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STRATEGIEPAPIER ZUM ZUKUNFTIGEN OPNV IN DRESDEN

braucht Dresden eine neue Verkehrsstrategie? Wir
denken ja, denn der Ballungsraum Dresden wéchst
und mit ihm die Mobilitdtsbediirfnisse. Wollen wir die-
sen Bediirfnissen und den Klimaschutzzielen gerecht
werden, muss der Verkehr der Zukunft rdumlich wie
organisatorisch neu und effizienter gedacht werden.

Dazu hat sich gleichsam der Stadtrat bekannt und
der Dresdner Verkehrsbetriebe AG zum Ziel gesetzt,
den Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege
auf 25 bis 30 Prozent im Jahr 2030 zu erhéhen. Das
ist kein kleines Ziel, dieser Anteil liegt heute bei
rund 20 Prozent.

Die gute Nachricht: Die Umsetzung der Mobilitéts-
wende in Dresden ist keine Utopie oder Gedanken-
spielerei, sondern politisch und fachlich méglich.
In verschiedenen Szenarien hat die DVB zahlreiche
MaBnahmenbiindel auf Nachfragewirkung und Um-
weltpotenzial untersucht und zu diesem Strategie-
papier zusammengefasst.

Unser Papier beschreibt die wichtigsten Aus- und
Neubauten im Schienen- und Busnetz, damit der
OPNV weiter an Nachfrage und Attraktivitat gewinnt.
Wir beschaffen neue, gréBere Stadtbahnwagen,
sodass Fahrgéste zukiinftig mehr Platz haben und
Komfort genieBen. Fiir die DVB ist es aber ebenso
wesentlich, das Kerngeschéft mit Bahn, Bus, Berg-
bahn und Fdhre um neue, moderne Mobilitédtsfor-
men zu ergdnzen. Neue digitale Services und eine
intermodale Plattform machen Fahrgastinforma-
tion und Ticketing einfach und komfortabel. Wird
der klassische OPNV mit flexiblen Angeboten wie

Bike- und Carsharing sowie On-Demand-Services
vernetzt, steigt das Potenzial erheblich, multimodale
und wechselwillige Kunden zu gewinnen. Gemeinsam
mit der Landeshauptstadt bauen wir deshalb weitere
Mobilitatspunkte.

Als umfassender und verlésslicher Mobilitdtsdienst-
leister ist es seit jeher unser Anspruch, allen Blirgern
und Gésten der Stadt einen schnellen, sicheren und
piinktlichen OPNV zu bieten. Der Erfolg spiegelt

sich in hohen Zufriedenheitswerten unserer Kunden
und dem steten Zugewinn an Fahrgésten auf aktuell
mehr als 164 Millionen wider.

Wenn das formulierte Ziel mit Erfolg angegangen
werden soll, sind zu den angedachten MaBBnahmen
Entscheidungen mit Tragweite erforderlich —poli-
tisch, finanziell sowie technisch. Uns ist bewusst,
dass die mit diesem Strategiepapier angeregte
Diskussion noch nicht abgeschlossen ist. Dabei
besteht eine gewisse Dringlichkeit: Es gilt heute
die Weichen zu stellen, um die verkehrspolitischen
Ziele von Morgen zu erreichen.

Lars Seiffert
Vorstand Betrieb
und Personal

Andreas Hemmersbach
Vorstand Finanzen
und Technik
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Wir haben in Dresden groBe Chancen, wei-
tere Fahrgédste und Kunden fiir den OPNV
zu gewinnen. Die DVB setzen flr die Zukunft
vor allem darauf, das Angebot ausgerichtet
auf die Mobilitatsbedtirfnisse der Dresdner
konsequent auszubauen, die Reisege-
schwindigkeit und Verldsslichkeit des OPNV
zu erh6hen und das Netz um neue stadt-
teilverbindende StraBenbahn- und Buslinien
zu ergénzen.

Modal Split

Der Modal Split verdeutlicht, welchen Anteil
das Auto, der OPNV, das Fahrrad und der
FuBganger am gesamten Verkehr einnimmt.
Betrachtet werden dafiir die Wege, die
Personen mit den einzelnen Verkehrsmit-
teln zuriicklegen.

Der OPNV ist das Riickgrat eines nachhaltigen und
umweltbewussten Verkehrs sowie ein wesentliches
Element einer zukunftsfdhigen Stadtentwicklung.

Es gilt, ihn konsequent zu férdern sowie die Ver-
kehrsanteile vom PKW zum OPNV hin zu verlagern.
2019 untersetzte der Stadtrat dieses Vorhaben mit
einem deutlichen Bekenntnis zum Umweltverbund.
Demnach soll der Anteil des OPNV an allen zuriick-
gelegten Wegen (Modal Split) von derzeit 20 Prozent
auf 25 bis 30 Prozent im Jahr 2030 steigen.

Die in diesem Papier vorgestellte Strategie
verfolgt drei Zielstellungen:

® Mit kurzen Taktzeiten und ausreichend Platz in
den Fahrzeugen garantieren wir flaichendeckend
konkurrenzfahig schnelle Reisezeiten, plinktliche
Verbindungen und sichere Anschliisse.

e Die Verkehrsinfrastruktur ist fiir mehr Griin,
mehr Lebensqualitidt und mehr Aufenthalts-
flachen so flichensparend wie méglich
gestaltet. Sie steigert die Leistungsféhigkeit
und Qualitat unserer Angebote.

e FEin gut genutztes OPNV-Angebot ist Barometer
fir hohe Kundenzufriedenheit und senkt Schad-
stoffemissionen sowie Larm.

Ein attraktiver OPNV mit hoher Verkehrsnach-
frage setzt eine qualitats- und leistungsgerechte
Infrastruktur voraus. Neue Fahrzeuge bei Bahn
und Bus, dichtere Taktzeiten und neue Linien
erfordern einen konsequenten Netzausbau.

Dies betrifft sowohl bestehende als auch neue
StraBenbahn- und Busstrecken. Wir setzen daher
auf folgende Infrastrukturprioritidten:

e Streckenausbau StraBenbahn: Die héchste Prioritét
hat derzeit der Ausbau der Linien 3 und 7 mit dem
Ziel, hier, die neuen, breiteren Stadtbahnwagen
einzusetzen. Insgesamt besteht hoher Sanierungs-
und Ausbaubedarf im StraBenbahnbestandsnetz.

e Streckenneubau StraBenbahn: Stark ausgelastete
Buslinien wie die Linien 61 und 62 sollen auf Stra-
Benbahnbetrieb umgestellt werden.

e Angebotsausbau Bus: Wir gewinnen neue Fahr-
gdste, indem wir neue Buslinien schaffen, die
Stadtteile direkt, ohne Umweg (ber das Stadt-
zentrum, verbinden.
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Reisege-
schwindigkeit

+ 6.4 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

Vorrang und
Erhéhung der
Reisegeschwin-
digkeit des OPNV
+4.3 Mio.

Erhéhung
Verlasslichkeit/
Piinktlichkeit
+2.1 Mio.

ENTWICKLUNGSZIELE

neue Mobilitats-
angebote

+1.6 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

On-Demand-Verkehr
+1.1 Mio.

Car- und Bikesharing
+0.5 Mio.

Moglicher Zuwachs an Fahrgasten pro Jahr durch MaBnahmen im
StraBenbahn- und Busangebot sowie neue Mobilitatsangebote
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Ausbau
des Busnetzes

+6.6 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

Busnetz Sid-West
+4.0 Mio.

Busnetz Nord-Ost
(Linien 64 und 65)
+1.5 Mio.

Busnetz Nord (Linie 78)
+0.6 Mio.

Erweiterung des
10-Minuten-Takts bis
Cossebaude (Linie 68)
+0.5 Mio.

Ausbau des
StraBenbahnnetzes

+ 7.6 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

Neubaustrecke
Lébtau - Strehlen (Linien 7, 8, 9)
+1.3 Mio.

Verléngerung
Linie 8 nach Tolkewitz
+0.7 Mio.

Neubaustrecke
Johannstadt - Plauen (Linie 5)
+0.6 Mio.

Verlangerung
Linie 13 nach Kaditz
+0.4 Mio.

Neubaustecke Bihlau,
Rossendorfer StraBe (Linie 11)
+0.6 Mio.

Taktverdichtung

Linien 3,6,7,11,13

+2.2 Mio.

Neubaustrecke

K.-Marx-Str. — Flughafen (Linie 17)
+1.0 Mio.

Neubaustrecke

Strehlen - Blasewitz

(Linie 14 Leutewitz - Blasewitz)
+0.8 Mio.
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Steigende Anforderungen

an den OPNV

Die Fahrgastzahlen der DVB steigen. Weiteres Wachstum
erfordert nicht nur den Ausbau der Infrastruktur sondern die
gezielte Verbesserung der Services und Schliisselfaktoren.

Die Bevoélkerung Dresdens ist zwischen 2000
und 2019 um etwa zehn Prozent gewachsen, von
rund 508.000 auf 5663.000 Einwohnerinnen und
Einwohner. Im gleichen Zeitraum ist die Anzahl
der Fahrgéaste im OPNV von 137 Millionen um

17 Prozent auf zuletzt 164 Millionen angestiegen.
Jeder Einwohner der Stadt ist 2019 durchschnitt-
lich an 261 Tagen mit den Bahnen und Bussen
der DVB gefahren. Bis zum Jahr 2030 wird sich
die Fahrgastzahl allein durch das prognostizierte
weitere Wachstum der Stadt um weitere zehn
Prozent auf 180 Millionen erhéhen.

Fahrgastpotenziale

Mobilitatsanbieter prognostizieren auf Basis
wissenschaftlicher Modelle das Fahrgast-
aufkommen pro Linie in einem bestimmten
Zeitraum. Die Indikatoren Einwohner und
Fahrtenangebot werden anhand einer be-
stimmten Berechnungsformel miteinander
verkniipft. Das ermittelte Fahrgastpotenzial
hilft, die benétigte Fahrzeugflotte und den
Personalbedarf zu planen.
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Diese Zahlen und unsere regelméaBigen Befra-
gungen sprechen eine deutliche Sprache: Die
Kunden sind zufrieden mit unseren Angeboten.
Wir sind stolz auf dieses Ergebnis, werden uns
jedoch nicht darauf ausruhen. Denn wir wissen:
Mit neuen Linien, dichteren Takten und verbes-
serter Qualitat sind bis zu 230 Millionen Fahr-
gaste pro Jahr moglich.

Das heutige Liniennetz der StraBenbahn wurde

Ende der 1990er Jahre nach den damals gtiltigen

Einwohnerprognosen fiir rund 140 Millionen
Fahrgéaste pro Jahr geplant. Die Infrastruktur
der DVB wird also bereits heute liber Kapazitat
beansprucht. Schon um 180 Millionen Fahrgéste
bis 2030 beférdern zu kénnen, miissen wir kon-
sequent Bahn- und Buslinien ausbauen. Deutlich
mehr Investitionen sind notwendig, wenn wir
die Zielmarke von 230 Millionen Fahrgasten
erreichen wollen. Doch allein mit Infrastruktur-
maBnahmen, die auf den quantitativen Ausbau
einzahlen, ist es nicht getan. Wir missen auch
in die Qualitat unserer Services investieren.

Entwicklung und Prognose der
Fahrgastzahlen abhangig vom Um-
fang, in dem die hier vorgestellten
MaBnahmen umgesetzt werden

Bandbreite der
bisherige méglichen Fahr-
Entwicklung gastentwicklung
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Unsere Kunden werden anspruchsvoller und
formulieren hohe Erwartungen an die Mobilitats-
dienstleistungen. Die ,Leichtigkeit des Reisens”
vom Start bis zum Ziel beeinflusst heute maB-
geblich die Entscheidung, ob Bahn und Bus an-
stelle des Autos genutzt werden. Besonders wich-
tig sind unseren Kunden dabei Verlasslichkeit,
Punktlichkeit, schnelle Anschliisse mit kurzen
Takt- und damit Wartezeiten sowie die bequeme
Verfligbarkeit durch ein dichtes Liniennetz und
damit kurzen Wegen. Wahrend der Fahrt erwarten
unsere Kunden einen reibungslosen Ablauf, aus-
reichend Platz in den Fahrzeugen sowie schnelle
und kompakte Informationen bei Stérungen

des Betriebs.

Der Markt der Mobilitatsdienstleistungen ent-
wickelt sich dynamisch und bietet verschiedene
Alternativen zur Nutzung des privaten PKW oder
zu den klassischen OPNV-Angeboten. Unsere

Taktverdichtung

Taktverdichtung heiBt, die StraBenbahn
oder der Bus einer Linie fahrt 6fter — zum
Beispiel nicht alle zehn sondern alle flnf
Minuten. So missen Fahrgéaste nicht lange
warten. Das ist aus Nutzerperspektive ein
entscheidendes Argument, sich fiir die
offentlichen Verkehrsmittel zu entscheiden.

1 ANFORDERUNGEN

Kunden haben also die Wahl und wéagen zwischen
den Mobilitatsangeboten sehr genau ab. Wir

als DVB haben erkannt, dass wir nur durch den
Ausbau der Infrastruktur und die stetige Verbes-
serung der Servicequalitét langfristig konkurrenz-
fahig bleiben kénnen.

Aktuelle gesellschafts-, umwelt- und wirtschafts-
politische Zielstellungen sorgen dabei fiir ein
reiches Spannungsfeld: Klimaschutzziele wollen
mit den steigenden logistischen Anforderungen
der wachsenden Stadt in Einklang gebracht
werden. Der Wunsch nach individueller und be-
quemer Mobilitat geht einher mit der Forderung
nach mehr Aufenthalts- und Lebensqualitat im
stadtischen Raum.

Wir als DVB sehen uns als Teil der Lésung fir
diese Fragen. Denn: Steigende Einwohnerzahlen
miussen nicht gleichzeitig mehr Verkehr, mehr
Larm und mehr Emissionen bedeuten. Durch
den konsequenten Ausbau des OPNV kénnen
Staus vermieden, SchadstoffausstoBe reduziert
und stadtische Flachen geschont werden. Das
gilt sowohl fiir unsere Stadt selbst als auch fir
ihre Verbindungen mit dem Umland. Um diesen
Herausforderungen nachhaltig zu begegnen,
braucht unser Stadtverkehr neue Konzepte, auf
die wir im folgenden Kapitel eingehen.

Foto: Nur durch den Ausbau der Infrastruktur und die stetige Verbesse-
rung der Servicequalitét bleiben die DVB langfristig konkurrenzféhig.
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Schlisselfaktoren, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen
und in welche besonders investiert werden sollte

i
Start

Wichtigkeit der
Schliisselfaktoren
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> 95%
Anschluss-
sicherheit

Vorrang fiir
offentlichen
Verkehr

Neue Angebote,
Mobilitatsgarantie
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Netzausbau mehr Kapazitat
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Handlungsschwerpunkte

Die StraBenbahn ist die Leistungstrédgerin des Dresdner OPNV.
Zwei Drittel der Fahrgaste nutzen sie taglich. Wachsen kann

der OPNV nur durch den langfristigen Ausbau des StraBenbahn-
netzes. Kurzfristig sind neue Buslinien notwendig.

2 HANDLUNGSSCHWERPUNKTE
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Netzausbau und neue Fahrzeuge

Durch die hohe Nachfrage ist das StraBenbahnnetz auf vielen Strecken
an seiner Kapazitdtsgrenze. Um das Platzangebot zu erweitern, setzen
die DVB beginnend ab 2021 ldngere und breitere Bahnen ein.

Dafiir miissen jedoch zahlreiche Strecken auf
einen Gleisabstand von drei Metern verbreitert
werden. Bereits 75 Prozent des StraBenbahn-
netzes sind dementsprechend ausgebaut.

Potenzielle Nadel6hre sind vor allem die Linien
3 und 7, da sich die Planungs- und Genehmi-
gungsprozesse beispielsweise fiir die Abschnitte
GroBenhainer StraBe, Kesselsdorfer StraBe und

Koénigsbricker StraBe momentan sehr langwierig
gestalten. Bei den derzeit in der Vorplanung
befindlichen Strecken Kesselsdorfer StraBe,
Freiberger StraBe und Koénigsbricker LandstraBe
benodtigen wir zeitnah Stadtratsbeschllisse, um
die weiteren Planungsphasen bearbeiten und die
Baugenehmigung beantragen zu kénnen.
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Auf der bereits heute stark nachgefragten und
in der Hauptverkehrszeit tiberlasteten Linie 7
planen wir den Takt auf 7,5 Minuten zu erhéhen.
Damit wird das Platzangebot deutlich erweitert.
Die auf weiten Strecken allein verkehrenden
Linien 3, 6, 11 und 13 werden ebenfalls zukiinftig
ofter fahren. Fir Fahrgaste auf diesen Linien
verkiirzen sich damit die Wartezeiten. Wir be-
obachten fortlaufend das Fahrgastwachstum
auf diesen Linien und nehmen anhand unserer
Prognosen Taktverdichtungen schrittweise

und bedarfsgerecht vor. Die Linie 13 wird von
Mickten nach Kaditz verlangert und bietet damit
neue umsteigefreie Verbindungen aus und in
den wachsenden Stadtteil.

Tabelle: Effekte der Angebotsdnderungen im
Bestandsliniennetz der StraBenbahn

Foto: 3D-Modell der neuen Stadtbahn

Neue Fahrgidste

MaBnahme pro Jahr
Verlangerung +0.4 Mio
Linie 13 nach Kaditz ’ ’
T_ak_tverdlchtung +0,6 Mio.
Linie 7

Taktverdichtung +1,6 Mio.

Linien 3, 6, 11, 13
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Modal Sp_l_it
Wirkung OPNV

+0,1%

+0,2%

+0,3%

© Weixdorf

Befahrbares Streckennetz fiir die
neuen Stadtbahnwagen

. . Hellerau
Ri. Weinboéhla

\ %Vger Mann

Btf. Trachenberge

Fertigstellung Fertigstellung
bis 2023* nach 2023

e e o0 oo Neubaustrecken *bis dahin vollstandige Aus-
lieferung der ersten 30 brei-

teren Stadtbahnwagen

Messe
Dresden

' /—\ Buhlau

Leutewitz \\
Btf. Gorbitz

Pennrich
Wolfnitz

b Laubegast

Zschertnitz

CostBis Kleinzschachwitz

Niedersedlitz

Prohlis Grafik: Einsatzméglichkeiten des neuen Stadtbahnwagens
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Umsetzung und Erweiterung
des Stadtbahnprogramms

Die Einwohnerzahlen Dresdens und damit auch die Fahrgastzahlen im OPNV steigen.
Dank des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) sind die Chancen groB,
Investitionen in neue Strecken und Fahrzeuge auf den Weg zu bringen.

Die Fahrgastzahlen im OPNV werden weiter
steigen, weil Dresdens Einwohnerzahlen weiter-
wachsen und die Birger zunehmend stadt- und
umweltfreundliche Verkehrsmittel wahlen. Die
Nachfrage verstarken wir zusatzlich mit neuen
StraBenbahnstrecken und attraktiven Angeboten.
Dariiber hinaus werden in urbanen 6ffentlichen
Raumen Verkehrsfunktionen zukiinftig geringer
priorisiert, um dafiir mehr Lebens- und Aufent-
haltsqualitaten zu ermdéglichen. Dadurch wird
die Verlagerung des Verkehrs vom PKW zu den
Verkehrstragern des Umweltverbundes geférdert.
Wir denken hier bereits weiter und sehen in der
Aufstockung der Bundesférdermittel im Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) groB3e
Chancen, die Investitionen in neue Strecken und
Fahrzeuge auf den Weg zu bringen.

Vom Stadtrat bereits beschlossen ist der Neubau
einer Stadtbahnstrecke von Lébtau nach Strehlen
Uiber die Niirnberger StraBe und den Zelleschen
Weg. Durch den neuen Verlauf der Linien 7, 8 und
9 erhélt die Technische Universitat eine attraktive
StraBenbahnanbindung. Damit wird die stark
nachgefragte Buslinie 61 entlastet. Die neu ge-
bauten Stadtbahnstrecken auf der Niirnberger

18

StraBe und dem Zelleschen Weg bieten auch
Chancen bei der Weiterentwicklung des be-
stehenden Liniennetzes:

Sobald die Linie 7 auf der Niirnberger StraBe
verkehrt, wird die Linie 8 nicht mehr nach
Sidvorstadt fahren. Mit der Verlangerung der
Linie 8 ab Postplatz bis nach Tolkewitz erhéhen
wir dafiir das Fahrtenangebot in Striesen und
entlasten damit die stark nachgefragte Linie 4.

Mit der Verlegung der Wendeschleife Blihlau der
Linie 11 vom Ullersdorfer Platz zur Rossendorfer
StraBBe ergeben sich vielfaltige Chancen, das
Ortsteilzentrum Biihlau lebenswerter zu gestalten.
Auf den nicht mehr bendtigten Flachen der alten
Wendeschleife entstehen Raume mit Aufenthalts-
und Lebensqualitét. Gleichzeitig gelingt es, die
Verkehrsqualitat fur alle Verkehrstrager zu ver-
bessern und Staus zu vermeiden.

Fur die stark belastete Buslinie 62 ist die Um-
stellung auf StraBenbahnbetrieb mit einer neuen
Linie 5 von Johannstadt nach Plauen geplant.

Eine neue Stadtbahnstrecke zwischen Strehlen
und Blasewitz erméglicht den weitgehenden

Ersatz der Buslinie 61 durch die neue StraBen-
bahnlinie 14, welche von Leutewitz Giber die Tech-
nische Universitat bis nach Blasewitz fahren soll.

Entlang der Linie 7 rechnen wir auf dem Ab-
schnitt zwischen Wélfnitz und der Neustadt
weiterhin mit steigenden Fahrgastzahlen. Statt
einer weiteren Taktverdichtung der Linie 7 kénnte
eine neue Linie 17 gleich mehrere positive Ef-
fekte hervorbringen. Mit einer neu zu bauenden
Stadtbahnstrecke liber die Karl-Marx-StraB3e
kénnte eine neue Linie 17 zwischen Wélfnitz und
Flughafen die Wohnstandorte und Arbeitsplatze
in Klotzsche umsteigefrei mit der Innenstadt ver-
binden und gleichzeitig die Linie 7 entlasten.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFQG)

Auf der Grundlage dieses Gesetzes gewahrt der Bund den Landern
Finanzhilfen, die an die Gemeinden weitergegeben werden. Die
Gemeinden investieren diese Gelder in ihre Verkehrsinfrastruktur,

um die Verkehrsverhéltnisse zu verbessern.
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Neue Fahrgaste

MaBnahme pro Jahr
lei)i:iaeng)stadt - Plauen +0,6 Mio.
S Bessenoet 0.5 v
:(I_.ihl\illea:);-)Str. - Flughafen +1,0 Mio.
Strehlen — Blasewitz +0,8 Mio.

(Linie 14)

Effekte des Stadtbahnprogramms

Foto: In éffentlichen Rdumen werden
deutlich weniger Verkehrsfunktionen
und dafiir mehr Lebens- und Aufent-
haltsqualitdten geschaffen.

Modal Sp_l_it
Wirkung OPNV

+0,2%

+0,2%

+0,2%

+/-0,0 %

+0,2%

+0,2%
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Handlungsbedarf beim Ausbau
der Busnetze

Handlungsbedarf beim Ausbau
der Busnetze

Der seit Mai 2019 giiltige Nahverkehrsplan sieht ein hohes Fahrgastpotenzial flr Stadtteilverbindungen,
die Fahrgéaste heute unter erschwerten Bedingungen zurticklegen: durch Umsteigen oder einen Umweg
Uber das Stadtzentrum. Neue Busnetze und Pendlerkonzepte schaffen hier Abhilfe.

Weixdorf Busnetz
Schonborn Nord
Langebrick
Mit der neuen Buslinie 68 von Goppeln tiber StraBen Augsburger StraBe und TittmannstraBe
die Innenstadt bis Niederwartha weiten wir den erhalten rund 1.800 Einwohner erstmals eine An-
10-Minuten-Takt bis nach Cossebaude aus. bindung an den OPNV. KT
Im Busnetz Nord sollen neue Buslinien Wohn- und Mit dem Busnetz Siid-West werden die Wege
Industriegebiete sowie Unternehmen wie Global zwischen Strehlen, Lébtau, Cotta und Pieschen Cossebaude Bieschen Loschwitz
Foundries und Bosch auf direktem Weg verbinden. einfacher. Mit neuen und verlangerten Linien muss Oberwartha
Dafir verlangern wir die zur ErschlieBung/Anbin- zukiinftig weniger umgestiegen werden. Dariiber
dung des Gewerbegebiets Airportpark in Betrieb hinaus wollen wir NauBlitz und den siidlichen Busnetz Neustadt
genommene Linie 78 in Richtung Radeberg und Campus der Technischen Universitat (N6thnitzer Mobschatz sl':ld_west
Ottendorf-Okrilla. StraBe) besser erschlieBen. Dafiir miissen Ab- Busnetz
schnitte der PietzschstraBe und der Wendel-Hipler- Altstadt
StraBe in NauBlitz bustauglich ausgebaut werden. Gompitz Nord-OSt
Auch der Liickenschluss in der Zschertnitzer Altfranken Cotta Blfsewitz Schonfeld-WeiBig
StraBe in Récknitz ist notwendig, da wir diesen fiir
die Linienerweiterung benétigen. Beide StraBen-
baumaBnahmen beriicksichtigt der stadtische Bauan
Haushalt bisher weder planerisch noch finanziell.
Im Busnetz Nord-Ost planen wir die Buslinie 65
kiinftig ab Blasewitz lGiber die WaldschléBchen- Einen weiteren Bedarf an Mobilitdtsangeboten Leuben
briicke nach Pieschen zu verlangern. Fahrgaste zwischen Stadt und Umland untersuchen wir e
ronlis

reisen damit direkter und schneller zwischen
Blasewitz und der nérdlichen Neustadt sowie dem
Dresdner Norden. Mit dem veranderten Linienweg
der Buslinie 64 zwischen Universitatsklinikum

und SpenerstraBe liber die noch auszubauenden
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analog des Konzepts zum Busnetz Nord. Nur mit
neuen stadtteilverbindenden Konzepten, die
das Stadtzentrum umfahren, bieten wir Pendlern
eine attraktive Alternative zum PKW und
entlasten die StraBen.

Foto: Busse sollen Dresden mit dem Umland verbinden.
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MaBnahme

Erweiterung des 10-Minu-
ten-Takts bis Cossebaude

Busnetz Nord
(Linie 78)

Busnetz Siid-West

Busnetz Nord-Ost
(Linien 64 und 65)

Neue Fahrgaste
pro Jahr

+0,5 Mio.

+0,6 Mio.

+4,0 Mio.

+1,5 Mio.

Grafik: Neue Busnetze
und Untersuchungsbedarfe
flir Pendlerkonzept

Tabelle: Effekte des
Angebotsausbaus Bus

Modal Split
Wirkung 6PNV

+0,1%
+0,1%
+0,6 %

+0,2%
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Digitalisierung und neue Mobilitatsformen

erleichtern das Reisen

Unser Kerngeschéft erganzen wir um neue, moderne
Mobilitdtsformen und steigern so das Potenzial erheblich,
um multimodale und wechselwillige Kunden zu gewinnen.

Dazu digitalisieren wir unsere Verkehrsmanage-
mentprozesse und investieren in neue Mobilitatsan-
gebote. Indem wir unsere Fahrzeuge mit Infrastruk-
turanlagen und weiteren Verkehrsmitteln intelligent
vernetzen, kdnnen wir den Verkehr effektiver steu-
ern. In einer neuen App werden Verbindungen und
Anschlisse fir Bahn und Bus in Echtzeit angezeigt.
Bei Stérungen, Unféllen und daraus resultierenden
Umleitungen oder Verspatungen werden die Kunden
per Push-Meldung auf ihrem Smartphone informiert
und erhalten automatisch eine alternative Route.

MOBI-App

Die neue MOBI-App navigiert den Kunden
von A nach B auf Grundlage der aktuellen
Verkehrslage in Echtzeit und verkniipft
Bahnen und Busse mit den Services der
MOBI-Welt. Kunden kénnen liber die App
MOBI-Bikes und MOBI-Cars buchen, spéter
auch On-Demand-Services. Zur Nutzung
aller Services bendtigt der Kunde nur ein
einziges Log-in, die Abrechnung erfolgt
Uber die DVB.
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Uber die neue App kdénnen die Fahrgéste dem-
néachst auch neue Produkte der DVB wie Car- und
Bikesharing buchen. Unter der Marke MOBI bieten
wir unseren Kunden dann eine Mobilitatspalette,

Bike- und Carsharing

Moderner OPNV wird durch neue Mobili-
tatsarten flexibler und effektiver. Fahrrader
und Autos, die an festen Stationen an-
gemietet und zuriickgegeben werden kén-
nen, werden dabei mit dem bestehenden
OPNV-Angebot intelligent vernetzt.

die alle Bedurfnisse unserer Kunden erfullt. Wir
richten dazu an zahlreichen Orten sogenannte
MOBI-Punkte ein, die verschiedene Mobilitats-
angebote zusammenfihren und den Wechsel von
StraBenbahn und Bus auf Leihauto und -fahrrad
erleichtern.

Uber Sharingdienste hinaus verfolgen wir die Vi-
sion, mit On-Demand-Services unsere Kunden je-

derzeit und an jedem Ort auf Wunsch zu beférdern.

STRATEGIEPAPIER ZUM ZUKUNFTIGEN OPNV IN DRESDEN

On-Demand-Verkehre kennen keinen festen Fahr-
plan und Linienweg. Sie verkehren nur auf Bestel-
lung und biindeln Fahrgaste mit &hnlichen Fahrt-
winschen. Kleine Fahrzeuge eignen sich dafir
besonders, da sie auch StraBen befahren kénnen,
in denen ein Busbetrieb heute nicht méglich ist.

On-Demand-Services

OPNV mit Kleinbussen auf Bestellung:

Der Fahrgast bestimmt, wann und wohin
er fahren méchte. Dieser Service erganzt
den klassischen OPNV und ist fiir Linien,
Stadtteile oder Orte gedacht, in denen sich
Linienverkehre nicht lohnen.

Wir starten noch im Jahr 2021 mit Férdermitteln
des Bundes Pilotprojekte in den Stadtbezirken
Pieschen, Neustadt und Klotzsche und testen hier,
ob On-Demand-Verkehre zur FeinerschlieBung von
Wohngebieten besser geeignet sind als beispiels-
weise Quartierbusse. Letztlich geht es darum,
akzeptierte und attraktive Angebotv zu schaffen,
die gleichzeitig wirtschaftlich sind.

2 HANDLUNGSSCHWERPUNKTE

Car- und
Bikesharing

+ 0.5 Mio.

<

Fahrgaste pro Jahr

Méglicher Zuwachs an
Fahrgéasten pro Jahr durch
neue Mobilitatsformen

On-Demand-
Verkehr

+ 1.1 Mio.

Fahrgaste pro Jahr
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Vorfahrt fiir den OPNV

Die Gestaltung der Mobilitatswende ist eine gesamtgesellschaftliche
Aufgabe. Der OPNYV sollte dabei nicht fiir sich allein betrachtet werden.

Es geht um ein konzertiertes Zusammenspiel
von ,,Push“ und ,,Pull“ - und damit auch um

ein politisches Umdenken beim PKW-Verkehr.
Mithilfe der bisher vorgestellten Pull-MaBnah-
men sind wir in der Lage rund 15 Millionen neue
Fahrgéaste pro Jahr zu gewinnen. Der Anteil, der
mit Bus und Bahn zuriickgelegten Wege, wiirde
damit von aktuell 20 Prozent auf ca. 23 Prozent
steigen. Im Friihjahr 2019 hat der Stadtrat be-
schlossen, dass der OPNV-Anteil an allen Wegen
auf 25 bis 30 Prozent erhéht werden soll. Dieses
Ziel kann nur mit erganzenden Push-MaBnah-
men erreicht werden, die auf eine starkere Ver-
lagerung des PKW-Verkehrs abzielen.
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Pull & Push

Diese MaBnahmen sollen die Mobilitats-
entscheidung der Nutzer beeinflussen.
Pull-MaBnahmen (zu Deutsch ,,ziehen*)
geben positive Anreize, z. B. durch erhéhte
Taktfrequenz oder glinstigere Fahrkarten.
Push-MaBnahmen (zu Deutsch ,,driicken®)
geben negative Anreize, z. B. durch
reduzierte Parkplatze, verdnderte Ampel-
schaltungen oder erhéhte Parkgebihren.
Nur im Zusammenspiel von Pull und Push
lasst sich das gewilinschte Ziel einer Ver-
anderung des Modal Splits erreichen.

Foto: Werden beim Bau einer StraBenbahnstrecke ergdnzen-
de Push-MaBnahmen umgesetzt, wie z. B. die Reduktion der
PKW-Verkehrsflachen, kénnen weitere Fahrgéste gewonnen
werden. Mit zusétzlich begriinten StraBenfldchen entsteht
mehr Lebensqualitét.

STRATEGIEPAPIER ZUM ZUKUNFTIGEN OPNV IN DRESDEN

Der Umweltverbund ist die Losung fur eine
flachensparende und emissionsarme Mobilitat.

Flachenverbrauch pro Person
nach Verkehrsmittel *

2 HANDLUNGSSCHWERPUNKTE

¢
o)
H

U

AusstoB3 von CO,

je Personenkilometer

*Alle Verkehrsmittel
beanspruchen einen
bestimmten Anteil der
StraBenflache. Mittels
Spurbreite, Durch-
schnittsgeschwindig-
keit und Anzahl der
Passagiere pro Stunde
kann der mittlere
Flachenverbrauch eines
Verkehrsmittels pro
beférderter Person
abgeschéatzt werden.

Der Flachenverbrauch
und der CO,-AusstoB
sind die vorrangig be-
trachteten Kriterien
im offentlichen Diskurs
uber Verkehrstrager.

Ouell coz_ A tof3:
Umweltbundesamt (Zahlen fiir
FuBgénger, Radfahrer, PKW):
Gefunden auf https://www.vcd.
org/themen/klimafreundliche-
mobilitaet/verkehrsmittel-im-
vergleich/ am 6.2.2020, DVB
(Zahlen fiir Bus und Bahn)

Quelle Fliachenverbrauch:
Stadt Ziirich, Tiefbauamt:
Mobilitat + Verkehr, 2012
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Verkehrsqualitit des OPNV verbessern

Um Reisegeschwindigkeit und Punktlichkeit deutlich zu
steigern, miissen wir die OPNV-Infrastruktur ausbauen.

Der OPNV zieht im Dresdner Verkehr momentan
vielerorts gegentiber dem PKW den Kiirzeren. Ge-
zielte politische Entscheidungen zum Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur haben die Reisegeschwindig-
keit des PKW seit 2000 deutlich ansteigen lassen.
Das macht den PKW konkurrenzlos schnell und in
der Nutzung einfach. Gleichzeitig wurde der OPNV
langsamer. Insbesondere Berufspendler wagen die
Reisezeiten kritisch ab: Dauert die Hin- und Riick-
fahrt zum Arbeitsplatz mit dem OPNV mehr als eine
halbe Stunde langer als mit dem PKW, féllt die Ent-
scheidung in der Regel gegen Bahn und Bus.

Damit der OPNV verlasslicher und schneller wird
und dichtere Takte méglich sind, muss die OPNV-
Infrastruktur ausgebaut werden. Bahnen und Busse
brauchen eine konsequente Priorisierung. Wo der
Platz vorhanden und stadtebaulich integrierbar ist,
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erhalten Bahnen einen vom restlichen Verkehr ab-
getrennten eigenen Bahnkorper. Neue Busspuren
wirden z. B. auf der Stauffenbergallee (Linie 64),
der Lommatzscher StraBe (Linie 64) oder der Kar-
cherallee (Linie 63) die Lage entspannen. Wo der
Platz fiir eigene Spuren nicht ausreicht oder fiir an-
dere Zwecke genutzt werden soll, werden Bahnen
und Busse durch intelligente Ampelsteuerungen
zu Pulkfiihrern. Dass durch derartige intelligente
Ampelsteuerungen alle Verkehrstrager von einer
verbesserten Verkehrsqualitat profitieren, zeigt
die Beispielstrecke der StraBenbahnlinien 3 und 7
zwischen Hauptbahnhof und Albertplatz.

Pulkfihrer

Pulkfuhrer werden die Fahrzeuge genannt,
die im StraBenverkehr die Geschwindigkeit
einer folgenden Kolonne bestimmen. Intelli-
gente Verkehrssteuerung erméglicht es,
StraBenbahnen oder Busse gezielt zu Pulk-
fithrern zu machen und damit den OPNV
insgesamt zu beschleunigen.

A

v,
¥
ol
-
K
»

Leider ist nicht tGberall genligend Platz, um alle Verkehrstrager qualitativ ausrei-
chend zu beriicksichtigen. Auch eine intelligente Ampelsteuerung allein kann nicht
alle Verkehrsprobleme I6sen. Das zeigt zum Beispiel der Schillerplatz. Der Ver-
kehrsknotenpunkt ist mit zwei StraBenbahnlinien, fiinf Buslinien sowie zahlreichen
PKW, Radfahrern und FuBgéngern liberlastet. Fir solche in der Verkehrsqualitét
fiir den OPNV problematischen StraBen und Platze sind Uberlegungen notwendig,
wie PKW-Fahrten verlagert und Bahnen und Busse mit separaten Spuren und
intelligenten Verkehrssteuerungen verlasslicher werden kénnen. Fir Investitionen
in Verkehrsverbesserungen des OPNV stellen Land, Bund und EU umfangreiche
Foérdermdglichkeiten zur Verfliigung.

STRATEGIEPAPIER ZUM ZUKUNFTIGEN OPNV IN DRESDEN

Entwicklung der Reisegeschwindigkeit

Durchschnitts-
geschwindigkeit in km/h

2 HANDLUNGSSCHWERPUNKTE

Freigabe
Coventry-
straBe/
Bramsch-
tunnel

SR-
Beschluss
,Grine
Welle“

L

Durch die kontinuier-
lich wachsende Stadt
kommt die Verkehrs-
infrastruktur an ihre
Grenzen, wodurch alle
Verkehrsmittel in ihrer
Reisegeschwindigkeit
gebremst werden.

Grafik: Entwicklung

der Reisegesschwindigkeit
des OPNV im Vergleich
zum PKW in Dresden
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Verkehrsqualitit des OPNV verbessern Den Umweltverbund priorisieren

Innenstadt sowie Stadt- und Ortsteilzentren miissen gut und schnell
erreichbar sein, aber auch die Aufenthaltsqualitat steigern.
Das gelingt am besten, wenn der Umweltverbund bevorzugt wird.
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Auf bestimmten Streckenabschnitten werden
Bahnen und Busse so stark behindert, dass die
DVB Fahrzeiten nicht mehr zuverlassig planen
kann und unplnktlich ist. Haufig stehen Busse
mit im PKW-Stau. Dies ist z. B. am Schiller-
platz, in Mickten oder auf der Stauffenbergal-
lee und auf der Karcherallee der Fall. Auch im
StraBenbahnnetz existieren Knotenpunkte mit
einer sehr schlechten Verkehrsqualitat. Schwer-
punkte sind der Bahnhof Mitte, der Pirnaische
Platz und der StraBburger Platz.

Level of Service (LOS)

A

QO

\ Klotzsche

Hellerau

Niederwartha Kaditz
|3

-
DAY

‘ Neustadt \ Buhlau
Cotta ¢ l“X‘Johannstadt Blasewitz # N
Lobtau ~ ‘

V=
*.[K \
‘" Streh- ToIkewntz
& len
5 | Pillnitz
Coschiitz -

{ v \ ‘ — \_euben ,

WeiBig

Gompitz

freier
Verkehrsfluss

Freital-Deuben

Goppeln LockW|tz

Heidenau
Grafik: Verkehrsqualitat
Verkehrsanlage im Dresdner Busnetz
Uberlastet (Hauptlinien) 2016
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Dresdens Innenstadt sowie Stadt- und Ortsteilzen-
tren sollen zum Verweilen und Flanieren einladen.
Besonders Griinflichen und Badume, Gastronomie
und Handel steigern die Aufenthalts- und Lebens-
qualitat von Anwohnern und Gésten. Verkehrsraum
ist auch Lebensort, diese Devise wird in unserer
sich verdichtenden Stadt immer wichtiger. Der
PKW-Verkehr dagegen ist laut, st6Bt Luftschad-
stoffe aus und benétigt vergleichsweise viel
Flache. Aktuell lasst sich das an Kreuzungen wie
dem Pirnaischen Platz, dem Schillerplatz oder dem
Wasaplatz sehr gut beobachten.

Nichtsdestotrotz miissen Innenstadt sowie Stadt-
und Ortsteilzentren gut und schnell erreichbar sein.
Die Herausforderung besteht also darin, Mobilitat
mdéglichst flachensparend und schadstoffarm zu
planen. Das gelingt am besten, wenn der Umwelt-
verbund, also Bahn, Bus, Radverkehr und FuBgéan-
ger gegeniiber dem PKW-Verkehr bevorzugt wird.

2 HANDLUNGSSCHWERPUNKTE

Stadte wie London, Wien, Zirich oder Stockholm
haben den Umweltverbund erfolgreich priorisiert,
den OPNV-Anteil am Modal Split auf {iber 30 Pro-
zent erhéht und damit ihre Lebensqualitat enorm
gesteigert. London setzt zum Beispiel auf eine
City-Maut fiir PKW, die Parkraumbewirtschaftung
und ein dichtes Schnellbahnnetz. Die Parkraumbe-
wirtschaftung, ein 365-Euro-Ticket sowie fuBweg-
affine Stadtstrukturen wirken sich in Wien positiv
aus. Zirich drosselt die PKW-Einfahrten ins Stadt-
zentrum, bietet fuBwegaffine Stadtstrukturen und
fordert den 6ffentlichen Nahverkehr finanziell.
Stockholms Umweltverbund profitiert von einer
City-Maut, der Parkraumbewirtschaftung, einer
reduzierten Reisegeschwindigkeit fiir den Autover-
kehr und einem dichten Schnellbahnnetz.

Foto: Der OPNV gewihrleistet flichensparende und
schadstoffarme Mobilitét
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Den Umweltverbund priorisieren

Folgende beispielhafte Push-MaBnahmen, die in
anderen Stadten bereits umgesetzt werden, zielen
darauf ab, die Qualitat des OPNV sowie des Um-
weltverbunds gleichermaBen zu verbessern. Sie
verandern bewusst die Rahmenbedingungen fiir
das Fahren mit privatem PKW:

Reduktion des Verkehrsflaichenbedarfs in der
Innenstadt und den Stadt- und Ortsteilzentren
¢ Umwandlung von Verkehrsflachen in
Aufenthaltsflachen
¢ Umwidmung und Reduzierung der Flachen
fiir Parkplatze
e gezielte Fahrverbote in stadtebaulich sensiblen
oder touristisch stark frequentierten Bereichen
e Vorrangschaltungen bei Ampeln fir StraBen-
bahn und Bus (,,Pulkfiihrung®) als Alternative
zum eigenen Bahnkorper

Verlagerung von Durchgangsverkehren

* aus der Innenstadt auf Umfahrungen

e Reduzierung der zuldssigen Hoéchstge-
schwindigkeit in der Innenstadt und in den
Stadt- und Ortsteilzentren fir den PKW

e gezielte Fahrverbote (wie auf der Wilsdruffer
StraBe in der Adventszeit)

Gezielte Parkraumbewirtschaftung

¢ ein Parkschein sollte nicht glinstiger als der
Fahrschein fiir den OPNV sein

e Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
auf das gesamte Stadtgebiet
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e Anpassung der Tarife des Anwohnerparkens
an das Niveau privat finanzierter Stellplatze

Verbesserung der Bedingungen fiir FuBgédnger

e Verkiirzung der Wartezeiten an Ampeln (Verkiir-
zung des Ampelprogrammumlaufs von aktuell
bis zu 120 Sekunden auf 60 bis 90 Sekunden)

* bessere Erreichbarkeit von Haltestellen durch
neue FuBwegverbindungen

Die genannten Push-MaBnahmen reduzieren
Autofahrten in erheblichem MaBe. Erfahrungen
aus anderen Stadten zeigen, dass sich diese
Fahrten nicht nur auf Bahnen und Busse, sondern
fast zur Halfte auch auf das Fahrrad oder den
FuBverkehr verlagern. Das ist besonders dann zu
beobachten, wenn neue Wohnungen, Arbeitspléat-
ze, Schulstandorte und Freizeiteinrichtungen an
Standorten entstehen, die gut mit den Verkehrs-
tragern des Umweltverbundes erreichbar sind.

In solchen Fallen sollte der OPNV konsequent
ausgebaut werden.

Méglicher Zuwachs

an Fahrgéasten pro Jahr
durch Priorisierung
des Umweltverbundes

Vorrang und Erhéhung
der Reisegeschwindig-
keit des OPNV

+6.4 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

=

Anpassung der Rahmen-
bedingungen fur den
privaten PKW-Verkehr

+17.8 Mio.

Fahrgaste pro Jahr
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neue
Mobilitatsangebote

+ 1.6 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

Pull

Car- und Bikesharing
2020
On-Demand-Verkehr
ab 2021

Steuerung Uber neue
Mobilitats-App

ab 2021

Diese Zuwachse an Fahrgasten pro
Jahr konnen wir erreichen

politische
Rahmenbedingungen

+24.2 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

Push

Vorrang und Erhéhung der )
Reisegeschwindigkeit des OPNV
ab 2020 stufenweise umsetzbar

Anpassung der Rahmenbedingungen
fir den privaten PKW-Verkehr

OPNV Ausbau

+14.2 Mio.

Fahrgaste pro Jahr

Pull

Erweiterung des 10-Minuten-
Takts bis Cossebaude (Linie 68)
ab 2021

Verlangerung Linie 13 nach Kaditz
2022

Busnetz Nord
Verlangerung (Linie 78)
2022

Taktverdichtung
Linie 7

2023

Busnetz Stid-West
2024

Busnetz Nord-Ost
(Linien 64 und 65)
2025

ab 2020 stufenweise umsetzbar Taktverdichtung

Zeithorizont fir Umsetzung

der MaBBnahmen
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Linien 3, 6, 11,13
ab 2025

Neuer Endpunkt Bihlau,
Rossendorfer Str. (Linie 11)
2027

Lébtau - Strehlen
(Linien 7, 8, 9)

2027

Verlangerung Linie 8
nach Tolkewitz
2027

K.-Marx-Str. - Flughafen
(Linie 17)

ab 2030

Johannstadt - Plauen
(Linie 5)

ab 2030

Strehlen - Blasewitz
(Linie 14)

ab 2030
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Entwicklung des Modal Split in Dresden bei
Umsetzung der MaBnahmen im Strategiepapier

Fahrrad FuBganger

OPNV

PKW

2003

32

FuBverkehrskonzepte

A

OPNV
attraktiver
gestalten

fordern

Radverkehr
fordern

Verkehr
intelligenter
vernetzen

2018

Gelingt es uns, mit
den im Strategiepapier
beschriebenen MaB-
nahmen die Alltagsmo-
bilitat auf nicht moto-
risierte und 6ffentliche
Verkehrsmittel im Per-
sonenverkehr bis 2030
zu verlagern, schaffen
wir fiir die Stadt mehr
lebenswerte Raume, in
denen sich alle wohl-
flhlen. Die Modal Split
Wirkung von TarifmaB-
nahmen ist in dieser
Ubersicht noch nicht
berticksichtigt.

Quelle, Modal Split 2030:
Visum Verkehrsprognose unter
Beriicksichtigung der MaB-
nahmen des Strategiepapiers
und SrV 2018

Quelle, Modal Split 2003 +
2018: TU Dresden, SrV 2018

2030 Strategiekonzept DVB
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Attraktive Tarife als
erganzende MaBnahme

Die Nachfrage nach unserem derzeitigen
OPNV-Angebot ist groB und unsere Angebote sind
im bundesweiten Vergleich bereits glnstig.

Wir priifen gemeinsam mit dem Verkehrsverbund
Oberelbe (VVO) und dem Zweckverband
Verkehrsverbund Oberelbe (ZVOE) unsere Tarif-
angebote sténdig auf Attraktivitat und halten

Preissenkungen nicht fiir ausgeschlossen, wenn die
Randbedingungen stimmen. Oberste Prioritét ist es
fir uns, den Dresdner OPNV so auszubauen und zu
verbessern, dass er wettbewerbsfahig bleibt und fir
die Stadt nachhaltige Werte und Effekte generiert.
Mit unseren Abo- und Jobtickets reisen unsere
Stammkunden bereits sehr komfortabel. Sie
kénnen jederzeit das umfassende Angebot an
Mobilitatsleistungen in Anspruch nehmen, ohne
Sorge um Tickets und Tarife. Das ist bequem

und erleichtert eine klimafreundliche Mobilitat.
»Gelegenheitskunden” dagegen miissen vor der

2 HANDLUNGSSCHWERPUNKTE

Fahrt viele Entscheidungen treffen: Welches Ticket
kaufe ich? Welche Preisstufe muss ich wahlen?
Wie viele Fahrten kann ich mit meinem Ticket pro
Tag unternehmen? Smarte Vertriebsmoglichkeiten
per App und neue Abrechnungsverfahren wie z. B.
die Ermittlung des giinstigsten Tarifs anhand der
tatsachlich gefahrenen Strecken werden den Ge-
legenheitskunden diese Entscheidungen zukiinftig
erleichtern.

VVO=

Preissenkungen und attraktive Tarife sollen Fahr-
gaste liberzeugen, sich fiir Bahn und Bus zu
entscheiden. Wir stehen einer Diskussion tiber Tarif-
senkungen aufgeschlossen gegenuber, so lange

wir Uber ein belastbares Finanzierungskonzept fiir
entfallende Einnahmen verfligen.

Weit vor der Einfliihrung des 365-Euro-Tickets hat
beispielsweise die Stadt Wien mit verschiedenen

verkehrspolitischen Entscheidungen die Fahrgast-
zahlen im OPNV wesentlich erhoht. Neben deut-
lichen Verbesserungen im Angebot - in Form neuer
Linien oder schnelleren Takten - hat die Donaustadt
die Parkplatzflachen im 6ffentlichen Raum reduziert
und die Kosten fiir das Parken in der Stadt erhoht.
Die Diskussion um ein 365-Euro-Ticket ist aus Sicht
der DVB unter folgenden Bedingungen zielfiihrend:

e Zusatzliche Ressourcen stehen bereit, um die
steigende Nachfrage von zusétzlich ca. vier
Millionen Fahrgéasten pro Jahr auch zu bedienen
(Investitionen in Fahrzeuge und Infrastruktur,
Mittel flr den laufenden Betrieb).

* Ein belastbares Konzept mit alternativen
Finanzierungsquellen fiir wegfallende Einnah-
men liegt vor - in Dresden wéaren das bei der
Einfliihrung eines 365-Euro-Tickets jahrlich ca.
35 Millionen Euro.

* Der Einfuihrung des 365-Euro-Tickets ist der Aus-
bau des OPNV zu einem qualitativ wettbewerbs-
fahigen Nahverkehr vorangegangen, so dass
sich der Wert und Nutzen des OPNV fiir die Stadt
und Region optimal entfalten kann.

.r

Einzelfahrt

WovE WVOE
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Investitionen in den
OPNYV sind gut angelegt

Die Finanzierung der Mobilitatswende sollte als
Gemeinschaftsaufgabe verstanden werden - zwischen
Nutzern, NutznieBern und der offentlichen Hand.

3 FINANZIERUNG
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3 Herausforderungen der Finanzierung

Sollen die vorgestellten MaBnahmen umgesetzt werden, sind

zusétzliche Mittel fiir Investitionen und Betrieb notwendig. Es
stellt sich die Frage nach alternativen Finanzierungsquellen.

Mit einer zu diskutierenden stufenweisen Umset-
zung aller in diesem Strategiepapier vorgestellten
MaBnahmen und Projekte sind (iber den Umset-
zungszeitraum von zehn Jahren Investitionen in
Hdhe von rund 500 Millionen Euro notwendig.

Uber den mittelfristigen Investitionsplan der
DVB AG hinaus werden 360 Millionen Euro fir
den Bau der im Papier genannten neuen
Stadtbahnstrecken benétigt:

¢ Neubaustrecke Lobtau - Strehlen

e Gleisschleife Rossendorfer StraBe

¢ Neubaustrecken fir die Linie 5

¢ Neubaustrecke Karl-Marx-StraB3e

¢ Neubaustrecke Blasewitz — Strehlen

Die aufgestockten Bundesférdermittel im Rah-
men des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgeset-
zes (GVFQG) bieten in den nachsten Jahren groB3e
Chancen, die genannten Investitionen in die
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Infrastruktur-
ausbau

~360 Mio.

Infrastruktur mit Férdermitteln zu untersetzen.
Entsprechend werden zur Realisierung der
MaBnahmen ca. 110 Mio. Euro an stadtischen
Eigenmitteln notwendig.

Darliber hinaus werden zur Beschaffung von
40 zusatzlichen StraBenbahnziigen weitere
140 Millionen Euro Investitionen gebraucht.
Den zusatzlich benétigten Bussen fur die
neuen Busnetze stehen eingesparte Bus-

se aus den Stadtbahnneubauprojekten -

gegeniiber, sodass in Summe des Bus-

bestandes der DVB AG gleichbleibt. Fah rzeug-
beschaffung

2021 ~140 Mio.

Hier nicht berlicksichtigt sind die
notwendigen Investitionen fiir den
Ersatz und Ausbau von bestehen-
den Strecken und die Betriebshof-

und Werkstattkapazitaten.

STRATEGIEPAPIER ZUM ZUKUNFTIGEN OPNV IN DRESDEN

2030

Nur durch den Ausbau
der Infrastruktur und die
stetige Verbesserung
der Servicequalitat blei-
ben die DVB langfristig
konkurrenzfahig.

3 Herausforderungen der Finanzierung

Neben den notwendigen Investitionen fiir Bau
und Beschaffung wird der Betrieb der zusatz-
lichen Infrastruktur ebenfalls zusatzliche Kosten
verursachen. Dadurch steigt der jahrliche Zu-
schussbedarf fiir die DVB im laufenden Betrieb
schrittweise um 19 Millionen Euro. Folgende
MaBnahmen im Umfang von rund funf Millionen
Euro sind bereits im Wirtschaftsplan der DVB fir
die kommenden fiinf Jahre enthalten:

* Erweiterung des 10-Minuten-Takts
bis Cossebaude (Linie 68)

e Busnetz Nord (Linie 78)

e Verlangerung Linie 13 nach Kaditz

e Busnetz Sid-West

e Car- und Bikesharing

Die verbleibenden MaBnahmen, so sie gewollt
sind und beschlossen werden, erzeugen einen
weiteren jahrlichen Zuschussbedarf von rund
14 Millionen Euro.

Ein guter und leistungsfahiger OPNV kostet
Geld und die Mobilitatswende ist nicht umsonst
zu haben. Die 6ffentlichen Mittel und das Geld
unserer Nutzer ist jedoch gut investiert, blickt

3 FINANZIERUNG

man auf die vielfaltigen und positiven Nutzen-
effekte fir Dresden und die Region.

Es stellt sich die Frage, wie die notwendigen
Investitionen und vor allem zuséatzlichen Betriebs-
kosten finanziert werden, wenn gleichzeitig

die Fahrpreise fir den OPNV stabil bleiben oder
sogar sinken sollen.

Die L6sung liegt aus unserer Sicht darin, die
Finanzierung der Verkehrswende als Gemein-
schaftsaufgabe zu verstehen. Momentan werden
die Angebote im OPNV zu etwa 60 Prozent iiber

die Endverbraucher finanziert. Dabei erzeugt der OPNV zugleich betriebs-
wirtschaftliche, kommunalwirtschaftliche und volkswirtschaftliche Werte
und Effekte: Von einem gut funktionierenden StraBenbahn- und Busnetz
profitieren nicht nur die Fahrgaste, sondern der gesamte Wirtschaftskreis-
lauf von Stadt und Region.

Eine konkrete Mdéglichkeit bestiinde wie im Verkehrsentwicklungsplan for-
muliert darin, die Finanzierung zwischen Nutzern und NutznieBern weiter
aufzuteilen. Das wirde ein gemeinsames Umdenken in Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft voraussetzen. Beispielgebend fiir eine Weiterentwicklung dieses
Ansatzes kénnte das Wiener Modell sein, bei der Gber eine zweckgebundene
Nahverkehrsabgabe fir jeden Arbeitsplatz ein Teil der Kosten fiir Ausbau und
Betrieb des OPNV realisiert wird.

Foto: Momentan wird der
OPNV zu etwa 60 Prozent iiber
die Endverbraucher finanziert.
Dabei profitieren Handel, Ge-
werbe und Industrie gleicher-
maBen von den Angeboten.
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Unsere Weichenstellungen
fiir einen wachsenden OPNV

Um den Modal Split auf Gber 25 bis 30 Prozent
zu steigern, missen Pull-MaBnahmen
durch Push-MaBnahmen ergéanzt werden.

4 AUSBLICK
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Ausblick: Mehr OPNV tut Dresden gut!

Ein leistungsfdhiger OPNV mit intelligent vernetzten Mobilitdtsangeboten schafft dringend benétigten
Raum fiir Gestaltung einer attraktiveren Stadt. Der Druck zur Verdnderung ist da, politische und
wirtschaftliche Randbedingungen sind ginstig. Es gilt, jetzt die Weichen fir die Zukunft zu stellen.

Den Modal Split zugunsten des OPNV zu erhéhen
ist fuir uns kein Selbstzweck. Hinter den Zahlen der
Verkehrs- und Mobilitatsstatistiken verbergen sich

konkrete Fragestellungen und alltagliche Probleme.

Mit der steigenden Zahl derjenigen, die sich taglich
zum Arbeiten, Lernen, Einkaufen oder Leben durch
Dresden bewegen, steigt auch der Verédnderungs-
druck. Mit dem weiteren Wachstum unserer Stadt
wird der 6ffentliche Raum zu einer immer wertvol-
leren Ressource. Mobilitat muss neu gedacht und
gerechter sowie nachhaltiger organisiert werden.
Fir die Wende hin zu einer klimafreundlicheren,
effizienteren und flachensparenden Mobilitat er-
warten die Biirgerinnen und Birger Dresdens zu
Recht innovative, kluge und tragfahige Lésungen.

Diese Lésungen kénnen nur im Zusammenspiel
der Expertise von Politik, Verwaltung und Mobili-
tatsdienstleistern entwickelt werden. Sie werden
ihre Wirkung nur dann entfalten kénnen, wenn

sie gesellschaftlich in der Breite akzeptiert sind.
Dafiir braucht es gute Kommunikation, eine breite
Beteiligung der Offentlichkeit und den Mut zur
politischen Gestaltung.
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Barrierefreie Gehwege
werden allen Nutzer-
gruppen gerecht - z. B.
Menschen mit Kinder-
wagen oder Rollatoren
und Menschen in Roll-
stiihlen oder mit Seh-
und Gehbehinderungen.

Neue Radwege trennen
Radfahrer vom flieBen-
den StraBenverkehr.

Intelligente Verkehrs-
steuerung erméglicht
Vorfahrt fir den OPNV.

STRATEGIEPAPIER ZUM ZUKUNFTIGEN OPNV IN DRESDEN

OPNV und PKW teilen
sich den Verkehrsraum
im Mischverkehr, mit
dem OPNV als Pulkftihrer.

Foto: Mobilitdtswende
konkret — So wird Verkehrs-
raum zum Lebensraum

Grunflachen bringen
Beruhigung und gestal-
ten den Verkehrsraum
zum Lebensraum.

Ausblick: Mehr OPNV tut Dresden gut!

Mit den in diesem Papier vorgestellten Pull-MaB-
nahmen kénnen wir rund 15 Millionen neue Fahr-
gaste pro Jahr Uber das natiirliche Wachstum
hinaus hinzugewinnen. Der Anteil von in Dresden
mit Bahn und Bus zuriickgelegten Wegen wiirde
damit von heute 20 Prozent auf zukiinftig rund

23 Prozent steigen. Dieses Wachstum stellt die
DVB planerisch, technisch und personell bereits
vor groBe Herausforderungen. Aber wir geben uns
damit nicht zufrieden.

Aus unserer Sicht als Mobilitdtsexperten schlagen
wir in diesem Papier neben dem Ausbau und der
Verbesserung unserer Angebote (Pull) eine Reihe
von politischen Weichenstellungen (Push) vor. Nur
in Kombination beider Anséatze ist es realistisch
und machbar, dass der Anteil des OPNV am Modal
Split in den nachsten zehn Jahren auf die politische
ZielgréBe von bis zu 30 Prozent steigt.

Das kénnen kommunale Politik und

Verwaltung konkret dafiir tun:

* Ressourcen fir eine beschleunigte Planung
bereitstellen. Das gilt fur neue Stadtbahn-
strecken ebenso wie fiir den bustauglichen
Ausbau zahlreicher StraB3en.

e Mut zur Gestaltung haben und die Verkehrs-
trager des Umweltverbundes bei allen Planun-
gen vorausschauend und mit Prioritat férdern.
Das gilt auf allen Ebenen der Planung, vom
Verkehrsentwicklungsplan bis zu lokalen Infra-
strukturvorhaben.

4 AUSBLICK

e Verkehrspolitische MaBnahmen zur Férderung
des OPNV und neuer Mobilitatsangebote in
konkreten Konzepten diskutieren und politisch
auf den Weg bringen, zum Beispiel:

® Parkraumbewirtschaftungskonzept
fur Dresden

e Konzepte fir die Verkehrsberuhigung
des Stadtzentrums ebenso wie der
Stadt- und Ortsteilzentren

¢ Beschleunigungskonzepte fiir Bahnen
und Busse

e Aktiv die Debatte mit den Birgerinnen und
Biirgern der Stadt suchen, faktenbasiert und
konstruktiv. Gern stellen wir fiir einen 6ffent-
lichen Beteiligungsprozess unser Wissen und
unsere Inspiration zur Verfligung und stehen
offentlich Rede und Antwort zu unseren
Vorschlagen und Konzepten.

e Verwaltungs- und die Gremienarbeit noch
starker bindeln und koordinieren, wenn es zum
Beispiel um die vernetzte Arbeit von Stadt-
planung, Wirtschafts-, Verkehrs- und Umwelt-
behérden mit uns als Mobilitatsdienstleister flr
Dresden geht.

Es versteht sich von selbst, dass die in diesem
Papier vorgestellten MaBnahmen im laufenden
Betrieb zusatzliche Kosten verursachen und dafir
hohe Investitionen vonnéten sind. Gemeinsam
mit unseren Partnern bei der Stadt sind wir bereit,
neue Finanzierungsquellen zu erschlieBen, um

den stadtischen Haushalt nicht Gberproportional
zu belasten. Auf kommunaler Ebene kénnten
dies zweckbezogene Abgaben sein. Ebenfalls
denkbar wére es, Einnahmen aus der Parkraum-
bewirtschaftung in den OPNV umzulenken. Auf
Landes- und Bundesebene ist liber Betriebskos-
tenzuschisse fiir den OPNV, der gesamtgesell-
schaftliche und umweltpolitische Ziele realisiert,
zu diskutieren. Die Randbedingungen dafir sind
gunstiger denn je.

Die DVB sind bereit fiir die Mobilitdétswende -
gestalten und umsetzen kdénnen wir sie jedoch
nur gemeinsam mit Politik, Verwaltung und allen
Birgerinnen und Biirgern Dresdens. Hierzu laden
wir herzlich ein.

lhre Ansprechpartner

Martin Gawalek

Centerleiter Verkehrsmanagement
und Marketing
martin.gawalek@dvbag.de

Hannes Lieberoth
Leiter Verkehrsplanung
hannes.lieberoth@dvbag.de
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