den Veranderungen der Verkehrsnachfrage werden auf der Basis der
Regelvorgaben der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung durchgefiihrt. Das
Formelwerk kennt dabei die folgenden Kriterien, mit denen die Angebotsqualitat im OV
ausgedrickt bzw. bewertet wird:

e OV-Reisezeit als Summe der realen Reisezeitkomponenten von ,Tur zur Tar"

e OV-Widerstand mit zur Reisezeit zusatzlichen Einflussgroen (wie
Unannehmlichkeiten beim Umsteigen), die einzelnen Qualitatskriterien der
Angebotsqualitat werden separat und teilweise gewichtet bewertet.

Die oben genannten Kennwerte werden jeweils relationsweise ermittelt. Fir die Berechnung
des Neuverkehrs ist der OV-Widerstand die relevante GroRe.

Von einer InvestitionsmalRnahme gehen in der Regel die folgenden drei Wirkungen aus:

1) Verlagerungen zwischen dem MIV und dem OV

Aufgrund der Veranderungen der Qualitatskriterien durch das modifizierte Angebot im OV
finden Verlagerungen zwischen dem MIV und dem OV statt. Dabei wird (in der Anleitung zur
Standardisierten Bewertung) unterstellt, dass im Nachfragesegment ,Schiler® keine
Verlagerungen entstehen, da es sich dabei um sogenannte gebundene OV-Verkehre
handelt.

2) Induzierte OV-Fahrten

Darunter sind diejenigen Fahrten zu verstehen, die durch das Investitionsvorhaben im Mit-
Fall erst neu entstehen. Die Begriindung fir den induzierten Verkehr ist die theoretische
Modellvorstellung der Standardisierten Bewertung von konstanten Reisezeitbudgets, das
heil3t die Zeit, die die Einwohner fir ihre Mobilitat aufwenden, bleibt immer gleich, so dass
die im Mit-Fall erzielte Gesamteinsparung an Reisezeit in eine erhéhte Anzahl von Fahrten
umgesetzt wird.
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3) OV-interne Verlagerungen

Durch Veranderung des Angebotes im OV kdnnen interne Verlagerungen begriindet sein, da
dadurch die Qualitat auf anderen Linien oder anderen Systemen (z. B. schienengebundener
OV statt Bus) hoher ist.

Die Summe der zwischen MIV und OV verlagerten OV-Fahrten und der induzierten OV-
Fahrten bilden den OV-Neuverkehr, also den Fahrgastanstieg.

Ergebnis ist der unmittelbare Vergleich der Situation nach Umsetzung der angenommenen
MaRnahme (Mit-Fall) mit der Situation ohne das Vorhaben (Ohne-Fall) fir den
Prognosehorizont im Jahr 2030.

Das Verkehrsmodell bildet den durchschnittlichen Werktag (Mo-Fr) ab. Daraus lassen sich
Annahmen fur das Wochenende ableiten.

3.4 Betriebskonzepte SPNV

3.4.1 Herleitung der untersuchten Varianten

Eine Randbedingung fir die zu untersuchenden Betriebskonzepte ist ein kundenfreundliches
Angebot mit schnellstmoglicher Verbindung nach Leipzig, um die absehbar maximal
erreichbare Nachfrage im Modell abbilden zu kénnen. Der Gutachter hat dem Auftraggeber
dahingehend einen Vorschlag zweier Konzepte unterbreitet, welche bestatigt und
anschlielend mit dem Aufgabentrager ZVNL diskutiert wurden. Im Ergebnis wurde ein
weiteres Betriebskonzept hinzugefiigt, so dass ein moglichst weites Spektrum an
wirtschaftlichen, betrieblichen und infrastrukturellen Randbedingungen berlcksichtigt werden
konnte.

Erganzend wird das Busliniennetz im Nahbereich, insbesondere die Haltepunkte tangierende
Linien, untersucht (vgl. Kap. 3.4.6). Relevante Linien werden hinsichtlich der Verknlpfung
zum SPNV (nach der Pramisse, dass ein Umstieg in der Reisekette akzeptiert wird) sowie
Linienweg geprift und sinnfallig angepasst.

Fur die Mit-Fall-Varianten und die damit verbundenen attraktiven Betriebskonzepte werden
verschiedene InfrastrukturmafRnahmen vorausgesetzt. Diese umfassen:

e Herstellung barrierefreier Bahnsteiganlagen an allen Haltepunkten
e Zwischensignal, zusatzliche Weiche von Gleis 1 zu Gleis 2 am Bf. Beucha

e Leit- und Sicherungstechnik entlang der Strecke (elf Bahnibergange zzgl.
FuRwegquerungen)

e Ertlchtigung auf 80 km/h Streckengeschwindigkeit
¢ Begegnungs-/Kreuzungsabschnitt Guterverkehr

Des Weiteren wird fur die Mit-Falle angenommen, dass die bis zur Stilllegung der Strecke (in
den Jahren 1997 Brandis — Trebsen und 2006 Beucha — Brandis) bestandenen Haltepunkte
aktiviert werden sowie infrastrukturelle Anpassungen, Verlegung oder Neubau vorgenommen
werden. Das umfasst (vgl. auch Abbildung 3 auf Seite13):
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« Bf Beucha (ggf. Bahnsteig verlangern)

* Hp Beucha Ost (Neubau an alter Anlage)
* Anschlussstelle BHG Brandis

« Bf Brandis (wie IST modernisieren)

* Anschlussstelle MOCO Holzwerke GmbH
* Hp Ammelshain (wie IST modernisieren)
* neuer Haltepunkt in Altenhain nahe Ortslage (Standort Ri. Siedlung verschieben)
* Hp Seelingstadt (ehem. Giterbahnhof)

* Anschlussstelle Steinbruch Trebsen

» Anschlussstelle Trebsen Getreidesilo

+ Bf Trebsen (am heutigen Streckenende)

* Anschlussstelle Papierwerk Trebsen

Die Lage und der Zustand der Haltepunkte wurden vor Ort geprift. Im Sinne der
barrierefreien Mobilitat sind alle Haltepunkte entlang der Strecke auszubauen. Der Bahnhof
Altenhain sollte aufgrund seiner Lage nur noch als Anschlussstelle fir den ansassigen
Steinbrunch dienen. Ein Hp Altenhain ware am Ende des ehemaligen Gleisfeldes oder an
der WaldstraRe neu zu errichten, um die ErschlieBungswirkung durch den SPNV
herzustellen. Ein Neubau des Haltepunktes Trebsen am Ende des Gleisanschlusses
Getreide AG wurde erwogen. Dieser erreicht jedoch in etwa genauso viele Einwohner wie
der bestehende Standort und kann damit aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten verworfen
werden.

Abbildung 6: Zuwegung zur Strecke, ggf. Standort neuer Hp in Ortslage Altenhain
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Die ehemaligen Anschlussstellen Beucha Porphyrbruch Kohlenberg, Brandis GSSD-
Flugplatz, Brandis Grube Frisch Glick, Ammelshain Hartsteinwerke Hohnstadt, Altenhain
ehem. Heeresmunitionsanstalt, Seelingstadt Hartsteinwerke, Trebsen Hartsteinwerke und
Trebsen Umgehungsbahn werden nicht mehr fir den Guterverkehr genutzt.

Die resultierenden Zugangsstellen sind in Abbildung 7 mit ihrem jeweiligen Einzugsbereich
dargestellt. Gemall des glltigen Nahverkehrsplans des ZVNL st fur die
Haltestelleneinzugsbereiche zum SPNV ein Radius von 1000 m zu verwenden. Die 6értlichen
Gegebenheiten (Zuwegung, Topografie, Entfernung zur Siedlung) sind jeweils im Einzelfall
berucksichtigt.
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e Eisenbahn mit Bf/Hp It

\ 3 Einzugsradius Bf / Hp der i
! untersuchten Strecken
(1000 m)

SN Y | Igeoportal sachsen de Stand 04.10.2022

ZweentN ;Bf Bfandis‘ TN Bennewitz

~ Bf Beucha |
i
= mlf
Ggha-Firschgld | Il = :
wagha-Hirschigl AT Polenz S ! \
|
Ili.
|
7= Nizschka
I Tl

Hp Ammelshain ; 4 \

Hp Altenhain |

Boa / . P
Albrechishain?

# Eicha J/AmmelshainerSee

/Naunhofer See

ishain

rena w7

Lindhardt

Bahren

Abbildung 7: Einzugsbereiche der Bf / Hp im Untersuchungsraum (1000m)

Im Ergebnis der oben dargesteliten Uberlegungen und Abstimmungen sind die in
Abbildung 8 dargestellten Prognosefalle modelliert worden.

In den Mit-Fallen wird die umgesetzte Reaktivierung und ein entsprechendes SPNV-Angebot
auf der Strecke Beucha — Brandis — Trebsen angenommen. Die einzelnen Mit-Falle
unterscheiden sich durch das jeweils unterstellte Betriebsprogramm. Das angenommene
SPNV-Betriebskonzept wird fir das Verkehrsmodell unter der Voraussetzung einer
entsprechend noch zu schaffenden Infrastruktur (Haltepunkte, Leit- und Sicherungstechnik,
Fahrweg) berechnet. Aus vorangegangenen Untersuchungen hat sich gezeigt, dass die
Berechnung mit neuen Haltepunkten stets positive Ergebnisse hervorbringt, so dass alle Mit-
Falle mit dem neuen Standort des Hp in Altenhain (siehe Abb. 3 und 7) modelliert wurden.
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IST-Zustand
Analyse 2019

y

Ohne-Fall
Prognose 2030

v v

FallA FallB
= stindlich Fliigeln der geplanten S1 in Beucha nach = stindliche Direktverbindung RB nach Leipzig
Trebsen Hauptbahnhof oben
+ Direktverbindung Ober Leipzig Stotteritz durch den + ergibt Verstarkerfahrten zum 30 min Takt der S1
City-Tunnel-Leipzig (Innenstadt) nach zwischen Beucha und Leipzig Hbf
Leipzig Hbf tief und Leipzig Miltitzer Allee - DMU (Diesel) oder XMU (Wasserstoff, Batterie)
* Fahrzeugeinsatz BEMU wie fir S1 vorgegeben
L 4
FallC

stindlicher Pendel Beucha — Brandis — Trebsen
erfordert von/nach Leipzig einen Umstieg in Beucha

Weniger attraktiv vs. einfache betriebliche
Umsetzung

DMU (Diesel) oder XMU (Wasserstoff, Batterie)
maglich

Abbildung 8: Definition Prognose-Mit-Falle
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Abbildung 9: Prinzipskizze der ausgewahlten Mit-Falle
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3.4.2 Ohne-Fall

Dem ,,Ohne-Fall“ wird das geplante Mitteldeutsche S-Bahn-Netz (MDSB2025plus) zu Grunde
gelegt. Die zu untersuchende Strecke tangieren verschiedene PlusBus-Linien sowie
unvertaktete Regionalbuslinien, welche vorwiegend der Schilerbeférderung dienen. Entlang
der Relation Beucha — Brandis — Trebsen gibt es keine durchgehende Buslinie, welche
adaquat zum Verlauf der gesamten Eisenbahnstrecke die Anrainerorte bedient.

& Re 50 Gerichshain 4 RE 50 =

Borsdorf

snstraBe

i

Abbildung 10: Ausschnitt Nahbereich - Liniennetzplan des MDV

Die Strecke Leipzig — Borsdorf — Grimma — Débeln wird stlindlich, mit Verstarkern in den
Hauptverkehrszeiten bis Grimma, durch die S1 (Betreiber offen) bedient. Nérdlich an den
Nahbereich anschlieRend verkehren entlang der Strecke Leipzig — Dresden die S4 und der
RE50 (beide DB Regio AG) sowie der Fernverkehr (DB Fernverkehr).

An Wochenenden und Feiertagen erfolgt die Bedienung der S1 im Zwei-Stunden-Takt.
Dementsprechend werden zur Ermittlung der Betriebsleistung montags bis freitags
17 Zugpaare sowie an Wochenenden und feiertags neun Zugpaare jeweils 5:00 — 21:00 Uhr
angesetzt.

3.4.3 Mit-Fall A - Flugeln

Im Mit-Fall A wird von einer stindlichen Fligelung von Zigen (Trennen und in der
Gegenrichtung Vereinigen des Zugverbandes) der durch den ZVNL geplanten Linie S 1
Leipzig Miltitzer Allee — Leipzig Hbf (tief) — City-Tunnel-Leipzig — Borsdorf — Grimma —
Débeln® in Beucha ausgegangen.

Bei diesem Betriebskonzept verkehrt ein Zugverband aus mindestens zwei Fahrzeugen auf

dem gemeinsam bedienten Streckenabschnitt (hier Leipzig — Beucha). In Beucha werden die
beiden Zugteile getrennt, ein Zugteil (Triebwagen) verkehrt nach Trebsen, der andere Zugteil

3 gemal3 Vergabeverfahren MDSB2025plus: S1 ersetzt mit diesem Konzept die bestehende RB 110
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nach Grimma bzw. Débeln. In der Gegenrichtung erfolgt in Beucha das Vereinigen der aus
Trebsen bzw. Grimma (oder Débeln) kommenden Triebwagen.* Aus dem Fligeln bzw.
Vereinigen der Zuge in Beucha ergibt sich eine attraktive stundliche Direktverbindung
zwischen Trebsen — Brandis und Leipzig Zentrum bzw. Leipzig Hauptbahnhof, so wie
zwischen Débeln — Grimma und Leipzig.

R e e )

2

k
Ll
¥

Abbildung 11: Bahnhof Beucha, Blick Richtung Grimma, Abzweig nach Trebsen vom Gleis 2

Im Fahrtenangebot werden montags bis freitags 17 Zugpaare (Stunden-Takt) sowie an
Wochenenden und feiertags neun Zugpaare (Zwei-Stunden-Takt), wie im Ohne-Fall,
vorausgesetzt. Diese werden zur Ermittlung der Betriebsleistung angesetzt. Konkrete
Ausgestaltungen des Fahrplans erfolgen zu gegebener Zeit durch den SPNV-
Aufgabentrager. Aus der Umlaufgestaltung ergibt sich fiir dieses Betriebskonzept ein Bedarf
von weiteren zusatzlichen Fahrzeugen mit den entsprechenden Anschaffungs- und
Unterhaltungskosten, die wiederum entsprechend héhere Betriebskosten erwarten lassen.

Das Angebot des OSPV wird im Verkehrsmodell hinsichtlich der Anschliisse in Brandis und
Trebsen angepasst. Das zugrunde gelegte OSPV-Konzept wird im Kapitel 3.4.6
beschrieben.

3.4.4 Mit-Fall B — direkte Verbindung nach Leipzig Hbf. oben

Eine direkte, schnelle, umsteigefreie, stiindliche Zugverbindung Leipzig Hbf (oben) — Beucha
— Brandis — Trebsen als Regionalbahn (RB) zeichnet den Mit-Fall B aus. Hierbei verkehrt ein
RB-Angebot analog dem heutigen RB 110 (bzw. analog dem Angebot vor der Abbestellung
Brandis — Trebsen) ohne die Innenstadtanbindung durch den City-Tunnel-Leipzig direkt zum
Kopfbahnhof Leipzig Hbf (oben). Daraus ergeben sich auch die Vorteile einer

4 Beim Vereinigen fahrt der zweite Zugteil in ein besetztes Gleis, weshalb es eines Zwischensignals im Bahnhof bedarf. Das
Vereinigen beansprucht daher auch mehr Zeit als das Trennen.
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Taktverdichtung zur S1 auf dem Abschnitt Beucha — Borsdorf — Engelsdorf und kurzerer
Fahrzeiten gegentber Mit-Fall A fir die Fahrgaste entlang der zu reaktivierenden Strecke
nach Leipzig. Das ibrige OSPV-Angebot wird im Kapitel 3.4.6 beschrieben.

Im Fahrtenangebot werden montags bis freitags 17 Zugpaare angesetzt. An Wochenenden
und Feiertagen erfolgt die Bedienung im Zwei-Stunden-Takt (neun Zugpaare). Die
Hauptbetriebszeit liegt wie bei den vorherigen Fallen zwischen 5:00 und 21:00 Uhr. Konkrete
Ausgestaltungen des Fahrplans erfolgen zu gegebener Zeit durch den SPNV-
Aufgabentrager.

3.4.5 Mit-Fall C — Pendelverkehr Beucha — Brandis — Trebsen

In Absprache mit dem Aufgabetrager ZVNL wurde die im Hinblick auf Betrieb und
Infrastruktur vergleichsweise am einfachsten umsetzbare Variante als Mit-Fall C vorgesehen.
Ein Zugpendel verkehrt stiindlich je Richtung zwischen Beucha, Brandis und Trebsen, wobei
ein schneller, bahnsteiggleicher Umstieg in Beucha von/nach Leipzig eine attraktive
Weiterreise gewahrleisten soll. Der im Verkehrsmodell standardmafig hohe enthaltene
Umsteigewiderstand wird unter Berlicksichtigung der bahnsteiggleichen Umsteigemdglichkeit
entsprechend nachjustiert. Vorteil dieses Betriebskonzepts ist, dass das gegeniber dem
Status quo zusatzlich erforderliche Fahrzeug lediglich zwischen Trebsen und Beucha
pendeln muss.

Im Fahrtenangebot werden montags bis freitags 17 Zugpaare (Stundentakt) sowie an
Wochenenden und feiertags neun Zugpaare (Zwei-Stunden-Takt) angesetzt. Die
Hauptbetriebszeit liegt wie bei den vorherigen Fallen zwischen 5:00 und 21:00 Uhr.
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3.4.6 Zugrunde gelegtes OSPV-Konzept (Prognose 2030)

Die Prifung des OSPV-Konzepts im Status-Quo ergab einen geringen Anpassungsbedarf fir
die jeweiligen Mit-Falle. Dies resultiert aus dem gut ausgebauten PlusBus-Netz, der
unverzichtbaren Schulerbeférderung und dem Mangel an Parallelverkehr zur Strecke. Vor
diesem Hintergrund ist vornehmlich eine gute Verknlipfung von Bus und Bahn und in der
Folge die Verteilfunktion bzw. Weiterreise > 1000 m vorzusehen. Dies betrifft insbesondere
die Orte Brandis und Trebsen, in welchen die Lage des Haltepunkts nicht alle Ortslagen
erschliet. Die vorhanden hohe Fahrtenanzahl der betreffenden PlusBus-Linien bewirkt
aulierdem, dass keine Mehrleistung notwendig ist. In den Randlagen sind bereits Fahrten
vorhanden, um eine Betriebszeit des SPNV von 5 bis 22 Uhr abdecken zu kdnnen.

Folglich wurde eine stindliche Verknipfung der Linie PlusBus-Linie 689 (Bf. Beucha -
Brandis, Markt — S-Bf. Gerichshain, 30-Min-Takt) an den SPNV in Brandis von/nach Beucha
bzw. Leipzig konzipiert. Dabei wird die Abfahrt des Linienasts vom Brandiser Fachklinikum
zum Bahnhof und weiter Uber Brandis, Markt nach Gerichshain an die stindliche Ankunft
und Abfahrt der Zige angepasst. Dies gewahrleistet die Erschliefung des Stadtgebiets
Brandis.

In Trebsen ist eine stundliche Verknupfung der PlusBus-Linie 693 (Wurzen — Bennewitz —
Trebsen — Grimma) an den SPNV von/nach Beucha - Leipzig vorgesehen. Dies
gewahrleistet die Erschliefung der nordlichen Ortslage mit Markt und Rathaus.
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Abbildung 12: Plus- und TaktBuslinien im Untersuchungsgebiet und Planung gemaR OSPV-Konzept
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4 Ergebnisse — OPNV-Nachfrage und Verlagerungseffekte

4.1 Analyse-Fall

Die erforderlichen verkehrlichen Berechnungen basieren auf der Grundlage eines bereits
bestehenden Verkehrsmodells, welches das Gebiet des ZVNL beinhaltet und alle
verkehrswirksamen Quell- und Zielbeziehungen aus dem Umland hinreichend genau
abbildet. Es wird in einem ersten Schritt auf Grundlage von vorhandenen Daten fir den Ist-
Zustand (Analyse 2019) verifiziert. In diesem Bearbeitungsschritt wird, neben der Prifung
und Korrektur der OPNV-Bedienungsangebote, das Modell dahingehend verfeinert, dass die
zu reaktivierenden Zugangsstellen bzw. der neu vorgesehene Hp. Altenhain separat
abgebildet werden kdnnen.

Die generelle Methodik der Vorgehensweise zur Berechnung der verkehrlichen Wirkungen
wurde bereits in Kapitel 3.3.2 beschrieben.

Mit der Kalibrierung des Verkehrsmodells wird eine hinreichend genaue Abbildung der
Nachfragestruktur des Untersuchungsraums fir die relevanten Linien erzielt. Damit ist das
Verkehrsmodell geeignet, die Nachfragedaten fir die Analyse (Ist-Situation, Jahr 2019)
sowie die Veranderungen in der Verkehrsnachfrage im Vergleich zwischen Ohne-Fall und
Mit-Fall zum Prognosehorizont 2030 unter Berlcksichtigung der zurzeit bekannten
Strukturdatenentwicklung ausreichend genau abzubilden. Im Ergebnis der Modellrechnung
erfolgt die Ausgabe der Belegungen des OPNV-Netzes mit den Zahldaten. Diese sind auf
kartografischer Basis in Abbildung 12 sowie in Anlage 4 dargestellt.
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Abbildung 13: Ausschnitt der Kartendarstellung des erstellten Verkehrsmodells Analyse-Fall
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Als nachfragestarke Relationen zeichnen sich die PlusBus-Linien mit ihrer Anbindung zum
bestehenden SPNV

e Beucha, Bahnhof — Brandis — Polenz,

e Brandis — Gerichshain, S-Bahnhof,

e Brandis — Machern, S-Bahnhof,

e Grimma — Trebsen — Wurzen, Bahnhof ab.

Die mit dem Verkehrsmodell dargestellte Nachfrage im Analyse-Fall bildet die Ist-Situation
ab. Werktags wird diese insbesondere durch den Schiler- und Berufspendlerverkehr
bestimmt. Ein Schwerpunkt stellt hierbei der Schulcampus Brandis (Oberschule und
Gymnasium) mit rd. 850 beférderten Schilern dar. Fir den Reaktivierungsabschnitt sind hier
die ca. 150 Schuler aus Borsdorf ein interessantes Potenzial.

Im Hinblick auf die Berufspendler ist die Relation Brandis — Leipzig von hervorzuhebender
Relevanz. Hier gibt die Statistik 1.630 Auspendler nach und rd. 500 Einpendler aus Leipzig
an.

4.2 Prognose 2030 — Ohne-Fall

In einem zweiten Schritt wird das Verkehrsmodell fir die Berechnung der
Nachfragewirkungen so erweitert, dass es den Anforderungen an die Verkehrsprognose im
Ohne-Fall fir den Prognosehorizont 2030 genigt. Im SPNV findet das Betriebsprogramm
des Mitteldeutschen S-Bahn-Netz MDSB2025plus Berlicksichtigung und im OSPV wird das
Bedienungs- und Fahrtenangebot des Analysefalls (Ist-Situation) mit leichten Anpassungen
an den SPNV Ubernommen.

Die Nachfragewirkungen dieser Veranderungen werden mit Hilfe des Verkehrsmodells
ermittelt und berilcksichtigen die Struktur- und Einwohnerdaten bis zum betrachteten
Prognosehorizont 2030. Die Entwicklungen der Bevoélkerungsprognose werden aus Kapitel
3.2 ubernommen.

Fir den Ohne-Fall werden auch die Anpassungen im relevanten Netz fir den MIV
entsprechend den Neu-, Aus- und Ruckbauvorhaben zum Prognosehorizont im
Verkehrsmodell gepruft. Hier waren keine Modifizierungen notwendig. Fur die verschiedenen
Prognosevarianten (Mit- und Ohne-Fall) erfolgt keine weitere Differenzierung, da gemaf
Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung das relevante MIV-Netz fur den
Prognosezustand im Ohne-Fall und im Mit-Fall als gleich unterstellt wird.

Die gemaR den Strukturdaten- und OPNV-Angebotsanderungen fiir den Prognosehorizont
2030 ermittelten Nachfragematrizen werden auf das OPNV-Netz des Verkehrsmodells
umgelegt.
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Abbildung 14: Ausschnitt der Kartendarstellung des erstellten Verkehrsmodells Ohne-Fall (Vergleich zu
Analyse-Fall)

Auf Basis der dargestellten Entwicklung der Strukturdaten und Mobilitdtskennziffern und der
EinfGhrung des MDSB2025plus ergibt sich die in Abbildung 13 (sowie Anlage 5) sichtbare
OPNV-Verkehrsnachfrage im Prognose-Ohne-Fall. Mit der Angebotsanderung im SPNV
verandert sich die Ausrichtung der Verkehrsnachfrage im Ohne-Fall aus Brandis starker
Richtung Gerichshain.

Entsprechend der Strukturdatenentwicklung zum Prognosehorizont zeigt sich im Ergebnis
der Modellrechnung erwartungsgemaf, dass die Fahrtenzahl insgesamt im Landkreis
zunimmt. In der Summe ergibt sich eine Erhdhung der taglichen Personenfahrten um ca. 2 %
(s. Tabelle 3).

Neben dem aus den StrukturgréfRen Einwohner, Schiler und Beschaftigte (am Arbeitsort)
gewonnenen Fahrtenaufkommen wird auch das aus den singularen Verkehrserzeugern
(POI) gewonnene Fahrtenaufkommen bericksichtigt.
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Tabelle 3: Entwicklung Personenfahrten/Werktag vom Analyse-Fall 2019 zum Ohne-Fall 2030

Personenfahrten am Veranderung
Werktag
Analyse-Fall Ohne-Fall absolut anteilig

(2019) (2030)
OPNV 38.320 40.445 +2.125 +5,5%
davon Erwachsene 20.660 20.980 +320 +1,5%
davon Schiler 14.710 16.245 +1.535 +10,4%
davon POI 2.950 3.220 +270 +9,1%
OPNV-Anteil (Modal-Split) +8% +8% - -
MIV 437.545 444.820 +7.270 +1,7%
davon Erwachsene 406.625 414.170 +7.545 +1,9%
davon Schiler - -- -- --
davon POI 30.920 30.650 -270 -0,9%
Gesamt 475.865 485.265 +9.400 +2,0%
davon Erwachsene 427.285 435.150 +7.865 +1,8%
davon Schiiler 14.710 16.245 +1.535 +10,4%
davon POI 33.870 33.870 +/-0 0,0%

Modellseitig werden die verkehrlichen Wirkungen fir einen durchschnittlichen Werktag
berechnet. Aus dem unterstellten OPNV-Bedienungsangebot und den vorliegenden
Erhebungsdaten pro Tagesart lasst sich ableiten, dass ca. 60 % aller OPNV-Fahrten an den
Werktagen Montag bis Freitag stattfinden. In der Tabelle 4 werden die Fahrten
tagesartspezifisch fir das Wochenende dargestellt. Die singularen Verkehrserzeuger haben
speziell im Tourismus-, Freizeit und Kulturverkehr eine andere Tagesverteilung, welche in
der Fahrtenermittlung fur die Tagesarten Berucksichtigung findet. Fir diese Fahrten wird
erfahrungsgeman ein hoherer OPNV-Anteil unterstellt.
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Tabelle 4: Entwicklung Personenfahrten/Samstag bzw. Sonn- und Feiertag vom Analyse-Fall 2019 zum
Ohne -Fall 2030

Fahrten Personenfahrten am Personenfahrten am
Samstag Sonn- und Feiertag
Analyse-Fall Ohne-Fall Analyse-Fall Ohne-Fall
(2019) (2030) (2019) (2030)
OPNV 17.010 17.900 9.560 10.010
davon Erwachsene 8.130 8.250 5.080 5.160
davon Schuler® 5.790 6.390 3.620 3.990
davon POI 3.090 3.260 860 860
OPNV-Anteil (Modal-Split) +8,3% +8,6% +8,2% +8,5%
MIV 188.600 191.400 106.330 108.190
davon Erwachsene 159.980 162.950 99.990 101.850
davon Schuler - - - -
davon POI 28.620 28.450 6.340 6.340
Gesamt 205.610 209.300 115.890 118.200
davon Erwachsene 168.110 171.210 105.070 107.000
davon Schiiler 5.790 6.390 3.620 3.990
davon POI 31.710 31.710 7.200 7.200

Von besonderem Interesse fur die zu betrachtende Reaktivierungsstrecke ist das
Verkehrsaufkommen aus Brandis in Richtung Leipzig sowie zwischen den Stadten Brandis —

Naunhof — Trebsen.
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Abbildung 15: Verkehrsaufkommen von/nach Leipzig zum Prognosehorizont
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Bezogen auf die Reaktivierungsstrecke werden die groRten Aufkommenswerte fur die
Verkehrsbeziehung Brandis von/nach Leipzig im Verkehrsmodell ausgewiesen. Fir die
Potenzialuntersuchung der Strecke sind darlber hinaus auch die Fahrtenbeziehungen
zwischen Brandis — Naunhof — Trebsen von Relevanz. So verkehren werktaglich im
Binnenverkehr zwischen den Ortsteilen Brandis und Beucha ca. 450 OV-Fahrten (dv. 360 im
Schiilerverkehr) und zwischen Brandis und Naunhof ca. 445 OV-Fahrten.

4.3 Mit-Falle 2030

Mit-Fall A (Fliigeln)

Das Ergebnis der Untersuchung zeigt fiir die Reaktivierungsstrecke eine werktagliche
Maximalbelegung von 580 Fahrgasten im Querschnitt zwischen Beucha und Brandis auf. Im
weiteren Streckenverlauf sinkt die Belegung bis Altenhain auf rd. 250, um dann bis Trebsen
wieder auf 390 anzuwachsen (s. Anlage 6).

Tuen 3av W
— /\_{— S \//
(\QQ >

-

Abbildung 16: Ausschnitt der Kartendarstellung des erstellten Verkehrsmodells Mit-Fall A

Das unterstellte OPNV-Konzept erzeugt eine Verschiebung der Nachfrage vom OSPV zum
SPNV. Es sinkt die Nachfrage der Buslinie 689 zwischen Brandis und Gerichshain zu
Gunsten der SPNV-Verbindung Uber Beucha. Diese Effekte resultieren vor allem auch aus
der umsteigefreien Anbindung Richtung Borsdorf und Leipzig.

Eine Zusammenfassung der verkehrlichen Wirkungen im Ergebnis der Modellrechnung im
Mit-Fall A zeigt die folgende Tabelle. Eine vergleichende Gegenlberstellung der
verkehrlichen Wirkungen aller untersuchten Mit-Falle enthalt Kapitel 4.5.
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Tabelle 5: Verkehrliche Wirkungen im Mit-Fall A gegentiber dem Ohne-Fall zum Prognosehorizont 2030

Entwicklung gegeniiber Ohne-Fall Mit-Fall A
(Flugeln)
Betrag Einheit
OPNV-Neuverkehr 280 Fahrten/Werktag
davon verlagerte Fahrten aus MIV 210 Fahrten/Werktag
Vermiedene MIV-Leistung 760 Tsd. Pkw-km/Jahr
Einsparung CO2-Emissionen ca. 96 t/Jahr

Das SPNV-Angebot der Anbindung Leipzig — Beucha — Brandis - Trebsen (Fllgeln) erzielt
einen Zuwachs von ca. 280 Personenfahrten/Werktag mehr im System des OPNV. Die
Reduzierung von MIV-Personenfahrten durch Verlagerung zum OPNV ermdglicht eine
Einsparung von ca. 96 t/Jahr an CO2-Emissionen.

Die Fahrtenverlagerungen vom MIV zum OPNV setzen sich unter anderem aus ca. 25 % der
Fahrtenbeziehungen der Stadt Brandis (50 Fahrten/Werktag), 13 % der Stadt Leipzig
(30 Fahrten/Werktag) und ca. 10 % der Stadt Trebsen (20 Fahrten/Werktag) zusammen. Die
Stadt Naunhof partizipiert auf Grund ihrer schon bestehenden Anbindung an den SPNV
bezogen auf die Verlagerungseffekte kaum von den Angebotserweiterungen im OPNV.

Mit-Fall B (Direktverbindung)

Mit-Fall B ergdnzt das SPNV-Angebot im MDSB2025plus um eine stindliche
Direktverbindung Trebsen — Brandis — Beucha — Borsdorf — Leipzig Hbf (oben). Die Fahrzeit
von Brandis nach Borsdorf betragt in diesem Planfall nur 10 Minuten und initiiert eine
Verdopplung der Querschnittsbelegung zwischen Beucha — Beucha Ost — Brandis. Im
weiteren Streckenverlauf Richtung Trebsen zeigt sich ein vergleichbares Bild zum Mit-Fall A.

Abbildung 17: Ausschnitt der Kartendarstellung des erstellten Verkehrsmodells Mit-Fall B
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Im Mit-Fall B werden 350 werktagliche MIV-Personenfahrten vermieden, wodurch 160
Tonnen CO, pro Jahr eingespart werden kénnen. In Anlage 7 sind die Belegungen im Mit-
Fall B sowie die Differenzen zum Ohne-Fall fir die Personenfahrten pro Werktag
ausgewiesen.

Die Zusammenfassung der verkehrlichen Wirkungen im Mit-Fall B im Ergebnis der Modell-
rechnung zeigt die folgende Tabelle 6. Eine vergleichende Gegenuberstellung der
verkehrlichen Wirkungen aller untersuchten Mit-Falle enthalt Kapitel 4.5.

Tabelle 6: Verkehrliche Wirkungen im Mit-Fall B gegeniiber dem Ohne-Fall zum Prognosehorizont 2030

Entwicklung gegeniiber Ohne-Fall Mit-Fall B
(Direktverbindung)

Betrag Einheit

OPNV-Neuverkehr 490 Fahrten/Werktag
davon verlagerte Fahrten aus MIV 350 Fahrten/Werktag
Vermiedene MIV-Leistung 1.290 Tsd. Pkw-km/Jahr
Einsparung CO2-Emissionen ca. 160 t/Jahr

Mit dem hier unterstellten Betriebskonzept kénnen ca. 490 Personenfahrten/Werktag
zusétzlich im OPNV im Vergleich zum Ohne-Fall durchgefiihrt werden.

Die relationsbezogene Auswertung der verlagerten Fahrten (MIV zu OPNV) ergibt im
Vergleich zum Mit-Fall A, dass prozentual mehr Fahrtenbeziehungen der Stadt Leipzig
ausgewiesen werden. Hier steigt der Anteil von 13 % (30 verlagerte Fahrten/Werktag) im
Fall A auf 24 % (80 verlagerte Fahrten/Werktag) im Fall B. Brandis hat einen Anteil von 23 %
(80 verlagerte Fahrten/Werktag). Dieser Zuwachs resultiert auch aus dem zusatzlichen
Fahrtenangebot in Richtung Leipzig.

Mit-Fall C (Pendel)

Im Mit-Fall C ist eine stlindliche Verbindung zwischen Beucha — Brandis — Trebsen
vorgesehen. Der Umstieg Richtung Leipzig erfolgt bahnsteiggleich in Beucha. Der Fahrplan
wird im Modell so unterstellt, dass die Umsteigezeit in Beucha von/nach Leipzig 4 Minuten
betragen wird. Im Vergleich hierzu betragt die Wartezeit beim Fligeln (Mit-Fall A) 8 Minuten.
Aufgrund dieser kurzen Umsteigezeit werden die Nachteile des Umstieges aufgehoben und
die Nachfragewirkung ist somit der des Mit-Falles A vergleichbar.

Eine maximale Belegung von 580 Fahrten/Werktag wird zwischen Beucha und Beucha Ost
erreicht. Im weiteren Verlauf sind dies 530 Fahrten/Werktag zwischen Beucha Ost und
Brandis bzw. lediglich 250 Fahrten/Werktag zwischen Ammelshain und Altenhain.
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Abbildung 18: Ausschnitt der Kartendarstellung des erstellten Verkehrsmodells Mit-Fall C

In Anlage 8 sind die Belegungen im Mit-Fall C sowie die Differenzen zum Ohne-Fall fir die
Personenfahrten pro Werktag des gesamten engeren Untersuchungsraumes ausgewiesen.

Eine Zusammenfassung der verkehrlichen Wirkungen im Mit-Fall C im Ergebnis der Modell-
rechnung zeigt die Tabelle 7 und eine vergleichende Gegenuberstellung der verkehrlichen
Wirkungen aller untersuchten Mit-Falle enthalt Kapitel 4.5.

Tabelle 7: Verkehrliche Wirkungen im Mit-Fall C gegeniiber dem Ohne-Fall zum Prognosehorizont 2030

Entwicklung gegeniiber Ohne-Fall Mit-Fall C
(Pendel)
Einheit
OPNV-Neuverkehr 280 Fahrten/Werktag
davon verlagerte Fahrten aus MIV 210 Fahrten/Werktag
Vermiedene MIV-Leistung 760 Tsd. Pkw-km/Jahr
Einsparung CO2-Emissionen ca. 96 t/Jahr

Mit der Einfihrung eines Pendelbetriebes zwischen Beucha — Brandis — Trebsen kénnen ca.
280 Personenfahrten/Werktag mehr im System des OPNV ausgewiesen werden. Auf Grund
der Verlagerung von ca. 210 MIV-Personenfahrten zum OPNV kénnen ca. 96 t/Jahr an CO,-
Emissionen eingespart werden.
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Von dem im Mit-Fall C unterstellten Betriebskonzept und den daraus mdglichen
Fahrtenverlagerungen vom MIV profitieren vor allem die Stadte Brandis (20 %, 40 verlagerte
Fahrten/Werktag) Leipzig (20 %, 40 verlagerte Fahrten/Werktag) und Trebsen (10 %, 20
verlagerte Fahrten/Werktag).

4.4 Sensitivitatsbetrachtung

Die Untersuchung der Kennziffern bezlglich ihrer Sensitivitat erfolgt fur die
Prognosepramissen, die auf das Bewertungsergebnis einen wesentlichen Einfluss haben
kénnen. Das sind hier die Strukturdatenentwicklung und die Realisierung bestimmter fir den
OPNV unterstellter MaBnahmen.

Die Entwicklung der Strukturdatenprognose (7. RBV) hat einen direkten Einfluss auf die zu
erzielenden Personenfahrten und der sich daraus ableitenden Kennziffern wie
Querschnittsbelegungen und Befoérderungsleistung. Im Rahmen der Potenzialanalyse wird
eine Strukturdatenprognose unterstellt, die den Status-quo-Ansatz verfolgt und die
Bevolkerungsvorausberechnung demografisch fortschreibt. Zusatzlich werden die singularen
Verkehrserzeuger aus den ortlichen Erkenntnissen berticksichtigt. Es ist davon auszugehen,
dass eine positive Strukturentwicklung, wie z. B die weitere Etablierung touristischer Ziele
oder die Erschliefung neuer Wohnbauflachen die Verkehrsnachfrage positiv beeinflusst.

Im Rahmen einer Sensitivitatsbetrachtung bzgl. der Verkehrsleistung (Personenkilometer)
werden die Auswirkungen eines in den Mit-Fall- Varianten nicht optimierten OSPV
Bedienungskonzeptes hinsichtlich der Auswirkung auf die Belegungsdaten der reaktivierten
SPNV-Strecke und des OV-Neuverkehres betrachtet. Im Ergebnis dieser Betrachtung wird
im OSPV keine Verkniipfung der PlusBus-Fahrten an den Haltepunkten Brandis und
Trebsen beriicksichtigt. Es muss davon ausgegangen werden, dass in diesem Fall im
Vergleich zu den berechneten Mit-Fall-Varianten der erzielte OPNV-Neuverkehr inklusive
der verlagerten Fahrten vom MIV zum OPNV um bis zu 50% und die
Querschnittsbelegung der SPNV-Strecke um ca. 30% sinken wird. Damit sinken auch die
vermiedenen CO,-Emissionen.

4.5 Kennziffern der verkehrlichen Wirkungen in den Mit-Fallen

Das Verkehrsmodell kann die berechneten Verkehrsdaten in verschiedenen Kennziffern zur
Charakterisierung der verkehrlichen Wirkungen wiedergeben. Diese werden nachfolgend
dargelegt.

4.5.1 OPNV-Personenfahrten, Verlagerungseffekte, CO,-Einsparungen

Die Tabelle 8 zeigt fur in die Untersuchung einbezogene Linien die erzielbaren OPNV-
Personenfahrten/Werktag, die Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV sowie die damit
erzielbaren CO,-Einsparungen (vgl. Tabelle 8). Mit der Neufassung der Standardisierten
Bewertung, die im Sommer 2022° veroffentlicht wurde, werden vermiedene CO,-Emissionen

6 Fassung ,Version 2016+ trat am 01.07.2022 in Kraft
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deutlich starker monetar bewertet, so dass dieser Kennziffer eine besondere Bedeutung
zukommt. Im Mit-Fall B kénnen dementsprechend die meisten Einsparungen an CO,-
Emissionen erzielt werden.

Tabelle 8: Verkehrliche Wirkungen im Mit-Fall (werktéaglicher Verkehr)

Mit-Fall A Mit-Fall B Mit-Fall C
Fliigeln Direktverbindung Pendel
[PersonentanionrTag] 260 490 260
v vrmiedene U
(Fersonentatrion/Tac] 70 140 70
emdener v
[If/igasmrung COy-Emissionen 9% 160 96

Die Tabelle 9 weist die OPNV-Verkehrsnachfrage im Nahbereich fiir die untersuchten Mit-
Falle im Vergleich zum Ohne-Fall aus. In allen Féllen wird eine moderat gestiegene OPNV-
Nachfrage ausgewiesen. Die hochste Nachfrage entsteht durch die schnellere
Direktverbindung nach Leipzig Hbf. (oben) (Mit-Fall B) auf Grund der dort am starksten
ausgepragten Verlagerungseffekte vom MIV.

Tabelle 9: Verkehrsnachfrage OPNV Nahbereich [Personenfahrten/Werktag]

Personen- Ohne-Fall Mit-Fall A Mit-Fall B Mit-Fall C

fahrten/MF Fliigeln Direktverbindung Pendel
Beucha-Brandis 1.960 2.030 2.070 2.010
Naunhof 850 860 880 860
Trebsen 690 750 750 740
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4.5.2 Einsteiger SPNV

Die Einsteiger an den einzelnen SPNV-Zugangsstellen der flr eine Reaktivierung
untersuchten Strecke werden in Tabelle 10 dargelegt. Die vergleichsweise héchste Anzahl
Einsteiger werden im Mit-Fall B erreicht. Die Mit-Falle A und C liegen merkbar darunter (ca.
16 %), wobei das Konzept des Pendels mit bahnsteiggleichem Umstieg aufgrund der
kirzeren Reisezeit mehr Fahrgaste generiert als das Fligelkonzept, welches durch Trennen
und Vereinigen in Beucha zusatzliche Standzeiten aufweist. Im Streckenverlauf zeigt sich in
allen drei Varianten ein ahnlicher Einsteigerkurvenverlauf. Hauptaufkommensschwerpunkte
sind Brandis und Trebsen.

Tabelle 10: Einsteiger je Halt und Werktag

Einsteiger Mit-Fall A Mit-Fall B Mit-Fall C

Bf./Hp./MF Fligeln Direktverbindung Pendel
Beucha Ost 130 150 130
Brandis 560 870 610
Ammelshain 125 220 170
Altenhain 150 160 150
Seelingstadt 230 190 170
Trebsen 380 390 430
Gesamt 1575 1980 1660

Die Analyse der Ein- und Aussteiger in Seelingstadt zeigt, dass OPNV-Fahrten mit
Quell/Ziel-Verkehrsbezirk Seelingstadt in allen drei Mitfallen ein ahnliches Bild ausweisen
und lhre Ausrichtung in Richtung Trebsen liegt. Der Unterschied in den Zahlen resultiert aus
einem erhdhten Umsteigeaufkommen zwischen der SPNV-Linie und der Buslinie 641 in
Seelingstadt im Mitfall A. Durch die SPNV-Fahrplanlage im Flligelkonzept ergibt sich ein
Umstieg ohne langere Wartezeit fir die Fahrten zwischen Beucha — Brandis und Grimma.
Somit werden im Modell OV-Fahrten vom Bus als Umsteiger auf den SPNV verlagert.
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4.5.3 Linienbeforderungsfalle und Beforderungsleistung

Die nachfolgenden beiden Tabellen zeigen die in den betrachteten Mit-Fallen prognostizierte
Nachfrage in der Dimension Linienbeférderungsfalle/Jahr sowie die prognostizierte
Verkehrsleistung in der Dimension Personenkilometer/Jahr.

Tabelle 11: Tsd. Linienbeférderungsféalle/Jahr (betroffene Linien)

Mit-Fall A Mit-Fall B Mit-Fall C
Tsd. LBF/a Ohne-Fall Fligeln Direkt- Pendel
verbindung
OspPv 2.870 2.590 2.540 2.560
SPNV 4.340 5.030 5.800 4.780
. -280 -330 -300
Entwicklung OSPV
-9,8% -11,5% -10,8%
690 1.460 440
Entwicklung SPNV
15,9% 33,6% 10,1%
. 410 1.130 140
Entwicklung OPNV
5,7% 15,7% 1,8%
An  Werktagen werden die Nachfrage (Linienbeforderungsfalle

Personenfahrten)

und die groRte Beforderungsleistung

im SPNV wie auch

Gesamtsystem OPNV jeweils im Mit-Fall B erreicht. Dies spiegelt auch die gréRten
Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV wieder.

Augenscheinlich sind in der Gesamtschau die Differenzen zwischen den Mit-Fallen A und C
bei nahezu gleicher abschnittweiser Belegung auf der zu reaktivierenden Strecke. Im
Ergebnis  erreicht der Mit-Fall A  hohere absolute Zahlen bei den
Linienbeférderungsfallen/Jahr und den Reiseweiten bzw. folglich den Personenkilometern.
Dies resultiert im Wesentlichen aus den im Verkehrsmodell ausgewerteten betroffenen
Linien welche jeweils den vollstandigen Linienweg von Leipzig, Miltitzer Allee bis Trebsen
inkludiert. Im Mit-Fall A wird durch das Fligelkonzept mit zwei Fahrzeugen eine gréRere
Platzkapazitat als im Mit-Fall C bereitgestellt, welches hoéhere Werte im weiteren
Streckenverlauf ab Beucha bis Leipzig erzeugt.

Die Fahrgaste nutzen den SPNV insbesondere auf Grund der wahrgenommenen Vorteile
gegeniiber dem OSPV, wie zum Beispiel der héhere Fahrkomfort, die Mdoglichkeit der
Fahrradmitnahme oder der systemgleiche Umstieg fur mit der Eisenbahn weiterreisende
Fahrgéaste. Dies ist u.a. ein Grund fur die dargestellte Wanderung der Fahrgaste vom OSPV
zum SPNV.
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Tabelle 12: Beforderungsleistung auf betroffenen Linien (Tsd. Personenkilometer/Jahr)

. Mit-Fall B .
Mit-Fall A Mit-Fall C
Tsd. Pkm/a Ohne- Fall .. Direkt-
Flugeln . Pendel
verbindung
OspPv 22.040 20.770 20.290 20.550
SPNV 87.001 92.320 93.770 89.888
. -1.270 -1.750 -1.490
Entwicklung OSPV
-5,8% -7,9% -6,8%
5.319 6.769 2.887
Entwicklung SPNV
6,1% 7,8% 3,3%
) 4.049 5.019 1.397
Entwicklung OPNV
3,7% 4,6% 1,3%

Ein Linienbeférderungsfall (LBF) entsteht, wenn ein Fahrgast eine Linie des OPNV
nutzt. Fahrt er z. B. mit dem Bus zum Bahnhof und steigt dort in einen Zug ein, sind das
zwei LBF. Im Gegensatz dazu gibt die u.a. in Tabelle 8 verwendete KenngroRe
.Personenfahrten” die tatsachlich beférderten Personen an. Im genannten Beispiel ware
dies eine Personenfahrt.

Ein Personenkilometer (Pkm) entsteht, wenn ein Fahrgast Uber einen Kilometer
beférdert wird (z. B. im OPNV) oder selbst fahrt (z. B. im MIV). Fahren zum Beispiel 20
Fahrgaste mit dem Zug von Beucha nach Trebsen (ca. 16 km) wird eine
Verkehrsleistung von 320 Pkm erbracht.

Die durchschnittliche Querschnittsbelegung bezeichnet den Mittelwert der Nachfrage
einer definierten Gesamtstrecke. Fur diese Kennziffer wird der mit den einzelnen
Abschnittslangen einer  Strecke  gewichtete Mittelwert  der  Nachfrage
(Querschnittsbelegung in Pkm) pro Kilometer Betriebslange bestimmt. Die Angabe
dieses Wertes erfolgt dementsprechend in der Dimension Personenkilometer pro
Kilometer Betriebslange (Pkm/km BI). Zum Beispiel ergibt sich fir eine zehn Kilometer
lange Strecke mit einem einen Kilometer langen Abschnitt, der eine Belegung von 500
Personen aufweist und einem neun Kilometer langen Abschnitt, der eine Belegung von
1.000 Personen aufweist, eine durchschnittiche  Querschnittsbelegung  der
Gesamtstrecke von 950 Personenkilometer pro Kilometer Betriebslange [(500 P * 1 km
+ 1000 P * 9 km) / 10 km BI].

4.5.4 Fahrzeiten OPNV/MIV

In den nachfolgenden Tabellen sind die Fahrzeiten der Relationen entlang der Strecke und
von/nach Leipzig fir den MIV, Ohne-Fall und die Mit-Falle vergleichend gegentbergestellt.
Allem vorangestellt sei die im Ohne-Fall denkbar schlechte, ggf. jedoch bedarfsgerechte
Anbindung von Trebsen an Beucha bzw. Brandis, welche aus dem Mangel einer direkten
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OPNV-Verbindung entsteht. Gleiches gilt in schwécherem Male fiir die Verbindung Brandis
— Beucha im Ohne-Fall. Da der PlusBus aktuell Uber Umwege mit einer Fahrzeit von
13 Minuten verkehrt, wird auch hierbei trotz der Nahe der Gemeindeteile ein unattraktives
Fahrzeitverhaltnis OPNV/MIV von 2,6 erreicht. Aus diesen negativen Voraussetzungen
entsteht gleichzeitig der Vorteil der Mit-Falle ggii. dem Ohne-Fall.

Tabelle 13: Reisezeitvergleich ausgewahlter Relationen [min]

Fahrzeit Mit-Fall A Mit-Fall B Mit-Fall C

P— Ohne-Fall Fligeln Direkt- Pendel (mit

(durch CTL ) verbindung Umstieg)

. o Verhaltnis 2 Verhaltnis 2 Verhaltnis 2 Verhaltnis
Relation WUl OV "5y OV sumv Y ovmv 9V svmiv
Trebsen
Bf.— 15 | 60* 4.0 14 0.9 14 0.9 14 0.9
Brandis
Bf.

Trebsen

Bf. — 16 | 60* 38 19 1.2 19 1.2 19 1.2
Beucha

BY.

Trebsen

Bf. - 30 | 67 22 60 20 37 1.2 56 1.9
Leipzig

Hbf.

Brandis

Bf. - 5 | 13 26 5 1.0 5 1.0 5 1.0
Beucha

BF.

Brandis

Bf. - 28 | 46 16 46 16 23 0.8 42 15
Leipzig

Hbf

* gerundeter Mittelwert, kein direktes
Angebot

Der Mit-Fall A erreicht durch das Kuppeln bzw. Trennen der Fahrzeuge im Flugelkonzept
hohere Standzeiten im Bahnhof Beucha und fahrt aul’erdem als S-Bahn einen ,Umweg"
durch den City-Tunnel Leipzig nach Leipzig Hbf. Diesen ,Umweg“ missen auch die
umsteigenden Fahrgaste im Mit-Fall C nutzen. In diesen Mit-Fallen ergibt sich somit eine
Reisezeitverlangerung gegenitber dem Mit-Fall B und den enthaltenen direkten Fahrten.

Der MIV zieht die betrachtlichen Reisezeitvorteile aus der direkten Autobahnanbindung im
betrachteten Nahbereich. Jedoch weist hierbei im Mit-Fall B fur die Relation Brandis —
Leipzig die direkte Anbindung durch den SPNV einen Reisezeitvorteil von 5 Minuten
gegenuber dem MIV auf.

Die SPNV-Relation Brandis — Trebsen wird bei entsprechender Streckengeschwindigkeit von
80 km/h und den sich daraus ergebenden Fahrzeiten eine Alternative zum MIV erzeugen.
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4.6 Betrachtung betrieblicher KenngroRen

Folgende betriebliche KenngréfRen sollen zur Bewertung des in den einzelnen Mit-Fallen
unterschiedlich groRen Aufwands betrachtet werden:

e zusatzlich notwendige Fahrzeuge (nur fir SPNV)

e zusatzlich erforderliche Fahrzeugkilometer

e zusatzlich erforderliche Zugkilometer (SPNV)

LZusatzlich“ bezieht sich dabei stets auf das Delta zum Prognose-Ohne-Fall.

Die Zugkilometer unterscheiden sich im Fligelkonzept von den Fahrzeugkilometern, da in
dieser Variante im Streckenabschnitt Beucha - Leipzig, Miltitzer Allee jeweils zwei
Triebfahrzeuge gemeinsam als ein Zug verkehren.

Fahrzeugeinsatz

Im Ohne-Fall sind funf Umlaufe fir die Fahrten der S1 von Leipzig Miltitzer Allee bis Ddbeln
vorgesehen. Diese Fahrten stellen im Mit-Fall A Fligelkonzept die zu flugelnden
Zugverbande dar, so dass hierbei vier bzw. inklusive Reservefahrzeug’ fiinf zusétzliche
kuppelbare, batterieelektrische Fahrzeuge erforderlich waren. Bei der Umlaufbetrachtung ist
zu beriicksichtigen, dass die S1 eine iiberschlagene Wende® zum Laden der Batterie in
Débeln vorsieht.
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Abbildung 19: Ubersicht der geplanten Linie S1 (Quelle: ZVNL)

’ Die Vorhaltung eines kuppelfdhigen, typengleichen Neufahrzeugs fiir die Instandhaltungs- und Betriebsreserve ist in diesem
Fall zwingend vorzusehen, da keine anderen Fahrzeuge im Zugverband eingesetzt werden kénnen bzw. kurzfristig verfiigbar
wéren.

8 Die direkt folgende Riickfahrt wird vom vorherigen Fahrzeug l(bernommen. Zwischen Ankunft und Abfahrt im Wendebereich
befinden sich dort kurzzeitig zwei Fahrzeuge. Dies wird zum Laden des Fahrzeugbatterie genutzt.
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Die direkte Zugverbindung von Trebsen nach Leipzig Hauptbahnhof in Mit-Fall B erfordert
mindestens zwei zusatzliche Fahrzeuge. Hierbei ist zu beachten, dass es aufgrund der
Bahnsteigbelegung® in Leipzig zu einer (iberschlagenen Wende kommen kann, so dass drei
Fahrzeuge notwendig werden.

Fir den Mit-Fall C mit Pendelzugverkehr zwischen Trebsen und Beucha ist ein zusatzliches
Fahrzeug notwendig. Fir das unterstellite OSPV-Konzept sind keine zusatzlichen Busse zu
erwarten, da lediglich die Fahrtzeiten angepasst wurden.

Fahrzeugkilometer

Der Fahrzeugkilometer-Mehrbedarf ist in der nachstehenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 14: Mehrbedarf Fahrzeugkilometer pro Jahr im Vergleich zum Ohne-Fall (werktags)

Mit-Fall A Mitt-Fall B Mit-Fall C
Fligeln Direktverbindung Pendel
OSPV 0 0 0
SPNV 549.502 347.343 173.873

Hinsichtlich des betrieblichen Aufwands unterscheidet sich der Mehrbedarf an
Fahrzeugkilometern in den Varianten merklich.

Im Fligelkonzept entstehen zusatzliche Fahrzeugkilometer gegeniber dem Ohne-Fall durch
zusatzlich einzusetzende Fahrzeuge welche dann im Zugverband Uber den ,Umweg“ City-
Tunnel Leipzig bis Leipzig Miltitzer Allee verkehren.

Beim Mit-Fall B Direktverbindung entstehen die zusatzlichen Fahrzeugkilometer auf der
Strecke Beucha — Trebsen und fortfUhrend zwischen Beucha und Leipzig Hbf. (oben). Die
direkte Zielfiihrung wird dabei auch an der Differenz zu den Fahrzeugkilometern in Mit-Fall A
deutlich.

Im Mit-Fall C Pendel entstehen zusatzliche Fahrzeugkilometer ausschliellich durch die neu
hinzukommende Bedienung der zu untersuchenden Reaktivierungsstrecke. Der
Fahrzeugkilometer-Mehraufwand betragt daher weniger als ein Drittel des fiur das
Fligelkonzept erforderlichen Mehraufwands.

Zugkilometerleistung

Im Falle einer Reaktivierung bedurfen die kiinftigen SPNV-Leistungen einer Bezuschussung.
Hierfur sind allerdings nicht die Fahrzeugkilometer, sondern die geleisteten Zugkilometer
(Zkm) mafRgebend. In den Mit-Fallen B und C sind die Zugkilometer identisch mit den
Fahrzeugkilometern. Im Fligelkonzept wird im Abschnitt Leipzig - Beucha jeder Zugkilometer
mit zwei Triebfahrzeugen erbracht. Das bedeutet, fir jeden auf diesem Abschnitt geleisteten
Zugkilometer entstehen zwei Fahrzeugkilometer.

% In Folge Fernverkehr und Gleisanbindung kénnen nicht alle Bahnsteige Leipzig Hbf (oben) durch den SPNV
genutzt werden, entsprechend sind Kapazitéten/Belegung zu beachten. Nach Auskunft des ZVNL ist im Status
Quo keine Kurzwende méglich.

September 2022 Seite 47 von 60



é spiekermann

Potenzialanalyse zur Reaktivierung der w[c%
Eisenbahnstrecke Beucha — Brandis — Trebsen —Il

Fur die monetare Bewertung ist zu beachten, dass nicht nur die zusatzlichen Zkm zu
zusatzlichem Zuschussbedarf fihren. Auch die in Doppeltraktion geleisteten Zkm werden
wegen des Einsatzes von zwei Triebfahrzeugen einen héheren Zuschussbedarf als im
Status quo erfordern.

In der folgenden Tabelle sind Fahrzeug- und Zugkilometer SPNV fir die einzelnen
Betriebskonzepte gegenubergestellt. Grundlage der Ermittlung des Zuschussbedarfs, der die
Infrastrukturnutzungsentgelte beinhaltet, ist ein Ansatz von 12,00 €/Zkm. Fir die im
Fligelkonzept erforderliche Leistung mit batterieelektrischen Fahrzeugen wird von einem
Aufschlag von 20 % ausgegangen, so dass fir diese Zkm ein Zuschusssatz von
14,40 €/Zkm zur Anwendung kommt. Die Zkm in Doppeltraktion werden gegeniber dem
Ohne-Fall mit zusatzlich 2,40 €/Zkm berechnet.

Tabelle 15: Ubersicht zusitzliche Zugkilometer sowie resultierender Zuschussbedarf

Mit-Fall A Mit-Fall B Mit-Fall C
Fliigeln Direktverbindung Pendel
zusatzliche Zkm/a 173.873 347.343 173.873
Kostenansatz pro Zkm 14,40 € 12,00 € 12,00 €

Zkm/a in Doppeltraktion

Leipzig Hbf — Beucha 375.629 - i
Zusatzlicher Kostenansatz 240 € ] _
Doppeltraktion pro Zkm )

zusétzlicher Zuschussbedarf 3.405.978 € 4168113 € ) oasa7a €

[€/a]

Mit den dargelegten Kostenansatzen wird flr die Variante ,Pendel“ der niedrigste zusatzliche
Zuschussbedarf in Hohe von ca. 2,09 Millionen Euro pro Jahr erreicht. Der nachfragestarkste
Mit-Fall B erzielt einen zusatzlichen Zuschussbedarf in Hohe von ca. 4,17 Millionen Euro pro
Jahr. Das Flugelkonzept wirde aus betrieblicher Sicht mit ca. 3,40 Millionen Euro pro Jahr
den zweithdchsten zusatzlichen Zuschuss erhalten mussen. Im Vergleich der Tabelle 15 ist
zu beachten, dass der Ohne-Fall mit BEMU verkehren soll und hier entsprechend
kostenseitig zum Ansatz gebracht wurde. Der Vergleich von Mit-Fall B und C ist hier mit
DMU dargestellt. Beim gewahlten Kostenansatz schneiden DMU guinstiger ab. In Anlage 9
ist auch ein Vergleich mit BEMU dargestellt.

4.7 Variantenbewertung

Je nach Mit-Fall-Variante werden fur die untersuchte SPNV-Strecke in der
Querschnittsbelegung zwischen 580 — 1.040 Fahrten/Werktag (jeweils im Abschnitt Beucha
— Beucha Ost) erwartet. Grundsatzlich werden in allen Mit-Fallen mehr Fahrgaste in das
System OPNV geholt.

Die meisten Fahrgaste (8,34 Mio. LBF/a; +15,7% im betrachteten Nahbereich, vgl. Tabelle
11) und die groBte Verkehrsleistung (114,060 Mio. Pkm/a; +4,6% im betrachteten
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Nahbereich, vgl. Tabelle 12) im System OPNV verspricht Mit-Fall B (Direktverbindung nach
Leipzig Hbf). Hierbei wird auch die groRte SPNV-Nachfrage (470 Personenkilometer pro
Kilometer Betriebslange werktags) auf der zu reaktivierenden Strecke generiert.

Erforderlich ist allerdings auch eine Betrachtung des betrieblichen Aufwands. Dazu wird der
zusatzlich erreichbaren Beférderungsleistung (Personenkilometer, s. Tabelle 12) der jeweils
dafur erforderliche zusatzliche betriebliche Aufwand (Fahrzeugkilometer, s. Tabelle 14)
gegenubergestellt. Der Koeffizient aus erreichbaren Personenkilometern (Pkm) und
zusatzlichen Fahrzeugkilometern (Fzgkm) zeigt die Variante mit dem glinstigsten Nutzen-
Aufwand-Verhaltnis an.

Tabelle 16: Nutzen-Aufwand-Verhaltnis der Mit-Falle

Mit-Fall A Mit-Fall B .
Fliigeln Direktverbindung Mit-Fall C Pendel
zuséatzliche OspPv -1.270 -1.750 -1.490
Beférderungs-
leistung (Tsd. Pkm/a) | SPNV 5.319 6.769 2.887
OPNV 4.049 5.019 1.397
Gesamt
zusatzlicher OspPv 0 0 0
betrieblicher Aufwand
PNV
(Tsd Fzgkm/a) S 549,5 347,3 173,9
OPNV 549,5 347,3 173,9
Gesamt
Koeffizient OsPv 0 0 0
(Pkm/Fzgkm)
SPNV 9,67 19,49 16,59
OPNV 7,36 14,45 8,03
Gesamt

Das glinstigste Verhaltnis von Nutzen und Aufwand ergibt sich in dieser Betrachtung im Mit-
Fall B. Der Mit-Fall C belegt im Gesamtvergleich der Varianten den zweiten Rang und
erreicht in der Betrachtung des SPNV-Koeffizienten einen Wert nahe dem des Mit-Fall B.

Im Mit-Fall B wirde auf dem reaktivierten Streckenabschnitt zwischen Beucha und Brandis
eine durchschnittliche Besetzung von 30 Fahrgasten pro Zug (bei 17 Zugpaaren werktaglich)
erreicht werden konnen, wahrend die Mit-Falle A und C auf diesem Abschnitt in etwa eine
durchschnittliche Besetzung von 16 Fahrgasten pro Zug generieren kénnen. Dies entspricht
in etwa der Nutzung der Linie RB 110 Leipzig — Débeln (35 Fahrgaste pro Zug; Stand 2019)
bzw. der Linie RB 113 Leipzig — Bad Lausick — Geithain (16 Fahrgaste pro Zug; Stand 2019).

Betrachtet man allerdings den Streckenabschnitt Brandis — Trebsen (den GroRteil der
Strecke) und die erreichbare durchschnittliche Besetzung je Zug, fallen alle drei Mit-Falle
stark ab. So erlangen der Mit-Fall C nur noch maximal 13 Fahrgaste pro Zug (430 Fahrgaste
pro Werktag zwischen Seelingstadt und Trebsen / 17 Zugpaare werktaglich) bzw. die Mit-
Falle A und B lediglich noch maximal elf Fahrgaste pro Zug (390 Fahrgaste pro Werktag
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zwischen Seelingstadt und Trebsen / 17 Zugpaare werktaglich). Dies wirden Tiefstwerte im
Gebiet des ZVNL darstellen.

4.8 Effekte in FuBR-, Radverkehr und Tourismus

Die Reaktivierung von Eisenbahnstrecken lasst auch Effekte fur den Ful3- und Radverkehr
zu erwarten. Grundsatzlich erzeugt ein neues, heute nicht vorhandenes SPNV-Angebot neue
Ful3- und Radrelationen zu den dann bedienten Haltepunkten (sofern dort im Status Quo
kein anderes OPNV-Angebot raumlich vorgehalten wird).

Messbare Effekte fir den Fulverkehr zeigen sich im Verkehrsmodell an neuen
Haltepunkten, durch welche sich neue Fulverkehrsrelationen zu diesen Haltepunkten
ergeben. Im vorliegenden Fall des einzigen neuen Haltepunktes Altenhain (siehe Abb. 3)
wirde die Ortslage fulllaufig besser erreichbar. Da die Einrichtung neuer Haltepunkte an
besser gelegenen Standorten erfahrungsgemaf Nachfragesteigerung zur Folge hat und die
Haltepunkte grundsatzlich neu und barrierefrei aufgebaut werden missen, wurde dieser
Effekt in Zusammenhang mit der Reaktivierung Beucha — Brandis Trebsen nicht gesondert
untersucht.

Die Wiedereinrichtung des Haltepunktes Beucha Ost hatte zur Folge, dass nicht mehr alle
Anwohner Beuchas fur den SPNV zum heute bereits bedienten Bahnhof Beucha gelangen
mussten. Insbesondere Anwohner aus dem 6&stlichen Stadtteil Beuchas kdnnten ggf. zu Ful
oder Rad die Zugangsstelle Beucha Ost ansteuern.

Eisenbahnstrecken haben eine mehr oder weniger wichtige Funktion fir den Tourismus und
machen auch touristische Ziele durch die Bahnanbindung besser erreichbar. Dies wird u.a.
aus der Attraktivitdt von touristischen und freizeitrelevanten POl entlang der Strecke
bestimmt und erzeugt ebenso Ful3- und Radverkehr.

Fir Radtouristen macht eine EisenbahnerschlieRung und die damit verbundene Mdglichkeit
der Fahrradmitnahme den Nahbereich um die Strecke ebenso attraktiver. Die nachstehende
Abbildung ordnet die Eisenbahnstrecke bzw. den untersuchten Nahbereich in das
SachsenNetz Rad' ein und zeigt die Verkniipfungen zu den Radwegen in Brandis und
Trebsen.

' das touristische Hauptnetz der Radwege in Sachsen (Quelle: www.radverkehr.sachsen.de)
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Abbildung 20: Die Eisenbahnstrecke im SachsenNetz Rad (Stand 2019)

Mit einer Betriebsaufnahme des SPNV wird es zudem Pendler und ggf. Schiler geben,
welche vor allem in Brandis und Trebsen aufgrund der Randlage des Haltepunkts zum Ort in
Kombination mit der Ausdehnung der Siedlung (langere Wege zur Zugangsstelle) Radwege
und —abstellanlagen am Haltepunkt nutzen werden.

Fir die Untersuchung lagen keine Daten zur Fahrradmitnahme im SPNV im naheren
Untersuchungsraum vor. Daher ist auch keine konkrete Quantifizierung fur die Prognosefalle
moglich.

Das Tourismusangebot entlang der untersuchten Eisenbahnstrecke ist vor allem fur
Tagesausfligler und regionale Besucher interessant, welche die Naherholung in
Wandergebieten, auf Radwegen oder an Badeseen suchen. Entsprechend kdénnen die POl's
Wandergebiet Forst Brandis, Wandergebiet Tausend Seelingstadt, Waldbad Brandis und
Mulderadweg hervorgehoben werden. Kirchbruch und Bergkirche Beucha sowie Schloss und
Rittergut Trebsen sind Uberregional bekannt. Erganzt wird das Angebot vor Ort durch
kulturelle Veranstaltungen welche Uber das Jahr verteilt stattfinden (z. B. Internationale
Highland Games Trebsen, Whisky-Messe Trebsen, Veranstaltungen Schloss Brandis,
Weihnachtsmarkte).

Im einbezogenen Nahbereich sind vor allem Naunhof und Grimma touristische Ziele welche
auch Uberregional Gaste akquirieren koénnen. Naunhof besitzt aus regionalplanerischer Sicht
die besondere Gemeindefunktion Fremdenverkehr und erflllt das Kriterium (geman
Regionalplanung) tiber 100 Ubernachtungen pro Gastebett und Jahr und mindestens 50 000
Ubernachtungen pro Jahr''. Die Stadt Grimma hat mit verschiedenen Museen und
touristischen Rittergutanlagen ebenso eine Uberregionale Anziehungskraft im Sinne des

1 Im Regionalplan Westsachsen werden nur Gemeinden berticksichtigt, in denen das Angebot an Géstebetten mindestens zu
einem Dirittel aulBerhalb von Reha-Kliniken besteht, um die besondere Gemeindefunktion Fremdenverkehr nicht zu einseitig an
den Kliniken auszurichten.
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Stadtetourismus. Beide Stadte liegen jedoch an der Strecke Borsdorf — Débeln, wodurch fur
die untersuchte Eisenbahnstrecke kaum bzw. keine Fahrgaste erzielt werden kénnen. In den
Ortschaften entlang der Strecke Beucha — Trebsen finden sich fir diese Relationen direkte
Busverbindungen wieder (PlusBus-Linien 641, 693).

Mit der Reaktivierung des SPNV nach Trebsen wirden auch Wege des Tourismus- und
Freizeitverkehrs auf die Schiene verlagert werden. Insbesondere fur Wanderer, Radtouristen
und Veranstaltungsbesucher ware ein solches Angebot interessant. Diese Zielgruppe wirde
insgesamt jedoch einen kleinen Anteil an den Fahrgasten, vor allem an Wochenenden und
Feiertagen, ausmachen.

4.9 Anpassung der Eisenbahninfrastruktur

Auf Grund der bestehenden Nutzung durch den Guterverkehr ist die Eisenbahninfrastruktur
in einem fahrbaren Zustand. Fir einen regelmafligen SPNV sind jedoch eine Vielzahl an
MaRnahmen erforderlich. Neu zu errichtende Bahnsteige missen allen aktuellen
Anforderungen an Barrierefreiheit und Fahrgastinformation entsprechen.

Die Erarbeitung der Betriebskonzepte ergab in Abstimmung mit dem ZVNL folgende
Abschatzung des voraussichtlichen Infrastrukturausbaubedarfs:

neuer Haltepunkt in Altenhain nahe Ortslage
o Herstellung barrierefreier Bahnsteiganlagen an allen Haltepunkten
e Zwischensignal und zusatzliche Weiche von Gleis 1 zu Gleis 2 am Bf. Beucha

e Leit- und Sicherungstechnik entlang der Strecke (elf Bahnlbergange zzgl.
FuBwegquerungen), Einrichtung Zugleitbetrieb

e Ertlchtigung auf eine Streckengeschwindigkeit von 80 km/h
e Begegnungs-/Kreuzungsabschnitt Glterverkehr

e in Mit-Fall A Fligeln — Verlangerung der Bahnsteige'? von Leipzig Miltitzer Allee bis
Beucha auf 170 m in Folge der erforderlichen Dreifachtraktion

 in Mit-Fall B Direktverbindung — viergleisiger Ausbau Borsdorf — Engelsdorf™ (nicht im
vordringlichen Bedarf BVWP enthalten), ggf. weiterer Bahnsteig in Leipzig Hbf oben
notwendig

e in Mit-Fall C Pendel - Neubau Mittelbahnsteig am Gleis 2 in Beucha mit barrierefreier
Zuwegung (fur Umstieg in 4 min) und Stumpfgleis in ehem. Glterbahnhof

12 Durch Mehrfachtraktion kénnen Zugldngen > 150 m entstehen wéhrend die vorhandenen 22 Bahnsteige 140 m lang sind.
Insbesondere im City-Tunnel Leipzig ist ein solcher Ausbau fraglich.

13 Dies wurde als MalBnahme des Planfalls ,Deutschlandtakt” durch SMA untersucht, aktuell keine freien Trassen ab Borsdorf
Ri. Leipzig, deshalb ein zusétzliches Gleis neben den vorhandenen beiden Schnellfahrgleisen und dem S-Bahn-Gleis
notwendig

September 2022 Seite 52 von 60



Potenzialanalyse zur Reaktivierung der
Eisenbahnstrecke Beucha — Brandis — Trebsen

Abbildung 21: Gleisanlagen Altenhain mit Verladeanlage

Im Bereich der vormals vorhandenen Gleisfelder der ehemaligen Giterbahnhéfe in
Altenhain, Brandis oder Seelingstadt ist die Einrichtung einer Blockstelle zu prifen, um dem
Guterverkehr auf der Strecke ein Hinterherfahren zu erméglichen.

Darlber hinaus sind ggf. weitere Infrastrukturmalinahmen erforderlich, um zusatzlich zum
SPNV die Infrastruktur auch anderen EVU fir weitere Verkehre diskriminierungsfrei zur
Verfligung stellen zu kénnen. Je Mit-Fall ist zudem der unterschiedliche Fahrzeugbedarf und
entsprechende Abstellanlagen zu beachten. Die Neunutzung von Bahnhofsgebauden und
ggf. notwendiger Grundstickserwerb wurden nicht untersucht, sind fur nachfolgende
Planungen aber zu berlcksichtigen.

Der konkrete Anpassungsbedarf der Infrastruktur ist im Rahmen einer Vorplanung zu klaren.
Der notwendige Ausbau im Bahnhof Beucha ist je Mit-Fall in der Anlage 10 zum Bericht
skizziert.

:n%{n

/ T - : - \ 2 ]

ks _— Fr ] nve: H = 7 i

Abbildung 22: Gleisfeld Beucha mit Gleis 3 nach Trebsen im Status Quo (Quelle: DB Netze
Infrastrukturregister)
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5 Weitere Potenziale Schienengiiterverkehr (SGV)

Die Strecke Beucha — Brandis — Trebsen wird aktuell fir den SGV genutzt. Zudem bestehen
Anschlussgleise in Ammelshain und Trebsen. Zur Ermittlung weiterer Potenziale im
Schienenglterverkehr (SGV) entlang der Strecke wurden Anrainerunternehmen und
vorhandene Anschlussgleise analysiert sowie ein Fragebogen entworfen (s. Anlage 11). Als
relevante Anrainerunternehmen entlang des zu untersuchenden Streckenabschnitts wurden

e Mocopinus, Werk Ammelshain (Holzbearbeitung)

e Schotter- und Splittwerk Altenhain GmbH (Baustoffe)

¢ Robert Miller GmbH (Logistikunternehmen)

e Agravis Ost, Trebsen (Agrarprodukte)

e Stahlgruber GmbH, Standort Trebsen (GroRhandel Kfz-Teile und Zubehor)
e Mondi Trebsen GmbH (Papierverarbeitung)

e Julius Schulte Papierfabrik, Trebsen (Papierherstellung)

eruiert. Nach telefonischer Vorabstimmung wurden Fragebdgen versandt. Die Ergebnisse
der Auswertung dieser Fragebdgen werden nachfolgend wiedergegeben.
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Abbildung 23: Standorte befragter Unternehmen mit méglichem SGV-Potenzial (vgl. auch Anlage 12)

Mocopinus GmbH & Co. KG

Die Mocopinus GmbH & Co. KG verarbeitet Holz zu Produkten fir den Fassaden-,
Terrassen- und Innenausbau. In der Rohwarenanlieferung werden werktaglich acht bis
zwolf LKW-Ladungen mit insgesamt 300 - 600 m?® Schnittholz verzeichnet. Dies wird
aufgrund langer Transportwege, zum einen direkte Anlieferungen aus Nordschweden und
Finnland mit ca. 1800 km, zum anderen Warenibernahme im Hafen Hamburg oder Libeck
mit ca. 450 km, detailliert geplant. Die Warenauslieferung erfolgt werktaglich in finf bis acht
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LKW-Ladungen in den nordostdeutschen Raum, zum Standort Karlsruhe oder zu Kunden
in Osterreich. Die Mocopinus GmbH & Co. KG wiirde den vorhandenen Gleisanschluss gern
zum Warentransport nutzen.

Abbildung 24: Gleisanschluss MOCO Holzverarbeitung

Schotter- und Splittwerk Altenhain GmbH

Die Schotter- und Splittwerk Altenhain GmbH produziert Mineralstoffgemische und Splitte.
Diese besitzt einen aktiven Gleisanschluss mit Verladestelle, welcher aktuell jedoch nicht
genutzt wird. Die ca. 3.500 t werktaglichen Versandmengen werden Uberwiegend an
regionale Kunden geliefert. Der Eisenbahntransport wirde eher flr langere Distanzen in
Betracht gezogen werden, sofern sich der Warenabsatz auch Uberregional entsprechend
entwickelt. Dies war in der Vergangenheit bereits der Fall.

Robert Miiller GmbH

Die Robert Miller GmbH in Trebsen ist ein Logistikunternehmen mit Stlickgutsendungen
aller Art sowie Teil- und Komplettladungen von und nach ganz Europa. Man ist dabei auf den
eigenen LKW-Fuhrpark spezialisiert. Im Telefoninterview wurde kein Interesse am
Schienenguterverkehr vermittelt.

AGRAVIS Ost GmbH & Co. KG

Die AGRAVIS Ost GmbH & Co. KG in Trebsen ist spezialisiert auf den Handel mit
Agrarprodukten und ist Handels- und Umschlagplatz fiir Getreide und Olsaaten, Diinge- und
Futtermittel sowie Stlick- und Schattglter. Ein Gleisanschluss ist vorhanden und in Betrieb,
so dass aktuell der Standort im Schienenguterverkehr bereits mit vereinzelten Ganzziigen
bedient wird.
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Stahlgruber GmbH

Die Stahlgruber GmbH am Standort Trebsen ist ein GroRhandel flir Kfz-Teile und Zubehdr.
Der Schienenguterverkehr ist daflr nicht relevant, da die Warenanlieferung direkt aus dem
Logistikzentrum per Lkw bzw. Paketdienst erfolgt und kleine Stickmengen bzw.
ProduktgréoRen umfasst. Der Warenversand muss mit hoher Flexibilitdt ,Just-in-time*
erfolgen.

Mondi Trebsen GmbH

Die Mondi Trebsen GmbH stellt Papiersacke fiir die Baustoffbranche her. Da die Kunden die
Ware flexibel, individuell und kurzfristig auf Abruf (teilw. ,Just in Time“-Lieferung) erhalten
und die Rohwaren von vielen verschiedenen Lieferanten bezogen werden, wird der
Transport auf der Schiene nicht angestrebt.

Julius Schulte Papierfabrik

Die Julius Schulte Papierfabrik in Trebsen widmet sich der Herstellung von Wellpappen-,
Offset-, Papierwaben- und andere hochwertige Papierprodukte. Das Unternehmen verflgt
Uber einen Gleisanschluss auler Betrieb. Im Telefoninterview zeigt das Management
Interesse am Schienengitertransport sowohl flir Wareneingang als auch Versand. Das
Unternehmen plant aullerdem eine Kapazitdtsausweitung zur Verdoppelung der
Produktionsanlagen. Damit werden bestehende Arbeitsplatze gesichert und 100 neue
Arbeitsplatze geschaffen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass fur bestehenden und zuséatzlichen Schienenguterverkehr
die betrieblichen Anforderungen eines vertakteten SPNV-Angebotes berticksichtigt werden
sollten, um so die Attraktivitdt des SPNV zu sichern. Dies sollte aufgrund der mdglichen
Ausweichstellen entlang der Strecke nahtlos mdglich sein.
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Die Vorzugsvariante der untersuchten Mit-Félle ist das Betriebskonzept C (stundlicher
Pendelverkehr Beucha — Brandis — Trebsen), jedoch nicht aufgrund der im Vergleich
hochsten Nachfragewerte, sondern vor allem aus betrieblichen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkten heraus. Der Mit-Fall C ist der einzige umsetzbare Ansatz, welcher - vor
allem nachgelagert entlang der Hauptstrecke Leipzig — Dresden und im Stadtgebiet Leipzig -
vergleichsweise weniger Infrastrukturaufwand erfordert. Aufgrund des einen bendtigten
Fahrzeugumlaufs zeichnet sich dieser aulerdem als die Variante mit dem geringsten
Personal- und Fahrzeugkostenbedarf aus. Auf dem Abschnitt Brandis — Trebsen wird in
diesem Konzept mit 430 Personenfahrten/Werktag (Querschnittsbelegung) die hochste
Nachfrage erzielt. Eine zwingende Voraussetzung fir diese Ergebnisse ist der
bahnsteiggleiche Umstieg zur S-Bahn in Beucha, welcher die Schaffung der dafiur
erforderlichen infrastrukturellen Voraussetzungen bedingt. Unter Beachtung der im
Verkehrsmodell berechneten maximal erzielbaren 580 Fahrten je Werktag (Montag — Freitag
im Abschnitt Beucha — Beucha Ost) und der Randbedingungen fir Infrastruktur-, Personal
und Betriebskosten ist der Mit-Fall-C verkehrsplanerisch wie auch wirtschaftlich der
sinnvollste Ansatz.

Die aktuellen Infrastrukturbedingungen und daraus erforderlichen MalRnahmen erlauben
absehbar keine mittelfristige und wirtschaftliche Umsetzung der Mit-Falle A und B. Fir den
Mit-Fall B (stindliche Direktverbindung Leipzig Hbf. oben — Beucha — Brandis — Trebsen)
sind neben der avisierten Linie S1 im Eisenbahnnetz keine zusatzlichen Trassen verflgbar
(gemal Anfrage des ZVNL bei DB Netz), wodurch der benannte und im Konzept des
Deutschlandtaktes untersuchte viergleisige Ausbau des Streckenabschnitts Borsdorf —
Engelsdorf notwendig ware. Diese Mallnahme ist jedoch nicht im BVWP 2030 enthalten und
somit langfristig nicht absehbar. Auch wenn der Mit-Fall B, vor allem durch die schnellere
Fahrtzeit und weitreichende, weiterflhrende Verbindungen ab Leipzig Hbf, mit im
Verkehrsmodell berechneten, maximal erzielbaren 1040 Fahrten je Werktag (Montag —
Freitag im Abschnitt Beucha — Beucha Ost) eine erheblich gréRere Nachfrage als die
weiteren Mit-Falle A und C erzeugt, ist der daflr erforderliche Infrastrukturaufwand
(Aufgabenbereich des Bundes bzw. der DB Netze AG) im aktuellen Sachstand ein
Ausschlusskriterium.

Der Mit-Fall A (stindliches Fligeln der zuklnftigen S1 im Bahnhof Beucha nach Trebsen
bzw. Grimma — Ddbeln) verzeichnet in Folge einer langeren Reisezeit die im Vergleich
geringste erreichbare Querschnittsbelegung 520 Fahrten/Werktag (390 Fahrten/Werktag
weiterflihrend zwischen Brandis — Trebsen). Das Fligelkonzept erzeugt dabei aber auch die
héchsten Kosten in Bezug auf Betrieb, Fahrzeuge und Infrastruktur. Insbesondere die
Fahrzeugbeschaffung (batterieelektrisch) und der aufwandige Infrastrukturausbau sind hohe
Hirden einer méglichen Umsetzung. Um in Beucha fligeln zu kénnen, muss der Zugverband
aufgrund des bereits vorgesehenen Konzepts der Linie S1 in Dreifachtraktion ankommen.
Dies erfordert die Verlangerung der 22 Bahnsteige bis zum Endpunkt der Linie S1 Leipzig
Miltitzer Allee. Dies ist vor allem auf die wirtschaftliche und im Bereich des City-Tunnels
Leipzig technologische Machbarkeit hin zu prifen bzw. vorerst als Ausschlusskriterium zu
betrachten.
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Allen untersuchten Mit-Fallen gemein ist die geringere Nachfrage zwischen Brandis und
Trebsen im Vergleich zu dem Abschnitt Beucha — Brandis. Diese Nachfrage wirde mit
abschnittweise nur 250 erreichbaren Fahrten pro Werktag allein keinen Infrastrukturausbau
fur den SPNV und damit keine Reaktivierung dessen rechtfertigen. Dies gilt es in der
Abwagung der weiteren Schritte zu berticksichtigen.

Allen untersuchten Varianten wird ein Infrastrukturausbau zwingend vorausgesetzt. Die
vorhandenen sechs Haltepunkte missen neu ausgebaut und barrierefrei gestaltet werden.
Der Haltepunkt Altenhain sollte aufgrund seiner aktuellen Lage in Richtung Siedlungskern
.verschoben und neu errichtet werden. Die Strecke selbst ist auf eine fir den
Personenverkehr attraktive Geschwindigkeit von 80 km/h mit entsprechender Leit- und
Sicherungstechnik auszubauen.

Tourismus, Radverkehr

Die im sachsischen Vergleich kleinere Uberregionale touristische Anziehungskraft der Orte
entlang der Strecke Beucha — Brandis — Trebsen erzeugt im Verkehrsmodell wenige
zusatzliche Fahrten fir den SPNV. Nichtsdestotrotz sollte im Falle einer Reaktivierung ein
Angebot an Wochenenden und auch die Fahrradmitnahme (soweit kapazitiv maoglich)
gesichert werden.

Im Status Quo sichert der Radverkehr fiir die Anwohner auch eine Verbindung zwischen den
Orten entlang der Strecke ab, wie auch wahrend der Streckenbesichtigung durch den
Gutachter beobachtet werden konnte. Der SPNV wirde ein zusatzliches Angebot zur
Nahversorgung und Ortsverbindung auch bei schlechten Wetterbedingungen schaffen. Die
touristischen Radrouten im Nahbereich sind als weiteres Nachfragepotenzial flir den SPNV
zu sehen.

Giiterverkehr

Die historische Bedeutung der gesamten Strecke flr den Giterverkehr (Steinbriche,
Militartransporte, Papierherstellung) lasst sich, unter der Voraussetzung dringender
Investitionen in die Infrastruktur, auch in die heutige Zeit Ubertragen. Nimmt man den
Holzproduzenten, die Papierfabrik, den Agrarhandel und den Steinbruch zusammen, so lasst
sich hieraus auch ohne Personennahverkehr ein alleinstehendes Potenzial fir den
Schienenguterverkehr von mindestens einem Ganzzug pro Tag erkennen. Unabhangig von
der Entscheidung zum SPNV sollte der Schienenguterverkehr auf der Strecke weiter
vitalisiert werden. Die Symbiose aus beidem hatte hinsichtlich der Infrastrukturkosten weitere
Vorteile.

Handlungsempfehlung

Die Guterverkehrspotenziale der Strecke bilden aus Sicht der Gutachter die Basis fur weitere
Schritte im Rahmen einer Streckenreaktivierung. Unter Zuhilfenahme entsprechender
Forderprogramme und in enger Abstimmung mit den Unternehmen kdnnten Anschlussgleise
ausgebaut werden und die weitere ErschlieBung erfolgen.

Im Falle einer langfristigen Finanzierung des Betriebs, der Férderfahigkeit und Umsetzung
aller InfrastrukturmaRnahmen und einer gemeinsamen, langfristigen Strategie (> 10 Jahre)
der Stakeholder wird seitens der Gutachter im Mit-Fall C die Mdglichkeit einer gelingenden
Reaktivierung des SPNV gesehen. Dies sollte in einer Standardisierten Bewertung
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nachgewiesen und anschlieBend durch die Stakeholder gemeinsam bewertet werden. Die
erforderlichen Kosten der Infrastrukturmanahmen und fortflihrend die Betriebskosten
mussen hierfir genauer beziffert werden kénnen.

In der Abwagung fur eine mdgliche Realisierung des Mit-Falls C sind auch die stets
schwachere Nachfrage auf dem Abschnitt Brandis — Trebsen und das bestehende PlusBus-
Konzept einzubeziehen. Fir den gut nachgefragten Abschnitt Beucha — Brandis ist alternativ
bzw. vorab einer mdglichen Reaktivierung die Ausweitung des Angebots und die direkte
Anbindung (Fahrzeitverkirzung) des Bahnhofs Beucha durch die PlusBus-Linie 689
(Beucha, Bf — Brandis, Markt) zu empfehlen. Dies birgt eine adaquate Nachfrage zu den
eruierten Ergebnissen und bessere Erschlieung des Ortskerns von Brandis.

Abbildung 25: Strecke nahe Erlenring in Brandis (km 4,1)
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Ubersicht verwendeter Daten Anlage 1
Datenbereich Quelle Stand

Strukturdaten
Einwohner - Analyse www.statistik.sachsen.de 31.12.2019
Einwohner - Prognose 7. Regional. Bevélkerungsvorausberechnung - Variante 1 2030
Schiiler Alter (AG 6 bis < 19 J.) - Analyse www.statistik.sachsen.de 2019
Schiiler Alter (AG 6 bis < 19 J.) - Prognose 7. Regional. Bevélkerungsvorausberechnung - Variante 1 2030
Beschaftigte am Arbeitsort - Analyse Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit 30.06.2019
Beschéftigte am Arbeitsort - Prognose Fortschreibung der Entwicklung 2016 - 2021 2030
zusétzliche Strukturdaten
Einpendler, Auspendler, Binnenpendler Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit 30.06.2019
(F’gﬂsl'l‘f;‘i’:gfzcigﬁu”r?;;n;"it Wohn-und Arbeitsort Beschéftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit 30.06.2018
Schiilerverflechtungen mit Wohn- und Schulort Fahrschiilerdaten des Lk Leipzig und Schuldatenbank des Freistaates Schuljahr
(Quell-Zielbeziehungen) Sachsen 2021/2022
POI
Zentrale Einrichtungen, Verwaltung eigene Recherche 2022
Einzelhandelsstandorte mit Besuchern eigene Recherche 2022
Medizinische Einrichtungen, Arzte eigene Recherche 2022
Gewerbestandorte mit Besuchern eigene Recherche 2022
Freizeiteinrichtungen (BiBo, Veranstaltungsraume ...) eigene Recherche 2022
Tourismusstandorte eigene Recherche 2022
OPNV-Daten
Fahrplandaten ZVNL bzw. manuelle Erhebung 2021
Nachfragedaten SPNV SPNV Monitor 2019
Nachfragedaten OSPV RBL 2019
IV-Daten

a) SMWA: a) 2019

Automatische StralRenverkehrszahlungen im

Verkehrsbelegung - Zahldaten IV Freistaat Sachsen

b) SMWA: b) 2015

Verkehrsmengenkarte Sachsen

&h:uep:;ﬂﬁr?gefr:ad”etﬁ ?;;%:ﬁg"j‘g;‘;hn’;’e” mit Auswirkung LASUV: Projektliste, bereitgestellt durch LISt GmbH 2022
Verkehrsbelegung - Prognosehorizont 2030 SMWA: Landesverkehrsprognose 2030
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Ubersicht POI

Anlage 2a

Gemeinde

Points of interest (POI)

Brandis

DRK Schulungszentrum Waldsteinberg
2 Supermarkte in Beucha

Gartnerei, Tannenhof
Hausarztpraxisgemeinschaft
Gewerbegebiet Beucha-Brandis
Naherholung Autobahnsee Beucha
Leipzig-Elbe Radweg

Lange Stlcken Sportplatz, Freizeit, Bowling, Gastronomie

Kegelbahn Beucha

Pferdehof Gut Wolfshain
Kletterwald Leipzig

Kirchbruch und Bergkirche Beucha
Stadtverwaltung Brandis

3 Supermakte in Brandis + 1 Drogeriemarkt
Fachklinikum Brandis
Altenpflegeheim BergstralRe
Sportplatz Schitzenplatz
Kegelbahn Brandis

Sportplatz Freundschaft

Sport- und Mehrzweckhalle Brandis
CVIM-Haus

Wandern Forst Brandis

Klettern Steinbriiche

Bulldoghof Remler Museum
Schloss Brandis

mehrere Kleingartenvereine
Strand Kiesgrube Hirschfeld
Energiepark Waldpolenz

Waldbad Brandis

Sportplatz Polenz

Naunhof

Stadtverwaltung Naunhof

Markt Naunhof

Einkaufsareal Mitte

Einkaufsareal Nord

Altenpflegeheim Muldentalstift + Sachsen-Klinik
Arzte am Markt Naunhof

Naherholungsgebiet Naunhofer See

Haus Grillensee Freizeit- und Bildungszentrum
Waldbad Naunhof

Kegelverein Naunhof

Parthelandhalle Naunhof

Museum fiir historische Blirotechnik Naunhof
Turmuhrenmuseum Naunhof

weitere Museen in Naunhof

Sportplatz Klinga-Ammelshain
Tauch-Ausbildungs- und Naturschutzzentrum
Gewerbegebiet Ammelshain

Rittergut Ammelshain

Trebsen

Wandern Planitzwald + Kurzwald
Sportplatz + Heimatverein Altenhain
2 Supermarkte in Trebsen
Stadtverwaltung Trebsen
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Ubersicht POI

Anlage 2a

Gemeinde

Points of interest (POI)

Kitas Altenhain, Seelingstadt, Trebsen
Miuhlteichblick Trebsen Seniorenheim
Altenpflegeheim Seelingstadt

Apotheke Trebsen

Poststelle Trebsen

Friedhof Trebsen

Sparkasse Trebsen

Arzt Trebsen + Altenhain
Orthopadieschuhmacher + Zahntechnik Altenhain
Sport- und Kulturstatte "Johannes Wiede" Trebsen
Kegelbahn Trebsen

Turnhallen Trebsen

Mulderadweg

Fort- und Weiterbildungsstatte Seelingstadt
Heimatverein Seelingstadt e.V.

Schloss + Rittergut Trebsen

Lutherweg

Hotel und Gastronomie Trebsen
Wandergebiet Tausend Seelingstadt
Gewerbegebiet Seelingstadter StraRe
Industriegebiet Trebsen Pauschwitz

Grimma

Brauhaus Nerchau mit Fiihrungen

DAW SE - Werk Nerchau

Rittergut Kdsern

Geopark Porphyrland

Hippocampus Grimma (Pferde)

Standesamt Grimma

Grundbuchamt Grimma AulSenstelle Amtsgericht Grimma

Landratsamt Landkreis Leipzig Ast. Grimma Zulassungstelle und Jugendamt

Kommunales Jobcenter Landkreis Leipzig - Grimma
Sparkasse Muldental - Hauptfiliale

Amtsgericht Grimma

Stadtverwaltung Grimma

Agentur fiir Arbeit Grimma

DRK Kreisverband Muldental e.V. - Geschaftsstelle Grimma
Gesundheitsamt Muldentalkreis
Johann-Gottfried-Seume-Bibliothek

AOK PLUS - Filiale Grimma

OBI Grimma Nord |

PEP Einkaufszentrum Grimma

Muldentalkliniken

Diakonie Altenpflegeheim "Hedwig BergstraRer" Grimma
Praxisgemeinschaft Grimma-Siid

Caritas Altenpflegeheim "Claudine Thévenet" Stadthaus
K&S Seniorenresidenz Grimma - Haus Muldental
Gewerbegebiet Grimma Nord |

Gewerbegebiet GroRRbardau "Am Weinberg"

GGl Gewerbepark Grimma

Industrie- und Gewerbegebiet - Nord Il - A14; 1. Abschnitt
Gewerbegebiet Grimma Gerichtswiesen

Kinderparadies Grimma

Bowlingtreff Kugellager
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Ubersicht POI

Anlage 2a

Gemeinde

Points of interest (POI)
Kartcenter Grimma

Reit- und Fahrverein Grimmae. V.
Hohnstddter Sportverein e.V.
Stadion der Freundschaft Grimma
Kaufland Grimma

Central Theater Grimma
Schwimmbhalle Grimma und Sauna
Muldentalhalle Grimma

Turnhalle Hohnstadt
Muldentalbahn-Radweg
Muldenschiffahrt Grimma
Paintball Arena Muldental Grimma
Museum Goschenhaus
Klosterkirche Grimma
Kreismuseum Grimma

weitere Museen Grimma
Rathausgalerie

weitere Galerien Grimma
Naturfreundehaus Grethen
Campingplatz/Ferienpark Thiimmlitzsee
Wandergebiet Tongrube Forstgen
Schloss Grimma

Schloss D6ben

Schloss Mutzschen

Kloster Nimbschen

Borsdorf

Bildungs- und Technologiezentrum (BTZ) der Handwerkskammer zu Leipzig
Park Borsdorf

Gemeindeverwaltung Borsdorf

Bibliothek Borsdorf

3 Supermarkte in Borsdorf

Praxisgemeinschaft

Gewerbegebiet »Borsdorf Panitzsch "Borsdorfer Strafse"
Gewerbegebiet Gerichshain Nordwest und Gewerbegebiet West | und I
AUTOPARK BORSDORF

Sportplatz Borsdorf

Zweifeldsporthalle Borsdorf

Trabrennbahn Panitzsch

Praxisgemeinschaft Panitzsch

SV Panitzsch/ Borsdorf1920 e.V.
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vci/Sl

MaRnahmen StraRen- und Radwegebau

Potenzialanalyse Beucha - Brandis - Trebsen

Anlage 3

Stand: 07.03.2022 LANDESAMT Freistaat
FUR STRASSENBAU SACHSEN
Projekte UND VERKEHR
StraBenbau
i i . " 5 Lange Querschnitt . .
Nr. ID StraBe Projektbezeichnung Projektart Aktueller Stand Nichster Schritt km] {m] Vorhabenstréager Landkreis
Umbau AS Klinga - Teilknoten Nord einschl. Erneuerung der . . -
2| MO00005203 A1l4 Erneuerung Projekt abgeschlossen 0,1 LASuV, NL Leipzig Leipzig
Rampenfahrbahnen
44| M 00002171 B6 Ausbau in Machern Um-/Ausbau einer Ortsdurchfahrt Vorentwurf Vorentwurf aufgestellt 2,9 LASuV, NL Leipzig Leipzig
47| M 0000 3825 B6 Ausbau 6stlich Machern Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Vorplanung Abschluss Vorplanung 2,8 RQ 11,5+ LASuV, NL Leipzig Leipzig
. Aufstellung Planfeststellungs- Antrag Planfeststellung / . -
M 0000 0180
304 B 107 OU Grimma, 3. BA Ortsumgehung /Baurechtsunterlagen Baurecht 4,0 RQ 11 LASuV, NL Leipzig Leipzig
635 M 0000 1440 s11 Ausbau in Wi udl.B6 Um-/Ausbau einer Ortsdurchfahrt Ausfiihrungsplanun, Fertigstellung 1,2 LASuV, NL Leipzi Leipzi
usbau in Wurzen, sidl. gsp) g Ausschreibungsunterlage . uv, eipzig eipzig
638| M 0000 1441 S11 Ausbau stdlich Grimma Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Aufstellung Planjeststellungs- Antrag Planfeststellung / 2,0 RQ 10,5 LASuV, NL Leipzig Leipzig
/Baurechtsunterlagen Baurecht
656| M 0000 2844 523 Ausbau 6stlich Wurzen Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Projekt abgeschlossen 1,7 LASuV, NL Leipzig Leipzig
. . " Fertigstellung .. _—
M 0000 2132 -
725 S38 Ausbau in Grethen Um-/Ausbau einer Ortsdurchfahrt Ausfiihrungsplanung Ausschreibungsunterlage 0,9 LASuV, NL Leipzig Leipzig
730| M 00002958 538 Ausbau westlich Grethen Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Projekt abgeschlossen 2,8 LASuV, NL Leipzig Leipzig
743| M 0000 3020 s43 Verlegung westlich Brandis Verlegung Projekt abgeschlossen 33 RQ 9,5 LASuV, NL Leipzig Leipzig
753| M 0000 2141 S45 Ausbau in Brandis Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Vorentwurf Vorentwurf aufgestellt 1,4 LASuV, NL Leipzig Leipzig
Ausbau i d stdlich Al Ishain, 1.BA einschl. FBE AS i
754 M 00005218 S45 L,JS auin und sticlich Ammeishain, einsc Um-/Ausbau einer Ortsdurchfahrt Ausfiihrungsplanung Fert/gste/!ung 0,2 RQ 10 LASuV, NL Leipzig Leipzig
Klinga Ausschreibungsunterlage
755 M 0000 3023 S45 Ausbau in und stidlich Ammelshain, 2. BA Um-/Ausbau einer Ortsdurchfahrt Projekt abgeschlossen 0,5 LASuV, NL Leipzig Leipzig
764 M0000 2143 s47 Ausbau in Seelingstadt Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Beginn Tekturunterlagen Ende Tektur 1,3 LASuV, NL Leipzig Leipzig
Radwegbau
Ausbau westlich Bennewitz, 1.BA - Anbau eines Geh- und Neubau eines Radweges im . . Lo
46| M 00003701 B6 - Projekt abgeschlossen 0,1 LASuV, NL Leipzig Leipzig
Radweges (Netzschluss) nachtréglichen Anbau
Neub: ines Rad i
48| M 0000 3052 B6 Ausbau 6stlich Wurzen - Anbau eines Radweges eu a_I_J e_mes adweges im Projekt abgeschlossen 0,8 LASuV, NL Leipzig Leipzig
nachtréglichen Anbau
55( M 0000 3700 B6 Neubau eines Geh- und Radweges in Wurzen Neubau eines Radweges Projekt abgeschlossen 0,5 LASuV, NL Leipzig Leipzig
277| M 0000 6344 B 107 Ausbau in und nérdlich Grimma mit Anbau eines Radweges Um-/Ausbau (bis 3 Fahrstreifen) Vorplanung Beteiligung ToB 3,5 RQ 11 LASuV, Zentrale Leipzig
303| M 0000 1421 B 107 Enztenpunktausbau ndrdlich Trebsen mit Anbau eines Um-/Ausbau eines Knotenpunktes Vorentwurf Vorentwurf aufgestellt 0,4 LASuV, NL Leipzig Leipzig
adweges
s . B . Wiederaufnahme der o
307| M 0000 3605 B 107 Neubau Geh- und Radweg nérdlich Trebsen Neubau eines Radweges Projektbearbeitung unterbrochen . ) 5,5 LISt GmbH Leipzig
Projektbearbeitung
724| M 0000 6493 $38 Ausbau ,OSHICh Gflm,ma mit Anbau eines Radwegs zwischen Planung noch nicht begonnen Vorplanung 4,2 RQ 11 LASuV, Zentrale Leipzig
Grechwitz und Pohsig
736/ M 00000968 S$38 Neubau Geh- und Radweg Grimma - Grethen Neubau eines Radweges Vorentwurf Genehmigung Vorentwurf 1,8 LISt GmbH Leipzig
Neub: ines Rad i . - _—
742| mooooz019 | s43 Anbau gem. Geh- und Radweg Brandis - Naunhof cubau enes Radweges im Projekt abgeschlossen 13 LASUV, NL Leipzig | Leipzig
nachtréglichen Anbau
e . . Neubau eines Radweges im .. _—
M 0000 2142 -
756 S45 Ausbau 6stlich Brandis - Anbau eines Radweges nachtréiglichen Anbau Vorplanung Abschluss Vorplanung 1,3 LASuV, NL Leipzig Leipzig
Planfeststellungsbeschluss
758 M 0000 5303 S45 Neubau Geh- und Radweg Klinga Neubau eines Radweges Planfeststellung / Baurecht beantragt bestandskrdftig / Baurecht 0,5 LISt GmbH Leipzig
vorhanden
759| M 0000 5306 S45 Neubau Geh- und Radweg Parthenstein Neubau eines Radweges Vorentwurf Genehmigung Vorentwurf 11 LISt GmbH Leipzig
765| M 00003719 s47 /r::::?eug:: $47/511 8stlich Trebsen mit Anbau eines Vorplanung Beteiligung T6B LASuV, NL Leipzig Leipzig




vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen

. Anlage 4
OPNV-Verkehrsnachfrage Analyse-Fall (IST)

(Querschnittsbelegung in Personenfahrten/Werktag)
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vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen

. Anlage 5
OPNV-Verkehrsnachfrage Prognose 2030 — Ohne-Fall
(Querschnittsbelegung in Personenfahrten/Werktag)
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vci/Sl Potenzialanalyse Marienberg — Pockau-Lengefeld

OPNV-Verkehrsnachfrage Prognose 2030 — Mit-Fall A Anlage 6

- Fliigeln in Beucha -
(Querschnittsbelegung in Personenfahrten/Werktag)
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vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen

OPNV-Verkehrsnachfrage Prognose 2030 — Mit-Fall B Anlage 7

— Direktverbindung von/nach Leipzig -
(Querschnittsbelegung in Personenfahrten/Werktag)
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vci/Sl .. . Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
/ OPNV-Verkehrsnachfrage Prognose 2030 — Mit-Fall C y Anlage 8
— Pendel Beucha — Trebsen —
(Querschnittsbelegung in Personenfahrten/Werktag)
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vCi/SI Potenzialanalyse Beucha - Brandis - Trebsen
Anlage 9 Querschnittsbelegung, Betriebsleistung und Zuschussbedarf in den Planfallen

Nachfrage und Beforderungsleistung in den Planfallen

durchschnittliche Querschnittsbelegung auf untersuchten Strecken

Streckenabschnittsldnge (km)] Querschnittsbelegung (PF/Werktag) Beforderungsleistung (Pkm/Werktag)
Mit-Fall Mit-Fall Mit-Fall
Ohne-Fall ABIC Ohne-Fall A B C Ohne-Fall A B C
L M.A. - CTL -Beucha - Débeln Hbf 86,346 86,346 2.048 2.166 2.066 2.077 176.858 187.036 178.356 179.310
L Hbf (ob.) - Borsdorf 11,331 11,331 9.985 10.120 11.166 10.069 113.145 114.669 126.517 114.096
Beucha
- Beucha Ost 0,866 576 1042 573 499 902 496
- Brandis 2,055 524 974 525 1.078 2.001 1.079
- Ammelshain 4,898 329 388 329 1.611 1.900 1.611
- Altenhain 2,659 242 247 249 643 657 662
- Seelingstadt 2,784 327 331 335 910 922 933
- Trebsen 3,354 384 391 429 1.288 1.311 1.439
Summe 97,677 114,293 290.003 307.734 312.567 299.626
nur Reaktivierungsabschnitt 16,616 6.029 7.694 6.220
Pkm pro Jahr
(Faktor 300) 87.001.022 |92.320.082 (93.770.197 (89.887.948
Delta zu Ohne-Fall (OF) 5.319.060 | 6.769.175 | 2.886.926
Pkm pro Jahr
(Faktor 300) 1.808.776 | 2.308.243 1.866.040
mittl. ngr§chn|ttsbelegyng (Pkm/kmBI) 363 463 374
nur Reaktivierungsabschnitt

schwarze Schrift = auf betrachteten Linienabschnitten
blaue Schrift = nur Reaktivierungsabschnitt
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vci/SI

Nachfrage und Beforderungsleistung in den Planféllen

Potenzialanalyse Beucha - Brandis - Trebsen
Anlage 9 Querschnittsbelegung, Betriebsleistung und Zuschussbedarf in den Planfallen

Ohne-Fall BEMU

Fliigeln (Mit-Fall A) BEMU

Direktverbindung (Mit-Fall B)

einfacher Pendel (Mit-Fall C)

(FzgKm = ZugKm)

(zusétzl. Fzgkm # ZugKm)

(zusétzl. Fzgkm = ZugKm)

(zusétzl. Fzgkm = ZugKm)

1h-Takt 1h-Takt Basis-Preis BEMU  |Zuschlag 1h-Takt 1h-Takt
Mo-Fr Einfach-Traktion Doppel-Traktion
km ZP Fzgkm = Zugkm P Fzgkm| ZP Zugkm| ZP Zugkm ZP Fzgkm = Zugkm P Fzgkm = Zugkm
L M.A. - CTL -Beu | 35,430 17 1204,6 17 1204,6| 0 0,0| 17 1204,6 0 0,0 0 0,0
Tage/Jahr  |L Hbf (ob.) - Beu 16,362 0 0,0 0 00| O 00| O 0,0 17 556,3 0 0,0
252 Beu - Tre 16,400 0 0,0 17 557,6 17 5576 0 0,0 17 557,6 17 557,6
Summe 4284 303.564,2 444.079,4 140.515,2 303.564,2 280.704,8 140.515,2
Sa, So 2h-Takt 2h-Takt 2h-Takt 2h-Takt
km ZP Fzgkm = Zugkm P Fzgkm| ZP Zugkm| ZP Zugkm P Fzgkm = Zugkm P Fzgkm = Zugkm
L M.A. - CTL -Beu | 35,430 9 637,7 9 637,70 0 00| 9 637,7 0 0,0 0 0,0
Tage/Jahr  |L Hbf (ob.) - Beu 16,362 0 0,0 0 00| O 00| O 0,0 9 294,5 0 0,0
113 Beu - Tre 16,400 0 0,0 9 2952 9 2952 0 0,0 9 2952 9 295,2
Summe 1017 72.064,6 105.422,2 33.357,6 72.064,6 66.637,9 33.357,6
Mo-Fr 1h-Takt Mo-Fr 1h-Takt Basis-Preis BEMU |Zuschlag Mo-Fr 1h-Takt Mo-Fr 1h-Takt
Sa,So 2h-Takt Sa,So 2h-Takt Einfach-Traktion Doppel-Traktion Sa,So 2h-Takt Sa,So 2h-Takt
ZP FzgKm = ZugKm FzgKm ZugKm ZugKm FzgKm = ZugKm FzgKm = ZugKm
[Summe Fzgkm 5301 375.628,9 549.501,7 173.872,8 375.628,9 347.342,7 173.872,8
zusétzl. Zuschussbedarf bei Reaktivierung 3.405.278 € 4.168.113 € 2.086.474 €
Zuschuss DMU €/ZugKm 12,00 € 4.168.113 € 2.086.474 €
Zuschuss BEMU €/ZugKm 14,40 €| |[S1LMA - Beucha 5.409.056 € 2.503.768 € 5.001.735 € 2.503.768 €
Doppeltraktion + 20% 2,40 € 901.509 €

schwarze Schrift = auf betrachteten Linienabschnitten
blaue Schrift = nur Reaktivierungsabschnitt

Seite 1 von 2




Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen

Anlage 10
Spurplan Beucha Mit-Fall A — Flugeln: &4
? neues Hauptsignal bzw. ein Zwischensignal Gleis 2 s Ri. Trebsen —> -
% neues Vorsignal
O
BU HM 502 '::'V L 2
AV O 10 3
H Rl LelpZ|g / 11(@ -— - /R W \ 200 21V
s38¥a Stredal BE1 214 FO 21vn1 Hygy e 21W 1 Ri Grlmma S 6386

neue Weichen zw. Gleis 1 und 2



Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen

Anlage 10
Spurplan Beucha Mit-Fall B — Direktverbindung:
@ neues Hauptsignal &4
% neues Vorsignal = - .
Ri. Trebsen —>
d
BU ZIM 502 2
<—Ri Leipzig /g .-y i, O s
s3k¥a StredalBE1 214 HO 21vnt Hogy im(\) e 1 6386

Ri. Grimma —>
neue Weichen zw. Gleis 1 und 2



Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen

Anlage 10
Spurplan Beucha Mit-Fall C — Pendel:
?  neues Hauptsignal
% neues Vorsignal Neues Stumpfgleis 4 g Ri. Trebsen —> saz3 -0
s neuer Haltebereich am Mittelbahnsteig

4
BU o5 - e
. 5“ O 10 TP
<— Ri. Leipzig / S - / N \ 0% v
YRS Tl gy O i’ *  Ri. Grimma —>

edia 42

Stredal BE1

ggf. neue Weichen zw. Gleis 1 und 2

6386



vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Fragebogen zu einem potenziellen Gleisanschluss / zur Nutzung der
Schiene fur den Guterverkehr

Unternehmen:

Standort:

Branche:

Adresse:

Ansprechpartner:

Telefon:

E-Mail:

Allgemein

Benutzen Sie aktuell einen Gleisanschluss bzw. grundsatzlich die Eisenbahn fiir lhren

Warenverkehr?

(O Ja, Gleisanschluss bis/ab Werk

(O Ja, Verladestelle in

(O Nein

Seite 1|8



vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Wareneingang/Empfang

Sind Ihre Warenlieferungen annahernd regelmaRig und im Vorhinein planbar?

In welcher Frequenz finden die anndhernd regelmaigen Warenlieferungen
durchschnittlich statt? Bitte in Abhangigkeit von der Frequenz die passende
Antwortmaoglichkeit auswahlen.

(O werktaglich (O wéchentlich mal (O monatlich mal

Wieviel Ware erhalten Sie an lhrem Standort? Bitte in geeigneter Einheit angeben (Tonnen
/ Kubikmeter / Anzahl Lkw-Ladungen / Anzahl Container).

werktaglich:

wochentlich:

monatlich:

Wie weit ist der durchschnittliche Transportweg fiir die annahernd regelmaRig
stattfindenden Warenlieferungen?

Seite 2|8



vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Wie wird der Warenverkehr bisher geregelt? Bei Nutzung mehrerer Optionen bitte die
ungefdhren Anteile angeben.
(Eisenbahn / eigene LKW-Flotte / gecharterte LKW / Spedition / Paketdienst / anderweitig)

Ist der Transportweg der erhaltenen Ware meist der Gleiche?

Seite 3|8



vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Warenausgang/Versand (auch Produktionsabféille wie z. B. Schrott)

Sind Ihre Warenlieferungen annahernd regelmaRig und im Vorhinein planbar?

In welcher Frequenz findet der Warenversand durchschnittlich statt? Bitte in Abhdngigkeit
von der Frequenz die passende Antwortmaoglichkeit auswahlen.

(O werktaglich (O waéchentlich mal (O monatlich mal

Wieviel Ware versenden Sie von lhrem Standort? Bitte in geeigneter Einheit angeben
(Tonnen / Kubikmeter / Anzahl Lkw-Ladungen / Anzahl Container).

werktaglich:

wochentlich:

monatlich:

Wie weit ist der durchschnittliche Transportweg fiir die annahernd regelmaRig
stattfindenden Warenlieferungen?

Seite 4|8



vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Wie wird der Warenversand bisher geregelt? Bei Nutzung mehrerer Optionen bitte die
ungefdhren Anteile angeben.
(Eisenbahn / eigene LKW-Flotte / gecharterte LKW / Spedition / Paketdienst / anderweitig)

Ist der Transportweg der versendeten Ware meist der Gleiche?
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vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Anforderungen und Bedingungen

Gibt es besondere Anforderungen bzgl. der Ware, die ein Transportfahrzeug erfiillen
muss? (Kiihlung, Gefahrguttransporte ...)

Ist es abzusehen, dass Sie in Zukunft gr6Bere Mengen Ware erhalten/versenden? Wenn ja,
ab wann und wenn méglich wieviel?

Angenommen es gibe einen Gleisanschluss ihres Unternehmensstandortes an eine aktive
Bahnstrecke bzw. eine nahe gelegene Bahn-Verladestelle. Wiirden Sie diese(n) fiir den
Warenverkehr nutzen bzw. wiére eine Nutzung abzusehen? Unter welchen Bedingungen
wiirden Sie einen solchen Gleisanschluss / eine solche Verladestelle nutzen bzw. welche
Aspekte sprechen gegen eine solche Nutzung?

Wiirden Sie sich dafiir einsetzen einen Gleisanschluss an eine aktive Bahnstrecke zu
erhalten bzw. eine Bahn-Verladestelle nutzen zu konnen? Was waren ihre Bedingungen
dafiir?

Gab es ggf. in der Vergangenheit erfolglose Bemiihungen, die Schiene als Transportweg zu
nutzen? Woran sind diese Bemiihungen gescheitert?

Seite 6|8



vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Sonstige Anmerkungen / Hinweise
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vci/Sl Potenzialanalyse Beucha — Brandis — Trebsen
Anlage 11

Fragen zur potenziellen Nutzung der Eisenbahn fir den Arbeitsweg
(Nachfragepotenzial Personenverkehr)

Wie viele Beschiftigte arbeiten an lhrem Standort?

Blro / Verwaltung:

Lager / Produktion:

Welche Arbeitszeitmodelle werden an lhrem Standort (iberwiegend genutzt?
Biiro / Verwaltung:

(O Vollzeit von ca. Uhr bis ca. Uhr

(O Teilzeit von ca. Uhr bis ca. Uhr

Lager / Produktion:

(O reguldre Tagschicht von ca. Uhr bis ca. Uhr
(O Schichtarbeit in Schichten / mit Arbeitszeitmodellen (bitte erldutern)
(O mit Wochenendarbeit (O ohne Wochenendarbeit

Erlduterung Schichtzeiten und Arbeitszeitmodelle:
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