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Einleitung zur Integrierten Mobilitätsstudie Mitteldeutschland  

In dieser Studie werden die Potenziale für ein ganzheitliches, länderübergreifendes und  
integriertes Mobilitätskonzept für die Innovationsregion Mitteldeutschland (IRMD) un-
tersucht. Es werden Handlungsempfehlungen zur Ausgestaltung und Umsetzung eines  
solchen Konzeptes definiert. In der Entwicklung des  Konzeptes werden sowohl überregi-
onale Rahmenbedingungen (zum Beispiel Klimaschutzplan 2050, Bundesverkehrswege-
plan der Bundesregierung und weitere europa -  oder weltweite Entwicklungen) als auch 
bestehende Planungen innerhalb der IRMD berücksichtigt.  

Hinte rgrund und Anlass der Integrierten Mobilitätsstudie ist der Strukturwandelprozess  
in Mitteldeutschland, der sich im Kontext des anstehenden Ausstiegs aus der Braunkoh-
leverstromung  vollzieht. Der Kohleausstieg steht im Zusammenhang mit dem immer wei-
ter  fort schreitenden Klimawandel, für den ein Hauptgrund in der Verbrennung fossiler  
Brennstoffe, und hier insbesondere Kohle, liegt.  

Als Kerngebiet des drittgrößten Braunkohlereviers Deutschlands ist die IRMD davon be-
sonders  stark betroffen. Doch wo andere Hürden  sehen, identifizieren zukunftsorien-
tierte  Regionen große Chancen: Es gilt, neue regionalwirtschaftliche Perspektiven zu  
schaffen und einen länderübergreifenden Strukturwandel zu gestalten und umzusetzen.  
Mit der vorliegenden Studie sollen nun die Aspekte der Mobilität in den Fokus gerückt  
werden.  

In dem Kontext werden bereits vorliegende oder in Arbeit befindliche Studien und Un-
tersuchungen  ƝſŊ ÉįēŊð˜ Ɣĳē ĈēĳŲūĳēńŲƔēĳŲē ˹ÁŒƝĳŒ-śŁŒŋŒŊĳŲĉįē ºēŮŲūēŁźĳƓē ʽʻʿʻ˺ 
ŒďēŮ ˹ÉŒſŮĳŲźĳŲĉįē yŒĈĳńĳźÿź ĳŋ ďēŮ bŋŋŒƓðźĳŒŋŲŮēĩĳŒŋ yĳźźēńďēſźŲĉįńðŋď˺ Ĉēðĉįźēźˡ ?ĳē 
Inhalte der Integrierten Mobilitätsstudie sind mit den Ergebnissen der anderen Studien  
abgestimmt. Damit können sie in einen übergreifenden Masterplan für die IRMD einflie-
ßen. 

Um dem beschriebenen Ziel gerecht zu werden , geht die Mobilitätsstudie inhaltlich über  
die bereits bekannten Konzepte und Planungen hinaus. Der zu betrachtende Planungs-
horizont  ist das Jahr 2040 mit den damit einhergehenden strukturellen Veränderungen.  
Das sind unter anderem:  

¤ die perspektivisch ver änderte Wirtschaftsstruktur der Region, die sich nach dem  
Braunkohleausstieg aus vielen weiteren Einflüssen ergibt;  

¤ die Strukturumbrüche, die sich 2020/2021 aus der Corona - Krise ergeben haben, und  
durch die insbesondere Digitalisierung und Heimarbeit einen  starken Aufschwung er-
fahren  haben; 

¤ ein möglicher Trend weg von der Abhängigkeit von globalen Lieferketten hin zu stärker  
regional ausgerichteter Suche von Zulieferbetrieben, daraus würde sich eine Verkür-
zung der mittleren Transportwege ergeben können;  

¤ die zeitliche Nähe zum Ziel einer klimaneutralen Energieversorgung 2050, die weltweit  
das Ausscheiden aller erdölbasierten Kraftstoffe aus dem Verkehrssystem erfordert;  
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¤ Innovationen im Bereich der digitalisierten Mobilität, mit der immer mehr Verkehrs-
mittelan gebote digital buchbar werden und die Bedeutung des Eigentums an Verkehrs-
mitteln gegenüber deren Nutzung in den Hintergrund tritt (vor allem durch Sharing -
Konzepte);  

¤ die innerhalb der Region vorhandenen Kontraste und Stadt - Land- Gefälle zwischen 
zwei wachse nden Großstädten (darunter die Schwarmstadt Leipzig mit dem schnells-
ten Wachstum im zurückliegenden Jahrzehnt) und peripheren ländlichen Räumen;  

¤ der Trend zum autonomen Fahren, der bis 2040 dazu führen wird, dass auch in der 
Region mit fahrerlosen, autonom  fahrenden Verkehrsangeboten zu rechnen ist;  

¤ die besondere Konstellation in der Metropolregion, in der seit 1990 drei Bundesländer 
mit eigenen Regierungen und Planungen Bestand haben, in der jedoch etliche Initiati-
ven auf das Überwinden der räumlich begrenzten Zuständigkeiten dringen. Hier wurde 
für die Bearbeitung angenommen, dass die heutigen administrativen Strukturen auch 
2040 noch Bestand haben werden, die grenzüberschreitende Zusammenarbeit aber in-
tensiviert wird.  

Der vorliegende Berich t gliedert sich in folgende Bestandteile, mit denen die Untersu-
chungsinhalte wiedergegeben werden:  

¤ Teil A: Bestandsaufnahme  (Seite 5)   
Beschreibung der verkehrlichen Situation in der IRMD im Ist - Zustand. Das bezieht sich 
auf alle Verkehrsarten und ist die  Grundlage für die anstehende Bewertung und Prog-
nose 2040 sowie die Ableitung von Handlungsempfehlungen.  

¤ Teil B: Technologische Grundlagen  (Seite 157)  
Betrachtung neuer organisatorischer und technischer Lösungen zu den Themen An-
triebstechnologien, autonom es Fahren und Smart City.  

¤ Teil C: Pendlerverkehre, ländliche Räume und vernetzte Mobilität  (Seite 239)  
Es wird die perspektivische Entwicklung der Pendlerströme aufgezeigt. Dazu erforder-
liche Annahmen werden erläutert. Zudem werden Mobilitätslösungen für ländliche 
Räume fernab des privaten PKW diskutiert und abgewogen. Es werden raumtypische 
Indikatoren und Lösungsansätze entwickelt, aus denen ein Baukasten an Lösungsan-
sätzen für unterschiedliche räumliche Gegebenheiten entsteht. Der  Bearbeitungsteil 
wird ergänzt durch eine Betrachtung von ländergrenzenübergreifenden Chancen für 
ďĳē bŋźēĩŮðźĳŒŋ ſŋď âēŮŋēźƝſŋĩ ďēŮ yŒĈĳńĳźÿźŲðŋĩēĈŒźēˡ CŲ ƔēŮďēŋ ďĳē ˹XŮēŋƝĈēŮēĳ˲
ĉįē˺ ĳŋŋēŮįðńĈ ďēŮ bŋŋŒƓðźĳŒŋŲŮēĩĳŒŋ ĳŋ ^ĳŋĈńĳĉŁ ĳįŮēŮ XēŊēĳŋŲðŊŁēĳźēŋ ſŋď Îŋźer-
schieden analysiert.  

¤ Teil D: Vision, Leitbild und Prognose 2040 (Seite 305)  
Formulierung einer Vision in Bezug auf die Entwicklung  der Mobilität für die IRMD. Zur 
Vision gehören Zielstellungen, mit denen die Ziele der vorhandenen Planungsgrundla-
gen weit erentwickelt werden. Im Rahmen der Prognose 2040 werden die verkehrli-
chen Entwicklungen bis 2040 beschrieben. Daraus werden Gestaltungsszenarien für 
die mögliche Entwicklung der Mobilität in 2040 abgeleitet.  
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¤ Teil E: Handlungsempfehlungen und Handlungsrah men  (Seite 387)  
Aufbauend auf den Festlegungen zu Vision/Leitbild und den Ergebnissen  der Prognose  
2040 werden die Handlungsempfehlungen abgeleitet, die notwendig sind, um die Ziel-
stellungen  bis zum Planungshorizont zu erreichen. Neben Maßnahmen, die zur Um-
setzung  empfohlen werden, sind in diesem Teilbericht weiterhin Aussagen zu betrieb-
lichem  Mobilitätsmanagement, gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie Förderpro-
grammen  festgehalten.   

¤ Ergänzend wurden zwei Teilstudien  zu den Themen  

Á Anbindung des GVZ Leipzig  Nord (Seite 56 3) sowie zur  

Á Straßenbahn Südsehne Leipzig (Seite 6 17)  

erarbeitet. Beide Teilstudien  sind in einem separaten Berichtsteil dokumentiert.  

Die Bearbeitung der Mobilitätsstudie Mitteldeutschland wurde eng mit den Ansprech-
partnern  der IRMD abgestimmt. Zudem wurde eine Lenkungsgruppe eingerichtet. Zur  
Lenkungsgruppe gehörten Verantwortungsträger der öffentlichen Hand, Verkehrsunter-
nehmen  sowie Vereine, Verbände und Kammern. Die Lenkungsgruppe wurde in vier Ter-
minen  über die Bearbeitungsinhalte inf ormiert und zur aktiven Mitarbeit an zentralen  
Themen einbezogen. Sämtliche Berichtsinhalte wurden den Teilnehmern der Lenkungs-
gruppe  vorab zur Verfügung gestellt. Die Rückmeldungen und Meinungsäußerungen sind  
im Berichtsteil A  ˱Anhang 1 dokumentiert. In dieser Anlage wird auch ersichtlich, ob und  
wie die Rückmeldungen im Zuge der Bearbeitung berücksichtigt wurden.  
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VGS Verkehrsgesellschaft Südharz mbH  

VTA Verkehrs -  und Tiefbauamt  Leipzig  

ZBA Zugbi ldungsanlage  

ZVNL Zweckverband für den Nahverkehrsraum Leipzig  
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1 Akteursanalyse 

Die Akteursanalyse stellt einen Bestandteil der Bestandsaufnahme dar. Wesentlich ist da-
bei nicht nur die Erfassung der Vielzahl von Akteuren, sondern auch deren Einbindung in 
das Projekt über die Lenkungsgruppe (siehe in Kapitel  1.1) sowie die Analyse ihrer Ziele, 
weil die Ziele für die spätere Entwicklung der Vision 20 40 eine Rolle spielen (siehe in Ka-
pitel  1.2). 

 

1.1 Auswahl der Akteure und Akteursgruppen 

Als Teil der Bestandsaufnahme wurden die regional relevanten Akteure erfasst . Diese glie-
dern sich grundsätzlich in drei Gruppen:  

¤ Verantwortungsträger aus der öffentlichen Hand (Landkreise, kreisfreie Städte, Pla-
nungsverbände, Bundesländer), die aufgrund ihrer Funktion für Verkehrsfragen zu-
ständig sind (z um Beispiel  ÖPNV- Aufgabenträger , Straßenbaulastträger etc.)  

¤ Verkehrsunternehmen, die für die Durchführung des Verkehrs relevant sind : ÖPNV-
Unternehmen sowie MDV, Taxibetriebe, Anbieter von Sharing - Angeboten etc. (für  Per-
sonenverkehr), Spediteure (für Güterverkehr ) 

¤ Vereine, Verbände und Kammern, die Interessen im Bereich der Verkehrs -  und Regio-
nalplanung verfolgen (z um Beispiel  Industrie -  und Handelskammern, Umweltver-
bände, ADFC, ADAC, VCD usw.) 

Aus diesen Gruppen wurden ohne Anspruch auf Vollständigkeit 61 Akteure recherchie rt, 
jeweils in Form von Organisationseinheiten, in fast allen Fällen auch mit persönlichen An-
sprechpartnern. Bei den Landkreisen war es dabei auch möglich, dass mehrere Unterglie-
derungen erfasst werden, wenn diese in unterschiedlicher Rolle tätig sind. Ziel war es, 
möglichst alle Interessenrichtungen (abseits der politischen Parteien mit ihren verkehrs-
politischen Programmen) in der Analyse zu berücksichtigen.  

Für die Begleitung des Projektes wurde eine Lenkungsgruppe gebildet. In dieser sind alle 
drei Grupp en vertreten, wobei die Landkreise und kreisfreien Städte, die unmittelbar Mit-
glieder der Innovationsregion und damit Auftraggeber des Projektes sind, vorrangig be-
rücksichtigt wurden. Daneben wurden Repräsentanten der beiden anderen Gruppen be-
rücksichtigt,  die auch unterschiedliche Interessen vertreten. Da die Arbeitsfähigkeit der 
Lenkungsgruppe eine Begrenzung der Teilnehmerzahl erfordert, wurden weitere Akteure 
indirekt eingebunden, indem ihnen alle Unterlagen zur Verfügung gestellt wurden und 
ihnen ein M itglied der Lenkungsgruppe mit etwa gleich gerichteten Interessen benannt 
wurde. Dieses Mitglied kann so neben den eigenen Interessen auch Interessen indirekt 
beteiligter Institutionen in die Lenkungsgruppe einbringen.  
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Bei der Frage nach der Zuordnung etwa  gleich gerichteter Akteure wurde darauf geachtet, 
dass es sich um Institutionen vergleichbarer Struktur (nach der Gliederung in drei Grup-
pen oben) sowie vergleichbarer Ziele handelte. Der Abgleich der Zielvorstellungen wird 
im nachfolgenden Kapitel  1.2 näher ausgeführt.  

 

1.2 Positionen und Zielvorstellungen der Akteure 

Die Akteure wurden nach ihren zentralen Zielvorstellungen und  Positionen zur verkehrs-
politischen Entwick lung Mitteldeutschlands bzw. ihres Standortes befragt , sofern keine 
Veröffentlichungen vorlagen . Dabei wurden bei größeren Verbänden auch die Veröffent-
lichungen auf Bundesebene genutzt, sofern keine spezifisch regionalen Ziele formuliert 
waren (z um Beispiel bei den Automobilclubs). Eine Analyse der Positionen zeigt eine Clus-
terung der Ziel perspektiven  in vier große Bereiche  (siehe Tabelle  1). 

¤ Daseinsvorsorge & Entwicklung  

¤ Verkehrswende & Nachhaltigkeit  

¤ Verkehr als Basis für eine leistungsfähige Wirtschaft  

¤ Förderung einzelner Verkehrsmittel  

Einige der Akteure sind gänzlich einem Bereich zuzuordnen, beispielsweise ist Daseins-
vorsorge das übergeordnete Ziel der Landkreise als ÖPNV - Aufgabenträger  und Straßen-
baulastträger . Andere Akteure verfolgen eine Bandbreite an Zielen und können nicht ein-
deutig einem Bereich zu geordn et werden . Dies ist der Fall bei Akteuren der höhere n Pla-
nungsebenen, insbesondere  der Bundesländer  und ihrer regionalen Planungsbehörden . 

Der Bereich Daseinsvorsorge und Entwicklung findet sich in erster Linie bei jenen Akteu-
ren, die mit öffentlichen Aufgaben betraut sind. Dazu zählen die Gebietskörperscha ften, 
die Bundesländer sowie der Mitteldeutsche Verkehrsverbund. Insbesondere in der Nah-
verkehrsplanung in dünner besiedelten, strukturschwächeren Regionen ist Daseinsvor-
sorge die zentrale Aufgabe, da trotz geringer Nachfrage  im ÖPNV ein Mindestangebot an 
jeden Einwohner  und jede Einwohneri n gemacht werden soll (MSH 2006, 2015). Zentrale 
Ziele sind die Sicherung der Erreichbarkeit, Erhalt und Instandsetzung von Angebot und 
Infrastruktur sowie ein möglichst flächendeckender ÖPNV, nötigenfalls unterstützt dur ch 
flexible, bedarfsgerechte Angebote (z um Beispiel  Rufbus). Gleichzeitig soll die Gestaltung 
des ÖPNV grundsätzlich wirtschaftlich gehalten werden. In Gebieten, in denen geringe 
Nachfrage keine Herausforderung darstellt, wie in den Städten Halle (Saale) und Leipzig, 
wird der Fokus auf Ausbau und Attraktivitätssteigerung des ÖPNV im Sinne einer nach-
įðńźĳĩēŋ ſŮĈðŋēŋ yŒĈĳńĳźÿź ĩēńēĩźˡ ?ēŮ ÎŊƔēńźƓēŮĈſŋď Ĉĳńďēź įĳēŮ ďðŲ ˹XŮſŋďĩēŮƄŲź ĳŋ˲
ŋēŮŲźÿďźĳŲĉįēŮ yŒĈĳńĳźÿź˺(Halle 2019), die emissionsarm und klimafreundlich entwickelt  
werden soll. Die Nahverkehrsplanung ist in der Regel in die übergeordnete Kreisplanung 
eingebunden, wie etwa im Landkreis Leipzig, wo die Ziele unmittelbar im Kreisentwick-
lungskonzept (LkL 2019) dokumentiert sind.  

Die Vision einer Verkehrswende hin zu einem nachhaltigeren Verkehrssystem teilen Um-
weltverbände und - bewegungen mit einigen Institutionen der öffentlichen Hand, wie den 
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berührten Bundesländern sowie einigen Landkreisen bzw. kreisfreien Städten, wobei die 
Städte diese Zielvorstellung höh er priorisieren als die Landkreise . Auch einige Automobil -
interessengruppen benennen Emissionssenkung und den Einsatz alternativer Antriebs-
technologien als Ziele (ACE o. J., ADAC 2021), verfolgen dabei aber zugleich weiterhin ihr  
Hauptaugenmerk, d ie Förderung individueller Mobilität. Zu diesem Zielcluster gehören 
die Förderung von E - Mobilität, die Begrenzung des MIV u nter  anderem  durch Verlage-
rung der Verkehrsmittelwahl auf den Umweltverb und sowie  Emissionssenkung im Ver-
kehrssektor, bezogen auf Treibhausgase (THG) und gesundheitsschädliche Emissionen 
(zum Beispiel  Lärm, Luftschadstoffe).  

Die Wirtschaftsverbände ordnen sich mit der Einschränkung ein, Umweltschutz und 
Nachhaltigkeit durch (t echnische) Innovationen und Anreizsysteme, statt Verbote im Ver-
kehr zu berücksichtigen ( IHK HAL 2019). Oberste Priorität hat die Leistungsfähigkeit der 
Infrastruktur und eine gute Anbindung , um wirtschaftliche Dynamik  zu ermöglichen . Der 
Umstieg auf emissi onsarme Antriebe soll gefördert werden (DIHK 2018, HDE 2018), aller-
dings nicht ohne  Differenzierung zwischen Wirtschafts -  und Privatverkehr , um eine Be-
lastung des Gewerbeverkehrs zu vermeiden  (HWK L 2021). 

Eine Spezialisierung auf bestimmte Verkehrsträger nehmen zum Beispiel die Automo-
bil clubs ADAC und AvD und die Radfahr ervertretung  ADFC vor. Eine Ausnahme bildet der 
ACE, der zwar individuelle Mobilität im Sinne privater Pkw fördert, sich jedoch auch den 
Zielen Nachhaltigkeit und ganzheitliche Mobilität ve rschreibt . In Leipzig verfolgen ADFC 
und Pro Bahn e. V. gemeinsam mit anderen Verbänden, die sich für Verkehrswende und 
nachhaltige Verkehrsentwicklung engagieren (VCD, Ökolöwe etc.), im Zusammenschluss 
˹ĨŒŮſŊ ſŮĈðŋ ŊŒĈĳń˺ ĩēŊēĳŋŲðŊē bŋźēŮēŲŲēŋˡ  ŋ ďĳēŲēŊ 8ēĳŲūĳēń Ɲeigt sich, dass auch 
diese Verbände ein Verkehrsmittel nicht völlig isoliert vom übrigen Verkehrsgeschehen 
betrachten.  
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Die in der Tabelle aufgeführten Inhalte sind eine Zusammenfassung von Zielvorstellungen 
der Akteure innerhalb der IRMD. Eine ausführlic he Darstellung besteht als Anlage zum 
Bericht. Da die ausführliche Darstellung unter anderem Inhalte umfassen, die der Daten-
schutz - Grundverordnung unterliegen, wird diese Anlage nicht veröffentlicht. Sie liegt 
dem Auftraggeber vor.  

 

Tabelle  1: Übersicht über Zielvorstellungen ausgewählte r  Akteure  

Zielvorstellung  Inhalte  Akteure (Bsp.)  

Daseinsvorsorge &  
Entwicklung  

¤ flächendeckender ÖPNV  
¤ flexible, bedarfsgerechte Angebote  
¤ Erreichbarkeit sichern  
¤ Erhalt und Instandsetzung  
¤ Barrierefreiheit  

Gebietskörperschaf-
ten bzw. ÖPNV - Aufga-
benträger, Metropol-
region, Bundesländer, 
VCD, MDV 

Verkehrswende &  
nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung  

¤ Begrenzung MIV  
¤ Emissionssenkung  
¤ Verlagerung der Verkehrsmittelwahl 

auf Umweltverbund  
¤ Förderung E - Mobilität  
¤ Umweltschutz  

Stadt Leipzig, Öko-
löwe, BUND Leipzig, 
VCD, Fridays for Fu-
ture  

Verkehr als Basis 
für eine leistungs-
fähige Wirtschaft  

¤ Leistungsfähigkeit und gute Anbin-
dung 

¤ wirtschaftsfreundliche Verkehrsbe-
schränkungen bzw. Anreizsysteme 
und Innovation statt Beschränkun-
gen 

IHK, Handwerkskam-
mern, RPV Westsach-
sen, RPG Halle 

Förderung einzel-
ner Verkehrsmittel  

¤ Förderung der Interessen von   
Auto - /  Rad- /Schienenverkehr  

AvD, ADFC,   
Pro Bahn e. V. 

 

Im weiteren Projektverlauf werden diese Zielvorstellungen durch die direkte oder indi-
rekte Beteiligung unterschiedlicher Akteure an der Steuerungsgruppe eingebunden.  
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2 Bestandsaufnahme 

Mi t  diesem Teil der Arbeiten wird eine  umfassende Bestandsaufnahme der  für die Mobi-
lität in der Region relevanten Faktoren vorgenommen . Es werden die räumlichen Ver-
flechtungen und die raumstrukturellen Ähnlichkeiten und bestehenden Disparitäten dar-
gestellt. Die vorhanden en Verkehrsangebote w erden analysiert und beschrieben. Bes on-
deres Augenmerk l iegt  auf klima -  und umweltfreundlicher Mobilität, weshalb ein Schwer-
punkt  auf der Betrachtung des Umweltverbundes gelegt wurde . 

Zudem wird  die Besonderheit der Region, bezogen auf die gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen, Zielstellungen der La ndesentwicklung und organisatorischen R ahmen vorgaben , 
analysiert. Die vorhandenen Mobilitätspläne und vorliegenden verkehrlichen Planungen 
der jeweiligen Länder, Städte und Landkreise wurden untersucht ; auf identifizierte Un-
terschiede  wird hingewiesen . Damit wird  eine für alle nachvollziehbare klare Ausgangs-
lage erzeugt.  

 

2.1 Bestehende Pläne und Mobilitätskonzepte 

Aufbauend auf der in der Ausschreibung vorgelegten Liste von Dokumenten wurden in 
einer ersten Arbeitsphase 42  Planungsdokumente und Studien in Form  von standardisier-
ten Steckbriefen zusammengefasst. In den Zusammenfassungen finden sich jeweils kon-
krete Verweise auf bestimmte Inhalte der Dokumente. Unter den Dokumenten waren  

¤ fünf Planwerke der Bundesebene (z um Beispiel  Bundesverkehrswegeplan)  

¤ sechs Planwerke des Freistaates Sachsen (z um Beispiel  Ausbau-  und Erhaltungsstrate-
gie Staatsstraßen 2030)  

¤ sieben Planwerke des Freistaates Thüringen (bzw. der regionalen Planungsgemein-
schaft Ostthüringen)  

¤ vier Planwerke des Landes Sachsen - Anhalt (z um Beispiel  Landesradverkehrsplan) bzw. 
in Sachsen- Anhalt (Erreichbarkeitsanalyse des MDV zum Saalekreis)  

¤ elf Nahverkehrspläne (ZNVL und neun kreisfreie Städte bzw. Landkreise , in einem Fall 
zwei verschiedene Fortschreibungen eines Landkreises)  

¤ neun Studien un d Leitfäden (z um Beispiel  Railmap 2030 der Agora Verkehrswende)  

Die Zusammenfassungen wurden dem Bearbeitungsteam zur Verfügung gestellt und 
dienten für die nachfolgenden Abschnitte der Bestandsaufnahme sowie teilweise für die 
Analyse der Zielvorstellungen  der Akteure (Kap itel  1.2) als Grundlage. Die Liste erhebt kei-
nen Anspruch auf Vollständigkeit; weitere Quellen, die nach Fertigstellung der Steckbriefe 
noch bekannt wurden, gingen bei Bedarf ebenfalls in die Analyse ein (z um Beispiel  der 
Stadtmobilitätsplan Halle  (Saale) (Halle 2019)).  
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2.2 Untersuchungsraum, Raumstruktur und Pendlerbeziehungen 

Die IRMD ist der Untersuchungsraum der Mobilitätsstudie. Der Untersuchungsrau m um-
fasst damit die kreisfreien Städte Leipzig und Halle (Saale) in Sachsen bzw. Sachsen - An-
halt sowie die Landkreise Altenburger Land (Thüringen), Burgenlandkreis, Saalekreis, 
Landkreise Mansfeld - Südharz und Anhalt - Bitterfeld (Sachsen - Anhalt) sowie die Lan d-
kreise Leipzig und Nordsachsen (Sachsen). Damit erstreckt sich das Untersuchungsgebiet 
über drei Bundesländer.  Die Gebietskörperschaften der IRMD sowie die Lage innerhalb 
der Bundesrepublik Deutschland ist in der Abbildung  1 gezeigt.  

 

 

Abbildung  1: Untersuchungsgebiet  

 

Die Innovationsregion erstreckt sich damit über ein Gebiet im Süden des Bundeslandes 
Sachsen- Anhalt, im Osten des Freistaates Thüringen sowie im Nordwesten des Freistaa-
tes Sachsen. Über alle drei Bundesländer  umfasst die Region eine Fläche von etwa 
10,4 Tsd. km².  

 

Zentrale Orte  

Die kreisfreien Städte Halle (Saale) und Leipzig übernehmen in ihrer Funktion als Ober-
zentren die oberzentralen Funktionen für ihr jeweiliges Umland. Für den Landkreis Al -
tenburger Land übernimmt die Stadt Altenburg als Mittelzentrum zugleich Teilfunktionen 
eines Oberzentrums. Darüber hinaus ist die Stadt Gera außerhalb der Innovationsregion 
das zugeordnete Oberzentrum  im Freistaat Thüringen . Aufgrund der Lage des Landkrei-
ses und der verk ehrlichen Ausrichtungen bestehen vom Landkreis Altenburger Land we-
sentliche Verflechtungen zur Stadt Leipzig.  
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Weiterhin haben die Oberzentren Jena und Erfurt (beide Thüringen), Dessau - Roßlau und 
Magdeburg (beide Sachsen - Anhalt)  sowie Chemnitz und Zwicka u (beide Sachsen) im Um-
land der IRMD verkehrliche Wechselbeziehungen zum Untersuchungsgebiet.  Als Mittel-
zentren fungieren die folgenden Städte in den einzelnen Landkreisen:  

 

Tabelle 2: Mittelzentren in der IRMD  

Sachsen Sachsen-Anhalt  Thüringen  

Borna, Eilenburg,  
Delitzsch, Grimma,  Mark-
kleeberg, Oschatz, Torgau, 
Schkeuditz, Wurzen  

Bitterfeld - Wolfen, Eisle-
ben, Köthen, Merseburg, 
Naumburg, Weißenfels,  
Sangerhausen, Zeitz, 
Zerbst /Anhalt  

Altenburg (mit Teilfunktion 
Oberzentrum), Gößnitz 
und Schmölln  (funktions-
teilige Zentren)  

 

Die Festlegung der Ober -  und Mittelzentren erfolgt in den jeweiligen Landesentwick-
lungsplänen. Die Abbildung  2 zeigt die Aufbereitung zusätzlich in graphischer Darstel-
lung: 

 

 

Abbildung  2: Ober -  und Mittelzentren  

 

Weiterhin übernehmen Grundzentren Versorgungsfunktionen des Grundbedarfes für ihr 
unmittelbares Umland. Grundzentren werden in den Regionalen Entwicklungsplänen 
(Regionalplänen) festgelegt.  Auf eine gesonderte Auflistung der Grundzentren wird an 
dieser Stelle verzichtet.  
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Verbindungs -  und  Entwicklungs achsen 

Verbindungs -  und Entwicklungsachsen  sind im Zusammenhang mit dem System der 
Zentralen Orten zu verstehen. Sie sind konzeptionelle Instrumente, die unter anderem 
durch die Bündelung von Verkehrs -  und Versorgungslinien gekennzeichnet sind . Ge-
meinsam mit den Zentralen Orten bilden sie eine Struktur, die das Grundgerüst der räum-
lichen Verflechtung und der angestrebten räumlichen Ordnung und Entwicklung der Län-
der und Regionen darstellt. Achsen erfüllen im Verdichtungsraum vorrangig Ordnungs-
funktionen; im ländlichen Raum vorrangig Erschließungsfunktionen.  

Den jeweiligen Landes -  und Regionalplänen wurden weiterhin die Informationen zu den 
Verbindungs -  und Entwicklungsachsen entnommen. Die graphische Übersicht für das 
Untersuchungsgebiet zeigt d ie Abbildung  3: 

 

 

Abbildung  3: Verbindungs -  und  Entwicklungsachsen  

 

Mit der Abbildung  3 zeigt sich ein dichtes Netz an überregional und regional bedeutsa-
men Verbindungs -  und Entwicklungsachsen . Insbesondere im Freistaat Sachsen werden 
über die regional bedeutsamen Achsen zusätzli che Verbindungen zwischen den Mittel-
zentren hergestellt.  

 

Regionalstatistische Raumtypen  

Eine weitere Einordnung des Untersuchungsgebietes wurde über die regionalstatisti-
schen Raumtypen vorgenommen. Mit dieser Einteilung werden die Städte und Gemein-
den entsprechend ihrer Raum-  und Siedlungsstrukturen  einem bestimmten Raumtyp zu-
geordnet. Eine gängige und für viele Untersuchungen hinreichend differenzierte Eintei-
lung ist die Einteilung nach dem Typ RegioStaR 7 ˹ Zusammengefasster regionalstatischer 
Raumtyp˺ˡ 8ēĳŲūĳēńŲƔēĳŲē ĩŮēĳĨź ðſĉį ďĳē CŮįēĈſŋĩ˹yŒĈĳńĳźÿź ĳŋ ?ēſźŲĉįńðŋď ʽʻʼ˂˺ auf 
diese Unterteilung zurück.   
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Die folgend e Abbildung  4 zeigt die Zuordnung der Städte und Gemeinden der IRMD zu 
ihren jeweiligen Raumtypen:  

 

 

Abbildung  4: Einteilung nach Regionalstatistischem Raumtyp (RegioStar  7) 

 

In der Innovationsregion sind alle Raumtypen vertreten. Die beiden Oberzentren Leipzig 
und Halle (Saale) sind entsprechend ihrer Bedeutung dem Typ Stadtregion   ˱Metropole 
bzw. Regiopole/Großstadt zugeordnet. Um die Städte Leipzig und Halle (Saale) gruppie-
ren sich die zum Typ Stadtregion  ˱Mittelstadt, städtischer Raum bzw. Kleinstädtischer 
dörflicher Raum gehörenden Gebietskörperschaften. Da die Gebiete um die Sta dt Leipzig 
im Vergleich zur Stadt Halle (Saale) dichter besiedelt sind und weiträumigere Verflech-
tungen bestehen, finden sich auf sächsischer Seite entsprechend häufiger und weiträu-
miger Mittelstädte bzw. städtische Räume des Typs Stadtregion. Weiter d arüber hinaus 
sind die Städte und Gemeinden dem Typ Ländliche Regionen mit den weiterführenden 
Differenzierungen , wie in der Abbildung  4 gezeigt, zugeordnet.  

 

2.2.1 Raumstrukturelle Merkmale  

Die verschiedenen Merkmale der Raumstruktur beschreiben die Flächennutzung eines 
Untersuchungsgebietes. Sie sind eine zentrale Einflussgröße auf das verkehrliche Ge-
schehen. Im Zusammenhang mit der Beschreibung des Verkehrsverhalte ns und dem Ver-
kehrsangebot bestimmen sie die Menge an Wegen, die täglich unternommen  wird, sowie 
deren räumliche Verteilung.  
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Für die hier stattfindende Untersuchung werden folgende Merkmale der Raumstruktur 
ausgewertet und aufbereitet:  

¤ Einwohner gesamt u nd nach Altersgruppen  

¤ Beschäftigte am Wohnort (Erwerbstätige) sowie am Arbeitsort (Beschäftigte)  

¤ Schulplätze und Plätze an Hochschulen  

¤ Verkaufsflächen  

Die genannten Daten wurden auf der Grundlage des Verkehrsmodell s des Mitteldeut-
schen Verkehrsverbundes (MDV) ausgewertet und mit aktuellen Datenständen öffentlich 
zugänglicher Statistiken abgeglichen.  

 

Einwohner gesamt und nach Altersgruppen  

Die Statistik der Einwohner (Datenstand: 31.12.2019) ist in der folgenden Tabelle  3 aufge-
führt:  

 

Tabelle  3: Einwohner gesamt und nach Altersgruppen  

kreisfreie Stadt, Land-
kreis  

< 6 
Jahre 

6 bis 18 
Jahre 

18 bis 65 
Jahre 

65 bis 
75 

Jahre 

> 75 
Jahre 

Summe  

Leipzig, Stadt  38.000  57.000 377.000 51.000 70.000  593.000  

Leipzig, Landkreis  14.000 28.000  148.000 32.000  37.000 259.000  

Nordsachsen, Landkreis  11.000 21.000 115.000 24.000 28.000  199.000 

Halle (Saale), Stadt  14.000 24.000 143.000 26.000  32.000  239.000  

Anhalt - Bitterfeld,  
Landkreis  

7.000 15.000 92.000  21.000 24.000 159.000 

Burgenlandkreis  9.000  17.000 103.000 23.000  28.000  180.000 

Mansfeld - Südharz,  
Landkreis  

6.000  13.000 76.000 19.000 22.000 136.000 

Saalekreis 9.000  19.000 108.000 24.000 24.000 184.000 

Altenburger Land,  
Landkreis  

4.000  8.000  49.000  13.000 15.000 89.000  

IRMD (gesamt) 112.000 202.000  1.211.000 233.000  280.000  2.038.000  

 

Insgesamt leben in den kreisfreien Städten und Landkreisen der IRMD etwa 
2.038 Tsd. Einwohner; davon rund 1.051  Tsd. Einwohner in Sachsen, etwa 898  Tsd. Ein-
wohner in Sachsen - Anhalt und etwa 89  Tsd. Einwohner im Landkreis Altenburger Land in 
Thüringen.  
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Die Verteilung der Altersgruppen ist in den Gebietskörperschaften ungefähr vergleichbar. 
Es zeigt sich, dass 

¤ etwa 5 Prozent der Einwohner sind jünger als sechs Jahre, 

¤ etwa 10 Prozent der Einwohner sind zwischen sechs und 18  Jahre alt, 

¤ etwa 60  Prozent der Einwo hner sind zwischen 18  und 65  Jahre alt, 

¤ etwa 10 Prozent der Einwohner sind zwischen 65  und 75 Jahre alt und  

¤ etwa 15 Prozent der Einwohner sind 75  Jahre und älter.  

In der Stadt Leipzig leben mit 64  Prozent im Vergleich zu den anderen Gebietskörper-
schaften a nteilig mehr Menschen im erwerbsfähigen Alter (zwischen 18  und 65  Jahren). 
Im Vergleich dazu sind die Anteile der älteren Bevölkerung (zwischen 65  und 75 Jahre so-
wie 75 Jahre und älter) in Leipzig etwas geringer. Die Stadt Halle (Saale) weist diese Aus-
prägung ebenfalls auf, wenn auch auf einem etwas geringeren Niveau.  

Die Abbildung  5 zeigt die Einwohnerverteilung in den Landkreisen . Es sind die Zahlen 
der Einwohner sowie der Bezug zur Fläche (Dichte) dargestellt . Die räumliche Abgrenzung 
entspricht der Einteilung des Unter suchungsgebietes in Verkehrszellen, wie sie im Ver-
kehrsmodell des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes enthalten ist. Diese Einteilung ist 
feiner als die administrative Abgrenzung der Städte und Gemeinden.  

 

 

Abbildung  5: Verteilung der Einwohner  

 

Bezogen auf die Fläche wird erkennbar, dass mit Ausnahme der beiden Oberzentren weite 
Teile der IRMD einen ländlich geprägten Charakter aufweisen.  
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Beschäftigte am Wohnort (Erwerbstätige) sowie am Arbeitsort  

Im Folgenden werden die Beschäftigten am Wohn -  und Arbeitsort dargestellt. In die Aus-
wertung sind die sozialversicherungspflichtig Beschäftigten eingegangen.  

 

Tabelle  4: Beschäftigte am Wohn -  und Arbeitsort  

kreisfreie Stadt, Landkreis  Beschäftigte (Wohnort)  Beschäftigte (Arbeitsort)  

Leipzig, Stadt  241.000 273.000 

Leipzig, Landkreis  104.000 79.000 

Nordsachsen, Landkreis  82.000  74.000 

Halle (Saale), Stadt 87.000 97.000 

Anhalt - Bitterfeld, Landkreis  61.000 56.000  

Burgenlandkreis  73.000 59.000  

Mansfeld - Südharz, Landkreis  50.000  42.000 

Saalekreis 77.000 70.000  

Altenburger Land, Landkreis  34.000  28.000  

IRMD  (gesamt) 809.000  778.000 

 

Insgesamt wohnen mehr sozialversicherungspflichtig Beschäftigte im Untersuchungsge-
biet als im Gebiet  arbeiten. Das heißt, dass die IRMD über alle Gebietskörperschaften hin-
weg betrachtet einen Überschuss an Auspendlern nach außerhalb aufweist . Diese Aus-
sage wird im Abschnitt zur Beschreibung der Pendlerbeziehungen noch einmal verdeut-
licht.  

Es zeigt sich auch die unterschiedliche Ausrichtung der kreisfreien Städte und der Land-
kreise der Innovationsregion. Die kreisfreien Städte verfügen über mehr Arbeitsplätze als 
Erwerbstätige; die Landkreise verfügen über weniger  Arbeitsplätze als Erwerbstä tige  ˱
bezogen auf die in Tabelle  4 aufgelisteten Zahlen der sozialversicherungspflichtig Be-
schäftigten. Es ist zu erwarten, dass die Aussage auch für die Betrachtung a ller Pendler 
gilt. Das unterstreicht die Bedeutung der Städte Halle (Saale) und Leipzig für ihren jewei-
ligen Verflechtungs bereich.  
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Vergleichbar zur Darstellung der Einwohner und Einwohnerdichten zeigt die Abbil-
dung  6 die Verteilung der Arbeitsplätze (Arbeitsortprinzip) in den Gebietskörperschaften 
der IRMD: 

 

 

Abbildung  6: Verteilung der Beschäftigten (Arbeitsort)  

 

Die Verteilung der Arbeitsplätze in den Gebietskörperschaften sowie im Untersuchungs-
gebiet insgesamt folgt im Wesentlichen der Verteilung der Einwohner. Es sind die Gebiete 
mit höheren Arbeitsplatzzahlen im sächsischen Teil des Untersuchungsgebietes erkenn-
bar. Dagegen ist in Sachsen - Anhalt und hier insbesondere im Landkreis Mansfeld - Süd-
harz und im westlichen Saalekreis die Zahl der Arbeitsplätze vergleichsweise gering. Der 
Bezug zur Fläche zeigt wiederum die Konzentration auf die Zentren der IRMD. Hier tret en 
zudem die deutlich ländlich geprägten Regionen im Landkreis Nordsachsen sowie i n den 
Landkreisen Anhalt - Bitterfeld, Mansfeld - Südharz sowie Saalekreis hervor.  

 

Schulplätze und Plätze an Hochschulen  

Für die verkehrlichen Belange, insbesondere für den öffentlichen Verkehr in den Land-
kreisen, spielen die Schulplätze eine wesentliche Rolle. Gerade in ländlich geprägten Ge-
bieten sind die Angebote des öffentlichen Verkehrs deutlich vom Schülerverkehr geprä gt. 
An dieser Stelle sei angemerkt, dass in den letzten Jahren in dieser Hinsicht eine Trend-
wende stattgefunden hat, bei der die Ausrichtung öffentlicher Verkehrsangebote nicht 
mehr vorrangig am Schülerverkehr stattfindet. Vielmehr spielen weitere Nutzergr uppen, 
wie zum Beispiel Berufs -  oder Erledigungsverkehre eine größere Rolle.  

In der Tabelle  5 sind die Schulplätze in den Gebietskörperschaften aufgelistet. In die Aus-
wertung sind folgende Schularten einbezogen: Grundschulen , Schularten mit mehreren 
Bildungsgängen , Gymnasien , Integrierte Gesamtschulen , Freie Waldorfschulen  und Son-
der -  bzw. Förderschulen . Dazu wurde  ˱eher informativ  ˱die Zahl der Einwohner in der 
Alters gruppe von 6 bis 18 Jahre ergänzt. Das ist die Altersgruppe der Schüler, wobei eine 
genaue Abgrenzung schwer möglich ist, da das Schuleintrittsalter der Kinder sowie das 
Alter bei Austritt aus der Schule je nach Schulart nicht einheitlich ist . In der Regel kann 
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man aber davon ausgehen, dass die Schüler einer Gebietskörperschaft auch innerhalb ih-
rer kreisfreien Stadt bzw. des Landkreises die Schule besuchen.  

 

Tabelle  5: Schüler und Schulplätze  

kreisfreie Stadt, Landkreis  Einwohner 6 bis 18 Jahre (Schüler)  Schulplätze  

Leipzig, Stadt  57.000 53.200 

Leipzig, Landkreis  28.000  24.400 

Nordsachsen, Landkreis  21.000 18.300 

Halle (Saale), Stadt 24.000 24.000 

Anhalt - Bitterfeld, Landkreis  15.000 13.200 

Burgenlandkreis  17.000 15.700 

Mansfeld - Südharz, Landkreis  13.000 11.000 

Saalekreis 19.000 16.200 

Altenburger Land, Landkreis  8.000  7.600 

IRMD  (gesamt) 202.000  183.600 

 

Verkaufsflächen  

Die Verkaufsflächen stellen ein verkehrserzeugendes Potenzial für Einkaufsverkehre  dar. 
Hier sind klein -  und großflächiger Handel einbezogen. Damit werden tägliche und nicht -
tägliche Wege abgebildet.  

 

 

Abbildung  7: Verkaufsflächen  
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Die Verteilung der Verkaufsflächen in der IRMD folgt den vorgenannten raumstrukturel-
len Merkmalen. Außerhalb der Oberzentren Leipzig und Halle (Saale) zeigen sich erwar-
tungsgemäß vermehrt Verkaufsflächen in den Zentren der Landkreise. Für den  Landkreis 
Leipzig sind vergleichsweise höhere Potenziale auch in der Fläche erkennbar.  

 

2.2.2 Pendlerbeziehungen 

Die Auswertung der Pendlerbeziehungen basiert auf den Pendlerstatistiken der Bunde-
sagentur für Arbeit. Es wurde der Datenstand zum Stichtag 30.06.2019 verarbeitet . In die-
sem Kapitel wird auf die Pendler der einzelnen Gebietskörperschaften sowie auf die Bin-
nenpendler der IRMD eingegangen. Die Aufbereitung der überregionalen Pendlerver-
flechtungen findet sich aufgrund der inhaltlichen Zugehörigkeit in Kapitel  2.3. 

 

Tabelle  6: Ein -  und Auspendler der Landkreise und kreisfreien Städte  

kreisfreie Stadt, Landkreis  Einpendler  Auspendler  

Leipzig, Stadt  97.700 65.800 

Leipzig, Landkreis  28.000  53.600 

Nordsachsen, Landkreis  30.400  38.000  

Halle (Saale), Stadt 40.800  30.800  

Anhalt - Bitterfeld, Landkreis  16.700 23.700 

Burgenlandkreis  13.200 26.500 

Mansfeld - Südharz, Landkreis  8.800 17.000 

Saalekreis 33.800 41.300 

Altenburger Land, Landkreis  7.100 13.100 

 

Wie bereits die Auswertung der Statistik der Beschäftigten gezeigt hat, weisen die kreis-
freien Städte Halle (Saale) und Leipzig jeweils höhere Zahlen an Einpendlern im Vergleich 
zu den Auspendlern auf. Bei den Landkreisen ist dieses Verhältnis umgekehrt  ˱mehr 
Menschen pendeln auf ihrem täglichen Weg zur Arbeit aus den einzelnen Landkreisen 
aus. 
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Für die Landkreise  zeigt die Abbildung  8 die Pendlerverflechtungen:  

 

 

  

  

 

 

Abbildung  8: Pendlerbeziehungen der Landkreise  
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Die einzelnen Darstellungen zeigen die Ausrichtungen der Pendlerbeziehungen der Land-
kreise. Folgendes kann festgehalten werden:  

¤ Für den Landkreis Altenburger Land  werden die Binnenbeziehungen der Städte und 
Gemeinden des Landkreises auf die Stadt Altenburg sichtbar. Auch die Städte Schmölln 
und Meuselwitz sind e rkennbar. Beziehungen nach außerhalb des Landkreises beste-
hen in Richtung Gera und Erfurt, nach Chemnitz sowie insbesondere auch nach 
Leipzig . 

¤ Die Landkreise Anhalt -Bitterfeld, Burgenlandkreis, Mansfeld -Südharz und  Saale-
kreis  haben vergleichsweise starke W echselbeziehungen zur Stadt Halle (Saale). Auf-
grund der räumlichen Nähe zur Stadt Leipzig sind insbesondere für die Landkreise An-
halt - Bitterfeld, Burgenlandkreis und Saalekreis  Verflechtungen mit der Stadt Leipzig 
abzulesen. Der Landkreis Mansfeld - Südharz liegt räumlich weiter von der Stadt Leipzig 
entfernt.  Hier bestehen aber auch Verflechtungen in den Norden von Thüringen.  Zu-
dem spielen die Zentren innerhalb der Landkreise eine wichtige Rolle.  

¤ Die Verflechtungen der Landkreise Leipziger Land  und Nordsachs en sind  ˱neben ih-
ren eigenen (Mittel - )Zentren  ˱zu einem wesentlichen Teil auf die Stadt Leipzig  aus-
gerichtet; der Landkreis Leipziger Land auch in Richtung Chemnitz . Aber auch die Be-
ziehungen zur weiter entfernt liegenden Landeshauptstadt Dresden werden deutlich.  

Da die Pendlerverflechtungen der Städte Leipzig und Halle (Saale) unter anderem auch 
vergleichsweise weit über das Gebiet der IRMD hinausreichen, werden in der Abbil-
dung  9 die Beziehungen innerhalb des Untersuchungsgebietes dargestellt.  

 

 

 

Abbildung  9: Pendlerverflechtungen Leipzig und Halle (Saale) in der IRMD  

 

Aufgrund der Größe und der höheren Potenzialwirkung der Stadt Leipzig im Vergleich zu 
Halle (Saale) sind auch die Verflechtungen der Berufspendler stärker und weiträumiger 
ausgerichtet. Beide Stä dte entfalten ihre Potenzialwirkung aber gleichermaßen im ge-
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samten Gebiet der IRMD. Auch zwischen den beiden Städten finden wesentliche Aus-
tauschbeziehungen statt.  Das zeigt sich sowohl anhand der Verkehrsbelastung auf der 
A 14 und B 6 sowie in den  S- Bahn- Linien S3 und S5/S5x . 

 

2.3 Überregionale Verflechtungen und wichtige Verkehrsknoten  

Die überregionale n Verflechtungen beziehen sich sowohl auf die Einbindung der IRMD in 
das überregionale bzw. internationale Verkehrsnetz für Personen und Güter (Straße, 
Schiene, Wasserweg), als auch auf die Verkehrsnachfrageverflechtungen zwischen Mit-
teldeutschland und anderen Räumen. W ichtige Verkehrsknoten  sind die Knotenpunkte 
im überregional bedeutsamen Verkehrsnetz sowie zwischen diesem und dem regionalen 
Verkehrsnetz für d ie Feinverteilung der ein -  und ausbrechenden Personen -  und Waren-
ströme; dies können Knotenpunkte zwischen gleichen Verkehrsmitteln/Verkehrsträgern  
(monomodal) oder zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln/Verkehrsträgern (inter-
modal) sein.  

 

2.3.1 Methodisches Vorgehen 

Für die Bestandsaufnahme der überregionalen Verkehrswege und der wichtigen Ver-
kehrsknoten wurden die bestehenden Pläne und Mobilitätskonzepte  (vgl. Kapitel  2.1) aus-
gewertet und bei Bedarf um Informationen aus Literatur -  und Internetrecherchen sowie 
um weitere Datengrundlagen ergänzt. Beispielhaft für die überregionalen Verkehrsver-
flechtungen der IRMD wurden Daten zu sozialversicherungspflichtig Be schäftigten Be-
rufspendlern der Agentur für Arbeit, die auf dem Weg zwischen Wohn -  und Arbeitsort die 
Untersuchungsraumgrenzen überschreiten, ausgewertet.  

 

2.3.2 Überregionale Verflechtungen  der Innovationsregion 

TEN-T-Korridore  

Die transeuropäischen Netze (TEN) sind ein Beitrag der Europäischen Union zur Entwick-
lung des europäischen Binnenmarktes. TEN - T (bzw. TEN- V für Verkehr) bezeichnet den 
Aufbau eines transeuropäischen Verkehrsnetzes entlang von neun Kernkorridoren. EU -
Mitgliedst aaten sollen den Ausbau der Infrastruktur entlang dieser Korridore gegenüber 
anderen Projekten priorisieren. Es findet aber keine Abstufung zwischen den unter-
schiedlichen Kernkorridoren statt. Einzelne Maßnahmen hingegen können unterschied-
liche Bedeutung h aben und sind dementsprechend abzuwägen. Die Korridore umfassen 
Verkehr auf Straßen, Schienen, Wasserstraßen und in der Luft. Entlang der Korridore 
werden Kernnetzhäfen, Kernnetz - Flughäfen, Straßen/Schienen, Terminals und städti-
sche Kernnetzknoten definier t und Kriterien zu deren Ausbauzuständen festgelegt.  
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In  der IRMD kreuzen sich die TEN - T- Kernnetzkorridore Orient - östliches Mittelmeer und  
der  Skandinavien - Mittelmeer - Korridor. Zum Skandinavien - Mittelmeer - Korridor gehö-
ren verschiedene Schienen-  und Straßena bschnitte , darunter die Schienenneubaustre-
cke VDE 8.2 Erfurt  ˱Leipzig/Halle (Saale) und die Schienenausbaustrecke VDE  8.3 Berlin 

 ˱Leipzig/Halle  (Saale); beide sind Teil des TEN- Prioritätsprojekt s Nr.  1: Ausbauprojekt 
Eisenbahnstrecke Berlin  ˱  Palermo (INEA 2021). Straßenseitig gehört die Bundesautobahn 
A 9 (Berlin  ˱Leipzig  ˱Nürnberg) zu diesem TEN - T- Korridor.  

Zum Korridor Orient - östliches Mittelme er im Untersuchungsraum  gehören die Schie-
nenstrecke Dresden  ˱Leipzig  ˱Magdeburg sowie die parallel verlaufende Bundesauto -
bahn A 14, aber auch die Bundeswasserstraße Elbe. Der Binnen hafen Aken (Elbe) ist aller-
dings kein  Kernnetzhafen  im TEN- T- Korridor.  

Der Flughafen Leipzig / Halle gehört zu den Kernnetz - Flughäfen und ist beiden Korrido-
ren zugeordnet.  

 

 

Abbildung  10: TEN- T- Korridore  in der IRMD  

 

Als Teil der TEN - T- Politik werden neben allgemeinen Zielen und Priorität en auch tech-
nische Anforderungen an die Infrastruktur definiert. Nach Angaben der Europäischen 
Kommission entspricht der Flughafen Leipzig / Halle vollständig den TEN - T- Richtlinien 



 

31 

für Flughäfen. Außerdem entsprechen die betreffenden  Schienenstrecken in der IRMD 
den TEN- T- Richtlinien bezüglich Elektrifizierung, maximale r Zuglänge und Spurweite ; al-
lerdings fehlen Daten zwischen Halle (Saale) und Leipzig zu maximale r Achslast, Ge-
schwindigkeit und kombiniertem Transportprofil für Anhänger.  

Die betr effen den Autoba hnen in der Innovationsregion  entsprechen den TEN - T- Richtli-
nien gänzlich.  

Die Elbe entspricht den TEN - T- Richtlinien für Wasserstraßen bezüglich der Ausbauklasse 
und der Ausstattung mit einem Fluss - Informations - System, aber nicht bezüglich  der  Dür-
resicherh eit und der Br ücken mindesthöhe n. 

 

Europastraßennetz  

Durch die IRMD verlaufen drei Europastraßen, von denen zwei direkte Anbindungen an 
Orte innerhalb der Innovationsregion haben. Die Europastraße E 51 (Berlin  ˱Leipzig  ˱
Nürnberg)  verläuft in Nord - Süd- Richtung zentral durch den Untersuchungsraum  und ist 
deckungsgleich mit  der Bundesautobahn A 9 , ebenso wie die Europastraße E  49 (Magde-
burg  ˱Leipzig  ˱Karlsbad  ˱Wien ), die im Untersuchungsgebiet deckungsgleich mit den 
Bundesautobahnen A 9 und A 14 ist. Beide Europastraßen binden die Oberzentren Leipzig 
und Halle (Saale) an. Die Europastraße E 40 (Calais  ˱Köln  ˱Chemnitz  ˱Gent  ˱Krakau  ˱
Ridder)  verläuft in Ost - West - Richtung  und tangiert die IRMD an ihrem südliche n Rand 
ohne eine  direkte Anbindung . Sie verläuft deckungsgleich mit der Bundesautobahn A 4.  

 

 

Abbildung  11: Einordnung in das Europastraßen netz  
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Autobahnnetz  

 

 

Abbildung  12: Einordnung in das Autobahnnetz  

 

Die Bundesautobahnen A 4, A 9, A 14, A 38, A 71 und A 72 bilden das Autobahnnetz in der 
IRMD. Sie binden den Untersuchungsraum nördlich an den Großraum Berlin , süd- östlich 
an die Landeshauptstadt Dresden,  in südlicher Richtung an die Großräume Erfurt , 
Schweinfurt/ Würzburg, Nürnberg und München  sowie westlich an die Großräume  Kas-
sel, Rhein- Ruhr und das Rhein- Main - Gebiet an . Im Zentrum der Innovationsregion tref-
fen sich die Bundesautobahnen A 9, A 14 und A 38. Sie bilden den Leipziger Autobahnring. 
Die Bundesautobahn A 4 tangiert die IRMD lediglic h ohne direkten Anschluss; aus der In-
novationsregion ist sie über die Bundesautobahn A 9 in bzw. aus südlicher Richtung zu 
erreichen.  

 

Überregionale bedeutsames Bundesstraßennetz  

Nur einige der  Bundesstraßen in der IRMD sind überregional bedeutsam, weil sie z um 
Beispiel  abseits der Autobahnkorridore an ein  Oberzentr um außerhalb der IRMD oder zu 
touristisch  bedeut samen Räumen führen. Hierzu zählen:  

¤ die in Nord - Süd- Richtung im nördlichen Teil des Untersuchungsraums verlaufenden 
Bundesstraße n B 184 und B 185 mit Anschluss der Stadt Leipzig und der Landkreise 
Nordsachsen, Anhalt - Bitterfeld nach Dessau - Roßlau,  

¤ die vom Zentrum des Untersuchungsraums in Richtung Nordosten verlaufende Bun-
desstraße B 87 mit Anschluss der Stadt Leipzig und des Land ekreises Nordsachsen 
nach Frankfurt (Oder),  
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¤ die vom Zentrum des Untersuchungsraums in Richtung Norden verlaufende Bundes-
straße B 2 mit Anschluss der Stadt Leipzig sowie der Landkreise Leipzig und Altenbur-
ger Land an das Oberzentrum Gera,  

¤ die im Westen des Untersuchungsraums verlaufende Bundesstraße B  242 mit An-
schluss des Landkreis Mansfeld - Südharz an die Tourismusregion Harz und das südli-
che Harzvorland.  

 

 

Abbildung  13: Einordnung in das Bundesstraßennetz  
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Bundeswasserstraßennetz  

Durch die Innovationsregion verlaufen mit der Elbe, der Saale und dem Elster - Saale- Ka-
nal drei Wasserwege.  

 

Abbildung  14: Wassertraßen  

 

Die Elbe ist eine Bundeswasserstraße der Klasse IV (Europawasserstraße) . Sie verbindet 
die Hansestadt Hamburg mit ihrem Überseehafen mit dem Raum Dresden und Tsche-
chien. Über das Wasserstraßenkreuz mit dem Mittelandkanal und dem Elbe - Havel- Kanal 
besteht Anschluss in Richtung Berlin/Ostsee sowie in Richtung  der Metropolregion Han-
nover - Braunschweig - Göttingen - Wolfsburg und in die Metropolregion Rhein - Ruhr. Über 
den Elbe- Seiten- Kanal besteht Anschluss in Richtung Lübeck/Ostsee.  Die Saale ist eine 
Bundeswasserstraße der Klasse I und verbindet d as Oberzentrum Halle (Saale) mit der 
Elbe. 

Der Elster - Saale- Kanal (auch Saale- Leipzig - Kanal genannt) ist ein Kanalprojekt, mit dem  
ursprünglich die Stadt Leipzig über  die Saale an die Elster und somit an das norddeutsche 
Wasserstraßennetz angeschlossen werden  sollte. Ziel w ar ein Ausbau zur  Bundeswasser-
straße  der K lasse IV. Dieser Ausbau hat jedoch nicht stattgefunden . Die aktuelle Katego-
ŮĳŲĳēŮſŋĩ ńðſźēź ˹ŲŒŋŲźĳĩē 8ſŋďēŲƔðŲŲēŮŲźŮðŸē˺. Das tourismuswirtschaftliche Gesamt-
konzept für die Gewässerlandschaft im mitteldeutschen Raum führt die Anbindung des 
Kanals an die Saale als eines von zehn Leuchtturmprojekten an. Eine kommerzielle Nut-
zung des Kanals findet aktuell nicht statt. (Wikipedia 2021) 
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Überregional bedeutsames Schienennetz und Schienenpersonenfernverkehr  

In der Innovationsregion werden 18  Schienenstrecken für den Personenverkehr genutzt, 
davon fünf Strecken zumindest teilweise für den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) 
mit Bedeutung für die überregionale Verflechtung. Die Schienenausbaustrecken VDE 8.3 
Berlin  ˱Leipzig/Halle (Saale) und VDE 9 Leipzig  ˱Dresden sind zumindest abschnittweise 
für Höchstgeschwindigkeiten bis 200 km/h ertüchtigt. Die Neubaustrecke VDE 8.2 
Leipzig/Halle (Saale)  ˱Erfurt  ˱Nürnberg ist für den Hochgeschwindigkeitsverkehr bis 
300  km/h ausgebaut. Weitere überregional bedeutsame Schienenstrecken, wie z um Bei-
spiel  die Verbindung Halle (Saale)  ˱ Sangerhausen  ˱ Eichenberg (  ˱Göttingen/Kassel) 
werden derzeit nur im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bedient.  

 

 
Abbildung  15: Einordnung in das überregionale Schienennetz  
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Die Tabelle  7 gibt einen Überblick über alle überregional bedeutsamen Schienenstrecken 
in der IRMD. 

Mit dem Orient - Ost- Mittel - Korridor  (Bremerhaven/Wilhelmshaven/Hamburg  ˱IRMD  ˱
Dresden  ˱Prag) und dem Nor dsee- Mittelmeer - Korridor  (Antwerpen/Rotterdam/Bre-
merhaven/Wilhelmshaven/Hamburg  ˱ IRMD  ˱ Dresden  ˱ Prag/Katowice)  verlaufen  
zwei von elf transeuropäischen Verbindungen im Schienengüterverkehr (SVG) durch die 
Innovationsregion.  

 

Tabelle  7: Schienenstrecken  

Strecke  Ausbaugrad  Maximale  
Geschwindigkeit  

SPNV SPFV 

Halle (Saale)/Leipzig  ˱ 
Lu. Wittenberg  ˱Berlin  

zweigleisig, elektrifiziert  bis 200 km/h  X X 

Neubaustrecke Leipzig/  
Halle (Saale) ˱  Erfurt  

zweigleisig, elektrifiziert  bis 300 km/h   X 

Leipzig  ˱Dresden  zweigleisig, elektrifiziert  bis 200 km/h  X X 

Leipzig/Halle (S aale) ˱   
Magdeburg  

zweigleisig, elektrifiziert  bis 160 km/h  X X 

Leipzig/Halle (S aale) ˱  
Naumburg (S aale) ˱  Jena 
/Erfurt (  ˱Frankfurt 
(M.)) 

zweigleisig, elektrifiziert  bis 120 km/h  X (X) 

Halle (Saale) ˱  Sanger-
hausen  ˱Eichenberg  
(  ˱Kassel/Göttingen)  

zweigleisig, elektrifiziert  bis 100 km/h  X  

Sangerhausen  ˱Erfurt  tlw. zweigleisig, elektrifi-
ziert  

100 ˱  120 km/h  X  

Sangerhausen  ˱ Güsten 
 ˱Magdeburg  

eingleisig, nicht elektrifi-
ziert  

80  ˱120 km/h  X  

Halle (Saale)  ˱ Dessau  ˱
Berlin  

zweigleisig, elektrifiziert  100 ˱  120 km/h  X  

Halle (Saale)  ˱ Vienen-
burg  ˱Goslar  

eingleisig, nicht elektrifi-
ziert  

bis 120 km/h  X  

Halle (Saale)/Leipzig  ˱
Falkenberg (E.)  ˱Cottbus  

zweigleisig, elektrifiziert  bis 120 km/h  X  

Leipzig  ˱ Borna / Bad 
Lausick  ˱ Geithain  ˱
Chemnitz  

eingleisig, tlw. elektrifiziert  bis 160 km/h  X  

Leipzig  ˱ Altenburg  ˱
Hof  

zweigleisig, elektrifiziert  tlw. 160 km/h  X  

Leipzig  ˱ Gera  ˱ Saal-
feld/ Hof  

tlw. zweigleisig  bis 100 km/h  X  
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Im Schienenpersonenf ernverkehr ist die IRMD in das ICE/IC/EC - Liniennetz der Deut-
schen Bahn eingebunden. Es bestehen stündliche oder zweistündliche Verbindungen täg-
lich nach Dresden, nach Nürnberg/München, nach Erfurt/Frankfurt (Main)/Wiesba-
den/Stuttgart, nach Magdeburg/Hannover/Köln/Bremen sowie nach Berlin/Hamburg. 
Bahnhöfe des Fernverkehrs sind neben den Hauptbahnhöfen in Leipzig und Halle (Saale) 
auch Bitterfeld, Köthen, Leipzig/Halle Flughafen und Naumburg ( Saale) Hbf. 

 

Tabelle  8: Einbindung in das SPFV- Netz  

Linie  Relation  Fahrtenangebot  

ICE-Linie 11 Berlin  ˱Wittenberg  ˱Leipzig  ˱Erfurt  ˱Frankfurt  ˱
Stuttgart  ˱München  

2- h- Takt  

ICE-Linie 15  (Warnemünde  ɣRostock ɣ ) Berlin  ˱Halle (Saale) ˱  Erfurt 
 ˱Frankfurt (M.)  

(einzelne Züge) 
2- h- Takt  

ICE-Linie 18  Hamburg  ˱Berlin  ˱Bitterfeld  ˱Halle (Saale) ˱  Erfurt  ˱
Nürnberg  ˱München  

2- h- Takt  

ICE-Linie 28  (Binz)/ Hamburg  ˱Berlin  ˱Leipzig  ˱Bamberg  ˱Nürn-
berg  ˱München  

(einzelne Züge) 
2- h- Takt  

ICE-Linie 29  (Warnemünde  ɣRostock ɣ ) Berlin  ˱Halle (Saale) ˱  Erfurt 
 ˱Nürnberg  ˱München   

(einzelne Züge) 
4- h- Takt  

ICE-Linie 50  Dresden  ˱Leipzig  ˱Erfurt  ˱Frankfurt (M.)  ˱Wiesba-
den  

2- h- Takt  

IC-Linie 55  Dresden  ˱Leipzig  ˱Leipzig/Halle Flughafen  ˱Halle 
(Saale) ˱  Köthen  ˱Hannover  ˱Dortmund  ˱Köln   

2- h- Takt  

IC-Linie 56  Leipzig  ˱Leipzig/Halle Flughafen  ˱Halle (Saale) ˱  
Magdeburg  ˱Hannover  ˱Norddeich Mole / (Roststock 

 ɣWarnemünde)  

2- h- Takt  
(einzelne Züge) 

ICE-Linie 91  Rostock  ˱Berlin  ˱Halle (Saale) ˱  Erfurt  ˱Nürnberg  ˱
Wien  

einzelne Züge  

EC- /  
IC-Linie 17 

Warnemünde  ˱Rostock  ˱Berlin  ˱Bitterfeld  ˱Leipzig  ˱
Halle (Saale) ˱  Naumburg  ˱Jena ˱  Nürnberg  ˱Passau ˱  
Wien  

einzelne Züge  

IC-Linie 27  Leipzig  ˱Dresden  ˱Berlin  ˱Hamburg  ˱Kiel  einzelne Züge  

IC-Linie 51  Leipzig  ˱Naumburg  ˱Erfurt  ˱Kassel ˱  Dortmund -  
Köln  

einzelne Züge  

IC-Linie 61  Leipzig  ˱Weißenfels   ˱Naumburg   ˱Jena ˱  Bamberg  ˱
Nürnberg (  ˱Karlsruhe)  

einzelne Züge  
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Tabelle  9: Bahnhöfe des SPFV  

 Halte im Schienenpersonenfernverkehr  

Linie  Naumburg 
(Saale) Hbf.  

Leipzig  
Hbf.  

Leipzig/Halle 
Flughafen  

Halle 
(Saale) Hbf.  

Köthen  Bitterfeld  

ICE-Linie 11  X     

ICE-Linie 15     X   

ICE-Linie 18     X  X 

ICE-Linie 28   X     

ICE-Linie 29     X   

ICE-Linie 50   X     

IC-Linie 55   X X X X  

ICE-Linie 91     X   

EC- /IC -Linie 
17 

X X  X  X 

IC-Linie 27   X     

IC-Linie 51  X X     

IC-Linie 61   X     

 

Überregionale Berufspendlerströme  

21 Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten mit einem Wohn -  oder Arbeits-
ort in der IRMD überschritten im Jahr 2019 auf ihrem Arbeitsweg die Grenzen der Region. 
Das entsprach 83.000 Personen, die entweder in die Innovationsregion ein -  oder auspen-
deln. Die Zahl der Auspendelnden ist ungefähr siebenmal höher als die der Einpendeln-
den. Somit lieg t ein deutlicher Auspendlerüberschuss vor. Pendlerbeziehungen bestehen 

 ˱wenn auch teilweise mit sehr niedrigen Zahlen  ˱in alle deutschen Bundesländer.  

Erwartungsgemäß finden die meisten Bewegungen zwischen der IRMD und allen Land-
kreisen des Freistaat es Sachsen (21 Prozent ), den an die Innovationsregion  angrenzenden 
Landkreisen in Sachsen - Anhalt (20,5  Prozent ) und im östlichen Freistaat Thüringen 
(13,9 Prozent ) statt. Eine starke Pendlerrelation besteht ebenfalls nach Berlin (12,8 Pro-
zent ). Regelmäßige Pendlerbeziehungen finden sich  auch in den Südwesten Branden-
burgs bzw. in die an Berlin angrenzenden Landkreise (4,4  Prozent ) sowie in das südöstli-
che Niedersachsen (2,2  Prozent ).  

Aufgrund der zum Teil großen Entfernung zwischen Wohn -  und Arbeitsort ist dav on aus-
zugehen, dass es sich bei den ü berregionale n Berufspendlerströme n häufig nicht um Ta-
gespendler handelt. Für diese Relationen wird von Wochenendpendlern/Zweitwoh-
nungsbesitzern ausgegangen. Für diese Gruppe bestehen stärker e Pendlerbeziehungen 
zwischen der IRMD und Nordr hein- West falen (7 Prozent) , dem Freistaat Bayern (6  Pro-
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zent ) und Hessen (5 Prozent ). Bezogen auf Nordrhein - Westfalen gibt es eine starke Be-
ziehung mit der Metropolregion Rhein - Ruhr (4 Prozent ), bezogen auf den  Freistaat Bay-
ern nach Oberbayern ( 3 Prozent ) und nach Mittelfranken ( ein Prozent)  und bezogen auf  
Hessen richten  sich Pendlerbewegungen ins Rhein - Main - Gebiet (4 Prozent ). Alle Pro-
zentangaben in diesem Absatz beziehen sich auf die Zahl der überregional Pen delnden.  

 

 

Abbildung  16: Überregionale Pendlerströme  
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2.3.3 Wichtige Verkehrsknoten in der Innovationsregion 

In der IRMD kreuzen sich Schienen - , Straßen -  und Wasserwege  mit überregionaler Be-
deutung für den Güter -  und Personentransport. Der Flughafen Leipzig/Halle bildet dabei 
eine wichtige Schnittstelle zum Luftverkehr. Darüber hinaus verfügt die Innovationsre-
gion über eine Reihe von m ultimodale n Logistikzentren  für den Güterverkehr. Alle diese 
Knotenpunkte konzentrier en sich weitgehend im Großraum Halle/Leipzig.  

 
 

Abbildung  17: Wichtige Verkehrsknoten in der IRMD  

 

Autobahnknoten  

Das Schkeuditzer Kreuz ist der wichtigste Verkehrsknoten im überregional bedeutsamen 
Straßennetz in der IRMD. Hier kreuzen sich die Bundes- autobahn A  9 (Berlin  ˱Leipzig  ˱
Nürnberg  ˱München) und die Bundesautobahn A  14 (Magdeburg  ˱Leipzig  ˱Nossen  ˱
Dresden) bzw. die Europastraßen Europastraße E  49 (Magdeburg  ˱Leipzig  ˱Karlsbad  ˱
Wien)  und E 51 (Berlin ˱  Leipzig  ˱Nürnberg) . Die durchschnittliche tägliche Verkehrsbe-
lastung der vier Knotenarme des Schkeuditzer Kreuzes lag im Jahr 2018 zwischen rund 
52.000 Kfz/Tag (A 14 in/aus Richtung Magdeburg) und 76.000 Kfz/Tag (A 9 in/aus Nürn-
berg) (Bast 2018). 

 

Knoten im Schienenpersonen verkehr  

Der Hauptbahnhof in Leipzig (einschl ießlich  Bahnhof City - Tunnel) ist der größte und auf-
kommensstärkste Fernverkehrsbahnhof in der IRMD. Er liegt im Schnittpunkt der Neu -  
und Ausbaustrecke Berlin  ˱Leipzig/Halle  (Saale)  ˱Erfurt  ˱München (VDE 8) un d der 
Ausbaustrecke Leipzig  ˱Dresden (VDE 9) und ist ein wichtiger Knotenpunkt im deutschen 
Bahnfernverkehr. Hier schneiden sich insgesamt elf ICE/EC/IC - Linien. Es bestehen 
SPFV- Verbindungen nach Berlin, Wien, Hamburg, Köln, Frankfurt am Main, Stuttgart, 
Dortmund, Rostock , Dresden und Erfurt.  
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Der Hauptbahnhof ist zugleich ein wichtiger Verknüpfungspunkt zwischen dem Schie-
nenpersonenfernverkehr  und dem Schienenpersonennahverkehr  und bietet damit neben 
den Einwohnern der Stadt Leipzig auch großen Teilen der Bevölkerung im östlichen Teil 
der IRMD Anschlüsse an den Fernverkehr der Bahn. Mit der Inbetriebnahme des City -
Tunnels Leipzig, dem Tiefbahnhof unter dem Hauptbahnhof und dem Mitteldeutschen S -
Bahn- Netz (1. Stufe) hat sich die Leistungsfähigkeit des wichti gsten mitteldeutschen 
Bahnknotens im Personenverkehr weiter erhöht. Durch die gute Einbindung in das städ-
tische Netz des öffentlichen Verkehrs ist der Hauptbahnhof aus dem gesamten Leipziger 
Stadtgebiet gut erreichbar. Er wird aktuell von zwölf Straßenbahn linien und 15 Buslinien 
der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) bedient.  

Mit dem Hauptbahnhof in Halle (Saale) gibt es einen zweiten aufkommensstarken Fern-
verkehrsbahnhof in der IRMD an der Neu -  und Ausbaustrecke Berlin  ˱ Leipzig/Halle  
(Saale)  ˱ Erfurt  ˱ Münc hen (VDE 8). In Halle (Saale) schneiden sich insgesamt sechs 
ICE/EC/IC - Linien. Es bestehen SPFV- Verbindungen nach Berlin, München, Hamburg, 
Köln, Frankfurt am Main, Dortmund, Rostock, Nürnberg, Dresden und Erfurt. Der Haupt-
bahnhof bietet vor allem der Bevö lkerung im westlichen Teil der IRMD Zugang zum Fern-
verkehr.  

Zudem ist der Hauptbahnhof in Halle (Saale) ein Knoten des Schienenpersonennahver-
kehrs. Ebenso wie in Leipzig besteht auch in Halle (Saale) eine gute Einbindung in das 
städtische ÖPNV - Netz. Hier h alten aktuell neun Straßenbahnlinien und 23 Buslinien der 
Halleschen Verkehrs - AG (HAVAG). Die Tabelle  10 enthält die wichtigsten Kenngrößen 
sowie Angaben zur Nahverkehrserschließung der Fernbahnhöfe  Leipzig Hbf. und Halle 
(Saale) Hbf. 

 

Tabelle  10: Kenngrößen und Nahverke hrserschließung wichtige r  Fernbahnhöfe  

 Leipzig Hbf.  Halle (Saale) Hbf.  

Anzahl Bahnsteiggleise  19 13 

Anzahl Halte im SPFV (2019)* 24.157 12.998 

Anzahl Halte im SPNV (2019)*  217.143 102.027 

Reisende/Besucher je Tag 
(2019)* 

135.000 40.000  

Straßenbahn  X X 

Stadtbus  X X 

Regionalbus X X 

Taxi X X 

Mietwagen  X X 

*  Deutscher Bundestag: 2020; Daten für Halle  (Saale) Hbf.: Teilsperrung des Hbf. auf-
grund von Umbauarbeiten im Jahr 2019  
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Fernbus -Terminals  

Das im Jahr 2018 eröffnete neue Fernbus - Terminal am Hauptbahnhof in Leipzig befindet 
sich an der Ostseite des Leipziger Hauptbahnhofs und ist mit öffentlichen Verkehrsmit-
teln aus dem Stadtgebiet Leipzig und  ˱vor allem dem östlichen Teil  ˱der IRMD sehr gut 
zu erreichen. Über dem Terminal befindet sich ein Parkhaus. Die Anlage umfasst neun 
überdachte Bussteige und ein Reservesteig im Außenbereich. Aufgrund der pandemiebe-
dingten Reisebeschränkungen wurde das Fernbus - Terminal zum Zeitpunkt der Recher-
che (02/2 021) nicht bedient. Im Jahr 2019 gab es noch Fernbus - Verbindungen von FlixBus 
unter anderem nach Berlin, Dresden, München, Hamburg, Regensburg, Köln, Zürich, 
Malmö und Amsterdam (Wikipedia 2020 ).  

In der Stadt Halle (Saale) gibt es kein eigenständiges Fern bus- Terminal. Hier nutzen die 
Fernbusse den Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) auf der Westseite des Hauptbahnhofs. 
Damit ist auch hier eine gute Erreichbarkeit mit dem ÖPNV gewährleistet. Zum Zeitpunkt 
der Recherche (02/2021) wurden beide Fernbus - Terminals au fgrund der pandemischen 
Reisebeschränkungen nicht von Fernbussen angefahren. Im Jahr 2019 gab es noch Fern-
bus- Verbindungen unter anderem nach Berlin, Würzburg, Köln, Hamburg und Amster-
dam. 

 

Flughafen Leipzig/Halle  

Der Flughafen Leipzig/Halle  bindet die IRMD an das nationale und internationale Luft-
verkehrsnetz im Personenverkehr an. Zudem nimmt der Flughafen eine wichtige Position 
unter den deutschen Frachtflughäfen ein. Aufgrund der landseitig guten Anbindung an 
das Straßen-  und Schienennetz übernimmt er di e Funktion eines m ultimodale n Verkehrs-
knotens und Logistikzentr ums ein. Weitere Darstellungen zur Bedeutung des Flughafens 
enthält Kapitel  0. 

 

Knotenpunkte im Güterv erkehr  

Neben dem Flughafen Leipzig/Halle  verfügt die Innovationsregion über eine Reihe von 
wichtigen mono -  und multimodalen Knotenpunkten im Güterverkehr, die die Bedeutung 
der Region als Logistikzentrum unterstreichen. Hervorzuheben sind insbesondere fol-
genden Güterverkehrsknoten:  

¤ Zugbildungsanlage  (ZBA) Halle- Nord  
Die Zugbildungsanlagen  der Deutschen Bahn  dienen der Bildung, Behandlung und Auf-
lösung von Zügen mit Wagenaustausch . Hervorgegangen ist die seit 2018 in Betrieb 
befindliche ZBA Halle - Nord aus de m ehemaligen Güterbahnhof mit direkter Anbindung 
an den Hauptbahnhof Halle (Saale). Mit einer Flächenausdehnung von 259.000 m², 
42.500 m Gleislänge sowie zwei Ausfahrgleisen  ist die ZBA der zentrale Rangierbahnhof 
für den mitteldeutschen Raum  mit dem mitteldeutschen Chemiedreieck und eine von 
sechs wichtigen ZBA in Deutschland (Sortierung von bis zu 120 Wagons je Stunde) (VDE 
8 2021). Es besteht Anbindung nach Norden in Richtung Berlin/Ostseehäfen und Mag-
deburg/Nordseehäfen sowie in Richtung Le ipzig/Dresden/Südpolen/Tschechien. 
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Nach Süden besteht Anbindung in Richtung Erfurt/Nürnberg/München/Südosteu-
ropa sowie Frankfurt/Südwestdeutschland/Schweiz. Die ZBA ist Teil der Aus-  und 
Neubaustrecke Nürnberg  ˱Erfurt  ˱Berlin (VDE 8). 

¤ Güterterminal  Hafen  Halle (Saale)  
Das multimodale Güterterminal  liegt im Norden von Halle (Saale) . Es verfügt über Zwi-
schenabstellfläche n für 1.650 TEU (Zwanzig - Fuß- Standardcontainer) sowie geson-
derte Stellplätze für Gefahrgut -  und Kühlcontainer. Verkehrlich ist das Güterte rminal 
an die Saale (Bundeswasserstraße), an die Bundesautobahn A 14 und über die Hafen-
bahn Halle - Trotha mit zwei Verladegleise n für eine Ganzzuglänge von 635 m an das 
Netz der Deutschen Bahn angebunden. Es gibt mehrmals wöchentlich Container -
Ganzzug- Verbi ndung en von und nach Hamburg und Bremerhaven.  Der Güterum-
schlag auf Binnenschiffe wurde zwar im Jahr 2018 zunächst beendet, so dass derzeit 
nur ein Containerumschlag zwischen Straße und Schiene angeboten wird. Das Areal 
bleibt aber grundsätzlich ein trimod aler Standort mit der Anbindung an die Wasser-
straßen Saale und Elbe.  

¤ Binnenhafen  Aken- Elbe 
Der Binnenhafen Aken ist der einzige verbliebene Frachtschiffhafen in der IRMD. Er 
liegt an der Europawasserstraße Elbe (Bundeswasserstraße Klasse IV). Das Schwergut-
terminal bewältigt etwa 270 t und Schiffsverkehr und bis 600 t im kombinierten Um-
schlag. Die straßenseitige Anbindung erfolgt über die Bundesstraße B 187a und die 
Schienenanbindung über die Hafenbahn an das Netz der Deutsch Bahn (via Köthen). 
Der Container terminal  verzeichnet zwei Containerzugabfahrten pro Woche (Hafen-
Aken 2018). 

¤ Industriehafen  Roßlau  
Der Industriehafen Roßlau in Dessau- Roßlau an Elbe liegt zwar nicht mehr unmittelbar 
in der IRMD, ist jedoch aufgrund der räumlichen Nähe zum Landkreis Anha lt - Bitterfeld 
auch von Bedeutung für die Innovationsregion. Der Hafen mit einer Gesamtfläche von 
800.000 m 2 verfügt über eine gute Verkehrsanbindung an die Bundesautobahn A 9 und 
die Bundesstraßen B 184 bzw. B 187 sowie an das Streckennetz der Deutschen Ba hn in 
Richtung Berlin, Magdeburg, Halle (Saale) sowie Elsterwerda/Dresden. Über die Elbe 
besteht eine regelmäßige Anbindung an den Seehafen Hamburg durch die Binnen-
schiffslinie ETS Elbe (Ecological Transport Service) (Sächsische Binnenhäfen Oberelbe 
GmbH 2022). 
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Sonstige Logistikknoten  

Neben den oben genannten meist multimodal ausgerichteten und allgemein zugänglichen 
Güterverkehrsknoten betreiben verschiedene Konzerne auch unternehmenseigene Lo-
gistikstandorte und Verteilzentren in der IRMD. Sie sind nicht multimodal ausgerichtet 
und ver fügen lediglich über gute Straßenanbindungen. Zu den größeren unternehmens-
eigenen Logistikstandorte n zählen: 

¤ Amazon Distribution  Center  
Mit einer Fläche von 75.000 m² zuzüglich einer  vorübergehende n Erweiterung um  
20.000 m 2 (seit 2020) ist das Amazon Dist ribution Center  derzeit e ines der größten 
unternehmenseigenen Logistik zentr en in Deutschland  (Amazon 2021). Der Standort 
befindet sich am nord östlichen  Stadtrand von  Leipzig  und verfügt über eine Straßen-
anbindung ( Bundesautobahn A 14, Bundestraße B  87), jedoch nicht über einen Schie-
nenanschluss.  

¤ Verteilzentrum  Future  Electronics  EDC Services GmbH 
Das Verteilzentrum  bietet Logistikkapazitäten für den Umschlag  von über 66.000 Ar-
tikel n und ist eines von drei weltweiten Logistikzentren für elektronische Bauteile Fu-
ture Electronics (Standort - Sachsen o. J.). Es befindet sich im  Norden von Leipzig mit 
Anschluss an die Bundesautobahn A 14, jedoch ohne Bahnanschluss.  

¤ Lekkerland  Logistik zentrum  
Das Lekkerland - Logistik zentrum  in Borna bei Leipzig ist e iner von 14 Standorten in 
Deutschland und gehört zur REWE Group , die von hier ihre  REWE- Märkte in Mittel-
deutschland beliefert (Lekkerland  o. J.). Der Standort verfügt über eine  direkte Anbin-
dung an die Bund esautobahn A 72, aber hat keinen Bahnanschluss.  

¤ Momox  Logistikzentrum  Leipzig  
Das Logistikzentrum der Momox GmbH  umfasst eine Gesamtfläche von rd. 60.000  m2. 
Es ist d as größte Logistikzentrum  des Unternehmens (Standort - Sachsen o. J.). Auch 
dieser Standort liegt am nördlichen Stadtrand von Leipzig mit Anbindung an die Bun-
desautobahn A 14 über die Bundestraße B 2. Es gibt jedoch keinen Bahnanschluss.  

In Bezug auf die weitere Entwicklung von überregionalen Verkehrsknoten in der IRMD 
wurde eine Recherche unternommen. Konkrete Vorhaben der weiteren Entwicklung 
konnten nicht recherchiert werden.  
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2.4 Bestandsanalyse Straßenverkehr 

Den ersten Teil der Bestandsanalyse im Straßenverkehr bildet die Analyse der Ausstat-
tung der Landkreise und kreisfreien Gemeinden  mit Straßeninfrastruktur. Dazu wurden 
die Straßendatenbanken der beteiligten Bundesländer ausgewertet. Die nachfolgende 
Abbildung zeigt das im Planungsraum der IRMD enthaltene Autobahn - , Bundesstraßen - , 
Landes-  bzw. Staats-  und Kreisstraßennetz.  

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  18: Straßenverkehrsnetz im Bestand  

Um die Ausstattung der einzelnen Räume mit Straßeninfrastruktur vergleichbarer zu ma-
chen und zu analysieren , wurde aus den Daten der Straßendatenbank für d ie Landkreise 
und kreisfreien Städte die Netzdichte als Quotient der Netzlänge je Quadratkilometer 
Landkreis -  bzw. Stadtfläche [m/km²] differenziert nach den vier Straßenk lassen berech-
net.  
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Die Ergebnisse sind in den zwei nachfolgenden Tabellen dargelegt : 

 

Tabelle  11: Straßeninfrastrukturausstattung Bundesfernstraßen  

Landkreis , kreisfreie Stadt  Autobahn  Bundesstraße  

Name Fläche 
[km 2]  

Länge 
[km]  

Netzdichte  
[m/km 2] 

Länge 
[km]  

Netzdichte  
[m/km 2] 

Altenburger Land  569,45 14,71 25,84 91,96 161,49 

Anhalt - Bitterfeld  1.460,76 55,21 37,80 207,52 142,10 

Burgenlandkreis  1.418,87 84,57 59,60 257,51 181,49 

Halle (Saale) 135,70 6,81 50,19 39,43 290,55 

Landkreis Leipzig  1.652,08 135,65 82,11 227,77 137,87 

Leipzig, Stadt  298,95 57,76 193,19 81,61 273,0 

Mansfeld - Südharz 1.456,25 75,51 51,86 109,40 75,12 

Nordsachsen  2.027,45 80,87 39,89 293,35 144,69 

Saalekreis 1.440,05 171,58 119,12 118,27 82,17 

 

Tabelle  12: Straßeninfrastrukturausstattung nachgeordnetes Netz  

Landkreis , kreisfreie Stadt  
Landes-  bzw. Staats-

straße  Kreisstraße  

Name Fläche 
[km 2]  

Länge 
[km]  

Netzdichte  
[m/km 2] 

Länge 
[km]  

Netzdichte  
[m/km 2] 

Altenburger Land  569,45 131,32 230,61 240,56 422,45 

Anhalt - Bitterfeld  1.460,76 241,55 165,36 38,26 26,19 

Burgenlandkreis  1.418,87 322,39 227,22 372,74 262,71 

Halle (Saale) 135,70 36,80 271,18 0,73 5,40 

Landkreis Leipzig  1.652,08 367,44 222,41 564,40 341,63 

Leipzig, Stadt  298,95 54,93 183,74 51,10 170,93 

Mansfeld - Südharz 1.456,25 440,55 302,52 227,41 156,16 

Nordsachsen  2.027,45 368,02 181,52 585,42 288,75 

Saalekreis 1.440,05 430,61 299,02 75,43 52,38 

 

Die höchste absolute Autobahnlänge weisen der Landkreis Leipziger Land und der Saale-
kreis auf. Diese hohen Längen können durch die A  14, die A 38 und die A  72 erklärt werden. 
Die meisten Bundesstraßenkilometer weisen der Landkreis Nordsachsen, der Burgend-
landkreis und der Landkreis Leipziger Land auf. Vergleichsweise niedrig ist die Bundes-
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straßenlänge hingegen im Saalekreis und in den Landkreisen Altenburger Land und Mans-
feld - Südharz. Wie die Tabelle zeigt, weisen die kreisfreien Städte ein vergleichsweise 
dichtes Autobahn -  und Bundesstraßennetz auf, was durch ihre niedrige Fläche erk lärt 
werden kann. Die Ausstattung mit Landes -  bzw. Staatsstraßen ist, sowohl an der absolu-
ten Länge als auch an der Dichte gemessen, im Saalekreis und im Landkreis Mansfeld -
Südharz am höchsten. Die höchste Kreisstraßenlänge weisen die Landkreise Leipziger 
Land und Nordsachsen auf, am niedrigsten ist die hingegen im Saalekreis und im Land-
kreis Anhalt - Bitterfeld.  

 

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  19: Netzdichte der Straßeninfrastruktur  

 

Der aufgenommene Bestand der Straßeninfrastruktur wird in den kommenden Jahren 
durch mehrere Straßenbaumaßnahmen erweitert werden. Die Maßnahmen umfassen 
Maßnahmen aus dem Bundesverkehrswegeplan, die Infrastrukturvorhaben der  KWSB 
und Maßnahmen der einzeln en Länder. Sie alle werden i m Teil der Studie Vision, Leitbild 
und Prognose 2040 , Kapitel  2.2.6 B˹ewertung und Priorisierung der Straßeninfrastruk-
turmaßnahmen  ˺einer Bewertung und Priorisierung unterzogen.  

 

2.4.1 Fahrzeugbestand 

Den höchsten Kraftfahrzeugbestand  weist im Planungsraum der Innovationsregion die 
Stadt Leipzig auf, den niedrigsten der Landkreis Altenburger Land  (siehe nachfolgende 
Tabelle). Mehr Aussagekraft als die absoluten Bestandszahlen besitzen allerdings die 
Dichtekenngrößen, die sich auf die E inwohnerzahlen der Zulassungsbezirke beziehen. 
Insbesondere aus dem Motorisierungsgrad (Pkw - Dichte je 1.000 Einwohner) lassen sich 
erste Rückschlüsse auf den Modal - Split (Anteile der Verkehrsmittelnutzung) im Perso-
nenverkehr ziehen. Niedrige Motorisierungs grade wie in den Städten Leipzig und Halle 
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(Saale) lassen auf ein gutes Angebot im öffentlichen Personenverkehr und ein dichtes Rad-
verkehrsnetz schließen. Daraus wiederum resultiert ein vergleichsweise r niedriger Mo-
dal- Split - Anteil des motorisierten Individualverkehrs.  

 

Tabelle 13: Bestand an Kraftfahrzeugen nach Zulassungsbezirken  

Zulassungs -  
bezirk  

Kraftfahrzeuge  davon Perso-
nenkraftwagen  

davon 
Kraft -
räder  

davon 
Kraft -  
omni -  
busse 

davon 
Last-
kraft-
wagen 

davon 
Zug-
ma-
schi-
nen  

gesamt  Kfz  je 
1.000 
EW 

gesamt  Pkw  je 
1.000  
EW 

Leipzig, 
Stadt  

263.627 448 230.074 391 13.974 272 16.451 1.334 

Leipzig, 
Landkreis  

189.057 733 152.860 593 13.600 286 15.474 5.606 

Nordsach-
sen 

144.781 732 115.487 584 10.267 213 12.657 4.993 

Halle (Saale), 
Stadt  

108.174 452 94.229 394 5.521 188 7.102 683 

Anhalt -Bit-
terfeld  

112.710 705 92.839 581 7.113 331 8.475 3.078 

Burgenland-
kreis  

126.619 703 102.154 567 8.961 180 9.596 4.790 

Mansfeld -
Südharz  

98.782 725 79.798 586 7.248 156 6.894 3.953 

Saalekreis  141.291 765 114.404 620 9.950 144 11.580 3.998 

Altenburger 
Land  

62.926 698 51.419 571 4.649 90 4.664 1.691 
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Des Weiteren wurden die Antriebsarten der Pkw und deren Anteile analysiert. Die nach-
folgende Tabelle enthält den Bestand zum 1.1.2020 gemäß dem Kraftfahrt - Bundesamt  
(KBA). Wie die Tabelle zeigt, ist Benzin die häufigste Antriebsart, gefolgt von Diesel. Inn o-
vative Antriebs arten wie Elektro und Diesel besitzen ihre höchsten Anteile in den Groß-
städten Leipzig und Halle  (Saale).  

 

Tabelle 14: Antriebsarten der Pkw - Flotte im Bestand  

Zulassungsbezirk  
Anteile der Antriebsarten [%] zum 1 .1.2020  

Benzin  Diesel  Elektro  Hybrid  

Leipzig, Stadt  72,0 25,2 0,3 1,4 

Leipzig, Landkreis  69,4 28,6 0,2 0,8 

Nordsachsen  69,9 28,6 0,1 0,7 

Halle (Saale), Stadt  74,6 23,1 0,1 1,2 

Anhalt - Bitterfeld  73,0 25,6 0,1 0,7 

Burgenlandkreis  71,8 26,5 0,1 0,7 

Mansfeld - Südharz 70,3 28,4 0,1 0,7 

Saalekreis 70,9 27,2 0,1 1,0 

Altenburger Land  73,7 24,8 0,1 0,6 

Gesamt  71,5 26,5 0,2 1,0 
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2.4.2 Erreichbarkeiten Straßenverkehr 

Einen Schwerpunkt neben der Untersuchung der Raumausstattung und Verkehrsent-
wicklung bildet die Analyse von Erreichbarkeiten  im Planungsraum . Als Messgröße wurde 
die Reisezeit mit dem Pkw verwendet. Untersucht wurden die Erreichbarkeit von Mittel -  
und Oberzentren sowie von Autobahnanschlussstellen. Für letztere ergab si ch das fol-
gende Ergebnis . 

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  20: Pkw - Erreichbarkeit der Autobahnanschlussstellen  

 

Wie zu erkennen ist, sind  fast flächendeckend für alle Gemeinden im Planungsraum  die 
Autobahnanschlussstelle n in 30 oder weniger Minuten zu erreichen. In einem großen Teil 
der Gemeinden im Zentrum der IRMD wird sogar eine Erreichbarkeit innerhalb von zehn 
Minuten (oder weniger) erreich t. Nur am Rand der Innovationsregion  treten Erreichbar-
keiten von 40 Minuten oder mehr auf. Dies umfasst zum einen den Südwesten des Bur-
genlandkreises, welcher in der Mitte eines durch die A  4, die A 9, die A 14 und die A 71 
begrenzten Vierecks liegt, und s omit eine zu hohe Distanz zu diesen vier Autobahnen be-
sitzt, als auch den Nordosten des Landkreises Nordsachsen, welcher zwischen der A  13, 
der A 14 und der A 9 liegt und von allen drei dieser Autobahnen zu weit entfernt liegt.  
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Neben der Erreichbarkeit v on Autobahnanschlussstellen wurde auch die Erreichbarkeit 
von Mittel -  und Oberzentren mit dem P kw untersucht. Um Defizite aufzudecken , wurden 
zur Bewertung der Messgrößen die Zielgrößen  der Richtlinien für die integrierte Netzge-
staltung (RIN) gegenübergestellt. Die RIN enthalten die folgenden Qualitätsv orgaben zur 
Pkw- Erreichbarkeit zentraler Orte  (FGSV 2008). 

 

Tabelle  15: Zielgrößen der Pkw - Erreichbarkeit  

Zielgrößen gemäß RIN  Pkw -Reisezeit  
vom Wohnort zum nächs-

ten zentralen Ort  

Pkw -Reisezeit  
zum nächsten zentralen Ort 

gleicher Zentralitätsstufe  

Grundzentren  ̛ ʽʻ ̛ ʽˀ 

Mittelzentren  ̛ ʾʻ ̛ ʿˀ 

Oberzentren  ̛ ˁʻ ̛ ʼʽʻ 

Metropolregion   ̛ ʼ˃ʻ 

 

Die Pkw- Reisezeit aus den Gemeinden  zum nächsten zentralen Ort  (Mittel -  bzw. Ober-
zentrum ) ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt . 

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  21: Pkw - Erreichbarkeit der Mittel -  bzw. Oberzentren  

 

Wie die Abbildung  21 zeigt, ist fast in der gesamten IRMD eine Erreichbarkeit eines Mit-
tel -  oder Oberzentrums in 30 Minuten oder weniger gegeben. Die Zielgrößen  der RIN 
werden somit nahezu überall eingehalten . Einzige Ausnahme bildet die Gemeinde Nebra 
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(Unstrut) im Nordwesten des Burgenlandkreises. Ihr nächstes Mittelzentrum ist Naum-
burg (Saale), welches in 30  bis 35 Minuten erreichbar ist.  

Die Analyse der Pkw- Erreichbarkeit ausschließlich auf die  Oberzentren bezogen liefert 
das folgende Ergebnis . 

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  22: Pkw - Erreichbarkeit der Oberzentren  

 

Wie sich zeigt , wird die vorgegebene Höchstreisezeit zum nächsten Oberzentrum von 60 
Minuten nur von fünf Gemeinden im Osten des Landkreises Nordsachsen überschritten. 
Diese Gemeinden sind die Gemeinden Dommitzsch, Elsnig, Beilrode, Arzberg und Caver-
titz. Für weitere Gem einden im Osten des Landkreis Nordsachsen ist eine noch zulässige, 
aber dennoch hohe Reisezeit zum nächsten Oberzentrum von 50 bis 60 Minuten gegeben. 
Die Zielgrößen  der RIN zur Erreichbarkeit von Oberzentren werden somit fast in der ge-
samten Innovationsre gion  eingehalten.  
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2.4.3 Verkehrsentwicklung 2010 bis 2018 

Teil der Analyse des Straßenverkehrs in der IRMD ist die Analyse der Verkehrsentwick-
lung in den letzten Jahren. Dies geschieht durch die Auswertung der Daten von automa-
tischen Dauerzählstellen der Bundesanstalt für Straßenwesen  (BASt 2021a) sowie der Er-
gebnisse der im fünfjährigen Turnus durchgeführten Straßenverkehrszählungen (BASt 
2021b). Die Lage der Zählstellen im Straßennetz ist in der folgenden Abbildung dargestellt.  

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  23: Lage der Zählstellen im Straßennetz  

 

Ausgewertet wurden die Erhebungsergebnisse der Dauerzählstellen und deren Entwick-
lung seit dem Jahr 2010. Dabei wurde nach Autobahn -  und Bundesstraße sowie nach 
Schwerverkehr und dem gesamten Kfz - Verkehr unterschieden.  
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Die Auswertung erfolgte auf der Ebene der Landkreise und ist in den folgenden vier Ab-
bildungen dargestellt . 

  
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  24: Verkehrsentwicklung an Autobahnen  

 

  
 Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  25: Verkehrsentwicklung an Bundesstraßen  

 

Wie zu erkennen ist, ist die Verkehrsbelastung auf den Autobahnen stärker gestiegen als 
auf den Bundesstraßen. D as gilt sowohl für den gesamten Kfz - Verkehr als auch den 
Schwerverkehr. Werden die beiden Verkehrsarten verglichen , zeigt sich , dass auf den Au-
tobahnen die Schwerverkehrsmenge stärker gestiegen ist als der gesa mte Kfz - Verkehr. 
Diese Einschätzung kann auch für die Bundesstraßen getroffen werden, wobei der Saale-
kreis und der Landkreis Nordsachsen Ausnahme n bilden.  
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Die Auswertung der automatischen Dauerzählstellen  erfolgte auch auf der Ebene der 
Strecken und ist in den beiden nachfolgenden Abbildungen dargestellt.  

  Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  26: Verkehrsentwicklung 2010 bis 2018 (Dauerzählstellen ) 

 

  Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  27: Schwerverkehr 2010 bis 2018 (Dauerzählstellen ) 
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2.5 Bestandsanalyse Radverkehr 

2.5.1 Infrastrukturausstattung  

Das Radverkehrsnetz ist ähnlich wie das Straßennetz hierarchisch gegliedert. Das R˹ad-
netz Deutschland  ˺setzt sich zusammen aus zwölf Radfernwegen, sowie dem R˹adweg 
Deutsche Einheit ˺˜ ƔēńĉįēŲalle Regionen Deutschlands miteinander verbindet. Das Sys-
tem der  D- Routen befindet sich deutschlandweit im Rahmen des nationalen Radverkehrs-
plans in der Entstehung. Sämtliche D - Routen führen über bestehende Radfernwege oder 
beschilderte Radnetze und sind so ausgewählt, dass interessante Start -  und Zielorte einer 
Radreise einfach miteinander verknüpft werden können.  

Durch die IRMD führen vier D - Routen (in nachfolgender Abbildung rot dargestellt):  

¤ D- Route 4: Mittelland - Route im Abschnitt  Crimmitschau  ˱Gera 

¤ D- Route 10: Elberadweg im Abschnitt  Riesa ˱  Dessau  ˱Magdeburg  

¤ D- Route 11: Ostsee ˱  Oberbayern  im Abschnitt  Potsdam  ˱Jena  

¤ Radweg Deutsche Einheit  im Abschnitt Bernburg  ˱Dessau 

Regionale und lokale Radwege ergänzen dieses Netz flächig.  

 
Kartengrundlage: opencyclemap  

Abbildung  28: Radverkehrsnetz  
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Im Rahmen der Bestandsaufnahme des Radverkehrs wurde die Ausstattung der Land-
kreise und kreis freien Städte mit Infrastruktur für den Radverkehr untersucht. Die 
Grundlage der Untersuchung sind die vorliegende n Radverkehrsnetze der beteiligten 
Landkreise und kreisfreien Städte bzw. der Bundesländer. Die Strecken der Radverkehrs-
netze wurden danach unterschieden, ob die Radfahrer auf ihnen auf einer eigenen Rad-
verkehrsinfrastruktur fahren oder nicht. Der Kategori e Radverkehrsinfrastruktur wurden 
die folgenden Führungsformen:  

¤ Radfahrstreifen  

¤ Schutzstreifen  

¤ Radweg (im Ein-  und im Zweirichtungsverkehr, mit und ohne Benutzungspflicht)  

¤ Gemeinsamer Geh -  und Radweg (im Ein -  und im Zweirichtungsverkehr, mit und ohne 
Benutzungspflicht, straßenbegleitend und selbstständig geführt)  

¤ Fahrradstraße  

Nur Strecken mit einer der aufgeführten Führungsformen flossen in die Auswertung flos-
sen ein. 

Die folgenden Führungsformen wurden nicht der Kategorie Radverkehrsinfrastruktur zu-
geordn et: 

¤ freigegebener Gehweg (im Ein -  und im Zweirichtungsverkehr, straßenbegleitend und 
selbstständig geführt)  

¤ Fußgängerzone  

¤ Mischverkehr  

¤ in Gegenrichtung freigegebene Einbahnstraße  

¤ Mehrzweckstreifen  

¤ Deichweg  

¤ Forstweg  

¤ Wirtschaftsweg  

¤ landwirtschaftlicher Weg  

¤ Fähre 

Die Abschnitte der Radverkehrsnetze, die über eine solche Führungsform verfügen, flos-
sen daher nicht in diese Auswertung ein.  

Das Radverkehrsnetz des Landkreises Altenburger Land enthielt keine Informationen zur 
Führungs form  des Radverkehrs und zum Vorhandensein von Radverkehrsanlagen. Daher 
konnte die erklärte Differenzierung des Radverkehrsnetzes und die Auswertung der Aus-
stattung mit Radverkehrs infrastruktur nur für die Bundesländer Sachsen und Sachsen -
Anhalt durchgeführt  werden.  
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Als Ergebnis der Auswertung liegen für die Landkreise und die kreisfreien Städte die Ge-
samtlänge der Radverkehrsinfrastruktur und die Netzdichte (Meter Radverkehrsinfra-
struktur je km² Landkreisfläche ) vor. Die Ergebnisse sind nachfolgend dargelegt:  

 

Tabelle  16: Radverkehrsinfrastrukturausstattung  

Landkreis , kreisfreie Stadt  Radverkehrsinfrastruktur  

Name Fläche [km 2]  Länge [km]  
Netzdichte  
[m/km 2]  

Altenburger Land  569,45 Keine Daten vorliegend  

Anhalt - Bitterfeld  1.460,76 133,33 91,28 

Burgenlandkreis  1.418,87 70,20 49,47 

Halle (Saale) 135,70 32,97 242,96 

Landkreis Leipzig  1.652,08 253,50 153,49 

Leipzig, Stadt  298,95 80,87 270,52 

Mansfeld - Südharz 1.456,25 75,52 51,86 

Nordsachsen  2.027,45 167,29 82,51 

Saalekreis 1.440,05 105,45 73,23 

 

Die höchste absolute Länge weist der Landkreis  Leipzig auf . In diesem stechen unter an-
derem  der Muldentalbahn - Radweg zwischen Grimma und Wurzen und der gemeinsame 
Geh-  und Radweg zwischen der A  72 und der Grenze zum Freistatt Thüringen entlang der 
B 93 hervor . Die zweithöchste Netzlänge weist der Landkreis Nordsachsen  auf, was darauf 
zurückgeführt werden kann, dass er der Landkreis mit der größten Fläche ist . Die nied-
rigste Netzlänge weis t  die kreisfreie St adt Halle (Saale) auf, was durch ihre niedrige  Fläche 
erklärt werden kann.  Auffällig ist zudem, dass die Netzlängen des Landkreises Mansfeld -
Südharz und des Burgenlandkreis es niedriger sind als die der Stadt Leipzig.  Diese beiden 
Landkreise weisen eine vergleichsweise schlechte Ausstattung mit Radverkehrsinfra-
struktur auf.  

Die Dichte der Radverkehrsinfrastruktur ist in den kreisfreien Städten Leipzig und Halle 
(Saale) am höchsten. Dies kann auf ihre vergleichsweise ge ringe Fläche und ihre hohe 
städtische Bebauungsdichte zurück geführt werden. Auf dem dritten Platz folgt der Land-
kreis Leipzig , da er die höchste absolute Länge der Radverkehrsinfrastruktur  aufweist. D ie 
beiden letzten Pl ätze belegen der Burgenlandkreis un d der Land kreis Mansfeld - Südharz, 
was auf ihre niedrige absolute Netzlänge zurückzuführen ist . 
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Nachfolgend sind die Netzdichten in einem Diagramm dargestellt:  

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  29: Netzdichte der Radverkehrsinfrastruktur  

 

2.5.2 Erreichbarkeiten Radverkehr 

Als Messgröße für die Analyse von Erreichbarkeiten  im Radverkehr wurde die Reisezeit 
verwendet. Untersucht wurden die Erreichbarkeit von Mittel -  und Oberzentren . In der 
nachfolgenden  Abbildung ist erken nbar, dass die Reisezeiten mit dem Rad aus den Ge-
meinden zum nächstgelegenen Mittel -  oder Oberzentrums in unter 30 Minuten im über-
wiegenden Teil der  IRMD gegeben sind. Diese sind nicht auf den Raum der Städte Leipzig 
und Halle (Saale) konzentriert, sondern  gleichmäßig über die gesamte IRMD verteilt.   

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  30: Rad- Erreichbarkeit der Mittel -  bzw. Oberzentren  
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Die Betrachtung des gleichen Bildes nur für die Oberzentren zeigt ein anderes Ergebnis. 
Eine Erreichbarkeit eines Oberzentrums mit dem Rad in 60 Minuten  oder weniger ist 
nur in den Städten Leipzig und Halle  (Saale) und in ihrem Umfeld gegeben. In weiten 
Teilen der Innovationsregion  beträgt die Reisezeit zum nächsten Oberzentrum mit dem 
Rad mehr als 60 Minuten.  

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  31: Rad- Erreichbarkeit der Oberzentren  
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2.5.3 Räumliche Verteilung des Radverkehrs 

Aus dem Forschungsprojet MOVEBIS der TU Dresden liegen Daten zur räumlichen Ver-
teilung der Radfahrenden in der IRMD vor. Im Rahmen dieses Projekts wurden mittels 
GPS die gewählten Routen der teilnehmenden Radfahrer erhoben und somit eine Teil-
menge der  Radverkehrsmengen auf den verschiedenen Strecken erhoben. Die nachfol-
gende Karte zeigt, welche Strecken von Radfahrenden besonders intensiv genutzt w ur-
den: 

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  32: Räumliche Verteilung des Radverkehrs in der IRMD im Jahr 2019  

 

Die Abbildung zeigt, dass die Stadt Leipzig der Schwerpunkt des Radverkehrs in der IRMD 
ist. Nur in ihr wurden Radverkeh rsmengen von mehr als 100 teilnehmenden Radfahrer n 
auf einer Strecke erhoben.  
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Aus dem Projekt MOVEBIS liegen auch die Geschwindigkeiten der Radfahrenden vor. 
Diese sind nachfolgend dargestellt:  

 
Quelle: eigene Darstellung  

Abbildung  33: Geschwindigkeiten der Radfahrenden in der IRMD im Jahr 2019  

 

Wie aus der vorherigen Abbildung lässt sich auch aus dieser Abbildung ablesen , dass 
Leipzig das Zentrum des Radverkehrs in der IRMD ist . Dort wurden die meisten Ge-
schwindigkeiten erhoben.  
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2.5.4 Mobilitätskenngrößen  

Mobilität in Deutschland (MiD) ist eine bund esweite Befragung von Haushalten zu ihrem 
alltäglichen Verkehrsverhalten . Die aktuelle Studie wurde 2017 durchgeführt.  Mit den Un-
tersuchungsergebnissen wurden auch umfangreiche Analysen zum Radverkehr  (Nobis 
2019) veröffentlicht. Die nachfolgende Abbildung  zeigt den Fahrradanteil am Verkehrs-
aufkommen der Landkreise .  

  
Quelle: MiD2017 

Abbildung  34: Fahrradanteil am Verkehrsaufkommen der Landkreise  

 

Ersichtlich ist, dass in der Stadt Leipzig mit mehr als 15 Prozent der höchste Radverkehrs-
anteil im Untersuchungsraum zu verzeichnen ist. 10 bis 12,5 Prozent Fahrradanteil sind in 
Halle (Saale) und den Landkreisen Leipzig und Anhalt - Bitterfeld  festzustelle n. Den nied-
rigsten Fahrradanteil in der IRMD weist der Landkreis Altenburger Land mit 5  bis 7,5 Pro-
zent auf.  

  
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































