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DRESDNER VERKEHRSBETRIEBE AG



Vortahrt fur den
Nahverkehr




Sehr geehrte Damen und Herren,

was ist unseren Fahrgéasten in Bahn und Bus am Wichtigs-
ten? Punktlichkeit sowie schnelle und zuverlassige Verbin-
dungen. Sie wollen |hr Ziel genau so erreichen, wie es der
Fahrplan verspricht, nicht eine Taktzeit, also eine Bahn oder
einen Bus spater. Das ergeben die Umfragen unseres DVB-
Kundenbarometers jedes Jahr aufs Neue.

Um einen verlasslichen Nahverkehr zu erreichen, stecken wir
viel Energie in die Planung und Optimierung unserer Verbin-
dungen. Wir messen die Verkehrsstréme unserer Fahrgaste
und kénnen daraus ableiten, wie die Dresdner und ihre
Besucher durch die Stadt reisen.

Der innerstédtische Verkehrsraum ist begrenzt. Dass Bahnen
und Busse ihre eigene Spur haben, ist nicht immer maéglich.
Wenn sich verschiedene Teilnehmer die StraBen teilen mis-
sen, wird der Verkehr am sichersten und effektivsten mittels
Lichtsignalanlagen, besser bekannt als Ampeln, geregelt.
Und ein verlasslicher Nahverkehr braucht eine sehr gute
Kundeninformation. Wir arbeiten auch daran. Wir wollen
Echtzeitinformationen auf die Fahrzeugmonitore und die
Smartphones unserer Kunden bringen, um sie zuverlassig
durch die Stadt zu leiten, von ihrem Start bis zum Ziel.

In dieser Broschure wollen wir zeigen, wie es in Dresden
bereits gelungen ist, einen zuverlassigen Nahverkehr zu
etablieren. Und wir wollen zeigen, was getan werden kann,
um die Punktlichkeit von Bahn und Bus weiter zu erhéhen.

Ihre Dresdner Verkehrsbetriebe AG
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Was Fahrgaste wirklich wollen

Wir wollen immer genau wissen, welche Winsche unsere
Fahrgaste haben. Um das herauszufinden, befragen wir

sie in regelmaBigen Abstéanden und werten Studien und
Untersuchungen anderer Unternehmen aus. Das anerkannte
Meinungsforschungsinstitut TNS-Infratest hat die Schllssel-
faktoren der Kundenzufriedenheit im Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) erhoben. Einige der wichtigsten Punkte
sind die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit und ganz oben
stehen die AnschlUsse, also die Wartezeit beim Umsteigen
von einer Bahn in die n&chste.

Anschltsse
Kundenorientierung
Punktlichkeit und Zuverlassigkeit
Taktfrequenz
Preis-Leistungs-Verhéltnis
Linien- und Streckennetz
Freundlichkeit Personal
Freundlichkeit Fahrpersonal
Nachtverkehrsangebot
Abendverkehrsangebot
Informationen bei Stérungen

Kurz gesagt, der Kunde will zuverlassig und ohne lange zu
warten durch die Stadt kommen. Wenn er sich die passende
Verbindung per Internet oder Handy herausgesucht hat,
dann mdchte der Fahrgast, dass diese auch so funktioniert.
In der Praxis flihren aber Schwankungen im Gesamtverkehr
und andere Behinderungen der &ffentlichen Verkehrsmittel
zu Unpunktlichkeit. Dann platzt der Anschluss, obwohl ihn
der Fahrplan suggeriert. Die Folge: Der Kunde wird sich
beim nachsten Mal eventuell fir ein anderes Verkehrsmittel
entscheiden.

0,47
0,46
0,45
0,42
0,41
0,40
0,38
0,38
0,38
0,37
0,34

Schlusselfaktoren der Kundenzufriedenheit | Quelle: TNS-Infratest, OPNV-/DVB-Kundenbarometer 2012, Dresden: n = 2.748
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Ein verlasslicher |+ -bosm
OPNV ist plan- 'hE
bar und anschlusssicher,
wettbewerbsfahig zum

Pkw und bezahlbar fir

Kunden und Kommunen. e
Zu einem verlasslichen

OPNV gehdrt demnach

eine bestmdgliche :
Plnktlichkeit, die wir mit g
Hilfe intelligenter Ampeln
erreichen wollen. Aber auch eine sehr gute Fahr-
gastinformation, die wir ebenfalls weiter ausbauen
werden.
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Fahren, halten, warten ...

Nicht einmal die Halfte der Zeit ist eine StraBenbahn in Dres-
den in Bewegung. Die reine Fahrzeit betrégt nur 49 Prozent.
Ein knappes Viertel (23 Prozent) der Zeit wird bendtigt, damit
die Fahrgéste sicher ein- und aussteigen kdnnen. Doch ein
groBerer Anteil (28 Prozent) setzt sich zusammen aus soge-
nannten Verlustzeiten. Dazu gehoért das Warten an Ampeln,
Langsamfahrstellen und andere Behinderungen, wenn

zum Beispiel mal wieder jemand sein Auto auf den Gleisen
geparkt hat.

19 % LSA-Verlustzeit

P

49 % Fahrzeit ‘
A\ 1 % Behinderungen intern

3 % Langsamfahrstellen,

zustandsbedingt 2 % Behinderungen extern

3 % Langsamfahrstellen, angeordnet

Fahr- und Verlustzeitanteile im Dresdner StraBenbahnnetz 2012

Die Dresdner StraBenbahnen passieren auf einer Fahrt im
Schnitt 36 Haltestellen und 41 Ampeln. Die Hauptursachen
fur die Unpunktlichkeit in Dresden sind die Schwankungen
im Verkehrsaufkommen und in den Wartezeiten an Ampeln.
Die Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB) will deshalb
gemeinsam mit dem StraBen- und Tiefbauamt und der
Technischen Universitat Dresden die bestehenden Ampeln
so weiterentwickeln, dass kinftig diese Verlustzeiten
reduziert werden kdnnen. Dies kann durch eine clevere
Steuerung sogar so erfolgen, dass der sonstige Verkehr
wenig bis gar nicht belastet wird. Grundlage ist eine logische
VerknUpfung des Betriebsleitsystems (RBL) der DVB mit den
Computern der Ampelanlagen.

23 % Fahrgastwechselzeit



Carolaplatz .

Wie funktioniert eigentlich
eine Ampel?

Verkehrsplaner bezeichnen Ampeln als Lichtsignalanlagen
(LSA). Nach der StraBenverkehrsordnung sind LSA Ver-
kehrszeichen. Die StraBenverkehrsbehorden legen fest, wo
die Ampeln aufgestellt werden. Der StraBenbaulasttrager
errichtet und betreibt die Anlage dann. In Dresden sind diese
beiden Behorden im StraBen- und Tiefbauamt angesiedelt.

Grundsatzlich sollen Ampeln zwei Funktionen erflllen:

Verbesserung der Verkehrssicherheit
Verbesserung der Verkehrssteuerung

Fir Ampeln gelten deutschlandweit einheitliche Regeln, die
in den ,Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RILSA)” festge-
schrieben sind.



Es werden, je nach Funktion, verschiedene Arten von LSA
unterschieden:

Knoten-LSA - sichert und steuert Verkehrsstrome
an Kreuzungen

Haltlicht-LSA — sichert Fahrspurkreuzungen

oder -verflechtungen

Bahniibergang (BU) - sichert Uberfahrten von
Gleiskorpern

Dynamische Zeitinsel (DZI) — sichert straBenbindige
Haltestellenbereiche

FuBganger-LSA - sichert FuBgangerquerungen

Die Bahnen und Busse der DVB benutzen in Dresden und
Umgebung insgesamt 577 Ampeln:

244 Knoten-LSA

45 Haltlicht-LSA

62 Bahnubergénge

67 dynamische Zeitinseln
159 FuBganger-LSA

Die verschiedenen Ampel-Arten
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Was eine Ampel so alles kann ...

Moderne Lichtsignalanlagen erkennen heute die Verkehrs-
strdme und schalten die Freigaben entsprechend selbststan-
dig. Die Verkehrsexperten bezeichnen dies als ,verkehrs-
abhangige LSA-Steuerung*. Solche verkehrsabhangigen
Ampeln erkennen PKW-Stréme und 6&ffentliche Verkehrsmittel
automatisch mit Hilfe von Kameras, Induktionsschleifen in
der StraBBe oder mittels der Datenfunktelegramme der Bah-
nen und Busse der DVB. Diese Informationen flieBen in die
Berechnung der Rot- und Griin-Phasen mit ein. Die einzelnen
Verkehrsteilnehmer melden gewissermafBen ihren Bedarf bei
der Ampel an.

Kdénnen StraBenbahn- und Busfahrer selbstandig LSA
schalten?

Wenn eine StraBenbahn auf eine ampelgesteuerte Kreuzung
zuféhrt, sendet sie automatisch ein Funktelegramm — nun ist
sie angemeldet. Wenn die Bahn ,grin“ bekommen hat und
durchgefahren ist, meldet sie sich wieder ab. Dieser ganze
Vorgang lauft automatisch und unabhangig vom Bahn-Fahrer
ab. Der soll sich schlieBlich auf den Verkehr und seine Fahr-
gaste konzentrieren und sich nicht auch noch um Ampel-
schaltungen kimmern mussen.

Einzige Ausnahme sind auBerplanméBige Umleitungen, in die-
sem Fall kann der Fahrer eine Richtungsanderung angeben.
Mit dem Funktelegramm gibt die Bahn eine Menge Infos
bekannt. Welche Linie sie fahrt, wohin es gehen soll, ob sie
zu spat oder zu frih dran ist. Mit all diesen Informationen
kann die Ampel arbeiten. Wie gut die Ampel mit diesen Infos
umgeht, hangt von der Software ab. Die wird vom StraBen-
und Tiefbauamt erstellt oder beauftragt.

Ein Beispiel: Eine Bahn der Linie 8 ist Uberputnktlich. Der
Grund, es wollten bei dieser Fahrt nur sehr wenige Fahrgaste
zusteigen. Die Ampel erkennt das und lasst den querenden
Autos den Vorrang. Nach der Kreuzung ist die Bahn wieder
genau im Plan. Das System funktioniert nattrlich auch, wenn
sich die Wege zweier Bahnen kreuzen oder wenn die Bahn
etwas verspatet ist.

Diese sogenannte Priorisierung testet die DVB AG in Zusam-
menarbeit mit der TU Dresden und dem StraBen- und Tief-
bauamt auf der Nord-Stid-Verbindung zwischen NUrnberger
Platz und Albertplatz.



S P
‘4":- -y

_nﬁznuﬁﬁw—wmg‘w% —

Die Lichtsignalsteu-
erung befindet sich
in Dresden bereits auf einem
sehr hohen Niveau. Mehr als
99 Prozent aller Anlagen kénnen
verkehrsabhangig gesteuert
werden, das heil3t die Fahrzeuge
und StraBenbahnen beeinflussen
den Zeitpunkt der Griinzeit und
ihre Lange. Wichtig ist dabei, ein
ausgewogenes Miteinander der einzelnen Verkehrsteilneh-
mer zu finden, um zum einen Wartezeiten, Staus, aber auch
die verkehrsbedingten Umweltbelastungen zu minimieren.
Zum anderen wird durch eine intelligente Steuerung die
Attraktivitdt des OPNV erhoht und damit eine echte Alterna-
tive zur Nutzung des Privat-Pkw geschaffen.

Pirnaischer Platz

Prof. Dr.-Ing. Jirgen Krimmiling,
Technische Universitét Dresden,
Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich-List"
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Was die Ampel wissen sollte

Punktlichkeit: Wenn die Bahn zu frih kommt, braucht sie
keinen Vorrang, wenn sie zu spat dran ist, muss sie Vorrang
bekommen, damit sie wieder in die Fahrplansollzeit zurtick fin-
det. Eine Abfahrt gilt als ptnktlich, wenn sie nicht verfriht und
maximal zwei Minuten verspétet erfolgt. Derzeit sind mehr als
drei Viertel der Abfahrten der DVB punktlich. Das Ziel ist, die
Punktlichkeit von Bahn und Bus auf 90 Prozent zu verbessern.
100 Prozent waren im GroBstadtverkehr nicht realistisch.

Zugreihenfolge: Wenn zwei Bahnen aus unterschiedlichen
Richtungen auf einen Knoten, wie zum Beispiel den Pirnai-
schen Platz zufahren, sollten sie entsprechend ihrer fahr-
planméBigen Reihenfolge ,griin“ bekommen. Derzeit arbei-
ten die Ampeln in Dresden nach dem Motto: ,Wer zuerst
kommit, fahrt zuerst.“ Mit einer fahrplanméaBigen Zugreihen-
folge kdnnen auch fahrplanmaBige Umsteigeverbindungen
besser gewahrleistet werden.

Anschlisse: Es ist ein Unterschied, ob ein Bus nur kurz in
der Haltestelle halt, um Fahrgéste ein- oder aussteigen zu
lassen oder ob der Bus auf die ndchste Bahn wartet, damit
deren Mitfahrer bequem umsteigen k&nnen. Die Ampel sollte
das wissen, denn wahrend der Wartezeit braucht der Bus

kein ,grun“ und der querende Autoverkehr
kann eine langere Frei-Phase bekommen.
Durch diese Steuerung kénnen unsere
Verkehrsmittel auch sogenannte ,Sichtan-
schliisse” erreichen. Das heiBt, der Fahr-
gast erlebt, wie die Bahn auf ihn ,wartet®.

FuBganger: Argerlich ist es, wenn die
Bahn einfahrt, man sie aber nicht erreicht,
weil die Ampel noch ,rot* ist. Auch diesen
sogenannten FuBgangerzulauf kann eine Ampel erkennen
und die Signale entsprechend schalten. Dadurch verkirzen
sich wiederum die Wartezeiten an den Haltestellen.

Verkehrsqualitat: Am besten wére es, wenn Bahnen und
Busse Uberhaupt nicht auBerhalb von Haltestellen stoppen
mussten. Jeder zusatzliche Halt kostet unntitz Energie und
Fahrzeit und braucht beim Wiederanfahren langere Ampel-
phasen als eine durchfahrende Bahn. Grundsatzlich gentgt
der StraBenbahn eine Freigabezeit von sieben Sekunden,
statt heute 20 oder 30 Sekunden, wenn sie exakt zum richti-
gen Zeitpunkt ké&me. Davon wirden alle Verkehrsteiinehmer
profitieren.
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Die perfekte Ampel

Eigentlich gibt es nur eine Farbe, die alle Verkehrsteilnehmer
an der Ampel sehen wollen: ,grin®. Die perfekte Ampel kann
die Verkehrsstréme so beeinflussen, dass fur alle die geringste
Wartezeit entsteht. Dann sprechen die Experten von einer
guten Verkehrsqualitat. Heute ist diese fUr Busse und Bah-
nen sehr unterschiedlich. An etwa jeder funften Ampel mus-
sen die Fahrzeuge der DVB im Schnitt 40 Sekunden warten.
Besonders drastisch sieht das derzeit an Knotenpunkten,
wie dem Albertplatz, dem Bahnhof Mitte oder dem StraB-

burger Platz aus. Dass auch vielbefahrene Verkehrsknoten
besser funktionieren kénnen, zeigen zum Beispiel die Ampeln
am Dippoldiswalder Platz oder am Lennéplatz.

Die Verlustzeiten der DVB durch Wartezeiten an Ampeln
lassen sich auch in Kosten ausdricken. Wenn zum Beispiel
die Linie 7 von Weixdorf nach Pennrich fahrt, betragt ihre
Umlaufzeit heute 150 Minuten. Da sie im 10-Minuten-Takt
unterwegs ist, werden 15 Zlge bendtigt.



Durchschnittlich verliert die ,7* durch Ampel-Wartezeiten
13 Minuten pro Strecke. Das hat zur Folge, dass ein Zug
mehr eingesetzt werden muss als eigentlich nétig, um die
Taktzeiten aufrecht zu erhalten.

Auf dem Weg zur perfekten Ampel sind verkehrstechnische
Untersuchungen notwendig. Dabei wird der gesamte Ver-
kehr betrachtet. Wenn mdéglich wird die Verkehrssteuerung
optimiert. Daflr sind Investitionen in die Hard- und Software
der Ampeln erforderlich. Diese Planungsleistungen werden
gemeinsam von Stadtverwaltung und DVB AG unter Mitwir-
kung der TU Dresden durchgeflhrt. So tagt aller vier Wochen
eine Arbeitsgruppe, die mehrere Dutzend Ampel-Probleme
bearbeitet.

Zurzeit bearbeiten wir schwerpunktmaBig zwei Linien, deren

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit schlecht, aber Verkehrsauf-
kommen und deren Kundenanforderungen besonders hoch

sind:

Linie 7, Projekt ,LSA-Optimierung Nord-Std-
Verbindung®, finanziert mit Férdermitteln der
Européischen Union (EFRE)

Linie 64, Projekt ,WaldschléBchenbricke” mit der
erweiterten LinienfUhrung Kaditz — WaldschléBchen —
Reick, finanziert mit Férdermitteln aus dem Gemeinde-
finanzierungsgesetz (GVFG) durch den Freistaat Sachsen

Mit jeder Stunde Forschung kommen die Verkehrswissen-
schaftler dem Ziel der perfekten Ampel ein Stlickchen néher.
Umso perfekter die Ampeln, umso verlasslicher funktionieren
Bahn und Bus, umso mehr Verkehrsteilnehmer entscheiden
sich fir den Offentlichen Personennahverkehr. Davon profitie-
ren am Ende alle Verkehrsteilinehmer.

15
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Zu einem verlasslichen OPNV gehért eine

optimale Fahrgastinformation

Der OPNV-Kunde erwartet heute, dass er von seinem Stand-
ort zum Ziel geleitet wird. Er kennt und schatzt mittlerweile
die Qualitat von Navigationssystemen im PKW und nun
erwartet er zu recht, dass der OPNV an den Haltestellen,
Fahrzeugmonitoren und Uber die Handys und Smartphones
eine ahnliche Qualitat bietet.

Zu einem verlasslichen OPNV gehért heute also auch eine
optimale Fahrgastinformation und daran arbeiten wir. Wir
wollen unseren Kunden Echtzeitinformationen in Zukunft
auch in die Fahrzeuge liefern.

Nochste Hatestells  naut siop

Pirnaischer Platz

Stadtmuseum

am) Leutewitz 1 min
Z ¥ Radebeul West 3 min
@ B3 Dolzschen 11:52
(ous} Leubnitzer Hohe 10 min
& IFA Kleinzschachwitz 12 mie

J/ove

03.07.2013

09:59

8 =>Sidvorstadt

Enwurf einer mdéglichen Echtzeitinformation in den
Fahrzeugmonitoren






Worterklarungen

Was die Verkehrsplaner eigentlich sagen wollen

LSA - Lichtsignalanlagen

Mit Lichtsignalanlagen (LSA) sind Ampeln gemeint — sowohl
jene, die den Autoverkehr steuern als auch jene, die fur die
Koordination des Bahnverkehrs bendtigt werden. Fir den
Autoverkehr sind generell die Signalfarben ,rot*, ,gelb“ und
,arun®“ an der Ampel zu sehen. Fur StraBenbahnen gelten die
Symbole ,horizontaler Strich®, ,Punkt“ und ,vertikaler bzw.
schrager Strich” als richtungsweisende Zeichen mit &hn-
licher Funktion wie beim Autoverkehr.

Kenngrafe StraBenbahn Premiumbus Stadtbus
Linkan . 12 (] 18
@ Weg/Linie (Linlenl4nge) km 168 16.6 10,5
& Kurse (MF HVZ) = 143 85 63
& Machfrage pro Kurs und Werklag FGid 2,600 1.400 B0
(=] «.«pra Linie und Warklag Fid 31.000 19.400 3.000
@ LSA/Linie = 41 26 15
daven Knoten-LSA = 5 19 9
... HalllshtFullganger LSA 12 bl &
BUs = 4 [} L]
@ LSA-Abstand m 447 622 954
& Hst.-AnzahlLinie ¥ 36,5 38,1 236
(# Hst.-Abstand m 482 428 423
Antsil strallenbiindiger Fahrweg L 56% 87% 100%
Pl (Jahrasd i L] 76,1% 71.0% Ti4%
Anschlusssicherhait % 5% (98% in der Zeit von 22-4 Uhr)
Reisegeschwindigkeit (A-Fahrzel) kmih 191 19,1 207
MIV-Reisegeschwindigkeil kmih 273

Ausgewdhlte KenngrdBen Dresdner 10-Minutentaktlinien

Umsteigeverbindungen

Damit sind jene Verbindungen gemeint, die das Ziel haben,
den Fahrgésten einen Anschluss zwischen den gewUunsch-
ten Bahn- und/oder Buslinien zu erméglichen.

Taktzeit

Die Taktzeit ist der Rhythmus des Fahrplans. Sie gibt an,
aller wieviel Minuten eine Bahn oder ein Bus an der Halte-
stelle einfahrt.

Verlustzeit
Ist die Bezeichnung von unnétigen Wartezeiten unterschied-
lichen Ursprungs.

LSA-Priorisierung

Meint die gezielte Behandlung von ankommenden Bahnen
und Bussen an Ampeln. Je nach Punktlichkeit kann die
Prioritéat hdher oder niedriger ausfallen.

Sichtanschluss

Sichtanschluss ist, wenn beide Fahrzeuge (Bus und/oder
StraBenbahn), die fur die Umsteigeverbindungen (s.0.)
notwendig sind, zeitgleich an der Haltestelle stehen und die
Fahrgaste umsteigen kénnen.



FuBgangerzulauf

Wenn den Fahrgast nur noch eine Ampel von der Haltestelle
Lfrennt”, sollten die gewlinschten Bahnen oder Busse —
unabhangig vom Ampelsignal — auf jene Personen warten,
um so den Zulauf der FuBgéanger zu ermdoglichen.

LSA-Freigabezeit
Ist die Zeit, die die Bahn oder der Bus bendtigen, um in eine
Kreuzung einzufahren.

Moderne LSA

Sind intelligente Ampeln, die ihre Signale an Verkehrsaufkom-
men und -lage ausrichten. Im Gegensatz dazu wurde in der
Vergangenheit stets mit verkehrsunabhangigen Festzeitsteue-
rungen gearbeitet.

Fahrplansollzeit

Sind die im Fahrplan vorgeschriebenen Zeiten, nach denen
Busse und Bahnen an den entsprechenden Haltestelle ein-
treffen sollen. Die Abweichung zur Fahrplansollzeit wird als
Verspéatung oder Verfriihung bezeichnet.

Umlaufzeit
Ist die Dauer, die ein Bus oder eine Bahn benétigt, um ein-
mal die jeweilige Linie in beiden Richtungen abzufahren.

Punktlichkeit

Plnktlich ist eine Haltestellenabfahrt, wenn diese im
Vergleich zum Fahrplan nicht verfriht und maximal zwei
Minuten verspétet erfolgt.
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