
Veränderungen im Liniennetz erfolgen nach dem Durchlauf eines festen 
Planungsprozesses

Analyse

Varianten-
vergleich

Wahl einer 
Vorzugs-
variante

Entschei-
dungs-
prozess

Um-
setzung

Evaluation



Verkehrsmodell

• Mit dem Verkehrsmodell 
können heutige und zukünftige 
Verkehrsströme auf Basis der 
Strukturdaten (Einwohner, 
Arbeitsplätze, Freizeit usw.) 
analysiert werden.

• Die Nutzeffekte von 
Liniennetzänderungen können 
mit dem Verkehrsmodell 
bewertet werden.

Fahrgastzahlen

• Die Anzahl der Fahrgäste in 
unseren Linien wird durch ein 
automatisiertes Zählsystem 
kontinuierlich ermittelt. 

• Damit können Veränderungen 
auf jeder Linie analysiert 
werden.

Kundenbefragungen und 
Kundenanliegen

• Mit Befragungen ermitteln wir 
das Verkehrsverhalten. Die 
Ergebnisse gehen in das 
Verkehrsmodell ein.

• Rückmeldungen unserer 
Kunden werten wir 
systematisch aus. Hinweise zu 
Anpassungen im Liniennetz 
analysieren wir im 
Zusammenhang mit dem 
Verkehrsmodell und den 
Fahrgastzahlen.

Analyse: Wir können heutige und zukünftige Mobilitätsbedürfnisse auf der Grundlage 
einer breiten Datenbasis ermitteln



Das Verkehrsmodell ist ein komplexes mathematisches Modell, welches viele 
Eingangsdaten zu Verkehrsprognosen verarbeitet

Verkehrsnetzdaten

• Straßennetz
• Rad- und Fußwege
• Liniennetz
• Reisezeiten von A nach B

Strukturdaten aus amtlichen Statistiken 

• Einwohner*innenzahlen, Altersstruktur
• Anzahl Beschäftigte, Rentner*innen, Schüler*innen usw.
• Anzahl der Arbeitsplätze, Schulplätze usw.
• Verkaufsflächen, Freizeitziele…

Verhaltensdaten aus Befragungen

• Anzahl der Wege pro Einwohner / Tag
• Mittlere Reiseweiten 
• Verkehrsmittelwahlverhalten

Eingangs-
daten

Berechnung

Netzmodell

• Abbildung der 
Verkehrswege

• Strukturierung 
des Modells in 
Verkehrs-
bezirke 
(Abbildung der 
Strukturdaten)

Aufwandsmatrix

• Bildet den Auf-
wand (Reisezeit) 
je Verkehrsmittel 
ab, um von Be-
zirk A nach 
Bezirk B zu 
kommen 

Verkehrsströme abbilden

• In jedem Bezirk werden die Anzahl der 
Wegquellen (=Startpunkte der Wege wie 
z. B. die Wohnung) und der Wegziele
(= Ende des Wegs z. B. der Arbeitsplatz) 
erzeugt

• Die Quellen und Ziele werden zu Wegen 
verknüpft und im Stadtgebiet verteilt.

• Die Wege werden auf die vier Verkehrs-
mittel PKW, ÖPNV, Rad und Fuß verteilt.

Quelle-Ziel-Matrix

• Anzahl der Wege, 
die zwischen jed-
em Bezirk zurück-
gelegt werden

• Aufgeteilt auf die 
Verkehrsmittel.

Umlegung

Verteilung 
• der PKW und 

Radfahrer auf 
die Straßen

• Der Fahrgäste 
auf die Linien

Ergebnis Auslastung von Straßen, Straßenbahn- und Buslinien
Visualisierung von Verkehrsströmen



Die Strukturdaten werden sowohl bezogen auf ein Stichjahr als auch auf ein 
Prognosejahr im Verkehrsmodell in über 900 Verkehrsbezirke abgebildet

 865 Einwohner                
(untergliedert in Erwerbstätige, Schüler, 
Rentner, Kinder, Arbeitslose, PKW-Besitz)

 1.399 Beschäftigte  
(Produktion, Handel/Gastronomie, Sonstiges)

 5.995 m² Verkaufsfläche

 0 Schulplätze

 0 Studienplätze

 Freizeitwert 7 (0 – 20)



Als Ergebnis können Verkehrsströme von jedem Verkehrsbezirk analysiert werden

Verteilung aller PKW-Verkehre aus und in den 
gewählten Verkehrsbezirk auf das Straßennetz

Verteilung aller Fahrgäste aus und in den gewählten 
Verkehrsbezirk auf das Liniennetz



Kundennutzen

• Positive Nachfrage-
bilanz (also mehr 
Fahrgäste als vor der 
Änderung)

• Bessere Verkehrs-
qualitäten (z. B. 
kürzere Reisezeit, 
vermiedene 
Umsteigevorgänge 
usw.)

Kommunaler Nutzen

• Positive Umweltbilanz 
(geringere Schad-
stoffemissionen, 
weniger Lärm)

• Modal-Split-
Veränderung zu 
Gunsten des 
Umweltverbundes 
(also weniger 
Autoverkehr, dafür 
mehr Wege mit Bus, 
Bahn, Fahrrad oder 
zu Fuß)

Betriebliche 
Machbarkeit

• Linienwege müssen 
befahrbar sein

• Gesetzliche 
Rahmenbedingungen 
müssen eingehalten 
werden

Finanzierung

• Das Fahrplanangebot 
muss finanzierbar 
sein

• Fahrgeldeinnahmen, 
kommunale 
Zuschüsse, weitere 
Finanzierungsquellen

Variantenvergleich: Die verschiedenen Lösungsvarianten werden anhand der 
aufgeführten Kriterien verglichen und bewertet. Die Varianten mit der besten Nutzen-
Aufwands-Bilanz wird in der Regel als Vorzugsvariante identifiziert.



Abstimmung der 
Vorzugsvariante

• Zwischen 
Stadtplanungs-
amt und DVB 
AG

Informelle 
Bürger-
beteiligung

• Bei großen 
Liniennetz-
änderungen 
erfolgen bereits 
vor dem 
offiziellen 
Gremiendurch-
lauf 
Informations-
und 
Beteiligungs-
veranstaltungen

Verwaltungs-
durchlauf

• Erstellung einer 
Stadtratsvorlage 
durch das 
Stadtplanungs-
amt

• Abstimmung 
dieser Vorlage 
mit den 
betroffenen 
Bereichen der 
Stadtverwaltung

Städtische 
Gremien

• Stadtratsvorlage 
wird öffentlich in 
den betroffenen 
Stadtbezirks-
räten, im 
Ausschuss für 
Verkehr, Bau 
und Liegen-
schaften und 
meistens im 
Stadtrat 
behandelt

• Termine und 
Vorlagen unter 
https://ratsinfo.dr
esden.de/info.as
p

Stadtrats-
beschluss

• Der Stadtrat 
beschließt die 
Liniennetz-
änderung unter 
Berücksich-
tigung der 
Empfehlungen 
der Stadt-
bezirksräte, 
Ausschüsse und 
Bürgerbe-
teiligung

Der Entscheidungsprozess bezieht neben der Stadtverwaltung auch die gewählten 
Vertreter*innen in den städtischen Gremien und die Bürger*innen mit ein



Soll Ist

…

Funktioniert die 
Lösung

Erreichte 
Fahrgastzahl, 
Akzeptanz der 

Kund*innen

…

Machbarkeit

Ziele (Nachfrage, 
Reisezeiten…)

Evaluation: Nach der Umsetzung einer Änderung wird geprüft, ob die prognostizierten 
Ziele erreicht wurden

 Die Evaluation ist erst nach einer sog. Einlaufphase 
des veränderten Liniennetzes sinnvoll. In der Regel 
beträgt die Einlaufphase je nach Grad der Änderung  
1 – 3 Jahre.

 Gibt es zwischen Soll und Ist ein Ungleichgewicht 
wird erneut das Problem analysiert und er 
Planungsprozess (ggf. vereinfacht) von vorn gestartet.


