Landeshauptstadt Dresden

Der Oberbirgermeister II Dl‘@SdCl’l.

Vorlage Nr.: V1883/22
Datum: 8. November 2022

Vorlage
Beratungsfolge Plandatum
Dienstberatung des Oberblirgermeisters | 18.10.2022 | nicht 6ffentlich | beratend
Altestenrat 07.11.2022 nicht 6ffentlich | zur Information
Ausschuss fir Finanzen 07.11.2022 | nicht 6ffentlich | 1. Lesung
(federfihrend)
Stadtbezirksbeirat Altstadt offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Blasewitz offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Cotta offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Klotzsche offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Leuben offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Loschwitz offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Neustadt offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Pieschen offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Plauen offentlich zur Information
Stadtbezirksbeirat Prohlis offentlich zur Information

Ausschuss fur Umwelt und Kommunalwirt- | 28.11.2022 | nicht 6ffentlich | beratend
schaft (Eigenbetrieb Friedhofs- und Be-
stattungswesen sowie Eigenbetrieb Stadt-
entwasserung)

Ausschuss fur Stadtentwicklung, Bau, Ver- |30.11.2022 nicht o6ffentlich | beratend
kehr und Liegenschaften

Ausschuss fur Finanzen 05.12.2022 nicht offentlich | beratend
(federfihrend)
Stadtrat 15.12.2022 offentlich beschlieRend

Zustandig: Der Oberbiirgermeister

Gegenstand:

Anpassungen des Parkraummanagements, der Tarife und der Organisation des OPNV als Beitrag
zur Sicherung des OPNV in der Landeshauptstadt Dresden

Beschlussvorschlag:

1. Der Stadtrat nimmt das Gutachten von Probst und Consorten Marketing-Beratung ge-
maRk Anlage 1 zur zukiinftigen Finanzierung des OPNV in Dresden zur Kenntnis.
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2. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, zur Verbesserung der Parkraumsituation das
Parkraummanagement als Teil zukunftsfahiger Mobilitdt auszuweiten. Das beinhaltet fol-
gende Punkte:

a. Erweiterung der Bewohnerparkgebiete und Erhhung der Bewohnerparkausweis-
geblihren in Anlehnung an die Empfehlungen aus dem Gutachten von Probst und
Consorten Marketing-Beratung. Die Erweiterung der Bewohnerparkgebiete er-
folgt schrittweise auf alle Gebiete mit einer angespannten Parkraumsituation. Fir
die Bewohnerparkausweisgebiihren werden folgende Ansatze zugrunde gelegt:

i. Grundgebiihr 120 Euro pro Jahr,
ii. Gebuhrenstaffelung gemal der Fahrzeuglange und Berticksichtigung einer
Sozialkomponente.
Eine entsprechende Vorlage zur Erweiterung der Bewohnerparkgebiete und Ge-
blihrenerhéhung wird parallel in die Gremien zur Beschlussfassung eingebracht.

b. Erhéhung der Parkgeblihren mit dem Ziel, eine Kostenparallelitat von Parken und
OPNV-Nutzung zu erreichen. Dabei wird eine Gebiihrenerhéhung von durch-
schnittlich 25% im Jahr 2023 zugrunde gelegt. Eine entsprechende Vorlage zur
Parkgebihrensatzung wird parallel in die Gremien zur Beschlussfassung einge-
bracht.

c. Um die Verkehrssicherheit und die Wirksamkeit der Bewohnerparkzonen zu ge-
wahrleisten, wird die Verkehrsiiberwachung im Gemeindlichen Vollzugsdienst um
zusatzlich bis zu 20 Vollzeitkrafte aufgestockt.

3. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, sich im Verkehrsverbund Oberelbe fiir Tarifer-
héhungen zur angemessenen Finanzierung des OPNV in Anlehnung an das Indexverfah-
ren einzusetzen und diesen Tariferhohungen in der Zweckverbandsversammlung zuzu-
stimmen.

4. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, gemeinsam mit der DVB AG und dem VVO
einen konkreten Umsetzungsvorschlag zur Weiterentwicklung des Verkehrstarifsystems
auf Basis der Empfehlungen des Gutachtens von Probst und Consorten Marketing-Bera-
tung und unter Beriicksichtigung der bundes- und landespolitischen Rahmenbedingun-
gen bis 30. Juni 2023 vorzulegen.

5. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, gemeinsam mit der DVB AG die Beschleunigung
des OPNV verstirkt fortzusetzen, um die im Wirtschaftsplan angesetzte Einsparung von
drei StraBenbahnen und drei Bussen zu realisieren. Darliber hinaus ist bis zum 30. Juni
2023 ein Gesamtmalknahmenplan zu erstellen, wie weiteres Beschleunigungs- und Ein-
sparpotential dartiber hinaus erreicht werden kann, das dem Ziel des Nahverkehrsplans
(keine oder nur geringe Warte- oder Verlustzeiten) entspricht.

6. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, ein Konzept fiir die Verringerung von Planungs-
und Bauzeiten sowie zur Optimierung von Bauablidufen von OPNV-InfrastrukturmaRnah-
men gemeinsam mit der DVB AG zu erstellen und bis zum 30. Juni 2023 vorzulegen.
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bereits gefasste Beschliisse:

V1252/16 Radverkehrskonzept

V1416/16 Konzept der intermodalen Mobilitatspunkte

V2746/18 Dritte Fortschreibung Nahverkehrsplan fir den Verbundraum Oberelbe
V2379/18 Luftreinhalteplan

V0535/20 Strategie zur Erhéhung des OPNV Anteils

V1261/21 On Demand Verkehr

A0457/18 StraBenbahn und Bus in Dresden ausbauen - Anteil des OPNV deutlich erhéhen
A0284/21 Zukiinftige Ausrichtung und Finanzierung des OPNV in Dresden

V1504/22 Aufbau eines ganzheitlichen Verkehrsmanagementsystems der Landeshauptstadt
Dresden

aufzuhebende Beschliisse:

keine

Finanzielle Auswirkungen/Deckungsnachweis: siche Anlage 3

Investiv:
Teilfinanzhaushalt/-rechnung:
Projekt/PSP —Element:
Kostenart:
Investitionszeitraum/-jahr:
Einmalige Einzahlungen/Jahr:
Einmalige Auszahlungen/Jahr:
Laufende Einzahlungen/jahrlich:
Laufende Auszahlungen/jahrlich:
Folgekosten gem. § 12 SachskomHVO (ein-
schlief8lich Abschreibungen):

Konsumtiv:
Teilergebnishaushalt/-rechnung:
Produkt:

Kostenart:

Einmaliger Ertrag/Jahr:
Einmaliger Aufwand/Jahr:
Laufender Ertrag/jahrlich:
Laufender Aufwand/jahrlich:
AuRerordentlicher Ertrag/Jahr:
AuBerordentlicher Aufwand/Jahr:

Deckungsnachweis:
PSP-Element:

Kostenart:

Werte der Anlagenbuchhaltung:
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Buchwert:
Verkehrswert:

Bemerkungen:

Begriindung:

1. Anlass

Der OPNV in der Landeshauptstadt Dresden weist eine hohe Qualitit und daher auch eine hohe
Nutzung auf. Die dafir erforderliche Finanzierung konnte bisher Giber den Querverbund der
Technischen Werke Dresden (TWD) erfolgen. Das ist jedoch wegen steigender Aufwendungen,
die nicht durch Einnahmen kompensiert werden kénnen, nicht mehr moglich. Diese Entwicklung
betrifft auch viele andere Kommunen.

Vor diesem Hintergrund gab es eine Expertenanhérung am 01. November 2021 mit den aktuel-
len Herausforderungen zur Finanzierung des OPNV insbesondere in der Landeshauptstadt Dres-
den. Die Anhorung hat aufgezeigt, dass neue Finanzierungswege und Optimierungspotenzial er-
schlossen werden kdnnen. Wenn die Finanzierung nicht gesichert werden kann, bleibt nur eine
spiirbare Reduzierung des OPNV-Angebotes. Das steht jedoch im Widerspruch zu den Heraus-
forderungen zukunftsfahiger Mobilitat.

Im Ergebnis der genannten Expertenanhorung hat der Stadtrat die Verwaltung beauftragt, Vor-
schlage fir die kurz-, mittel- und langfristige Ausrichtung und Finanzierung des OPNV in Dresden
vorzulegen, die eine zuverldssige und planbare Fortentwicklung der Dresdner Verkehrsbetriebe
AG (DVB) sicherstellen. Hierbei sollen bestehende Stadtratsbeschlisse beriicksichtigt werden.
Zur Umsetzung wurde das Dresdner Beratungsunternehmen Probst & Consorten Marketing-Be-
ratung gewonnen, welches diese Vorschlage in Abstimmung mit allen Stakeholdern erarbeitet
hat.

Zur Begleitung dieses Prozesses wurde ein Begleitgremium aus Vertreterinnen und Vertretern
aller Stadtratsfraktionen, der DVB, der TWD sowie der STESAD gebildet. Das Begleitgremium hat
in vier Beratungen Uber die Vorschldage und Alternativen diskutiert.

Mit einer Exkursion des Begleitgremiums nach Nirnberg und Basel sollten Eindriicke und Ideen
gesammelt werden, wie andere Kommunen — und auch Lander — mit den vergleichbaren Her-
ausforderungen umgehen. Dabei stand nicht ein Benchmarking im Mittelpunkt, sondern der Er-
fahrungsaustausch liber Best Practice Ansatze und Impulse fiir Dresden. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung bilden die Grundlage fiir diese Vorlage.

2. Rahmenbedingungen

Der Dresdner OPNV wird bisher anteilig (iber Fahrgelderlése nach Einnahmenaufteilungsverfah-
ren (EAV) im VVO, Férdermittel sowie dem Verlustausgleich (iber den steuerlichen Querverbund
Uber die TWD finanziert. Dabei haben die Verkehrserlose den groRten Anteil an der Finanzie-
rung (2019 vor Corona: 135,6 Millionen Euro).

Der jahrliche Zuschussbedarf seitens des Querverbunds betrug von 2007 bis 2018 etwa 40 Mio.
Euro pro Jahr. Durch die TWD kdénnen mittelfristig Gber den steuerlichen Querverbund nicht
mehr als 55 Mio. Euro p. a. fiir die Finanzierung des OPNV bereitgestellt werden, weshalb in der
Planung der TWD Kapitaleinlagen aus dem Haushalt der Landeshauptstadt Dresden eingeplant
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sind, die den 55 Mio. Euro p. a. Gbersteigenden Verlustausgleichsbedarf der DVB finanzieren.

Seit 2019 erhohte sich der Bedarf aufgrund erhéhter Kosten, dazu gehdren sowohl Kostenstei-
gerungen flir Energie und Dienstleistungen als auch eine angepasste Verglitung der DVB-Be-
schaftigten auf ein marktgerechtes Niveau. Hinzu kommt das Ziel, den OPNV in Dresden weiter
auszubauen. Daher hat der Aufsichtsrat der DVB das sogenannte OPNV-Ausbauszenario be-
schlossen, welches sich die Starkung des Umweltverbunds aus Fullverkehr, Radverkehr und
OPNV zum Ziel setzt.

In der beigefligten Tabelle ist der finanzielle Ausgangspunkt dargestellt.

Tabelle 1: Ausgangspunkt Finanzierungsliicke DVB

In Mio. EUR 2023 2024 2025 2026 2027

Ausgleichsbedarf DVB? 62,43 61,78 62,77 64,45 64,93
Stand November 2021

Inklusive Ausbauszenario? 63,28 64,15 66,87 69,95 70,42

Ausgleich TWD 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0
Finanzierungsliicke® 8,28 9,15 11,87 14,95 15,42
Ausgleichsbedarf DVB 94,3 92,8 91,3 95,3 94,2

Stand Mai 20222

Ausgleich TWD 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0

Finanzierungsliicke? 39,3 37,8 36,3 40,3 39,2

1gemaR Wirtschaftsplan DVB 2022 vom November 2021
2 gemiR Entwurf DVB-Wirtschaftsplan fiir 2023, Stand: Mai 2022

Ausgehend von den oben geschilderten finanziellen Rahmenbedingungen mussten diese im
Laufe des Erarbeitungsprozesses angepasst werden. Im Zeitraum der Erstellung des Gutachtens
wurde durch die Dresdner Verkehrsbetriebe eine weitere deutliche Steigerung des Aufwands
um 30 bis 32 Mio. Euro pro Jahr— bedingt unter anderem durch erhebliche Steigerungen der
Energiekosten und Personalkosten— angezeigt. Die Auswirkungen sind in der Tabelle dargestellt.

Das Gutachten zeigt Ansatze auf, diese Finanzierungslicke zu reduzieren. Das sich daraus erge-
bende MaBnahmenbiindel fihrt bei einer vollumfanglichen Umsetzung zu einer deutlichen Ver-
ringerung des zusatzlichen Mittelbedarfes, der aus dem Haushalt fiir die Finanzierung der DVB
zusatzlich bereitgestellt werden muss. Gleichwohl ist ein Ausgleich aus dem stadtischen Haus-
halt als eine der Finanzierungssaulen notig.

Neben dem auftragsgemaRen Fokus auf Finanzierungsthemen ordnet sich das Vorgehen in die
verkehrlichen Ziele der Landeshauptstadt Dresden ein.

Im Kern steht die Erhdhung der Leistungsfiahigkeit des OPNV, um die Nachfrage und Nutzung zu
steigern.
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Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden am 21. Mirz 2019 beschlossen, den Anteil des OPNV
am Gesamtverkehr in Dresden deutlich zu erhéhen. Demnach soll der OPNV-Anteil am Modal
Split auf 25 bis 30 Prozent im Jahr 2030 erhéht werden. Die darauffolgenden Untersuchungen
zeigten, dass MaRnahmen zur Ausweitung/Verbesserung des OPNV, die einen hohen Beitrag leis-
ten, den Modal Split des OPNV um etwa 2 bis 3 Prozent steigern kénnen.

Um das Ziel bis 30 Prozent zu erreichen, sind erganzende MaRnahmen noétig. Das betrifft auch
eine Anpassung der Bedingungen fir die Pkw-Nutzung. Erkenntnisse der Verkehrsforschung der
letzten Jahre belegen die Wirksamkeit von ,,push and pull“- MaRnahmen. Diese bewirken nicht
nur eine weitere Steigerung des Modal Split zugunsten des Umweltverbundes und damit des
OPNV, sondern ermdglichen auch Spielrdume fiir eine hohe Stadt- und Lebensqualitét. In Dresden
gibt es eine hohe Pendlerverflechtung mit den benachbarten Gemeinden und Stadten, die zu ei-
nem hohen Teil mit dem Pkw stattfindet. Eine Attraktivierung des OPNV kann zu einer signifikan-
ten Verschiebung im Pendlerverkehr hin zum OPNV fiihren — und damit hohere Erlése bei der
DVB erzielen.

Dresden benoétigt eine neue Mobilitatsstrategie, die den Mobilitdtsbedirfnissen in einem wach-
senden Ballungsraum gerecht wird. Die derzeitige Fortschreibung der stadtischen Strategie fir
die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung (Dresdner Mobilitdtsplan 2035+) nimmt sich dieser
Herausforderung an. Ein wesentlicher Baustein fir eine auch in Zukunft lebenswerte Stadt ist
ein leistungsfahiger und hochwertiger OPNV.

Im folgenden Abschnitt wird zunachst das Gutachten kurz zusammengefasst, bevor eine Einord-
nung durch die Verwaltung und entsprechende Ableitungen in einem weiteren Abschnitt vorge-
stellt werden.

3. Gutachten und Ableitungen fiir die Landeshauptstadt Dresden
Das Gutachten wird dem Stadtrat zur Kenntnis gegeben.

Im folgenden Abschnitt wird das Gutachten mit den darin getroffenen Annahmen dargestellt. Das
bedeutet, dass dort getroffene Annahmen hinsichtlich finanzieller Rahmenbedingungen oder
Auswirkungen in einem Folgeschritt durch die Verwaltung bewertet und ggf. angepasst wurden.
Die Anpassungen sind in den entsprechenden Abschnitten zur Ableitung von MaBnahmen darge-
stellt. Das Gutachten von Probst & Consorten Marketing-Beratung nimmt zunachst eine Einord-
nung der aktuellen Rahmenbedingungen vor.

o Das Gutachten stellt fest, dass die Landeshauptstadt Dresden bereits heute tber ein at-
traktives OPNV-Angebot mit dichter Taktung und durchgingigen Nachtverkehren verfiigt.
Im Jahr 2019 wurde mit 164,3 Mio. Fahrgasten wiederholt ein Nachfragerekord erzielt.
Zwar sind die Fahrgastzahlen pandemiebedingt gefallen, jedoch bleibt die Kundenzufrie-
denheit weiterhin hoch.

e Der Anteil der OPNV-Wege an allen Wegen in Dresden soll gemaR Stadtratsbeschluss von
derzeit 20 % auf 25 bis 30 % im Jahr 2030 erhéht werden. Als Nachfrageziel werden 185
bis 200 Mio. Fahrgaste im Jahr formuliert. Das Ausbauszenario wurde vom Dresdner Stadt-
rat bereits grundsatzlich beschlossen (A0457/18).

e Das ambitionierte Ziel der von der Landeshauptstadt Dresden (LHD) angestrebten Ver-
kehrswende hat einen steigenden Finanzierungsbedarf der DVB zur Folge. Hinzu kommen
stark wachsende Energie-, Material- und auch Personalkosten. Der Verlustausgleich sei-
tens des Querverbunds soll auf 55 Mio. € jahrlich gedeckelt werden. Fiir die gesetzten
Ziele und aufgrund der kostensteigernden Rahmenbedingungen reicht dies jedoch kiinftig
zur Finanzierung des Dresdner Nahverkehrs nicht mehr aus.
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Aufbauend auf dieser Beschreibung wurden verschiedene Ansatze untersucht, die hier zusam-
menfassend dargestellt sind.

Fir das Projekt wurde auBerdem eine operative Projektsteuerungsgruppe aus verschiedenen Or-
ganisationseinheiten (Geschaftsbereich des Oberbirgermeisters - Birgermeisteramt; Geschafts-
bereich Finanzen, Personal, Recht — Beteiligungsmanagement; Geschaftsbereich Stadtentwick-
lung, Bau, Verkehr und Liegenschaften; Technische Werke Dresden GmbH; Dresdner Verkehrsbe-
triebe AG; STESAD GmbH; Gutachterteam) zusammengestellt, welche zur inhaltlichen als auch
organisatorischen Abstimmung des Gutachtens diente.

Zur Prozessbegleitung wurde auBerdem ein Begleitgremium unter dem Vorsitz des Oberbiirger-
meisters etabliert — bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern der Stadtratsfraktionen sowie
der Projektsteuerungsgruppe. Im Begleitgremium wurden in vier Sitzungen Impulse fiir die Mal3-
nahmengestaltung und deren Konsensfahigkeit diskutiert. Darliber hinaus erarbeitete Probst &
Consorten Marketing-Beratung drei ausfuhrliche Fachkonzepte zu den Themenbereichen Nutzer-
finanzierung, NutznieBerfinanzierung und Parken.

Im Rahmen der Bearbeitung fiihrte Probst & Consorten Marketing-Beratung Gesprache mit Fach-
expertinnen und -experten der Landeshauptstadt, des Energieversorgers, der Verkehrsbetriebe,
der STESAD und dem Verbund, ebenso wie mit wichtigen Dresdner Interessensgruppen und Ent-
scheidern. Zu Letzteren zahlten insbesondere Vertreterinnen und Vertreter der Stadtratsfraktio-
nen sowie des ADAC Sachsen, der IHK Dresden, des City Managements Dresden, des Landkreises
MeiRRen sowie des Verbands der Wohnungs- und Immobilienwirtschaft Sachsen (vdw).

Auf Basis der Gesprache und fachlichen Auseinandersetzung mit den méglichen Finanzierungsan-
satzen wurde ein Paket aus 30 MaRnahmen entwickelt, welches der Landeshauptstadt Dresden
flr kiinftige politische Beschliisse zu Finanzierungsfragen als Vorlage dienen soll. Die MaRnahmen
wurden dabei — insofern méglich — auf ihre Erlés- und Kostenpotenziale hin untersucht und quan-
tifiziert. Sie lassen sich den folgenden flinf Themenbereichen zuordnen:

e Nutzer- und NutznieRerfinanzierung,
e Beschleunigung und Infrastruktur,

e Strukturoptimierung,

e Forderung und

e Parkraummanagement.

Wesentliche der den Themen zugehoérigen MaRnahmen kdnnen mit konkreten zusatzlichen Erlos-
bzw. Kostenpotenzialen beziffert werden und reduzieren im Falle der konsequenten Umsetzung
den notwendigen Anteil der Haushaltsfinanzierung am Verlustausgleich der DVB.

Im Bereich Nutzer- und Nutznieerfinanzierung werden MaRnahmen zu den klassischen Fahrprei-
sen sowie dem Einbezug von NutznieRern — demnach Dritten, die von einem guten OPNV profi-
tieren — vorgeschlagen. Als weiterer Bestandteil des DVB-Angebots in Dresden werden dartber
hinaus die MOBIwelt sowie denkbare andere neue Geschaftsmodelle betrachtet.

Im Bereich der Nutzer- und NutznieRerfinanzierung wurden Stamm- sowie Gelegenheitskunden-
tarife, neue Preismodelle, Jobticket und Arbeitgeberbetreuung, Mieterticket, Gastekarte sowie
Kombitickets fiir Veranstalter untersucht. Ebenso wurden Mikromobilitat/MOBIlangeboten und
weitere neue Geschaftsmodelle untersucht. Die Potentiale aus der Hebung der Systemgeschwin-
digkeit Tram und der Systemgeschwindigkeit Bus sowie aus der schnelleren Umsetzung von Inf-
rastrukturvorhaben wurden ebenfalls analysiert.
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Dariber hinaus beschaftigt sich das Gutachten unter anderem mit Synergieeffekten sowie Opti-
mierungspotentialen innerhalb der DVB. Ebenfalls wurde der Aspekt Forderung untersucht.

Diese Themenfelder und MaBnahmen kdnnen als DVB-bezogen subsummiert werden.

Als weiterer Themenblock findet das Parkraummanagement der Landeshauptstadt Dresden Be-
trachtung. Im Zuge des Themenblocks Parkraummanagement wurden folgende Themenfelder
untersucht:

e Bewohnerparken — 6ffentliches und privates Dauerparken
e Parkgebiihren — 6ffentliches und privates Kurzzeitparken
e Uberwachung — Parkraum und Geschwindigkeit

e Stellplatz- und Garagensatzung.

Das Gutachten stellt fest, dass alle — auch die nicht konkret im Sinne einer Erlés- oder Kostenwir-
kung quantifizierbaren — MaRBnahmen als Gesamtpaket zu verstehen sind, da sie teilweise als
Grundlage einer anderen MaRnahme dienen bzw. im Zusammenspiel eine gréRere Wirkung ent-
falten. Das Gutachten fuhrt aus, dass die weitere Ausgestaltung der Stellplatz- und Garagensat-
zung eine wichtige Voraussetzung fiir die Etablierung eines Mietertickets in der Dresdner Woh-
nungswirtschaft ist. Auch die Preiserhohung der Einzelfahrt wirkt beispielsweise in anderer
Weise, wenn fir Arbeitnehmende oder Mieterinnen und Mieter attraktive Abopreise zur Verfi-
gung stehen. Probst & Consorten Marketing-Beratung kommt zu dem Schluss, dass nicht zuletzt
MalBnahmen im Bereich des Parkens im Zusammenspiel mit attraktiven Tarifen, einem ausgebau-
ten Verkehrsangebot und einer hohen Systemgeschwindigkeit einen Nachfrageschub zugunsten
des OPNV entfalten kdnnen.

Deren indirekte Effekte aus einer effektiveren Flaichennutzung in der Stadt und die Attraktivitats-
steigerung der DVB sind aus kaufmannischer Vorsicht nicht im Gutachten enthalten. MaBnahmen
im Bereich Parken stellen aus Gutachtersicht eine grolRe Chance dar, weitere Fahrgaste und damit
eine hohere Kostendeckung zu erreichen, ohne dass dies zu Lasten der Stadtbevolkerung geht.

Auf Basis der diskutierten MalRnahmen, der Fachkonzepte und schlussendlich des ermittelten
Zahlenwerks empfiehlt das Gutachterteam, die kaufmannisch seriése und verstetigte Finanzie-
rung und damit Starkung des OPNV unter Einbezug aller Akteure der Stadtgesellschaft zu beschlie-
Ren. Dafiir sind die Rahmenbedingungen der vorgeschlagenen MaBRnahmen zu schaffen und eine
ganzheitliche Umsetzung auf den Weg zu bringen. Es geht dabei aus zusammenfassender Sicht
der Gutachter nicht nur um eine Stirkung des OPNV bzw. der DVB, sondern um eine nachhaltige
Stadt- und Verkehrsentwicklung. Durch das integrierte Konzept wird die Erreichbarkeit der Stadt
fir die Wohnbevélkerung und Gaste qualitativ und quantitativ deutlich verbessert — von der bes-
seren Auslastung der Parkplatze bis hin zur besseren Auslastung gréRerer Bus- und Bahnkapazi-
taten in der Stadt. Probst und Consorten Marketing-Beratung kommt zu dem Schluss, dass die
bessere Verkehrsorganisation Dresden urbaner und vielfaltiger macht, die Nachhaltigkeit der Mo-
bilitat steigert und die Kosten pro Einwohner/in senkt. Durch den Einbezug aller Akteure der
Stadtgesellschaft bestehen groRe Chancen, dass Entscheidungen langfristig von allen mehrheit-
lich getragen werden.

4, Umsetzung

Die Vorschlage von Probst & Consorten Marketing-Beratung wurden innerhalb der Landeshaupt-
stadt geschéftsbereichsiibergreifend hinsichtlich der Umsetzbarkeit bewertet und daraus ein Um-
setzungsfahrplan erarbeitet, der die Grundlage dieser Vorlage bildet.

Das Gutachten wird als Potential gesehen, welches die maximal zu realisierenden Ansatze enthilt.
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Dies bedeutet, dass die Zielvorgaben in einzelnen Themenfeldern mindestens ambitioniert zu se-
hen sind. In diesem Zusammenhang ist zu entscheiden, wie mit dem enthaltenen Risiko umge-
gangen wird.

Die Umsetzung enthalt einerseits konkrete, zu beschlieBende Vorhaben und andererseits auch
die Beauftragung einer konkretisierten Umsetzungskonzeption zur weiteren Beschlussfassung.

Parkraummanagement

Zur Verbesserung der Parkraumsituation und der Bedingungen fiir den OPNV wird das Parkraum-
management als Teil zukunftsfahiger Mobilitat ausgeweitet.

Die ersten Umsetzungsschritte aus den Empfehlungen des Gutachtens fokussieren sich auf Ver-
anderungen im Parkraumanagement. Parkraummanagement wird in allen Stadten mit groflem
Parkdruck und Flachenkonkurrenz umgesetzt, so auch in der Landeshauptstadt Dresden. Ziel der
vorgeschlagenen MaRBnahmen ist die Verbesserung der Erreichbarkeit fiir Anwohner und Gewer-
betreibende: fir Anwohner, die in Wohnortnahe schneller einen Parkplatz finden; fiir Gewerbe-
treibende, vor deren Geschift ein hoherer Umschlag auf den Parkflachen stattfindet bzw. die ihre
Parkplitze auch auRerhalb der Offnungszeiten nutzbar machen kénnen; fiir Immobilienbesitzer
und Bauherren, deren Objekte fiir die Nutzenden attraktiver und fir sie selbst durch differenzier-
tere Stellplatz-Anforderungen kostenginstiger erstellt werden kénnen.

Fiir den Bereich des Bewohnerparkens hat der sachsische Gesetzgeber in diesem Jahr die Gestal-
tungsmoéglichkeiten der Kommunen deutlich erweitert. Nach Offnung der Bundesgesetzgebung
Ubertrug die sachsische Landesregierung die Hoheit iber die Bewohnerparkausweisgebihren auf
die Gemeinden.

Aktuell werden 39 % der Pkw in Dresden im 6ffentlichen Straenraum abgestellt und von diesen
bendtigen nur 11 % einem Bewohnerparkausweis, parken also in einer Bewohnerparkzone. Damit
hat Dresden im deutschen Vergleich eine sehr niedrige Quote. Das Ziel ist, sowohl Anzahl der
Bewohnerparkzonen als auch Ausbaugeschwindigkeit deutlich zu steigern. Der Ubersichtsplan in
der Anlage 2 zeigt den bisherigen Stand und die geplanten Erweiterungen. Die zunachst geplanten
11 Gebietserweiterungen der Stufe 1 sollen bis 2027 umgesetzt werden. Die Schatzung der sich
dadurch ergebenden Anzahl der auszugebenden Bewohnerparkausweise kann Tabelle 2 entnom-
men werden. Die Erweiterungen der Stufe 2 sind hinsichtlich der Eignung zu priifen und anschlie-
Rend ggf. angepasst umzusetzen.

Tabelle 2: Geschatzte Steigerung der ausgegebenen Bewohnerparkausweise in der Stufe 1

Jahr Bewohnerparkausweise kumuliert
2022 7.100

2023 7.300

2024 10.700

2025 13.000

2026 15.500

2027 17.700

Die Verwaltungsgebiihr pro Bewohnerparkausweis ist nach der GebOst auf 30,70 Euro pro Be-
wohnerparkausweis/Jahr begrenzt. In vielen Bundeslandern — wie auch im Freistaat Sachsen —
wurde diese Limitierung nun aufgehoben, sodass den Kommunen eine Gestaltung ermdoglicht
wird. Diese soll mit dem Ziel genutzt werden, Gber diese Gebilhr auch eine Lenkungsfunktion zu
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ermoglichen. Dabei ist festzuhalten, dass diese Geblihr erheblich unterhalb der Kosten fiir priva-
ten Parkraum im Stadtgebiet liegen.

Die vorgeschlagene neue jahrliche Grundgebihr betragt 120 EUR. Hinzu kommt eine nach der
Fahrzeugldange gestaffelte Komponente. Es wird bei Fahrzeugen zwischen 4 Meter und 5 Meter
einen Zuschlag von 60 EUR und bei Fahrzeugen groRer 5 Meter 120 EUR empfohlen. Fiir Fahr-
zeuge unter 4 Meter soll ein Zuschlag entfallen. Als Sozialkomponente wird eine angemessene
Reduzierung angesetzt. Das detaillierte Vorgehen regelt eine neue Bewohnerparkausweisgebiih-
renverordnung, die sich parallel zu dieser Vorlage im Verfahren befindet.

Die beschleunigte Umsetzung von Bewohnerparkgebieten ist mit dem vorhandenen Personal
nicht moglich. Daher ist eine Aufstockung um 1 VzA im Amt fiir Stadtplanung und Mobilitdt sowie
um 3 VzA im StraRen- und Tiefbauamt ab dem Jahr 2023 geplant, die liber die zentrale Poolstel-
lenreserve im Jahr 2023/24 abgedeckt werden sollen. Weitere 2 VzA im StraBen- und Tiefbauamt
werden ab 2025 bendtigt, die im Rahmen der nachsten Haushaltsplanung zu adressieren sind.

Ein weiterer Bestandteil des Parkraummanagements sind die Parkgebiihren. In Dresden liegt die
Parkgebihr in der Innenstadt-Zone (Zone 1) seit Ende 2021 bei 2,40 € pro Stunde. Viele Stadte
haben bereits deutlich hohere Parkgeblihren: in Leipzig und Potsdam liegt die Parkgebihr in der
Innenstadt inzwischen bei 3 EUR pro Stunde.

Die Parkgebiihren haben auch Einfluss auf die Wettbewerbssituation des OPNV. Vor der Erhéhung
im Jahr 2021 waren die Parkpreise in Dresden 15 Jahre lang unverandert geblieben, wahrend die
Ticketpreise des OPNV stetig stiegen. Die Wettbewerbsposition des OPNV verschlechterte sich
dadurch stetig, die Preisparitit von einer Stunde Parken zu einer Stunde OPNV-Nutzung nicht
vorhanden. Um die Attraktivitat des OPNV zu unterstiitzen, ist eine Erhdhung der Parkgebiihren
geplant. Diese wird mit durchschnittlich 25% angesetzt. Damit sind die Gebiihren in der Innen-
stadt vergleichbar mit denen in Leipzig und Potsdam. Das detaillierte Vorgehen regelt die anzu-
passende Parkgebihrenverordnung, die sich parallel zu dieser Vorlage im Verfahren befindet.

Die Wirksamkeit des Parkmanagements hangt nicht unwesentlich von der Verkehrsiiberwachung
des ruhenden Verkehrs ab. Im Mittelpunkt steht die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit (z. B.
Freihaltung von FuRgangerquerungen). Die Verkehrsiiberwachung tragt aber auch zur Akzeptanz
der enthaltenen MaBnahmen bei. Zu denen gehort beispielsweise auch ein Freihalten der Lade-
und Lieferzonen von ruhendem Verkehr. Mit den bisher vorhandenen Ressourcen ist die Beglei-
tung der vorgeschlagenen MaRRnahmen des Parkraummanagements nicht moglich. Daher muss
das Personal im Gemeindlichen Vollzugsdienst um zusatzlich 20 VzA aufgestockt werden. Damit
gehen Einnahmeerwartungen in Héhe von 225 TEUR pro zusatzlichem VzA in der Verkehrsiiber-
wachung pro Jahr einher.

Tarifanpassung

Die Landeshauptstadt Dresden wird sich im Verkehrsverbund Oberelbe fiir Tariferhdhungen zur
angemessenen Finanzierung des OPNV in Anlehnung an das Indexverfahren einsetzen und die-
sen Tariferhéhungen in der Zweckverbandsversammlung zustimmen.

Die Tarifanpassung besteht aus zwei Komponenten: Erhohung der Tarife und Weiterentwicklung
des Tarifsystems. Im Wirtschaftsplan der DVB AG sind mit 8% in 2023 und 7% in 2024 deutliche
Tarifsteigerungen orientiert am Indexverfahren unterstellt. Derzeit wird in den VVO-Gremien eine
Erhohung der Tarife diskutiert. Eine Tariferhohung ist wie alle in dieser Vorlage enthaltenen
Punkte Bestandteil des Gesamtpaketes zur Finanzierung des OPNV.

Gemeinsam mit der DVB AG und dem VVO soll ein konkreter Umsetzungsvorschlag zur Weiter-
entwicklung des Verkehrstarifsystems auf Basis der Empfehlungen des Gutachtens von Probst
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und Consorten Marketing-Beratung und unter Berlicksichtigung der bundes- und landespoliti-
schen Rahmenbedingungen bis 30. Juni 2023 vorgelegt werden.

Die Weiterentwicklung des Tarifsystems birgt ebenfalls Potenziale fiir eine Starkung des OPNV
und eine Erhéhung der Einnahmen. Dazu gehoéren beispielsweise der Ausbau des Jobtickets oder
die EinfUhrung eines Mietertickets. Diese sind voraussichtlich auch unter den derzeit diskutierten
gednderten bundes- und landespolitischen Rahmenbedingungen relevant. Diese Aspekte sollen
gemeinsam mit dem VVO und der DVB bearbeitet werden.

Beschleunigung

Gemeinsam mit der DVB AG ist die Beschleunigung des OPNV verstérkt fortzusetzen, um die im
Wirtschaftsplan angesetzte Einsparung von drei StraBenbahnen und drei Bussen zu realisieren.
Dariber wird bis zum 30. Juni 2023 ein Gesamtmalnahmenplan erstellt, wie weiteres Beschleu-
nigungs- und Einsparpotential dariiber hinaus erreicht werden kann, das dem Ziel des Nahver-
kehrsplans (keine oder nur geringe Warte- oder Verlustzeiten) entspricht.

Die Geschwindigkeit der Verkehrsmittel spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine entscheidende
Rolle. Durch eine Beschleunigung des OPNV wird der OPNV im Verkehrsmarkt gestarkt und es
kénnen Einsparungen bei gleichem Angebot ermdéglicht werden. Beides unterstiitzt eine Finan-
zierung des OPNV. Daher ist eine verstarkte Fortfiihrung der OPNV-Beschleunigung vorgesehen.

Bei den StraRenbahnlinien 6, 10/12 sowie den Buslinien 64 und 80 ist jeweils die Einsparung eines
Fahrzeugs dieser Linien durch verkehrstechnische und verkehrsorganisatorische MalRnahmen un-
tersetzt. Das wird durch Sanierungen von Infrastruktur, z. B. Blasewitzer Stralle — Loschwitzer
StraRRe, unterstitzt.

Der Ausbau der Konigsbricker Stralle und der Kesselsdorfer Stralle flihrt ebenfalls zu einer Fahr-
zeitreduzierung und Einsparung eines Strallenbahnfahrzeugs.

Weitere Beschleunigungspotenziale werden im Rahmen eines Gesamtmalinahmeplans eruiert.
Ziel ist, das Gesamtpotenzial von 10 Strallenbahnen und 10 Bussen zu heben.

Beschleunigung Infrastrukturvorhaben

Bis zum 30. Juni 2023 ist ein Konzept fiir die Verringerung von Planungs- und Bauzeiten sowie
zur Optimierung von Bauabldufen von OPNV-InfrastrukturmaRnahmen gemeinsam mit der DVB
AG zu erstellen und vorzulegen.

Die Infrastruktur ist eine wesentliche Komponente fiir die Leistungsfahigkeit und Qualitat des
OPNV. Eine gute Infrastruktur unterstiitzt kurze Fahrzeiten und beeinflusst damit die Fahrgast-
zahlen (Erlose) und Betriebskosten. Eine Verringerung der Planungs- und Bauzeiten ermoglicht
eine schnellere Wirkung dieser positiven verkehrlichen und wirtschaftlichen Effekte. Die dafir
notwendigen Investitionen sind nicht nur fiir den OPNV wichtig, sondern werden hiufig mit einer
Erneuerung der unterirdischen Medien und einer Neugestaltung des Strallenraumes verbunden,
was anderen Verkehrstragern, insbesondere Rad- und FuBverkehr, zugutekommt.

In der Landeshauptstadt Dresden gibt es erheblichen Investitionsbedarf in das Gleisnetz und in
StraBen, die fiir den Busverkehr relevant sind. Das betrifft die Erneuerung vorhandener Strecken
ebenso wie die Erweiterung des OPNV-Netzes (StraBenbahn und Bus) sowie die Aufwinde fir
Schienenersatzverkehr.

In den letzten Jahren zeigt sich immer deutlicher, dass die verfligbaren Ressourcen bei der Lan-
deshauptstadt Dresden und der DVB AG daflir nicht ausreichend sind. Daher werden sowohl
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eine Optimierung der Planungsprozesse als auch eine Erhohung der Planungskapazitat verfolgt.
Fir die Erhéhung der Planungskapazitat ist die Einbindung einer inhousefahigen Gesellschaft
vorgesehen.

Auch wenn positive wirtschaftliche Effekte erst nach dem derzeitigen Betrachtungszeitraum er-
wartet werden konnen, soll dieser Prozess mit einem Konzept untersetzt und forciert werden.
Ein weiterer Baustein in diesem Zusammenhang ist die Weiterentwicklung des Verkehrsmana-
gements der Landeshauptstadt Dresden zu einem multimodalen, ganzheitlichen und intelligen-
ten Verkehrsmanagement, welches ebenfalls auf die hier dargestellten Ziele einzahlt.

5. Finanzielle Auswirkungen

Die im Gutachten von Probst und Consorten Marketing-Beratung vorgeschlagenen MaRnahmen
wurden wie dargestellt hinsichtlich ihres Einnahmepotentials zur Finanzierung des DVB-Verlust-
ausgleichs untersucht. Dabei erfolgte ein Abgleich mit den parallel zum gutachterlichen Prozess
konkretisierten Planungen der DVB. Bei der Detaillierung der Konzepte fir die Umsetzung sind
Abweichungen zu den bisherigen Annahmen moglich, die sowohl auf die Kosten als auch die Er-
I6se Auswirkungen haben kénnen.

Gemal DVB-Wirtschaftsplan 2023 und der Mittelfristplanung bis 2027 sind fir die Jahre 2023
bis 2027 Gesamtkosten in Héhe von 242 Mio. € bis 300 Mio. € zu erwarten. Unter Bericksichti-
gung der prognostizierten (Verkehrs-)Erlose in Hohe von 171 Mio. € bis 208 Mio. € sowie eines
Entlastungspaketes von Bund/Land in Héhe von 12 Mio. € pro Jahr verbleibt jeweils ein Fehlbe-
trag von 76 bis 80 Millionen €. Nach Verlustausgleich der TWD in H6he von 55 Mio. € wiirde sich
ohne weitere MaRBnahmen eine Deckungsliicke von 16 bis 25 Millionen EUR pro Jahr ergeben.

Daher kénnen die abgeleiteten MaBnahmen die entstandene Deckungsliicke nicht vollumfang-
lich schlieflen. Die aus der MalRnahmenumsetzung abgeleiteten Netto-Einnahmeerwartungen
schlisseln sich wie folgt auf:

Tabelle 3: Einnahmepotential aus haushaltsentlastenden MaRnahmen

In Mio. EUR | 2023 2024 2025 2026 2027
Parkraummanagement Mehreinnahmen -0,5 -3,2 -5,6 -8,0 -10,5
-Bewohnerparken Mehrkosten 0,3 0,5 0,9 1,2 1,6
Parkraummanagement Mehreinnahmen -3,7 -3,8 -3,9 -4,0 -4,0
-Parkgebihren Mehrkosten 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Parkraummanagement Mehreinnahmen -2,3 -4,5 -4,5 -4,5 -4,5
-Uberwachung Mehrkosten 0,5 1,0 1,0 1,0 1,0
Netto -5,6 -9,90 | -12,00 | -14,20 | -16,30

Zur Erzielung der Mehreinnahmen sind Mehrkosten/ Mehraufwande erforderlich, die in der
oben dargestellten Erlauterung der EinzelmaBnahmen aufgefiihrt sind.

Die zuséitzlichen bis zu 20 VzA im Bereich Verkehrsiiberwachung als Anderung im Stellenplan so-
wie die weiteren Haushaltsauswirkungen werden in Anlage 3 aufgezeigt.
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Um den vollstindigen Finanzierungsanteil OPNV im Produkt 10.100.54.7.0.02 "Dresdner Ver-
kehrsbetriebe AG" im Verwaltungsentwurf darstellen zu kénnen, wurde die Deckung zunachst in
Summe bei den Einnahmen Parkraummanagement unterstellt. Mit dieser Vorlage werden alle
Ertrage [Erhohung der Einnahmeerwartung bei den Parkgebiihren (Bewohnerparken und Kurz-
zeitparken) sowie Verwarngelder bei der Verkehrsiiberwachung] und alle damit verbundenen
Aufwandserhéhungen (Sach- und Personalkosten) produktkonkret dargestellt. Die Darstellung in
Anlage 3 fasst die erforderlichen produktkonkreten Umverteilungen im Rahmen der Haushalts-
vorgaben zusammen, die die in Tabelle 3 dargestellten finanziellen Auswirkungen bereits ent-
halten.

In der Haushaltsplanung und damit verbunden der Wirtschaftsplanung der DVB sind in der Folge
die in der folgenden Tabelle dargestellten Ansatze unterstellt. Dies bedeutet, dass liber den be-
reits dargestellten Verlustausgleich durch den steuerlichen Querverbund eine Finanzierung
durch den Haushalt der LHD erfolgt. Dabei wurden die Einnahmepotenziale in Anlehnung an das
Gutachten in der Haushaltsplanung zugrunde gelegt.

Tabelle 4: Gesamtfinanzierungsvorschlag im Ergebnis des Gutachtens

In Mio. EUR 2023 2024 2025 2026
Gesamtkosten DVB 274,7 282,3 291,1 300,7
Verkehrserlose?! 183,4 194,1 200,7 208,2
DVB-Verlust? -79,3 -76,2 -78,4 -80,5
Verlustausgleich um ein Jahr zeit- 70,9 79,3 76,2 78,4
versetzt
Finanzierung iiber
TWD 55,0 60,23 55,0 55,0
Haushaltsentwurf 2023/24 LHD 15,9 19,1 21,2 23,4
davon Budgetvorgabe 10,3 9,2 9,2 9,2
davon Netto Einnahmestei- 5,6 9,9 12,0 14,2
gerung Parken s. Tabelle 3

1Beriicksichtigung Tariferhéhung 2023 8%; 2024 7%

2Beriicksichtigung Entlastungspaket Bund/ Land 12MioEUR
3inklusive Ubergangsfinanzierung TWD 2023i.H.v. 5,2MioEUR

Dies erfordert die vollumfangliche Umsetzung der dargestellten MaRnahmen. Einschrankungen
in der Umsetzung oder zeitliche Verzégerungen flihren in der Folge zu einer fehlenden Deckung
des Verlustausgleichs. Wenn es keine anderen Finanzierungsmoglichkeiten gibt, besteht ein ho-
hes Risiko von spilirbaren Angebotskiirzungen.

Anlagenverzeichnis:
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Anlage 1: Schlussbericht Probst & Consorten Marketing-Beratung

Anlage 2: Ubersicht Bewohnerparkgebiete

Anlage 3: Haushaltsauswirkungen

Dirk Hilbert
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1 Executive Summary

Die Landeshauptstadt Dresden verfiigt bereits heute Uiber ein attraktives OPNV-Angebot mit dichter
Taktung und durchgangigen Nachtverkehren. Im Jahr 2019 wurde mit 164,3 Mio. Fahrgasten wiederholt
ein Nachfragerekord erzielt." Zwar sind die Fahrgastzahlen pandemiebedingt gefallen, jedoch bleibt die
Kundenzufriedenheit weiterhin hoch: Der Dresdner OPNV landet seit Jahren auf Platz 1 im OPNV-Kun-
denbarometer.?

Der Dresdner OPNV wird anteilig tiber Fahrgelderlése nach Einnahmenaufteilungsverfahren (EAV) im
WO, Férdermittel sowie dem Verlustausgleich iiber den steuerlichen Querverbund Uber die Tech-
nischen Werke Dresden (TWD) finanziert. Laut der DVB-Jahresabschlisse und Lageberichte betrug der
jéhrliche Zuschussbedarf seitens des Querverbunds von 2007 bis 2018 etwa 40 Mio. €. Seit 2019 erhoht
sich der Bedarf aufgrund steigender Investitionen und erhéhter Kosten. Hinzu kommt, dass der Aufsichts-
rat der Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB) das sogenannte OPNV-Ausbauszenario beschlossen hat,
welches sich die Starkung des Umweltverbunds aus FuBverkehr, Radverkehr und OPNV zum Ziel setzt. Der
Anteil der OPNV-Wege an allen Wegen in Dresden soll geméaB Stadtratsbeschluss von derzeit 20 %3
auf 25 bis 30 % im Jahr 2030 erhéht werden. Als Nachfrageziel werden 185 bis 200 Mio. Fahrgaste im
Jahr formuliert.# Das Ausbauszenario wurde vom Dresdner Stadtrat bereits grundsatzlich beschlossen
(A0457/18).

Das ambitionierte Ziel der von der Landeshauptstadt Dresden (LHD) angestrebten Verkehrswende hat ei-
nen steigenden Finanzierungsbedarf der DVB zur Folge. Hinzu kommen stark wachsende Energie-,
Material- und auch Personalkosten. Der Verlustausgleich seitens des Querverbunds soll auf 55 Mio. €
jahrlich gedeckelt werden. Fir die gesetzten Ziele und aufgrund der kostensteigernden Rahmenbedin-
gungen reicht dies jedoch kinftig zur Finanzierung des Dresdner Nahverkehrs nicht mehr aus.

GemaB DVB-Wirtschaftsplan 2023 und der Mittelfristplanung bis 2027 ist fur die Jahre 2023 bis 2027 je-
weils ein Fehlbetrag von rund 95 Mio. € zu erwarten, was nach Verlustausgleich der TWD eine jahrliche

Finanzierungsliicke von rund 40 Mio. € bedeutet.® Eine komplette Finanzierung Uber den stadtischen

Haushalt ist aufgrund zahlreicher anderer Haushaltsverpflichtungen nicht méglich. Dementsprechend be-
darf es innovativer Ansédtze, um den aus dem Stadthaushalt auszugleichenden Finanzierungsbeitrag spir-
bar zu reduzieren. Aus diesem Grund hat die LHD Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der Erstel-
lung eines Konzepts zur nachhaltigen Finanzierung des OPNV in Dresden beauftragt.

Probst & Consorten Marketing-Beratung flihrte Gesprache mit Fachexpertinnen und -experten der
Landeshauptstadt, des Energieversorgers, der Verkehrsbetriebe, der STESAD und dem Verbund, ebenso
wie mit wichtigen Dresdner Interessensgruppen und Entscheidern. Zu Letzteren zahlten insbesondere Ver-
treterinnen und Vertreter der Stadtratsfraktionen sowie des ADAC Sachsen, der IHK Dresden, des City
Managements Dresden, des Landkreises MeiBen sowie des Verbands der Wohnungs- und Immobilienwirt-
schaft Sachsen (vdw). Fur das Projekt wurde auBerdem eine operative Projektsteuerungsgruppe aus
verschiedenen Organisationseinheiten (Blrgermeisteramt; Geschaftsbereich Finanzen, Personal, Recht —
Beteiligungsmanagement; Geschaftsbereich Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegenschaften; Techni-
sche Werke Dresden GmbH; Dresdner Verkehrsbetriebe AG; STESAD GmbH; Gutachterteam)

' vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Zahlen & Fakten, in: Die DVB, 2022, [online] https:/www.dvb.de/de-de/die-dvb/unterneh-
men/zahlen-und-daten-neu [31.5.2022].

2vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Platz 1 im OPNV-Kundenbarometer, in: Aktuelle Meldungen, 29.10.2021, [online]
https://www.dvb.de/de-de/meta/aktuelle-meldungen/archiv/202 1/10/29/kundenbarometer-2021 [31.5.2022].

3 vgl. Gerike R. et al. [Technische Universitat Dresden]: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt , Mobilitat in Stadten — SrvV 2018
— Stadtevergleich, in: Verkehr, 5.5.2021, [online] J/tu- i i -
gleich.pdf?lang=de [14.3.2022].

4Vgl. DVB-Présentation zur Expertenanhdrung des Dresdner Stadtrats, 1. November 2021.

> Vgl. DVB-Mittelfristplanung, Stand: Mai 2022.
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zusammengestellt, welche zur inhaltlichen als auch organisatorischen Abstimmung des Gutachtens
diente. Zur Prozessbegleitung wurde auBerdem ein Begleitgremium unter dem Vorsitz des Oberbirger-
meisters etabliert — bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern der Stadtratsfraktionen sowie der Pro-
jektsteuerungsgruppe. Im Begleitgremium wurden Impulse fur die MaBnahmengestaltung und deren Kon-
sensfahigkeit diskutiert. Dartber hinaus erarbeitete Probst & Consorten Marketing-Beratung drei aus-
fuhrliche Fachkonzepte zu den Themenbereichen Nutzerfinanzierung, NutznieBerfinanzierung und Par-
ken.

Auf Basis der Gesprache und fachlichen Auseinandersetzung mit den méglichen Finanzierungsansatzen,
wurde ein Paket aus 30 MaBnahmen entwickelt, welches der Landeshauptstadt Dresden fur kinftige
politische Beschliisse zu Finanzierungsfragen als Vorlage dienen soll. Die MaBnahmen wurden dabei — in-
sofern méglich — auf ihre Erlés- und Kostenpotenziale hin untersucht und quantifiziert. Sie lassen sich
den folgenden fiinf Themenbereichen zuordnen: Nutzer- und NutznieBerfinanzierung, Beschleuni-
gung und Infrastruktur, Strukturoptimierung, Férderung und Parkraummanagement. \Wesentli-
che der den Themen zugehorigen MaBnahmen kénnen mit konkreten zusatzlichen Erlos- bzw. Kosten-
potenzialen beziffert werden — diese sind in der folgenden Aufstellung mit * markiert — und reduzieren im
Falle der konsequenten Umsetzung den notwendigen Anteil der Haushaltsfinanzierung am Verlustaus-
gleich der DVB.

Im Bereich Nutzer- und NutznieBerfinanzierung werden MaBnahmen zu den klassischen Fahrpreisen
sowie dem Einbezug von NutznieBern — demnach Dritten, die von einem guten OPNV profitieren — vorge-
schlagen. Als weiterer Bestandteil des DVB-Angebots in Dresden werden dartber hinaus die MOBIwelt
sowie denkbare andere neue Geschaftsmodelle betrachtet.

» Stammkundentarife*

» Optimieren des Preisabstands zwischen Barmonatskarte und dem Abonnement in der Preisstufe A1
(Dresden): Erhéhen des Abo-Rabatts auf 25 %, durch Anheben des Preises fir die Barmonatskarte

» Ausbau der Leistungen im klassischen Abo: Starkung als das Dresdner Mobilitatsprodukt (, das
ABO, der SchlUssel zur Stadt”)®

» Weiterentwickeln zielgruppenspezifischer tariflicher Alternativen: Verbessern des Jobtickets; Einfiih-
ren eines Mietertickets
» Stammkundengewinnung und -bindung
» Gewinnen und Betreuen der Stammkundschaft ,wie bisher”
» Halten der im Bundesvergleich hohen Abomarktdurchdringung und -treue
» Effizienzsteigerung bei bewdhrten MaBnahmen: unter anderem Verbessern der IT-Landschaft far
Kundenbetreuungsprozesse
» Gelegenheitskundentarife*

» Erhohen des Preises fur die Einzelfahrt in der Zone Dresden: Uberproportionale Steigerung auf
3,20 € bei Preisgleichheit der 4er-Karte mit dem Ziel der Starkung der Anreize fir ein Abonnement

» Abschaffen der rabattierten Tageskarten fur Schilerinnen und Schiler sowie Personen Uber 60
Jahre zur Starkung der Anreize fur ein Abonnement

» Neue Preismodelle

» Stetiges Prufen interessanter Preismodelle aus der Branchendiskussion: derzeit keine vielverspre-
chenden, kurzfristig umsetzbaren Ansdtze; Beobachten u.a. der Bereiche Digitalisierung, Zonen-
Ubergange

6 Vgl. MaBnahme , Mikromobilitd/MOBI-Angebote”
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Sozialticket (mit Dresden-Pass)

» Beibehalten des erfolgreichen Systems der Rabattierung und Ausgleichsfinanzierung: hoher Anteil
der Sozialtickets heute schon im Abo; kofinanziert aus dem Sozialetat des Stadthaushalts

» Prifen der Ausweitung des Berechtigtenkreises unter der MaBBgabe einer auskémmlicher Gegenfi-
nanzierung
Jugendticket (Bildungs- und AzubiTicket)

» Evaluieren der Nachfrage und des Nutzungsverhaltens als Grundlage fur eine Nachkalkulation der
Forderung von Bildungs- und AzubiTicket durch den Freistaat bzw. der Verteilung mit dem Ver-
bund

» Beibehalten der Preisdifferenzierung: 15 € beim BildungsTicket und ein hdherer, dennoch deutlich
vergUnstigter Preis fir Azubi; Motivieren der Arbeitgeber zur Beteiligung am AzubiTicket
Jobticket und Arbeitgeberbetreuung*

» Weiterentwickeln des Jobticket-Tarifs; EinfUhren eines neuen Jobticket mit mehr Arbeitgeberbeteili-
gung und Senkung der Mindestabnahme; Senken der Eigenbeteiligung der Beschaftigten; Ausbau
der GroBkundenbetreuung der DVB

» Konzipieren eines Mobilitatsbudgets: Flexibilisieren des Angebots fir Arbeitnehmende bei gleichzei-
tiger Sicherstellung der OPNV-Finanzierung auch durch Arbeitgeber
Mieterticket*

» EinfUhren eines Mietertickets, welches fiir neue Mietvertrage solidarisch und fur Bestandsvertrage
fakultativ gestaltet sein kann: Wohnungswirtschaft zahlt Zuschuss und VVO/DVB geben Rabatt;
Senken der Eigenbeteiligung fur Mieterinnen und Mieter

» Erweiterung der Garagen- und Stellplatzsatzung: Mieterticket als Minderungsméglichkeit im Stell-
platzbau integrieren, um Baukosten zu senken und Nachverdichtung zu erméglichen
Gastekarte*

» Erweitern der Beherbergungssteuer (,Bettensteuer”): mit Beschluss des Bundesverfassungsgerichts
in 2022 Beherbergungssteuer auch fur Geschaftsreisende anwendbar

» Einflhren eines verpflichtenden Géstetickets fir alle Ubernachtungsgaste als erste deutsche GroB-
stadt mit kostenfreiem Nahverkehr fir Gaste; damit Sicherstellen der Zweckbindung der Einnah-
men fir den OPNV

Kombitickets flir Veranstalter*

» Prifen der Einfihrung eines obligatorischen Veranstaltungstickets fur alle Veranstaltungsorte in 6f-
fentlicher Eigentiimerschaft

» Forcieren des fakultativen Kombiticket fir alle weiteren Veranstaltungsorte: starkeres Bewerben des
von den Gasten gut angenommenen Angebots

Mikromobilitdt/MOBIlangebote

» Beibehalten und Ausbau der MOBIwelt als Bestandteil des VVO-Abonnements: Biindelung der Leis-
tungen im klassischen Abo mit geringem Umlagebetrag im Ticketpreis zur Finanzierung der Kosten;
Pooling der Zahlungsbereitschaften und damit Maximierung der Nutzerzahl; Preiserh6hungen somit
leichter umsetzbar

» Beibehalten der leicht zu Uberblickenden Produktpalette: keine differenzierten Abos mit und ohne
MOBIwelt-Vorteile

» Nutzen des Bindungseffekts: kurzfristige Anderung der Mobilitatsbediirfnisse sorgen nicht zu signi-
fikanten Kindigungen

» Finanzierung bislang Uber Férdermittel; starkere Nutzerfinanzierung durch Erhéhen der Umlage
leichter durchzusetzen als hdhere Einzelpreise
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» Weitere neue Geschaftsmodelle
» Prifen von Themen und Entwicklungen hinsichtlich der Notwendigkeit zur Anpassung des Ge-
schafts: ,ruhige Hand und Weitsicht”; Ausprobieren Uber Drittmittel-finanzierte Pilotprojekte

Das Themenfeld Beschleunigung und Infrastruktur umfasst MaBnahmen der Systemgeschwindigkeit
zur Einsparung von Kosten sowie die Betrachtung des Fahrplanangebots im OPNV und der Verbindung
von S- und Regionalbahn.

» Systemgeschwindigkeit Tram*

» Erhohen der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit gemal beschlossenem Nahverkehrsplan auf
21,4 km/h’: Potenzial zur Einsparung der Zahl eingesetzter StraBenbahnen bei gleicher Verkehrs-
leistung

» Systemgeschwindigkeit Bus*

» Erhohen der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit gemal beschlossenem Nahverkehrsplan auf

22,4 km/h®: Potenzial zur Einsparung der Zahl eingesetzter Busse bei gleicher Verkehrsleistung
» Umsetzung Infrastrukturvorhaben

» Schnellere Bauplanung und Baudurchfiihrung um Baukostensteigerungen zu vermeiden; gemein-

same Entwicklung eines Lésungsansatzes durch DVB, LHD und STESAD
» Fahrplanangebot StraBenbahn, Kernnetz Bus (Linien 60-69) und Ergdnzungsnetz Bus (Linien

70-90)

» Prifen und Einleiten der geplanten MaBnahmen aus dem DVB-Ausbauszenario zur weiteren Unter-
stitzung der Mobilitadtswende und zum Erreichen der Fahrgastzahl von 190 Mio. Kundinnen und
Kunden in 2030: Taktverdichtungen und Liniennetzerweiterungen im Kontext aktueller Rahmenbe-
dingungen

» Verbindungswirkung S- und Regionalbahn

» Forciertes Ausbauen weiterer Verknlpfungsstellen zwischen Tram/Bus und S-/R-Bahn in Dresden
(zum Beispiel Bf. Niedersedlitz)

» Forcieren der Verdichtung der Stadtrdume rund um die S- und Regionalbahnhdfe
» Ausbauen von P+R und B+R in der Region zur besseren Verbindung von Stadt und Umland
Im Themenbereich Strukturoptimierung werden interne Prozesse innerhalb der TWD und der DVB —
sofern einsehbar — genauer betrachtet und entsprechende Empfehlungen formuliert.
» Synergieeffekte innerhalb der TWD
» Synergien heben: verstarkte Kooperation im Bereich Software/IT sowie Optimierungspotenziale im
Bereich Bauen nutzen
» Kostensenkungspotenziale DVB-Verwaltung und DVB-interne Services
» Intern priifen, welche Optimierungspotenziale in der DVB-Verwaltung vorhanden sind
» Grundsatzlich Beibehalten des Status quo zu internen Services und bereits fremd-vergebenen Leis-
tungen
» Synergieeffekte mit VVO und Verbundpartnern
» Ubernahme ausgewahlter Services fiir die Partner im Verbund nach Priifung und Absprache

7 vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, in: Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, 20.11.2014,
[online] https://www.dresden.de/media/pdf/stadtplanung/verkehr/VEP Beschluss-Text-Anlagen.pdf [31.5.2022].

# Vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, in: Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, 20.11.2014,
[online] https://www.dresden.de/media/pdf/stadtplanung/verkehr/VEP Beschluss-Text-Anlagen.pdf [31.5.2022].
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» Auswerten der Synergien der jiingsten Ubernahme der Abo-Betreuung von der VGM

» Optimierung Kommunikation und Vertrieb
» Ausbauen und Weiterentwickeln des Vertriebs: Einfihren digitaler Elemente (Prozesse und Benut-
zeroberflache) in allen Vertriebskanalen; Ausbauen der IT im Bereich Kundenbindungsprozesse
(CRM)
» Employer Branding
» Ausloten weiterer Méglichkeiten, die DVB AG als attraktive groBe lokale Arbeitgeberin zu prasen-
tieren; besonders dringend ist dies im Bereich der Fachkrafte fir Fahrdienst, IT, Planung

Der Themenbereich Férderung bezieht sich auf Férdermdglichkeiten auf den Ebenen von Freistaat, Bund
und EU und fuhrt zu den nachstehenden Empfehlungen.
» Forderung Freistaat Sachsen

» Weiteres Einflussnehmen auf die Forderpolitik Sachsens: LHD, VVO und DVB (ber die bestehenden
Gremien

» Kontinuierliches Verstetigen der Férdermittel des Freistaates

» Forderung Bund und EU
» ErschlieBen weiterer dauerhafter und projektbezogener Fordermittel: im Rahmen der Ublichen Gre-
mienarbeit im VDV (DVB, VVO) sowie Uber die Kommunalverbande (LHD)

Die bisher benannten Themenfelder und MaBnahmen kénnen als ,DVB-relevant” bezeichnet werden. Als
weiterer Themenblock findet das Parkraummanagement der Landeshauptstadt Dresden Betrachtung,
dessen MaBnahmen nur indirekt mit der Finanzierung der DVB zu tun haben. Das Parkraummanagement
wirkt zum einen haushaltsentlastend und sorgt zum anderen fir eine bessere Erreichbarkeit der Stadt und
der Stadtteile fur die Wohnbevolkerung und Wirtschaft: Durch das Ausweisen von Bewohnerparkzonen
reduziert sich beispielsweise der Parkdruck in diesen Gebieten durch weniger am StraBenrand abgestellte
(Zweit-)Fahrzeuge. Das Einrichten von Kurzzeitparkplatzen erhéht zum Beispiel die Frequenz an Einzelhan-
delsstandorten. Die einhergehende moderate Bepreisung des knappen 6ffentlichen Raums wirkt lenkend
zugunsten des OPNV.
» Bewohnerparken - 6ffentliches und privates Dauerparken*

» Erhohen der Gebihr fir Bewohnerparkausweise auf im Mittel 180 € p.a.

» Deutliches Ausweiten der bewirtschafteten Gebiete

» Parkgebiihren - 6ffentliches und privates Kurzzeitparken*

» Verbesserung der Erreichbarkeit des lokalen Gewerbes durch die gezielte Einrichtung von Kurzzeit-
parkplatzen

» Kopplung der Parkgebihren an die Preisentwicklung im VWO

» Anpassung des Preisniveaus an vergleichbare Stadte

» Prifen weiterer Stadtteile/-gebiete mit hohem Parkdruck im Hinblick auf eine Bewirtschaftung
» Einbeziehen der Kosten fiir das Anpassen von Parkscheinautomaten

» Uberwachung - Parkraum und Geschwindigkeit*

» Zwingend fur die Wirksamkeit der zuvor genannten ParkmaBnahmen sowie zur Erh6hung der Si-
cherheit

» Deutliches Erhéhen der Personalstarke
» ggf. Installieren weiterer Geschwindigkeitstiberwachungsgerate

» Stellplatz- und Garagensatzung

» Einbauen von Mieterticket und weiteren Sharing-Angeboten sowie Mobilitdtskonzepten in die Stell-
platzsatzung als Minderungsméglichkeit im Stellplatzbau
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» Prufen einer Flexibilisierung von Stellplatzangeboten nach dem Vorbild anderer Stadte

Alle — auch die nicht konkret im Sinne einer Erlés- oder Kostenwirkung quantifizierbaren — MaBnahmen
sind als Gesamtpaket zu verstehen, da sie teilweise als Grundlage einer anderen MaBnahme dienen bzw.
im Zusammenspiel eine groBere Wirkung entfalten. So zum Beispiel ist die weitere Ausgestaltung der
Stellplatz- und Garagensatzung eine wichtige Voraussetzung fur die Etablierung eines Mietertickets in der
Dresdner Wohnungswirtschaft. Auch die Preiserhdhung der Einzelfahrt wirkt beispielsweise in anderer
Weise, wenn fir Arbeitnehmende oder Mieterinnen und Mieter attraktive Abopreise zur Verfligung ste-
hen. Nicht zuletzt kénnen MaBnahmen im Bereich des Parkens im Zusammenspiel mit attraktiven Tarifen,
einem ausgebauten Verkehrsangebot und einer hohen Systemgeschwindigkeit eine deutliche Lenkungs-
wirkung in Bezug auf die gewiinschte Nachfrageentwicklung des OPNV entfalten.

Werden alle genannten MaBnahmen umgesetzt, reduziert sich der Anteil der Finanzierungsliicke der
DVB, welcher aus dem Haushalt zu begleichen ist, im Jahr 2023 auf rund 32 Mio. € bis auf rund

15 Mio. € im Jahr 2027 (vgl. Tabelle 1). Dabei machen die DVB-relevanten MaBnahmen im Saldo etwa
1,4 Mio. € in 2023 bis rund 8 Mio. € in 2027 Mehrerl6se aus. Im Bereich der klassischen Tarife ist der
OPNV in Dresden aus Gutachtersicht bereits sehr gut aufgestellt — Potenzial gibt es hier vor allem im Ein-
bezug der NutznieBer. Die haushaltsentlastenden MaBnahmen rund um das Thema Parken bringen knapp
6 Mio. € in 2023 bis hin zu rund 16 Mio. € in 2027. Deren indirekte Effekte aus einer sinnvolleren Fla-
chennutzung in der Stadt, der Senkung der Motorisierung und die Attraktivitatssteigerung der DVB sind
aus kaufmannischer Vorsicht nicht enthalten. MaBnahmen im Bereich Parken stellen aus Gutachtersicht
eine groBe Chance dar, weitere Fahrgaste und damit eine hohere Kostendeckung zu erreichen ohne dass
dies zu Lasten der Stadtbevélkerung geht.

Tabelle 1: Uberblick Finanzierungswirkung aller MaBnahmen mit Erlés- bzw. Kostenpotenzial

Saldo Fehlbetrag DVB It. Mittelfristplanung* 94,2

Saldo Wirkung zusétzl. DVB-relevante MaBnahmen 1,4 3,7 5,7 7.3 8,3
Fehlbetrag DVB mit DVB-relevanten MaBnahmen 92,9 89,1 85,6 88,0 85,9
max. Ausgleich durch TWD 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0
s w1 we  mo w9

Hinweis: in Jahresscheiben mit jahrlicher VVO-Preisanpassung; *DVB-Wirtschaftsplan fir 2023 und Mittelfristplanung bis 2027,
Stand: Mai 2022 (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung, Juni 2022)

Auf Basis der diskutierten MaBnahmen, der Fachkonzepte und schlussendlich des ermittelten Zahlenwerks
empfiehlt das Gutachterteam, die kaufmannisch seriése und verstetigte Finanzierung und damit Star-
kung des OPNV unter Einbezug aller Akteure der Stadtgesellschaft zu beschlieBen. Dafiir sind die
Rahmenbedingungen der vorgeschlagenen MaBnahmen zu schaffen und eine ganzheitliche Umsetzung
auf den Weg zu bringen. Es geht dabei nicht nur um eine Starkung des OPNV bzw. der DVB, sondern um
eine wirtschaftlich nachhaltige Stadtentwicklung. Durch das integrierte Konzept wird die Erreichbarkeit
der Stadt fr die Wohnbevoélkerung und Gaste qualitativ und quantitativ deutlich verbessert — von der bes-
seren Auslastung der Parkplatze bis hin zur besseren Auslastung gréBerer Bus- und Bahnkapazitdten in
der Stadt. Die bessere Verkehrsorganisation macht Dresden urbaner und vielfaltiger, steigert die Nachhal-
tigkeit der Mobilitat und senkt die Kosten pro Einwohner/in. Durch den Einbezug aller Akteure der Stadt-
gesellschaft bestehen grof3e Chancen, dass Entscheidungen langfristig von allen mehrheitlich getragen
werden.
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2 Einleitung

Der OPNV ist einer der Schliisselfaktoren der angestrebten Klima- und Verkehrswende. Grundlage fiir
eine Nachfragesteigerung und insbesondere die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf
nachhaltigere Alternativen ist neben verbesserten Bedingungen fir den FuB- und Radverkehr auch ein at-
traktives und im Vergleich zum Pkw wettbewerbsfahiges Bus- und Bahnangebot. Wichtige Krite-
rien aus Nutzerperspektive sind unter anderem die Qualitat und Zuverlassigkeit des Systems, eine gut aus-
gebaute Infrastruktur sowie eine faire Preispolitik.

Die Landeshauptstadt Dresden verfiigt Uber solch ein attraktives Angebot: Im stadtischen Nahverkehrsnetz
der Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB) gibt es insgesamt 12 StraBenbahn- und 29 Buslinien mit einer
Gesamtstreckenldnge von 213 km fur StraBenbahnen und 321 km fiir Busse. 722 Haltestellen werden von
Uber 300 Fahrzeugen bedient. Im Jahr 2019 wurde mit 164,3 Mio. Fahrgasten erneut ein Nachfragere-
kord erzielt — pandemiebedingt sanken die Fahrgastzahlen in 2020 auf 115,7 Mio.° Zwar sind die Fahr-
gastzahlen gefallen, jedoch bleibt die Kundenzufriedenheit weiterhin hoch: Der Dresdner OPNV erzielt seit
Jahren Bestnoten im OPNV-Kundenbarometer von Kantar — so auch bei der letzten Erhebung im Friih-
sommer und Sommer des Pandemiejahrs 2021.1°

Neben Bus und Bahn gehéren zum vielfaltigen Angebot der DVB ebenso vier Fahrstellen, zwei denk-
malgeschiitzte Bergbahnen sowie die MOBIwelt — bestehend aus derzeit 50 Mobilitdtsstationen (bis Ende
2022 Erweiterung auf 64 Stationen geplant), den sogenannten MOBIpunkten, tber 1.000 Leihfahrradern
(MOBIbikes) und dem Carsharing-Angebot.” Das heutige Angebot kann — wie in der gesamten Branche —
nicht kostendeckend betrieben werden. Dazu ist das derzeitige VVO-Tarifniveau zu niedrig. Allerdings
kdnnen bei der aktuellen Wettbewerbssituation auch keine héheren Preise durchgesetzt werden.

Bisher erfolgt die Finanzierung des verbleibenden Defizits der DVB im Rahmen des steuerlichen Quer-
verbundes Uber die Technischen Werke Dresden (TWD). Der Verlustausgleich soll hierbei jedoch kiinftige
bei 55 Mio. € jahrlich gedeckelt werden. Im Kontext der aktuellen Rahmenbedingungen — insbesondere
der deutlichen Energie-, Material- und Personalkostensteigerungen — sowie der Ausbauziele zur Starkung
des OPNV in Dresden reicht dies nicht mehr aus.

Probst & Consorten Marketing-Beratung wurde durch die Landeshauptstadt Dresden (LHD) mit einem
Konzept zur nachhaltigen Finanzierung des OPNV in Dresden beauftragt, welches die Grundlage
des vorliegenden Berichts bildet.

Dieses vorliegende Konzept verfolgt einen integrierten Ansatz: Es bezieht die gesamte Mobilitat in
Dresden und deren Wechselwirkungen zur Finanzierung ein und sorgt dafur, dass alle Akteure der Stadt-
gesellschaft berticksichtigt werden. Dabei ist das Ziel nicht nur die Sicherstellung des vom Stadtrat be-
schlossenen Ausbaus des 6ffentlichen Nahverkehrs (OV), sondern viel mehr: Die bessere Erreichbarkeit
der Stadt und ein smarter Umgang mit den immer knapper werdenden Flachen.

Die Bandbreite der zu ermittelnden MalBnahmen — die als Gesamtpaket zu betrachten sind — reicht von
der kritischen Prifung des bisherigen VVO-Tarifs in Dresden und damit den Potenzialen einer Nutzerfinan-
zierung bis hin zum besseren Einbezug der NutznieBer eines guten OPNV-Angebots. Ebenso werden még-
liche Optimierungen und Einsparpotenziale innerhalb des Konzerns sowie Férdermdglichkeiten von Frei-
staat, Bund und EU betrachtet. Wichtige Kostentreiber wie die absolut und relativ zum Pkw-Verkehr

% Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Zahlen & Fakten, in: Die DVB, 2022, [online] https://www.dvb.de/de-de/die-dvb/unterneh-
men/zahlen-und-daten-neu [31.5.2022].

19 vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Platz 1 im OPNV-Kundenbarometer, in: Aktuelle Meldungen, 29.10.2021, [online]
https://www.dvb.de/de-de/meta/aktuelle-meldungen/archiv/202 1/10/29/kundenbarometer-2021 [31.5.2022].

" Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Zahlen & Fakten, in: Die DVB, 2022, [online] https://www.dvb.de/de-de/die-dvb/unterneh-
men/zahlen-und-daten-neu [31.5.2022].
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geringen Reisegeschwindigkeiten im Nahverkehr werden genauso beleuchtet wie eine addquate Beprei-
sung des ruhenden Verkehrs.

Ziel ist, ein konsensfahiges Konzept fir Dresden vorzulegen. Dafir fiihrte Probst & Consorten Marke-
ting-Beratung Gesprache mit Fachexpertinnen und -experten der Landeshauptstadt, dem Energieversor-
ger, den Verkehrsbetrieben und dem Verkehrsverbund ebenso wie mit wichtigen Dresdner Interessens-
gruppen und Entscheidern. Zu Letzteren zdhlten insbesondere Vertreterinnen und Vertreter der Stadtrats-
fraktionen sowie weitere Akteurinnen und Akteure der Dresdner Stadtgesellschaft. Auf Basis der Gespra-
che und fachlichen Auseinandersetzung mit den méglichen Finanzierungsansatzen, wurde ein Paket aus
30 MaBnahmen entwickelt, welches der Landeshauptstadt Dresden fur kiinftige Beschlisse zu Finanzie-
rungsfragen als Vorlage dient. Der vorliegende Bericht stellt dieses MaBnahmenpaket dar und ist wie folgt
gegliedert:

Zunachst wird im dritten Kapitel die Ausgangslage vorgestellt. Daraus ergibt sich einerseits, zu welchem
Anlass der vorliegende Bericht verfasst wurde, und andererseits, welche Pramissen die Grundlage der Aus-
arbeitungen bilden. Im vierten Kapitel werden die Ziele des Berichts formuliert und die zentrale zu be-
antwortende Fragestellung nach sinnvollen MaBnahmen zur nachhaltigen Finanzierung des Dresdner
OPNV aufgeworfen. Wie sich dem Lésungsraum gendhert und die wichtigsten Akteure der Dresdner
Stadtgesellschaft in den Prozess einbezogen wurden, verdeutlicht das finfte Kapitel zur Vorgehens-
weise. In Kapitel 6 werden nachfolgend die einzelnen MaBnahmen - sortiert nach den Themenfeldern
Nutzer- und NutznieBerfinanzierung, Beschleunigung und Infrastruktur, Strukturoptimierung, Férderung
sowie Parkraummanagement — vorgestellt. In den einzelnen Unterkapiteln werden die MaBBnahmen be-
schrieben sowie — insofern moglich — deren Erlés- und Kostenpotenziale hergeleitet. Im siebten Kapitel
erfolgt die Zusammenschau der Erlés- und Kostenwirkung aller MaBnahmen, um — unter der Annahme
der ganzheitlichen Umsetzung — den verbleibenden Finanzierungsbedarf abzubilden. Ein Umset-
zungsplan fasst daraufhin noch einmal die wesentlichen ndchsten Schritte und Verantwortlichkeiten zu-
sammen, bevor in Kapitel 8 eine Zusammenfassung und abschlieBende Empfehlung formuliert wird.

Diesem Bericht liegen dartber hinaus drei ausfihrliche Fachkonzepte zu den Themen ,Klassische Fahr-
preise”, ,NutznieBerfinanzierung” und ,Parken” zu Grunde, auf welche an geeigneter Stelle verwie-
sen wird.

3 Ausgangslage und Pramissen

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden méchte sich mit der mittel- und langfristigen Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs in Dresden beschéftigen und hat die Stadtverwaltung bis zum Sommer
2022 mit der Erstellung eines diesbezlglichen Konzepts beauftragt. Der Verlustausgleich der Dresdner
Verkehrsbetriebe AG (DVB) erfolgt bisher Gber den steuerlichen Querverbund der Technischen Werke
Dresden GmbH (TWD) durch Verrechnung mit den Gewinnen des Versorgers SachsenEnergie.

Am 1. November 2021 fand eine Expertenanhdrung des Stadtrats statt, bei welcher zum einen das vom
Aufsichtsrat der DVB beschlossene Ausbauszenario thematisiert wurde. Dieses Ausbauszenario war bisher
noch nicht mit einem Finanzierungskonzept untersetzt. Zum anderen signalisierten die TWD, welches Aus-
maf an Defizitfinanzierung aus den Gewinnen der Energieversorger kiinftig tragfahig sei, ohne die Refi-
nanzierungsfahigkeit im Energiebereich zu gefdhrden. Dabei handelt es sich um einen Betrag in Hohe von
maximal 55 Mio. € jahrlich, den die TWD als Verlustausgleich sicherstellen kénnen. Das Ausbauszenario
wurde vom Dresdner Stadtrat bereits grundsatzlich beschlossen (A0457/18) und in konkrete Einzelbe-
schliisse midnden.
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Das Szenario zum Ausbau des OPNV setzt sich die Stirkung des Umweltverbunds aus FuBverkehr,
Radverkehr und OPNV zum Ziel. Der Anteil der Wege im OPNV soll von derzeit 20 %'? auf 25 bis 30 %
im Jahr 2030 erhoht werden. Als Nachfrageziel werden 185 bis 200 Mio. Fahrgdste im Jahr formuliert.
Die Szenarien zur Dampfung bzw. Fortschreibung des Dresdner OPNV wurden seitens des DVB-Aufsichts-
rats sowie vom Stadtrat hingegen abgewdhlt (vgl. Abbildung 1)."3

Ausgestaltung der Dampfung Fortschreibung OPNV-Ausbau
strategischen MaBnahmen Defizitentwicklung (Ziel: 25 - 30% Modal Split)
Leichtigkeit der . . . -
Mobilitat! Nutzerfreundlichkeit  Fokusauf Fokus auf Fokus auf
Nachhaltigkeit leben und Finanzierbarkeit Ausgewogenheit Klimaschutz
Lebensqualitét erhéhen & Verkehr
Kompetenzcenter/ zwischen
Problemldser fur stadt- . - -

> weniger auf Finanzierun :
vertragliche Mobilitat Klimasg.]chutz 3 9 weniger auf

(Mobilitdtsmanager) Klimaschutz Finanzierung

Verkehr

Ausbau des OPNV und Verkehr
Umweltverbundes Sectalom Votum DvB-
Zukunftsfahige Infrastruktur und Aufsichtsrat

Qualittsverbesserung

Verlustausgleich Zielvorgabe: 55 Mio. EUR ~ 65 Mio. EUR ~ 75 Mio. EUR
Nachfrage 180 Mio. 190 Mio. ﬁ
Klima Nachfrageriickgang OV Keine zusétzlichen Effekte Verkehrsverlagerung

Abbildung 1: Ausbauszenario des OPNV in Dresden (DVB-Prasentation zur Expertenanhérung des Dresdner Stadtrats,
1. November 2021)

Der durch die TWD festgeschriebene maximale Verlustausgleich von 55 Mio. € im Jahr ist fUr das ge-
nannte Vorhaben nicht ausreichend — der Erhalt des bestehenden Angebots, der weitere Ausbau und das
Erreichen der klimapolitischen Ziele inkl. des Umbaus und der Erneuerung der Infrastruktur sowie der
Fahrzeugflotte konnen mit diesen Mitteln nicht gewahrleistet werden. Die extrem anspruchsvollen Ziele
zur DVB-Rolle bei der von der LHD postulierten Mobilitatswende haben in den kommenden Jahren einen
deutlich steigenden Finanzbedarf zur Folge. Zahlreiche weitreichende politische Entscheidungen wur-
den dahingehend bereits getroffen' — auch deren Finanzierung ist noch nicht gesichert. Die komplette
Haushaltsfinanzierung der fehlenden Mittel ist aufgrund der zahlreichen anderen Bedarfe in anderen Poli-
tikfeldern jedoch schwer abbildbar bzw. zieht dies eine Diskussion nach sich, welche Prioritdten kiinftig
gesetzt werden.

Zum Zeitpunkt der Prasentation des Ausbauszenarios im November 2021 wurde der dafir notwendige
Verlustausgleich seitens der DVB auf jahrlich rund 75 Mio. € geschatzt.’™ Dementsprechend ergébe sich
nach Ausgleich durch die TWD ein zusatzlicher Finanzierungsbedarf von rund 20 Mio. € im Jahr — dieser
Wert wurde jedoch infolge der aktuellen Entwicklungen in 2022, insbesondere durch den Krieg in der Uk-
raine und die damit einhergehende Energiekostensteigerung und den erwartbaren Lohnkostensteigerun-
gen, aktualisiert.

12v/gl. Gerike R. et al. [Technische Universitat Dresden]: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt , Mobilitat in Stadten — Srv
2018" — Stadtevergleich, in: Verkehr, 5.5.2021, [online] https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrvV2018_Staed-
tevergleich.pdf?lang=de [14.3.2022].

13 vgl. DVB-Prasentation zur Expertenanhérung des Dresdner Stadtrats, 1. November 2021.

% u.a. Fortschreibung Dresdner Mobilitatsplan 2035+ (bis 2023); Fortschreibung Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept (bis
2022); Fortschreibung Stadtentwicklungskonzept (2020 bis 2022); Radverkehrskonzept (V1252/16); Konzept der intermodalen Mo-
bilitatspunkte (V1416/16); Modellstadt Elektromobilitat (V2222/18); Luftreinhalteplan (V2379/18); Strategie zur Erhéhung des OPNV
Anteils (V0535/20); Parkgebuhrenverordnung (V1272/21) und Parkraumbewirtschaftungskonzepte; On Demand Verkehr
(V1261/21); Nahverkehrsplan Oberelbe (3. Fortschreibung Mai 2019)

15 Vgl. Beschlossener DVB-Wirtschaftsplan 2022 und Mittelfristplanung 2023 bis 2026, Stand: November 2021.
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Der DVB-Wirtschaftsplan 2023 sowie die im Mai 2022 angepasste Mittelfristplanung bis 2027 bezieht un-
ter anderem folgende Aspekte mit ein'é:

» steigende Energiepreise

» Verschiebungen innerhalb der Erlése durch das 9-Euro-Ticket und den OPNV-Rettungsschirm fiir
pandemiebedingte Ausfélle in 2022

» Spurbar steigende Preise bei fast allen Kostenpositionen

» Deutliche Anstieg der Personalkosten (Tarifveranderung und Anpassung an marktgerechte Vergu-
tung aufgrund der zunehmend schwieriger werdenden Personalakquise)

» Anpassung Offentlicher Dienstleistungsauftrag (ODA) um Bausteine des Ausbauszenarios'’

» Zuwachs von Abschreibungen infolge von Investitionen

» VVO-Tariferhdhung von 5 % in 2023

Auf Basis des DVB-Wirtschaftsplans 2023 und der aktualisierten Mittelfristplanung bis 2027 (Mai 2022)
ergibt sich demnach ein jahrlich notwendiger Verlustausgleich von rund 95 Mio. € ab 2023. Nach Aus-

gleich durch die TWD resultiert ein zusatzlicher Finanzierungsbedarf von jdhrlich rund 40 Mio. € (vgl.
Tabelle 2).

Tabelle 2: Zusatzlicher DVB-Finanzierungsbedarf nach TWD-Ausgleich in Jahresscheiben

Position [Mio. Euro] 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Saldo erwarteter Fehlbetrag DVB AG

[t. Mittelfristplanung 2023-2027 76,6 943 92,8 21.3 953 9.2

max. Ausgleich durch TWD 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0

zusatzlicher Finanzierungsbedarf 21,6 39,3 37,8 36,3 40,3 39,2

Quelle: DVB-Wirtschaftsplan 2023 und Mittelfristplanung 2023 bis 2027, Stand: Mai 2022

Da die Finanzierung dieser fehlenden Mittel noch nicht gesichert ist, wurde das vorliegende Gutachten
durch die Landeshauptstadt Dresden in Auftrag gegeben. Durch Probst & Consorten Marketing-Bera-
tung wurde ein Konzept zur nachhaltigen Finanzierung des Dresdner OPNV erarbeitet.

Das vorliegende Gutachten beantwortet demnach die Frage nach méglichen MaBnahmen zur Abde-
ckung des zusitzlichen Mittelbedarfs im Dresdner OPNV. Die Finanzierung komplett tiber den stadti-
schen Haushalt scheint unrealistisch. Fokus des vorliegenden Gutachtens ist daher der Einbezug aller
Handlungsfelder mit Mobilitatsbezug und der verschiedenen betroffenen Akteure der Stadtgesellschaft.
Das Gutachten nimmt dabei sowohl das vom Dresdner Stadtrat beschlossene OPNV-Ausbauszenario als
auch den DVB-Wirtschaftsplan 2023 samt aktualisierter Mittelfristplanung bis 2027 als Grundlage.

16 \Vgl. DVB-Prasentation bei der TWD-Geschaftsfihrersitzung, 10. Mai 2022.
"7 u.a. Taktverdichtung, ErschlieBung, Streckenausbau (vgl. Strategiepapier der DVB AG)
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4 Ziele des Gutachtens

Der Dresdner OPNV ist beliebt — das zeigt nicht zuletzt die erneute Erstplatzierung im jahrlichen OPNV-
Kundenbarometer' und des guten Marktanteils im Vergleich zu anderen Stadten ohne eine kostspielige
U-Bahn. Um den Status quo aufrecht zu erhalten und angestrebte Leistungs- und Kapazitatssteigerungen
zu realisieren, bendtigt der OPNV in Dresden in den kommenden Jahren eine nachhaltige Finanzie-
rungsbasis.

Ein gutes OPNV-Angebot und die Finanzierung desselben ist kein Selbstzweck: Ein guter 6ffentlicher Ver-
kehr ist sozial und sichert Teilhabe, ermdglicht urbane Dichte und ist ein wichtiger Standortfaktor
fiir Wirtschaft und Handel. Letzteres bestétigt die IHK Sachsen: Mittlerweile wird ein attraktives OPNV-
Angebot in einer Stadt mit Metropolcharakter vorausgesetzt."

Die mittel- und langfristige Finanzierung des OPNV ist ein zentraler Baustein der Verkehrswende und
gleichzeitig elementar fir die Gestaltung einer attraktiven Stadt. Mit einem gut ausgebauten OPNV-Ange-
bot kann die Erreichbarkeit fir Handel, Wirtschaft, Forschung, Verwaltung, Kultur, Gastronomie, Beher-
bergung und Gesellschaft — sowohl fiir Wohnbevolkerung als auch fur Besucherinnen und -besucher —
sichergestellt werden.

Ziel ist daher, innovative neue Wege der Finanzierung aus Nutzenden, NutznieBern und Steuerzahlenen-
den zu beschreiben und zu kalkulieren, die kurzfristig umsetzbar sind und keine (deutliche) Anderung
der rechtlichen Rahmenbedingungen erfordern, wie das bei einigen derzeit diskutierten Ansatze der so
genannten ,dritten Finanzierungssaule” der Fall ist. Die Ausgangslage dafur ist in Dresden besonders an-
spruchsvoll: Dresden hat eines der wirtschaftlichsten Nahverkehrssysteme im deutschen Vergleich:
Die DVB bietet ein qualitativ hochwertiges Nahverkehrsangebot mit dichter Taktung und durchgangigem
Nachtverkehr bei einem im Branchenvergleich sehr gutem Preis-Leistungs-Verhaltnis und einem aktuell
hohem Kostendeckungsgrad.?® Die in Dresden bisher umgesetzten Moglichkeiten der Finanzierung schei-
nen daher weitgehend ausgeschopft.

Auf Basis des OPNV-Ausbauszenarios sowie unter Beachtung der aktuellen Rahmenbedingungen ergibt
sich auch nach Verlustausgleich durch die TWD eine deutliche Finanzierungsllicke. Durch die sinkenden
Versorgungsgewinne reicht der Querverbund als Finanzierungsquelle nicht aus. Auch in anderen Stadten
werden zusatzliche alternative Finanzierungswege gesucht. In vielen mit Dresden vergleichbaren Ballungs-
rdumen kommt schon seit langerer Zeit eine Haushaltsfinanzierung hinzu (z.B. Nirnberg — Héhe der er-
warteten benétigten Haushaltsfinanzierung: 30-40 Mio. €; Magdeburg). Da jedoch die Haushaltsfinanzie-
rung nicht als einzige Lésung fungieren kann, gilt es auch in Dresden, neue Wege der Deckung des
OPNV-Mittelbedarfs zu beschreiten.

Die komplette Finanzierung tber eine Preiserhéhung fir die Nutzenden des Dresdner OPNV stellt keine
Lésung dar. Nach der pandemiebedingten Nachfragedelle lassen sich deutliche Preiserhéhungen am
Markt noch schwieriger als bisher durchsetzen. AuBerdem ware dieses Vorgehen nicht sozial vertraglich
und wirde mittelfristig zu deutlichen Fahrgastriickgangen fuhren. Die alleinige Abdeckung der fehlenden
Mittel tiber die NutznieBerfinanzierung — durch Profiteure eines guten OPNV-Angebots, beispielsweise Im-
mobilienbesitzer, Arbeitgeber, die Beherbergungswirtschaft, Vermieter — ist nur mit etwas Vorlauf umsetz-
bar, da an einigen Stellen zunachst rechtliche Rahmenbedingungen zu schaffen sind. Allerdings ist das
SchlieBen der Finanzierungsliicke alleinig durch den Stadthaushalt auch nicht realisierbar, da dies nur auf
Kosten anderer kommunaler Finanzierungsaufgaben ginge und die haushalterischen und politischen
Handlungsspielrdume beschrankt sind.

18 \/gl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Platz 1 im OPNV-Kundenbarometer, in: Aktuelle Meldungen, 29.10.2021, [online]
https://www.dvb.de/de-de/meta/aktuelle-meldungen/archiv/202 1/10/29/kundenbarometer-2021 [31.5.2022].

19 Expertengespréch Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.
20 GemaB fortlaufender Benchmark-Untersuchung der DVB, 2022.
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Das Ziel des vorliegenden Gutachtens ist also, im engen Einbezug der wichtigsten Stakeholder einen inno-
vativen Ansatz darzustellen und Umsetzungsmaglichkeiten aufzuzeigen. Im Fokus steht dabei eine faire
Verteilung der Vorteile und Lasten eines guten &ffentlichen Nahverkehrs auf die Beteiligten.

Dementsprechend wird im Folgenden ein MaBnahmenkatalog aufbereitet, mit welchem der finanzielle
Mehrbedarf des Dresdner OPNV auf verschiedene Schultern verteilt werden kann, um die erforderliche
Haushaltsfinanzierung auf ein leistbares MaB zu reduzieren. Um welche méglichen Finanzierungs-
saulen es sich dabei handelt, verdeutlicht Abbildung 2.

J/0vB
Verkehrsangebot
der DVB AG auf Basis des ODA
Nutzende offentliche Wohn- NutznieBer
Stammkundschaft Hand bevc'ilkerung Arbeitgeber
Gelegenheits- Stadt Dresden Steuerzahlende Wohnungswirtschaft
nutzende Freistaat Sachsen Pkw-Nutzende  :Beherbergungswirtschaft
Einheimische Bund DREWAG- Veranstalter
Auswartige EU Kundschaft Parkflachenbetreibende

Stadtgesellschaft

Nachhaltige Finanzierung des Dresdner OV

Dresden.

‘ }z-‘ i{

Abbildung 2: Sdulen der OPNV-Finanzierung in Dresden
(eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung, April 2022)

Dieses Gutachten soll im Sinne einer smarten Stadt, die Wertschatzung und Zahlungsbereitschaften
aller Akteure einbeziehen und mit den Marktmechanismen dafdr sorgen, dass der knappe Platz in der
Stadt optimal genutzt und die Erreichbarkeit der Stadt fr alle verbessert wird. Dies ist nicht nur kaufman-
nisch serios, sondern auch 6kologisch nachhaltig, da jeder Verkehrstrager entsprechend seiner Star-
ken einbezogen wird.

5 Vorgehensweise zur Entwicklung des Losungsraums

Auftraggeberin des Gutachtens ist die Landeshauptstadt Dresden, welche verschiedene Themenbereiche
und zugehorige Handlungsfelder in Bezug auf den maglichen Beitrag zur OPNV-Finanzierung in Dres-
den prufen lassen mochte. Die Themenbereiche beziehen sich dabei auf verschiedene direkte und indi-
rekte Finanzierungs- und Lenkungsansatze — von Einnahmen (iber die OPNV-Tarife, tiber den Einbezug
von Profiteuren des OPNV-Angebots bis hin zu haushaltsentlastenden MaBnahmen und Steuerungswir-
kung im Bereich Parken. Auch organisatorische und strukturelle Optimierungsansatze innerhalb der betei-
ligten Unternehmen wurden einbezogen, ebenso wie Méglichkeiten der Férderung.

Im Konkreten handelte es sich um die in der folgenden Tabelle abgebildeten Themenbereiche und unter-
geordneten Handlungsfelder.
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Tabelle 3: Ubersicht Themenbereiche und Handlungsfelder zur nachhaltigen OPNV-Finanzierung
Themenbereiche

Nutzer- &
NutznieBer-
finanzierung

Parkraum-
management

Beschleunigung  Struktur-

& Infrastruktur ~ optimierung Forderung

Handlungsfelder ~ Handlungsfelder ~ Handlungsfelder ~ Handlungsfelder ~ Handlungsfelder

Fahrasste Systemgeschwin-  Angebots- Forderung Land, Parken/Nutzung
9 digkeit optimierung Bund & EU offentlicher Raum
NutznieBer Schnelleres Bauen  Organisations-
optimierung
Teilhabe synergleeffekte
im Konzern
Neue Geschafts- Arbeitgeber-
modelle attraktivitat

Quelle: Eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung auf Basis der Leistungsbeschreibung LHD, Dezember 2021

Um die Handlungsfelder mit konkreten MaBnahmen zu untersetzen, fiihrte das Gutachterteam Gesprache
mit den Handlungsfeld- und Fachverantwortlichen vonseiten der Landeshauptstadt, der TWD, der
STESAD, der DVB und des VVO. Dariber hinaus entwickelte Probst & Consorten Marketing-Beratung drei
ausfuhrliche Fachkonzepte zu den Themenbereichen Nutzerfinanzierung, NutznieBerfinanzierung und Par-
ken, auf welche im vorliegenden Gutachten Bezug genommen wird. Die Fachkonzepte werden als sepa-
rate Dokumente zur Verfligung gestellt.

Teil einer operativen Projektsteuerungsgruppe waren neben dem Gutachterteam auch Vertreterinnen
und Vertreter der nachfolgenden Organisationseinheiten:

» Blrgermeisteramt

» Geschaftsbereich Finanzen, Personal, Recht - Beteiligungsmanagement
» Geschéftsbereich Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegenschaften
» Technische Werke Dresden GmbH

» Dresdner Verkehrsbetriebe AG

» STESAD GmbH

Die Projektsteuerungsgruppe diente dabei zur inhaltlichen als auch organisatorischen Abstimmung des
Gutachtens. Zur Prozessbegleitung wurde auBerdem ein Begleitgremium unter dem Vorsitz des Ober-
burgermeisters der Landeshauptstadt Dresden etabliert — bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern der
Stadtratsfraktionen sowie der Projektsteuerungsgruppe. Im Begleitgremium wurden Impulse fir die Mal3-
nahmengestaltung und deren Konsensfahigkeit diskutiert.

Um eine breite Unterstlitzung des Gesamtpakets im politischen und gesellschaftlichen Raum zu erreichen,
wurden zusatzlich zum Austausch im Begleitgremium verschiedene Akteure der Dresdner Stadtgesell-
schaft in die Entwicklung der innovativen und Dresden-gerechten Losungen einbezogen. Dazu wurden
jeweils Expertengesprache mit Vertreterinnen und Vertretern der Stadtratsfraktionen (CDU, FDP, SPD,
Bundnis 90/Die Grinen, Die Linke, Dissidenten, Freie Wahler und AfD) sowie weiteren wichtigen Stake-
holdern geflihrt. Als solche Interessensgruppen zahlten der ADAC Sachsen, die IHK Dresden, das City
Management Dresden, der Landkreis MeiBen sowie der Verband der Wohnungs- und Immobilienwirt-
schaft Sachsen (vdw). In leitfadengestitzten Gesprachen wurden die Einschatzungen und Erfahrungen zu
den Themenfeldern besprochen. Im Falle der Fraktionen wurde auBerdem das verkehrspolitische Leitbild
fur die Losung der Finanzierungslticke eingeholt, ebenso wie vorbildliche Beispiele aus anderen Stadten
diskutiert. Die Ergebnisse der Gesprache dienten der Ausgestaltung des Lésungsraums und werden im
vorliegenden Gutachten an geeigneter Stelle beispielhaft aufgegriffen.
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Im Ergebnis wird ein Finanzierungsbeitrag je MaBnahme ausgewiesen, welche auf den zur Verfligung ste-
henden Daten und Informationen beruht. Die jeweiligen Preisstande und Quellen sind angegeben. Die
Aufschlisselung von Erléspotenzial und Umsetzungskosten erfolgt in Jahresscheiben und je MaBnahme
werden Empfehlungen, Umsetzungsschritte sowie Risiken formuliert.

Insgesamt ergibt sich ein Gesamtpaket aus MaBnahmen fUr ein schlissiges und nachhaltiges Finanzie-
rungskonzept firr den Dresdner OPNV, bei welchem jede MaBnahme in ihrer Abdeckung des Mittelmehr-
bedarfs quantifiziert ist. Gleichzeitig wird der bei Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen verblei-
bende Finanzierungsbedarf benannt.

6 MaBnahmen zur nachhaltigen OPNV-Finanzierung

Dieses Kapitel ist nach den zuvor genannten fiinf Themenbereichen gegliedert und umfasst die Darstel-
lung der zugehdrigen MaBnahmen zur nachhaltigen Finanzierung des Dresdner OPNV. Insgesamt 31
MaBnahmen haben sich im Rahmen der Entwicklung des Konzepts ergeben, deren Herleitung und
Quantifizierung?' im nachfolgenden Abschnitt im Fokus stehen. Dafiir wird zunachst der Gbergeordnete
Themenbereich beschrieben und anschlieBend auf die einzelnen MaBnahmen eingegangen.

6.1 Nutzer- und NutznieBerfinanzierung

Der erste Themenbereich ist die Nutzer- und NutznieBerfinanzierung. Darunter fallen die Handlungsfelder
Fahrgaste, Teilhabe, NutznieBer und neue Geschaftsmodelle. In diesem Themenbereich wird der Blick zu-
nachst auf tarifliche MaBnahmen gerichtet und deren Erléspotenzial identifiziert. Betrachtet werden dabei
sowohl die Tarife der Stammkundschaft — dementsprechend mdgliche PreismaBnahmen im Zeitkarten-
segment — als auch jene fir Gelegenheitsnutzende — insbesondere PreismaB3nahmen bei der Einzelfahrt
und der Tageskarte. Fr die MaBnahmen mit Bezug zu klassischen Fahrpreisen wurde ein ausfthrliches
Fachkonzept entwickelt, welches dem Bericht beiliegt. In Bezug auf die Stammkundschaft wird darlber
hinaus auf MaBnahmen zur Stammkundenbetreuung und -bindung eingegangen, da diese Kunden-
gruppe einen betrachtlichen Anteil an den Einnahmen generiert.

Des Weiteren bildet die Betrachtung bestehender und neuer NutznieBer einen zentralen Teil dieses Ab-
schnitts.

o NutznieBerfinanzierung wird auch als Drittnutzerfinanzierung bezeichnet und beschreibt im Grundsatz
das Abschopfen des dkonomischen Nutzens Dritter, die von einer guten OPNV-Infrastruktur profitie-
ren — dies reicht von der Werterhdhung von Immobilien bis hin zu einem gréBeren Einzugsbereich von
Arbeitskraften oder héherer Kaufkraft, die im Einzelhandel realisiert werden kann. Dritte kénnen in
diesem Fall also zum Beispiel Arbeitgeber, der Handel, Vermieter oder andere Immobilienbesitzer
sein.?

In einem ersten Schritt werden die Méglichkeiten und Grenzen des NutznieBereinbezugs in Dresden abge-
wogen, um kurzfristig weiterzuverfolgende Ansatze auszuwahlen (vgl. Abbildung 3). Die Ansatze eines
allgemeinen OPNV-Beitrags, eines Grundstiickseigentimer- oder Gewerbebetriebsbeitrags sowie einer

21 Lesehinweis zu den Tabellen , Erléspotenziale und Umsetzungskosten” je MaBnahme:

Die Erlése und Kosten unter , Potenzial (p.a.)” beziehen sich auf den eingeschwungenen Zustand und sind hier ohne jahrliche VVO-
Preisanpassung zum Preisstand 2022 angegeben. In den Jahresscheiben 2023 bis 2027 sind die jahrlichen VVO-Preisanpassungen
einbezogen. Teilweise kann das Potenzial im eingeschwungenen Zustand aus Gutachtersicht im Betrachtungshorizont bis 2027 noch
nicht vollstandig erreicht werden, weshalb die Werte in den Jahresscheiben bei einigen MaBnahmen unter dem Gesamtwert bleiben.
Die Werte sind auf eine Nachkommastelle gerundet.

22.\/gl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV): NutznieBerfinanzierung, in: Mobi-Wissen, o0.D., [online]
https://Awww.mobi-wissen.de/Finanzierung/NutznieBerfinanzierung [15.3.2022].
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City-Maut werden im vorliegenden Bericht nicht weiter betrachtet, da hierzu neue gesetzliche Grundlagen
beim Freistaat und Bund notwendig sind bzw. die Rechtssicherheit beim Beitragstatbestand und der Bei-
tragshohe problematisch ist. Stattdessen werden Alternativen zu diesen Ansdtzen beschrieben, die kurz-
fristig umsetzbar sind. Die rechtlichen Rahmenbedingungen finden dabei Beriicksichtigung.

Im Handlungsfeld der Teilhabe wird geprift, welches Erléspotenzial in Sozialtickets (fir Dresden-Pass-
Berichtigte) und Jugendtickets (BildungsTicket und AzubiTicket) fir den OPNV in Dresden steckt. Beide
Ticketsegmente tragen zur gesellschaftlichen Teilhabe der entsprechenden Zielgruppen durch eine deutli-
che Preisreduzierung bei. Dabei findet eine Forderung der Einnahmeausfalle aus dem Sozialetat der LHD
bzw. durch den Freistaat Sachsen statt. Auf Basis dessen werden Handlungsempfehlungen formuliert.

Allgemeiner Gaste-Ticket Grundstulcks- Gewerbebe- Ubernacht-
OPNV’ﬂeltl‘ag eigentﬁmer- tn'eb-ebeittag ungsbetriebe-
(.Blrger*-
innenticket™)
neue gesetzliche Erhéhung bestehender problematisch: Rechtssicherheit beim Erhohung bestehender  neue gesetzliche Handlungsspielraume
Grundlage erforderlich  Beherbergungssteuer Beitragstatk Is (Was ist , bei levanter  Beherbergungssteuer Grundlage insb. innerhalb der
- Gesetzgebungskom- grundsétzlich meglich Vorteil“?) und bei der Beitragshohe (Welchen grundséatzlich moglich erforderlich; moglich Innenstadt und dicht
petenz beim Freistaat (Zweckbindung der Gebrauchsvorteil hat NutznieBer?) (Zweckbindung der mit Ausnahme von bebauten Gebieten
und Bund Beitrage ist Beitrage ist FernstraBen (Bund (geordnete stadtebau-
sicherzustellen) sicherzustellen) verantwortlich); liche Entwicklung, Schutz
erheblicher Spielraum vor Larm, Abgasen, ...),
bei Gebiihrenhdhe bereisen der Knappheit
kurzfristig in Dresden umsetzbare Instrumente der NutznieBerfinanzierung
Dresden: TITesdcn, TIresden, o TerT: TJTesden, TJTesden, {resden.
preegen preegen” Dueeqgen’ pDlesgen Disegen” Diceqgeu” prezgen
Abonnement umlagefinanziertes  umlagefinanziertes Jobticket mit AG- umlagefinanziertes ParkgebUhren ParkgebUhren
Dresden-Pass Gésteticket & fakultatives Fahrtkosten- Gésteticket Bewohnerparken
Mieterticket zuschuss

Abbildung 3: Méglichkeiten & Grenzen der NutznieBerfinanzierung in Dresden (in Anlehnung an Ramboll und BBG: ,Er-
génzende Instrumente zur Finanzierung des Berliner OPNV*”, 2020; Einschitzung durch Probst & Consorten Marketing
Beratung zum Freistaat Sachsen, Marz 2022)

Beschrieben wird, inwieweit Arbeitgeber, Vermieter, Beherbergungsbetriebe und Veranstalter starker in
die Finanzierung des OPNV einbezogen werden kénnen. Diese genannten Gruppen profitieren besonders
von einem guten OPNV-Angebot und einer guten Erreichbarkeit ihrer Standorte mit Bus und Bahn. Auch
flr das Thema der NutznieBerfinanzierung liegt dem Bericht ein ausfthrliches Fachkonzept bei. Wechsel-
wirkungen zu bestehenden Tarifangeboten werden bei der Einfihrung neuer bzw. Ausweitung bewahrter
Losungen beriicksichtigt. Zum Beispiel kommt es zu einer Abwanderung aus dem Abonnement bei der
Einfuhrung bzw. Veranderung von Job- und Mietertickets. Je nach endgultiger Kombination der MaBnah-
men ist eine detailliertere Erlésbetrachtung notwendig. Ebenso sind die tariflichen Folgen des im Sommer
2022 vom Bund beschlossenen 9-Euro-Tickets und die damit verbundene politische Diskussion, deren
Ausgang zum Zeitpunkt der Berichtslegung noch offen ist, bei der Konkretisierung der TarifmaBnahmen
zu berlcksichtigen.

Alle tariflichen Themen bedirfen dabei entsprechender Vorabstimmungen und Beschlisse im Zweckver-
band Verkehrsverbund Oberelbe (ZVOE).

Auch Pkw-Nutzende sind NutznieBer eines guten OPNV-Angebots — Parkgebulhren und Bewohnerparken
werden als Instrumente in einem spateren Kapitel sowie in einem separaten Fachkonzept besprochen. Als
weiterer Bestandteil des DVB-Angebots in Dresden werden dartber hinaus die MOBIwelt sowie denkbare
andere neue Geschaftsmodelle als erganzende Services und deren Erléspotenziale betrachtet.
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6.1.1 Stammkundentarife (KUND 01)

Hintergrund

Vertraglich gebundene Zeitkartennutzende machen als Abonnentinnen und Abonnenten im OPNV die
groBte Zahl der Fahrgaste aus, da sie pro Kopf die meisten Fahrten tatigen — sei es zu beruflichen oder
privaten Zwecken werktags und am Wochenende. Auch wenn die Abonnement-Kundschaft gegentiber
Monatskarten und Einzelkarten pro Fahrt den geringsten Fahrpreis zahlen, also die gréBten Rabatte hat,
tragt sie Uber die Dauer ihrer Vertragsbeziehung kontinuierlich und maBgeblich zur Finanzierung des
OPNV bei. Da nicht bei jeder Fahrt immer wieder neu tberlegt werden muss, was sie kostet und welcher
Fahrschein der richtige ist bzw. ganz im Gegenteil jede zusatzliche Fahrt keine weiteren Kosten verursacht
und das Abonnement , bezahlt” macht, setzen solche Bindungsprodukte Anreize, einen mdglichst groBen
Teil der Mobilitat mit dem OPNV zu bestreiten.

In Krisensituationen, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen, konnen Abonnements ihre Starken ausspie-
len. Flutkatastrophen, die Pandemie und andere Krisen sorgen dafir, dass sich die Mobilitat der Men-
schen temporar stark verringert. Solange die jeweilige Krise nicht zu lange andauert, wird die Sinnhaf-
tigkeit von Abonnements von der Kundschaft kaum in Frage gestellt und die Kindigungszahlen steigen
nicht signifikant an. Im Gegensatz zu den Verkaufen von Tickets fUr spontane Fahrten (Einzelfahrkarten,
4er-Karten, Tages- und Wochenkarten), deren Verkaufe in Krisen deutlich einbrechen, bleiben die Um-
satze der Stammkundschaft in der Regel weitgehend konstant.

Eine wichtige GréBe fir die Umsdtze der Stammkundschaft ist das absolute Preisniveau der Abonne-
ments: Was ist monatlich fur die ,24/7"“-Nutzung des Nahverkehrs in der eigenen Stadt zu zahlen? Hier
sind relativ teure Verbundtarife wie zum Beispiel in Frankfurt am Main, Kassel, dem Ruhrgebiet sowie dem
Rheinland zu nennen gegenlber traditionell glinstigen Verbundtarifen wie Berlin-Brandenburg oder Miin-
chen. Das Dresdner Preisniveau befindet sich im Mittelfeld.

Die viel diskutierten 365-Euro-Tickets — also das Abonnement fir 1 € am Tag — wirde das Preisniveau
Uberall nochmals senken. Solche Angebote findet man in deutschen GroBstadten derzeit nicht. Das viel
zitierte Wiener Beispiel wurde auf Basis eines zuvor unwesentlich héheren Abopreises eingeftihrt und wird
durch Pflichtbeitrage der Wirtschaft zum Infrastrukturausbau, die flachendeckende Parkraumbewirtschaf-
tung sowie hohere Einzelpreise fiir Tickets des OPNV als KompensationsmaBnahme kofinanziert. 365-
Euro-Tickets sind also nicht ohne ein Finanzierungskonzept ,zu haben”.

Neben dem absoluten Preisniveau ist auch das relative Preisniveau des Abonnements wichtig: Dieses
meint die Frage, nach wie vielen Nutzungstagen sich das Abo wirtschaftlich fir die Kundschaft rechnet.
Lohnt sich das Abonnement bei drei bis vier Nutzungstagen pro Woche oder schon nach zwei bis drei Ta-
gen gegeniber der Nutzung von Einzel- oder 4er-Karten? Gerade in Zeiten geringerer Mobilitat spielt das
absolute sowie das relative Preisniveau eine wichtige Rolle, ob sich Menschen fir eine Vertragsbindung an
das Abo entscheiden.

Beide Preisniveaus (absolut wie relativ) dirfen nicht zu hoch sein: Wird das Abo zu teuer, wird auf
den Pkw oder das Fahrrad ausgewichen. Ist die Nutzenschwelle zu hoch, wird auf die Tickets zur Spontan-
nutzung ausgewichen und der Anreizeffekt kann nicht realisiert werden. Zu guinstige Abonnements
schwachen wiederum die Einnahmenbasis.

Sofern politisch gewollt wird, dass die Nutzenden (wie die NutznieBenden) des OPNV ihren Beitrag zur
Finanzierung des OPNV leisten und die Finanzierung nicht verstarkt auf die Allgemeinheit wie die Steuer-
und Gebuhrenzahlenden oder (lber den steuerlichen Querverbund) auf die Energiekundinnen und -kun-
den abgewalzt werden, muss dariber nachgedacht werden, in welchem MaBe sich die Zeitkartenpreise
bei welchen Teilgruppen noch anpassen lassen. Dem Gutachterteam ist jedoch bewusst, dass die gesell-
schaftspolitischen Ziele — aus Griinden des Klimaschutzes deutlich mehr OPNV-Kundschaft zu gewinnen —
wichtig sind und einer tberbordenden Preispolitik die Grenzen setzen.

Das von der Bundesregierung kurzfristig ins Spiel gebrachte 9-Euro-Ticket sorgt im politischen Raum na-
tarlich dafir, dass neben der Diskussion des Preisniveaus (,,\Was darf bzw. soll guten Nahverkehr
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kosten?”) auch die Frage der Einfachheit (,, Wie verstandlich sind die verschiedenen Fahrpreise im
OPNV?") sowie die Frage der Finanzierung gefiihrt werden wird. Hier sind v.a. die Verkehrsunternehmen
Uber den Verband der Verkehrsunternehmen (VDV) sowie die Kommunen Gber den Deutschen Stadtetag
als auch die Lander gefordert, sich fur langfristig tragbare Loésungen einzusetzen.

Diskussion fiir Dresden

Dresden hat vor und mit der Pandemie eine im deutschen Vergleich hohe Marktdurchdringung mit
Abonnements. Bezogen auf alle Dresdnerinnen und Dresdner aller Altersstufen besitzen 13,4 % ein
Abonnement (Vollzeitabo, 9-Uhr-Abonnement, Jobticket) bei im Vergleich moderatem Preisniveau (vgl.
Abbildung 4). Nur wenige Stadte Deutschlands Ubertreffen diesen sehr guten Wert, der wegen der weite-
ren Vertragskundschaft wie Schilerinnen und Schiler, Azubi, Studierende sowie Schwerbeschadigte mit
OPNV-Freifahrt noch deutlich héher liegt. Letztere Zielgruppen sind an dieser Stelle jedoch nicht Gegen-
stand der Betrachtungen.

Vergleich der Abo-Marktdurchdringung in Stadten zwischen 200.000 und 700.000 Einwohnern
(ausgewahlte Verkehrsunternehmen bei dhnlicher GréBe, ohne Schiiler-, Ausbildungs- und SozialTickets)

Seniorenkarte

0,

Iy 6% Firmenticket A
= e oy s o e .. M Jahreskarte bar 4%
o i driﬁsg;ll\;?srtk g‘iﬁf{;e” i [0 Abo mit Ausschlusszeiten

g-, 12% & ger vertraglich gebunde- ; ledenmann:Aka

£ =il nen Kunden mit Wohn- |
H , ner :
<] sitz bezogen auf alle

S 8 9% Einwohnerjeden Alters ;
£ Mhbib ol bbbl ;
=

¥
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2
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Preisindex Abo: Vollzeitabo der einfachsten Kategorie in der jeweiligen Stadtzone verglichen mit DVB Vollzeit-Abo Tz DD, Preise 1/2022

126 % 98 % 95 % 130% 132% 132% 96% 126% 111% 132% 100 %
EW [Tsd.] [§efelo] 250 250 200 575 580 210 310 520 635 556

Abbildung 4: Abo-Marktdurchdringung in Dresden und anderorts (Analysen von Probst & Consorten Marketing-Bera-
tung bei verschiedenen Tarifeignern; z.T. unterschiedliche Bezugsjahre und Ticketarten; DVB-Abodaten, Stand 2/2022)
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Die hohe Aboverfligbarkeit in Dresden ist auch durch eine ,Politik der ruhigen Hand" zurtickzufihren.
Das Abo wird in Dresden seit Jahren in den Fokus der Kommunikation und des Vertriebs gestellt und
hat mit seinen umfassenden Leistungen (,,one fits all” — ,,ein Angebot fiir alle”) einen groBen Stellen-
wert bei den Dresdnern und Dresdnerinnen. Interessant ist, dass insbesondere unter Seniorinnen und Se-
nioren die Verflgbarkeit am gréBten ist — nicht bei der Erwerbsbevolkerung, auch unter Einbezug der Ver-
kaufe des Jobtickets (vgl. Abbildung 5).

Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass
Zahl der Abonnenten bezogen auf Einwohner auch nach intensiver Diskussion mit ver-
(Wohnort Dresden, 2021) ,
— e : : schiedenen Akteuren — Verbundgesell-
25 % (keine Altersdaten vorhanden: Aufteilung nach Bevélkerungsanteile)
schaft, DVB, Branchenvertretern, Stake-
Jobticket* . holdern, Interessenvertretungen — nicht
20 % Abo mit Ausschlusszeit 1 . .
Abo empfohlen wird, das Angebot zu diffe-
renzieren, wie es andere Stadte (unter
15 % . anderem auch Leipzig) tun. Eine Tren-
nung in ein gunstigeres Basisangebot
ohne Zusatzleistungen (Mitnahme, Uber-
tragbarkeit etc.) — also ein Standardange-
bot ahnlich wie heute — und ein Premiu-
5% mangebot mit einem hoéheren Preis fir
die MOBlangebote oder die 1. Klasse im
0% Regionalzug sowie der S-Bahn wird als
20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80-89 =30 nicht sinnvoll erachtet. Vielmehr besteht
Alter der Abonnenten ein moderater Preiserh6hungsspiel-
raum bei gleichzeitiger Bewerbung
der sinnvollen Zusatzleistungen inkl. der
MOBIlangebote wie Carsharing und Leih-
rad.

10 %

Marktdurchdringung [%]

Abbildung 5: Zahl der Abonnenten bezogen auf Einwohner nach
Altersgruppen: Hinweis DVB: Jahrgdange 1917 bis 1940 sowie ab 2021
sind mit Vorsicht zu genieBen (DVB-Abodaten, Stand 2/2022,
Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, Stand 1/2022)

Diskutiert und empfohlen wird, den Rabatt des Abos gegeniiber der ungebundenen Monatskarte
von heute 17 % auf 25 % zu erhéhen und zwar derart, dass das Abonnement quasi preisgleich bleibt
und der Preis der Monatskarte entsprechend erhéht wird. Dieser Preissprung nach oben hat zur Folge,
dass sich das Abo bereits bei 9 Nutzungsmonaten im Jahr rechnet und zusatzliche Kundschaft von der
vertraglich ungebundenen Monatskarte zum Abonnement wechselt.

Ein Seniorenabonnement fiir Dresden einzufhren wurde vom Gutachterteam ebenfalls erwogen, je-
doch wieder verworfen. In dieser Zielgruppe ist das Abonnement bereits Uberdurchschnittlich verfigbar.
Um hier mehr Erlose erzielen und damit einen héheren Preis setzen zu kénnen, misste eine gréBere Leis-
tung gewahrt werden (Verbundgultigkeit, 1. Klasse-Gultigkeit etc.). Gleichzeitig misste das 9-Uhr-Abon-
nement entweder verteuert oder gestrichen werden, um die Zielgruppe in das Vollzeit-Abonnement oder
das Seniorenangebot zu bringen. Die Folgenschatzung zeigt an dieser Stelle, dass dieses Vorgehen durch-
aus Frichte tragen kann. Allerdings wirde bei einer Ausweitung der Leistungen im Zuge der Einnahmen-
aufteilung der groBte Teil der Zusatzeinnahmen nicht bei der DVB in Dresden bleiben und somit auch
nicht fir eine Kofinanzierung der Kosten des Nahverkehrs zur Verfligung stehen.
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Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Die verschiedenen diskutierten Preis- und Abo-Varianten wurden einer umfassenden Erlds- und Nachfra-
geabschatzung unterzogen. Deren Berechnung beruht auf der Entwicklung der Vertriebszahlen der DVB
der Jahre vor der Pandemie, bekannten und angenommenen Nachfragereaktionen bei Preisanpassungen
(Preiselastizitaten) und Erfahrungswerten vergleichbarer PreismaBnahmen in anderen Stadten Deutsch-
lands. Im Ergebnis kommen die in den beiden folgenden Abbildungen aufgefiihrten Ergebnisse zum Tra-
gen. In der Umsetzung unkritisch durfte den Ergebnissen der Erlésabschatzung zufolge die Preisanhebung
der ungebundenen Barzeitkarte sein, damit das Abonnement einen Preisabstand von 25 % erhalt. Hier
sind 0,7 Mio. € p.a. zusatzliche Einnahmen zu erwarten bei nahezu gleicher Fahrgastzahl. Die Mehrerl6se
bei MaBnahme 4-B in Hohe von 1,1 Mio. € p.a. sind Verbundeinnahmen und mussten gemaB Einnah-
menaufteilung im VVO zu groBen Teilen den Verkehrsunternehmen auBerhalb Dresdens zugeschieden
werden (vgl. Abbildung 6).

Segment- Segment- delta delta

Nr. | MaBnahme erlds (netto)* | fahrten* Erlos** Fahrten

PreismaBnahmen Barzeitk
QR | retsmaRnahmen Barzertkarten 61,0 Mio.€ 60,62 Mio. 0,7 Mio.€  -0,01 Mio.
= MK 25%-Rabatt zum Abo, Faktor MK:WK 2,8
PreismaBnahmen Barzeitk,
R FIcomabnanmenBarzeiiarien 61,0Mio. € 60,62 Mio. 0,3 Mio. € 0,09 Mio.
= MK 20%-Rabatt zum Abo, Faktor MK:WK 2,8

verbundweites Senioren-Abo . . . .
4-A 73,1 Mio. € 72,75 Mio. 0,1 Mio. € 0,52 Mio.

=> Preis 61,40 €, 9-Uhr-Karten entfallen

verbundweites Senioren-Abo

=> Preis 67,60 €, 9-Uhr-Karten entfallen
* Segment = betroffene Produkte inkl. Ziel-/Quellprodukte bei erwarteten Uberwanderungen

** delta Erlos bezogen auf Differenz MaBnahmenbiindel zu linearer Preiserhdhung mit Preisstand 2023 (Annahme: Preisanpassung um 4%), Basis: DVB-
Verkaufsdaten 2019, ohne EAV-Wirkungen sowie Pandemieeffekte

e Manahme T inschitaung zur Umsetzung

PreismaBnahmen Barzeitkarten : .
3-A umsetzbar, spurbarer Erlosbeitrag, Anreize fur Bindungsprodukte

= MK 25%-Rabatt zum Abo, Faktor MK:WK 2,8
PreismaBnahmen Barzeitkarten

73,1 Mio. € 72,75 Mio. 1,1 Mio. € 0,59 Mio.

3-B umsetzbar, leichter Erlosbeitrag, Anreize fur Bindungsprodukte
= MK 20%-Rabatt zum Abo, Faktor MK:WK 2,8
4A verbundweites Senioren-Abo umsetzbar, leichter Erldsbeitrag, Anreiz fir Verbundnutzung,
; i -Uhr- ! irkung PiV / VVO
= Preis 61,40 €, 9-Uhr-Karten entfallen ! Auswirkung Pi
4B verbundweites Senioren-Abo umsetzbar, spirbarer Erlésbeitrag, Anreiz fiir Verbundnutzung,
- i -Uhr- A irkung PiV / VWO
- Preis 67,60 €, 9-Uhr-Karten entfallen uswirkung

Abbildung 6: Wirkung der Erhhung der Barzeitkarte sowie Einfiihrung eines Seniorenabonnements (eigene Darstellung
Probst & Consorten Marketing-Beratung, April 2022)

Eine Angebots- und Preisdifferenzierung im Abo mit einem Basis- und Premiumangebot und ein Verzicht
auf die bisher angebotenen 9-Uhr-Angebote wirde rechnerisch durchaus in Summe rund 1,1 Mio. € p.a.
Mehrerldse versprechen (vgl. Abbildung 7). Allerdings bestehen vor dem Hintergrund der hohen Abo-
Marktdurchdringung in Dresden insb. im Segment der Seniorinnen und Senioren héhere potenzielle Kiin-
digungsrisiken bei Veranderungen im Produktangebot. Mittel- und langfristig wird sich zunehmend selek-
tiveres Kaufverhalten mit Praferenz zum Einstiegsprodukt einstellen, was dann zum Erléserhalt Gberpro-
portionale Preisanpassungen notwendig machen wirde.

Die 6konomische Theorie lasst auf Basis der Marktsituation nur den Schluss zur Praferenz auf die Solidar-
Loésung (sog. ,,Forced-Bundling”) im Hinblick auf die Bindelung der Zahlungsbereitschaften fur die einzel-
nen Leistungsbausteine zu. Die Erléssteigerungsziele sind besser und mit weniger Fahrgastverlusten mit
einer vergleichsweise moderaten Erhéhung des Preisniveaus des , Einheitsabos” erreichbar als bei einer
Preisdifferenzierung in Basis- und Premiumabo bzw. separaten Bepreisung einzelner Komponenten (vgl.
dazu auch 6.1.11 Mikromobilitat/MOBIlangebote (NEUG 01)). Ebenfalls widerspricht der Differenzierungs-
ansatz der gewiinschten Einfachheit des Nahverkehrs, welche im Kontext des 9-Euro-Tickets nochmals
deutlich wird.
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Eine hohere Bepreisung der Preisstufe B ausschlieBlich fur Zeitkarten fur Fahrten nach Dresden wirde im
Optimum lediglich 0,3 Mio. € p.a. Mehrerldse versprechen. Eine Umsetzung dieser MaBBnahme wird nicht
empfohlen.

Segment- Segment- delta Erlés** delta

s erlos (netto)* | fahrten* Fahrten
Preisdifferenzierung ABO
5 = "no frills"-Produkt rd. 5 € Abstand zum Normal-Abo 66,9 Mio. € 68,12 Mio. 1,1 Mio. € 0,30 Mio.

- Entfall der 9-Uhr-Angebote
Verbund-Abo Premium***
= Preis 82,20 €, Entfall 9-Uhr-Angebote
Verbund-Abo Premium
6-B > Preis 71,80 €, Entfall 9-Uhr-Angebote & alle tibrigen 74,5 Mio. € 73,67 Mio. 1,5Mio. €  -15,55 Mio.
Preisstufen bei Abo, MK, WK
Differenzierung B/B1 . . . .
7 ) . . . . 5,1 Mio. € 3,94 Mio. 0,3 Mio. € -0,15 Mio.
= Preisaufschlag 10% fur B1 im Vergleich zu B
Segment = betroffene Produkte inkl. Ziel-/Quellprodukte bei erwarteten Uberwanderungen
delta Erl6s bezogen auf Differenz MaBnahmenbiindel zu linearer Preiserhdhung mit Preisstand 2023 (Annahme: Preisanpassung um 4%), Basis: DVB-
Verkaufsdaten 2019, ohne EAV-Wirkungen sowie Pandemieeffekte
xxx Erlosdelta: Teil an PiV, fur DVB naherungsweise 2,1 Mio. EUR Zuwachs, weitere 1,2 Mio. EUR an PiV

umsetzbar, spUrbarer Erl@sbeitrag, ! nicht konform mit DVB-

74,5 Mio. € 73,67 Mio. 2,1 Mio. € 0,80 Mio.

*

*

*

QN = ciitc=hzrenin e O Tarifstrategie (v.a. Abo-Flaggschiff, Integration MOBI)
. : ey umsetzbar, starker Erlésbeitrag, Anreiz fur Verbundnutzung,
6-A Verbund-Abo Premium (fakultativ) I Auswirkung PIV (WO)
6-B  Verbund-Abo Premium (obligatorisch) nicht umsetzbar =» starke Abo-Abwanderungen in PS A/ A1
B Differenzieruna B/B1 nicht sinnvoll = kaum Erlésbetrag fiir DVB, zusatzliche Harten
9 an Zonengrenze rund um Dresden

Abbildung 7: Wirkung der Preisdifferenzierung im Abonnement fiir Dresden (eigene Darstellung Probst & Consorten
Marketing-Beratung, April 2022)

Bei einer guten bis Uberdurchschnittlichen Abomarktdurchdringung in Dresden sowie gemaB der Klima-
ziele und OPNV-Anteilsziele der Stadt Dresden kommen beim Abonnement allenfalls leicht Gberdurch-
schnittliche Preisanpassungen nach oben in Frage. Eine absolute Senkung des Preises des Abonnement-
steht im Rahmen dieses Gutachtens nicht zur Diskussion. Eine relative Preissenkung des normalen Abon-
nements ist sinnvoll und durchsetzbar, indem der Preis der ungebundenen Monatskarte absolut und deut-
lich im Preis steigt. Auch die Einzelkartenpreise konnen preislich angehoben werden. Eine Preisdifferenzie-
rung im Abonnement sowie die Einflihrung eines Angebots explizit fir Seniorinnen und Senioren wird
nicht empfohlen.

Tabelle 4: Erléspotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Stammkundentarife

Stammkundentarife Kennung: KUND 01
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =& +€ | —€ +€ | —€ +€ | —€ +€ € +£€ -€

0,7 0,0 0,2 oo 07 00 07 00 07 00 07 0,0

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung
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Empfehlungen

Empfohlen wird, den Preisabstand der ungebundenen Monatskarte zum Abonnement in der Preisstufe A1
(Dresden) auf 25 % festzulegen und den Preis der Monatskarte entsprechend anzuheben.

Weiterhin sollte der Ausbau der Leistungen im klassischen Abo weiter vorangetrieben und dieses als
das Mobilitatsprodukt fir Dresden gefestigt werden. Dies erméglicht potenzielle Preiserhdhungsspiel-
raume.

SchlieBlich sollten Alternativen auf Basis des klassischen Abonnements eingefiihrt werden, die den wahr-

genommenen Preis fir die Nutzerschaft signifikant senken, neue Kundschaft erschlieBen, die NutznieBen-
den in die Finanzierung des OPNV starker mit einbinden und damit die 6ffentliche Hand entlasten (Jobti-

cket ,neu”, Mieterticket).

Tabelle 5: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Stammkundentarife

Stammkundentarife Kennung: KUND 01

» Einsetzen einer Projektgruppe »Preis-

stufe A1« auf VVO/DVB-Ebene
/v 2022 . , VVO, DVB, Verbundpartner
» Vorbereiten der TarifmaBnahme zum

1.8.2023

» EinfUhren der angepassten Fahrpreise

1.8.2023 fur die Stanmmkundschaft ey I, et el e
» Vorbereiten der kommunikativen Beglei-
12024 tung, da Markt bereits sehr gut ausge- VVO, DVB, Verbundpartner
schopft
Risiken

Die Risiken der empfohlenen PreismaBnahme sind gering, da sie weitestgehend auf den Status quo abzielt
und die Potenziale deutlich im Bereich des Jobtickets und Mietertickets gesehen werden. Das Abonne-
ment in Dresden erfahrt durch seine universellen Nutzungsmaoglichkeiten eine breite Akzeptanz, auch bei
verdnderten Rahmenbedingungen, wie den Flutkatastrophen, der Pandemie oder dem Ukraine-Krieg. Die
Dresdnerinnen und Dresdner sind dem Abo grundsatzlich treu, zusatzliche Kundschaft kann durch ein gu-
tes Abonnement erschlossen werden.

Mittelfristig ist nicht auszuschlieBen, dass sich etwas im Tarifportfolio dndern sollte bzw. muss. Hier ist die
stetige Diskussion mit den Verbundpartnern — auch untereinander — erforderlich, damit die Notwendigkeit
von strukturellen Anderungen einzelner Produkte rechtzeitig von allen anerkannt wird.
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6.1.2 Stammkundengewinnung und -bindung (KUND 02)

Hintergrund

Stammkundinnen und -kunden sind die 6konomisch wichtigste Kundengruppe vieler Verkehrsunterneh-
men in Deutschland. Sie generieren ca. 80 % der Nachfrage und 50 % der Einnahmen (vgl. Abbildung 8).

Zudem erweisen sie sich in

Kundengruppen im Offentlichen Personenverkehr Krisen — zum BeiSpiE| wah-

und ihre Anteile an OV-Nachfrage, OV-Einnahmen und Gesamtbevélkerung .
rend der aktuellen Pandemie

— als treuer im Vergleich zu

Nachfrage HS* 1% B0 anderen Kundengruppen.
Diese besondere Relevanz

S W a4 ) |asst dle..NahverIffehrsbranche
noch starker dariber nach-

denken, wie Stammkund-

= | schoft trotz kisenbedingter

Einschrankungen gehalten

0% 25% 50% 75% 100% werden kann.?

W Fast-Nie-Nutzer W Seltennutzer Gelegenheitsnutzer Haufignutzer Stammkunden

Damit Stammkundenkom-
munikation nicht nur in Kri-
senzeiten optimal gelingt,
mUssen die Akteure planvoll
und bewusst vorgehen. In
Zeiten ohne Krise sollten Unternehmen in praventive MaBnahmen investieren und Strukturen schaffen,
um im Krisenfall — wie unter anderem in der Pandemie — schnell und effizient kommunizieren zu kénnen.

Abbildung 8: Kundengruppen im OPNV und ihre Anteile an Nachfrage, Einnahmen
und an der Gesamtbevoélkerung (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-
Beratung auf Basis von Dietrich & Sauer, 2020)

1. Krisenpravention im Zuge der proaktiven Stammkundenbetreuung

Unabhdngig von jeglichen temporaren Rahmenbedingungen, wie aktuell die Pandemie, sollte im Zuge der
die Krisenpravention grundsatzlich in die Stammkundschaft investiert werden. Eine gute Stammkunden-
betreuung tragt dazu bei, die Krisenwahrnehmung der Stammkundschaft und damit auch die Auswirkun-
gen bei der einnahmerelevantesten Zielgruppe positiv zu beeinflussen. Auf vorbereitete MaBnahmen zu-
rlckgreifen zu kdnnen, erleichtert im Krisenfall eine aktive und transparente Kommunikation.

2. Fokus auf Stammkundenbindung

Haufig ist zu beobachten, dass die Stammkundenbetreuung auf EinzelmaBnahmen basiert und die Markt-
ansprache oftmals stark auf Neukundschaft ausgerichtet ist. Wichtig ist eine , ganzheitliche, prozessuale”
Vorgehensweise. Wenn Verkehrsunternehmen die Ertrags- und Nutzungspotenziale der Stammkundschaft
in den Fokus stellen, kénnen sie diese besser abschdpfen. Dies bringt einen weiteren 6konomischen Vor-
teil, da die Bindung bestehender Kundinnen und Kunden im Allgemeinen kostenglnstiger als die Neukun-
denakquise ist. Erfahrungen zeigen, dass MaBnahmen zur Kiindigungsvermeidung hohes Potenzial ber-
gen.

B vql. Bischoff, F., Haunerland, F., Kahrs, C. & Schéfer, G.: Stammkunden des 6ffentlichen Nahverkehrs in Krisen optimal anspre-
chen, in: Internationales Verkehrswesen, Bd. 73, Nr. 1, 2021, S. 62-66.
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3. Stakeholder-Betreuung und Netzwerkpflege

Verkehrsunternehmen und -verbiinde, die sowohl im Vorfeld als auch wahrend Krisen regelmaBig Kon-
takt zu Interessengemeinschaften, Burgerinnen und Burgern, Politikerinnen und Politikern und Medien
pflegen, kénnen diese Kontakte in der Krise als Multiplikatoren und Firsprecher einbeziehen und dadurch
die Bewaltigung der Krise selbst sowie die Kundenkommunikation erleichtern.*

4. Beseitigung von Hiirden fiir eine individuellere Kommunikation

Auf eine direkte und individuelle Stammkundenkommunikation verzichtet der OPNV h&ufig mit Verweis
auf externe oder rechtliche Hirden. Der Abbau solcher Hirden bei der Kundenansprache sollte aktiv vo-
rangetrieben werden. Beziiglich der wichtigen Themen rund um den Datenschutz bedeutet dies, die Da-
tenbasis zu den Kontaktkanalen deutlich zu verbreitern und die Freigabe zur Nutzung von Kontaktdaten
frihzeitig einzuholen.

In Verkehrsvertragen und Betrauungen sollten zudem Zusténdigkeiten fur die Kommunikation bei ver-
schiedenen Kommunikationsanlassen bertcksichtigt werden, auch um das besondere Informationsbedurf-
nis von Stammkundinnen und -kunden in Krisen zu berlcksichtigen. Zwischen Aufgabentragern, Ver-
kehrsverblnden und Verkehrsunternehmen sind die strategische und operative Kundenansprache abzu-
stimmen. Gerade Stammkundschaft sollte zu allen Anldssen eine durchgangige und einheitliche Benutzer-
oberfléche tiber alle OPNV-Akteure wahrnehmen.

5. Ausnutzen der Instrumente zur Kundenakquise und -bindung

Die Kundenkommunikation kann — nicht nur im Krisenfall — ihre Starken nur gemeinsam mit den weiteren
Elementen des Marketing-Mix ausspielen.

Im Rahmen der Preispolitik gefahrden kurzfristig vergtnstigte Ticketpreise die Erldsbasis. Allerdings kén-
nen bei absehbar anhaltenden Nachfrageriickgangen temporare oder dauerhafte preis- und leistungsre-
duzierte Ticketangebote geschaffen werden, die verlorene oder neue Kundengruppen ansprechen. Bei
deren Planung ist zu bertcksichtigen, dass Bestandskundschaft nur in MaBen in alternative Ticketange-
bote abwandert.

Hinsichtlich der Personalpolitik sollte der OPNV darauf achten, dass bei allen persénlichen analogen und
digitalen Kontakten die eigenen Beschaftigten dafiir sensibilisiert werden, wie wichtig die Bindung der
Stammkundschaft ist. Einheitliche Sprachregeln und Argumentationshilfen sowie ein angemessener Ku-
lanzrahmen ermdglichen den Mitarbeitenden, positiv auf Kundinnen und Kunden zuzugehen und aktiv
fr dauerhafte Vertragsbeziehungen zu werben.

Seitens des Vertriebs und der Prozesse sollten Krisen die Akteure im OPNV motivieren, die Verkniipfung
von Vertriebshintergrundsystemen mit denen des Kundenbeziehungsmanagements (CRM) sowie mit Ti-
cket- und Fahrplanauskunfts-Apps weiter voranzutreiben. Ein besseres Zusammenspiel der Systeme sorgt
fur eine ganzheitliche Kundenansprache auBerhalb der Krisenzeiten und hilft wahrend unvorhergesehener
Krisen, schneller und individueller auf die Stammkundschaft zuzugehen.

Eine Reihe von Indizien spricht fir die Bestatigung der These, dass Verkehrsunternehmen, die sich be-
wusst auf Krisen vorbereiten, auch in Krisensituationen aktiv kommunizieren und trotz der Einschrankun-
gen die Kundschaft dauerhaft besser an sich binden kénnen.

24 vgl. Ackermann, T, in der Beek, M. & Deutsch, V.: Wie OPNV-GroBvorhaben richtig kommuniziert werden, in: Der Nahverkehr,
Bd. 31, Nr. 9, 2013, S. 18-24.
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Diskussion fiir Dresden

In Dresden hat das Abonnement seit Jahren einen besonderen Stellenwert bei der Stadtbevolkerung. Die
umfangreichen Leistungen mit dem 24/7-Verkehrsangebot sind allseits bekannt. Auch verfolgt die DVB
seit Jahren eine fokussierte Preis- und Leistungskommunikation hin zum Abonnement. Diese Fo-
kussierung fuhrt zu einer hohen Nachfrage und Marktdurchdringung nach diesem Produkt (vgl. Kapi-
tel 0).

Bei den Kernleistungen Taktdichte, Erreichbarkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit und Sauberkeit erreicht die
DVB regelmaBig gute bis sehr gute Zufriedenheitswerte. Die allgemeine Kommunikation sowie die
Stammkundenkommunikation im Speziellen sichert die anhaltend hohe Nachfrage. Im Ergebnis sind die
Nachfragerlickgange bei der Stammkundschaft wahrend der Pandemie deutlich geringer als bei vielen an-
deren deutschen Verkehrsunternehmen. Nicht zuletzt ist dies auf die gute Kundenbetreuung der DVB
vor und wahrend der Pandemie zurlickzufihren. DVB-Stammkundschaft konnte wahrend der Pandemie
ihr Abonnement ruhen lassen und brauchte erst gar nicht zu kiindigen. Dies hat das Vertrauen der Kund-
schaft in ihre Verkehrsbetriebe nochmals gestarkt.

Auch im Zuge des vom Bund beschlossenen 9-Euro-Tickets setzt die DVB zusammen mit den Verbund-
partnern MafBstabe im deutschen Nahverkehr. Eine sowieso fir den Juni 2022 geplante Stammkunden-
gewinnungsaktion — der erste Vertragsmonat sollte kostenfrei sein — wurde die Aktion aus Kundensicht
sofort auf drei kostenfreie Vertragsmonate ausgeweitet und somit ein Schub in Richtung echter Neukun-
dinnen und -kunden ausgeldst. Die Erlésausfalle werden bei dieser Kundschaft durch die Férderung der
Bundesregierung zu groBen Teilen kompensiert.

Die DVB streben an, die im Bundesvergleich hohe Marktdurchdringung zu halten und auszubauen. Dies
ist nur durch eine weitere intensive Betreuung der Stammkundschaft, die sich gut aufgehoben fihlen
muss, moglich. Die DVB will hier auf Bewahrtes setzen: Prasenz bei relevanten Events in der Stadt, die
Durchfiihrung eigener Veranstaltungen im Rahmen der Einweihung von neuen Strecken, Fahrzeugen und
verkehrsrelevanten Festtagen sowie die individuelle Kundenkommunikation via E-Mail und Briefansprache.
Die DVB wiill ihr Konzept grundsatzlich weiter verbessern und sich auf verschiedene Weise mehrmals im
Jahr positiv bei allen ansprechbaren Kundinnen und Kunden in Erinnerung rufen. Effizienzreserven sollen
gehoben werden.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Nachgewiesen wurde verschiedentlich, dass sich der Aufwand guter KundenbetreuungsmaBnahmen
deutlich rechnet. Im Rahmen dieses Gutachtens werden jedoch keine zusatzlichen Erlése Uber das von der
DVB im Rahmen ihrer Mittelfristplanung erwarteten Erlose kalkuliert. Die DVB plant, an die Stammkun-
denzahlen von vor der Pandemie in wenigen Jahren wieder anschlieBen zu kénnen und richtet die Gewin-
nungs- und BetreuungsmaBnahmen entsprechend an der Kundschaft aus.

Empfehlungen

Empfohlen wird, die Stammkundengewinnung und -betreuung auf dem von der DVB gewohnt hohen Ni-
veau beizubehalten und weiter zu verbessern. Sinnvoll ist, bewdhrte Prozesse effizienter zu machen und
darUber hinaus MaBnahmen und Prozesse zu gestalten, die die Kundinnen und Kunden trotz massenhaf-
ter Ansprache wahrnehmbar individuell entsprechend der persénlichen Bedrfnisse betreuen. Hierzu ist
ggf. die Verbesserung der [T-Landschaft (insb. des CRM) erforderlich. Ebenso kann es sinnvoll sein, DVB-
intern weiteres Personal zur Entwicklung und Steuerung der Kundenprozesse heranzuziehen. Daflr soll-
ten die Mittel im Rahmen der DVB-Budgetplanung bereitgestellt werden.
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Tabelle 6: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Stammkundenbetreuung

Stammkundengewinnung & -betreuung Kennung: KUND 02

Ausloten von MaBnahmen zur Gewin- DVB

bis Ende 2022 nung & Bindung neuer/alter Kundschaft — mit VWO, Verbundpartnern

Schaffen ggf. erforderlicher

bis Ende 2023 T-Lésungen DVB
» Umsetzen bewahrter, modifizierter &
2023 ff. neuer BetreuungsmaBnahmen B
Risiken

Die DVB wird sich auf den Erfolgen der Vergangenheit kaum ausruhen kénnen und muss stets ausloten,
welche KundenbetreuungsmaBnahmen Wirkung zeigen. Wichtig ist, wegen der Pandemie verlorene Kun-
dinnen und Kunden so anzusprechen, dass diese ggf. auch mit weniger Bedarf an Mobilitdt oder einem
geanderten Mobilitatsverhalten die Zeitkartenprodukte der DVB in Anspruch nehmen. Nicht ganz klar ist,
wie der Markt auf die MaBnahmen reagiert. Ein Risiko kann das Beharrungsvermégen der Kundschaft
darstellen, die sich nicht so leicht von der (Wieder-)Nutzung des OPNV (berzeugen lasst.

Augenfallig ist die sehr gute Marktdurchdringung bei den {ber 70-Jahrigen. Hier besteht das Risiko, dass
die Mitte-60-Jahrigen diese sehr guten Zahlen in den kommenden 5 Jahren nicht erreichen und sich die
gute Marktdurchdringung damit mittelfristig verschlechtert. Eine besondere Betreuung der Alteren scheint
dementsprechend geboten.

6.1.3 Gelegenheitskundentarife (KUND 03)

Hintergrund

Wie Abbildung 8 zeigt, sind ca. 80 % der Bevidlkerung mehr oder weniger Gelegenheitsnutzende und ha-
ben mit ihrer Nutzungsfrequenz nicht die Notwendigkeit, eine Zeitkarte (Wochenkarte, Monatskarte oder
Abonnement) zu erwerben. Tickets fur Gelegenheitskundinnen und -kunden missen bezahlbar erschei-
nen (und sein), in ihrer Preisrelation gut zu den Alternativen (Fahrt mit dem Pkw und Parken oder Taxi-
preise) passen und wie bereits zuvor erldutert, einen Anreiz bieten, den OPNV Uberhaupt zu nutzen bzw.
auch Uber gunstige Zeitkarten nachzudenken.
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Diskussion fiir Dresden

Zum Zeitpunkt des Gutachtens kostet die Einzelfahrt in Dresden inkl. Umsteigen (bzw. 1 Stunde Netzgil-
tigkeit) 2,70 €. Ein Blick in andere Verkehrsrdume zeigt, dass die Einzelfahrt der Preisstufe Dresden heute
im unteren Preissegment liegt (vgl. Abbildung 9).

Preisniveau und -differenzierung Einzelfahrten im Stadtgebiet in Euro
(Gelegenheitsprodukte flr Jedermannsegment, Produktbezeichnungen unterschiedlich)

Einzelfahrt / Mehrfahrtenkarte / elektronischer oder Vorverkauf *Berlin AB und Hamburg AB

3,50 - Kurzstrecke: jeweils niedrigerer Wert derselben Farbe 0
o 0 O
3,00 & 00 0B
0 o
ao0PRPA 8o o =N
¥ 2,50 o) o o o
g 2,00 -0 o O &
£ °°o°°°°°g il °°°°o
T X o ik;
E 1,00 i
" AboFiex: + 6,90€ im
0,50 i Monat Grundgebuhr, |
, mind. 50% Rabatt_;
0,00 I Y
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Abbildung 9: Vergleich Gelegenheitskundentarife (Tarifdatenbank Probst & Consorten Marketing-Beratung,
Preisstand: 1.1.2022)

Sofern 4der-Tickets genutzt werden, ldsst sich dieser Preis pro Fahrt auf 2,35 € (also 13 % gUnstiger) sen-
ken. Um die Kundschaft in die 4er-Karten sowie Zeitkarten zu lenken und somit auch an den OPNV zu
binden, kann das Preisniveau der Einzelfahrt deutlich angehoben und die anderen Tickets in Relation dazu
preisgleich gehalten werden. Im Ergebnis wandert mehr Kundschaft in die pro Fahrt gtinstigeren (Bin-
dungs-)Produkte und spart somit gegentber den bisherigen Preisen der Einzelfahrt. Diese Preisdifferenzie-
rung ist lediglich bis zu einem gewissen Grad moglich. Denn die Einzelfahrtpreise durfen nicht zu teuer
sein und mussen im Vergleich zu den alternativen Produkten verhdltnismaBig bleiben, um Erst- und Gele-
genheitsnutzende nicht vom OPNV-System zu verschrecken bzw. auszuschlieBen.

Eine Preiserhdhung der Einzelfahrt auf 3,20 € bzw. 3,00 € ab 1.8.2023 wurde gegenlber einer zu erwar-
tenden linearen Preissteigerung auf 2,80 € ins Kalkll gezogen (vgl. MaBnahmen 1-A und 1-B in Abbil-
dung 10). Das Ergebnis der Betrachtungen zeigt: Die Erhéhung auf 3,20 € ist mdglich. Im Vergleich zur
moderaten Anpassung sind deutlichere Einnahmenzuwachse im Segment zu verzeichnen bei insgesamt
ahnlichen Fahrgastbewegungen. In Summe ware mit wenigen Fahrgastverlusten zu rechnen, das Erldsplus
unter Berlicksichtigung aller Wanderungsbewegungen wiirde Uberwiegen. Schlussendlich haben alle Ein-
zelkartenkauferinnen und -kaufer mit den bestehenden giinstigeren Ticketalternativen attraktive ,, Flucht-
produkte”, auf welche sie ausweichen kénnen.

In diesem Zusammenhang wird die Frage nach der Kurzstrecke interessant: Derzeit ist die Kurzstrecke in
Dresden als 4er-Ticket fir 1,55 € pro Fahrt erhaltlich und gilt im Stadtverkehr vier Haltestellen bzw. max.
2 km bei der S- und Regionalbahn. Denkbar ware, eine ,lange” Kurzstrecke einzufihren, die beispiels-
weise 6 oder 8 Haltestellen gilt und preislich zwischen Kurzstrecke und Einzelfahrt liegt.

O per Hamburger Verkehrsverbund (HVV) sowie der Verkehrsverbund Mittelsachsen (VMS) bieten solche
erweiterten Kurzstrecken an. In Berlin gilt die Kurzstrecke zum Beispiel 3 Stationen mit der S-/U-Bahn
oder 6 Haltestellen mit Bus und StraBenbahn.
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Fur Dresden ist eine Erweiterung jedoch nicht empfehlenswert: Das Erléssegment aus Einzelfahrt, Kurz-
strecke und 4er-Ticket ist insgesamt sehr klein, da der Fokus in Dresden wie bereits erlautert auf den Zeit-
kartenangeboten liegt. Auch ist der absolute Preisunterschied von Einzelfahrt (bei Nutzung des 4er-Ti-
ckets) und Kurzstrecke mit 80 ct absolut recht gering, sodass ein zusatzliches Ticket nicht zur Transparenz
der Preisangebote fiihrt und insgesamt die OPNV-Nutzung auch nicht attraktiver wird. Der Marktanteil
des Umweltverbundes und damit auch der DVB ist auf kurzen Strecken bis 3 km in Dresden sicherlich
noch ausbaubar, der Schltssel zum Erfolg liegt hier jedoch aus Gutachtersicht v.a. in der Zuganglichkeit
des verkehrlichen Angebots. Tariflich ist flr kurze Fahrten das Abonnement, welches die MOBIwelt mit
einschlieBt das wichtigere , Zielprodukt”.

Weiterhin stellt sich die Frage nach der Zukunft der Tageskarten. Derzeit werden in Dresden vier Pro-
dukte angeboten:

» zum einen die Tageskarte zum Normalpreis flr eine Person zzgl. max. zwei Schilerinnen und Schiler
bis zum 15. Geburtstag fir 6,90 €, die sich ab drei Einzelfahrten rechnet,

» die Tageskarte zum ermaBigten Preis fir Schilerinnen und Schiler bis zum 15. Geburtstag und Perso-
nen ab dem 60. Geburtstag fur 5,80 €, die sich fur die Juingeren erst ab der vierten Fahrt rechnet und
den Alteren 1,10 € Preisvorteil gegentiber der normalen Tageskarte verspricht,

» die Familientageskarte fir zwei Personen zzgl. max. vier Schilerinnen und Schuler bis zum 15. Ge-
burtstag fur 10,60 €, die sich zu zweit fast schon bei einer gemeinsamen Hin- und Rickfahrt rechnet
(1 € mehr als die 4er-Karte) sowie

» die Kleingruppenkarte fur max. finf Personen fir 17,50 €, die sich bereits bei der Nutzung von drei
Vollzahlenden rechnet.

Fur Gelegenheitskundinnen und -kunden sind die Tageskarten flr eine und mehrere Personen zum Nor-
malpreis ausgewogen. Die Tageskarte zum ermaBigten Preis erflllt mittlerweile keine besonderen Zwecke:

Fur Schilerinnen und Schuler ist diese preislich uninteressant, da die Flexibilitdt mit der preiséahnlichen 4er-
Karten gréBer ist und mit dem BildungsTicket fir 15 € pro Monat ein preislich sehr glinstiges Angebot im
Markt besteht. Ebenso gibt es mit dem SchulergruppenTicket ein weiteres Tagesticket fur 1,20 € pro Per-
son bei einer GruppengréBe ab 13 Schiilerinnen und Schilern zzgl. zwei Erwachsenen, welches einen
Grofteil der Fahrten wahrend der Schulzeit abdeckt sowie auch fir Freizeitfahrten frei verkauflich ist.

Seniorinnen und Senioren muss an dieser Stelle kein separater Rabatt mehr gewahrt werden. Die verflig-
baren Haushaltseinkommen sind inzwischen deutlich gestiegen?> und mit der 9-Uhr-Monatskarte gibt es
ein adaquates Zeitkartenprodukt. Fur finanziell schwache Personen ab 60 Jahre kommt der ebenfalls be-
stehende Sozialtarif in Frage.

Die ermaBigte Tageskarte kann also ersatzlos entfallen. Ein Entfall tragt vielmehr zur gewiinschten Verein-
fachung des OV-Tarifs bei.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Die beiden wesentlichen beschriebenen Anpassungen (MaBnahme 1-B und 2) im Gelegenheitssortiment
betreffen in Summe 15,96 Mio. Fahrten bei insgesamt 36,2 Mio. € Fahrgelderlésen. Werden die Preise fir
Einzelfahrten und Tageskarten erhéht, kommt es neben Mehreinnahmen im betreffenden Produkt auch
zu gewlinschten Wanderungen in andere (Bindungs-)Produkte: hier im Wesentlichen in die 4er-Karte, das
9-Uhr-Abonnement sowie das BildungsTicket. Ebenso flihren PreiserhGhungen immer auch zu Abwande-
rungen bei der Kundschaft. Die beschriebenen MaBnahmen wirken sich — wie in Abbildung 10 — darge-
stellt aus.

25 Vgl. Starke, K. R. et al. [Landeshauptstadt Dresden & Technische Universitat Dresden]: Dresdner Lebenslage 60+, in: Media, 2021,
[online] https://www.dresden.de/media/pdf/sozialamt/Dresdner_Lebenslagen_60Plus_2022.pdf [15.3.2022].
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Segment- Segment- delta delta
u arlos (nEﬂo)* Fahrten
Preisanpassung Einzelfahrt
'sanpassung tinz 2034Mio.€  877Mio. 0,06 Mio.€  -0,08 Mio.
= 3,00 € in 2023 anstatt 2,80 €** im linearen Fall

1-B Fiekatipasstng Elnzsitahis 20,34 Mio. € 8,77 Mio. 0,32 Mio. € -0,10 Mio.

= 3,20 € in 2023 anstatt 2,80 €** im linearen Fall

2 Rabattabschaffung Tageskarten 15,86 Mio. € 7,19 Mio. 0,22 Mio. € -0,02 Mio.

=> entfall fur Schiler und Senioren
Gelegenheitsnutzersegment - - 0,54 Mio. € -0,12 Mio.

* Segment = betroffene Produkte inkl. Ziel-/Quellprodukte bei erwarteten Uberwanderungen

** delta Erlos bezogen auf Differenz MaBnahmenbtindel zu linearer Preiserhhung mit Preisstand 2023 (Annahme:
Preisanpassung um 4%), Basis: DVB-Verkaufsdaten 2019, ohne EAV-Wirkungen sowie Pandemieeffekte

Preisanpassung Einzelfahrt

) o nicht sinnvoll, da kaum Erl6sbeitrag
=> 3,00 €in 2023 anstatt 2,80 €** im linearen Fall

1-A

Preisanpassung Einzelfahrt . . . .
1-B P 9 umsetzbar, leichter Zusatzerlosbeitrag, allerdings Ankerpreis

= 3,20 €in 2023 anstatt 2,80 €** im linearen Fall

Rabattabschaffung Tageskarten

: - . umsetzbar, leichter Zusatzerlsbeitrag
=> entfall fUr Schuler und Senioren

Abbildung 10: Wirkung der Erhéhung der Einzelfahrt sowie Abschaffung der ermaBigten Tageskarte (eigene Darstel-
lung Probst & Consorten Marketing-Beratung, April 2022)

Die zuvor beschriebene empfohlene MaBnahme 1-B bezlglich der Einzelkarte mit einer Preisanpassung
auf 3,20 € ab 1.8.2023 sorgt fur einen Erlészuwachs im Saldo von 0,32 Mio. € gegeniber einer normal
ausfallenden linearen Preiserhdhung. Die Rabattabschaffung bei der Tageskarte (MaBnahme 2) generiert
ca. 0,22 Mio. € Mehreinnahmen p.a. inkl. der Beriicksichtigung aller Wanderungsbewegungen. Die Ab-
wanderung hélt sich im Saldo mit 120.000 Fahrgasten p.a. im Vergleich zum Basisjahr 2019 im modera-
ten Rahmen. Im Ergebnis ist ein Erldseffekt bei Umsetzung von rund 0,54 Mio. € zu erwarten.

Tabelle 7: Erléspotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Gelegenheitskundentarife

Gelegenheitskundentarife Kennung: KUND 03
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =& +€ | —€ +€ | —€ +€ | —€ +€ € +£€ -€

0,5 0,0 0,2 00 06 00 O06 00 06 00 06 0,0

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Empfohlen wird, die Einzelkarte fir Dresden ab 1.8.2023 Uberproportional auf 3,20 € bei konstantem
Preisniveau der 4er-Karte sowie der Tageskarte zu erhéhen und danach entsprechend der VVO-Preismal3-
nahmen fortzuschreiben. Einzelkartenkduferinnen und -kaufern ist stets das deutlich guinstigere 4er-Ticket
oder die Tageskarte zu empfehlen.

Des Weiteren wird empfohlen, die ermaBigte Tageskarte ersatzlos abzuschaffen und Schdlerinnen, Schi-
lern und Jugendlichen das BildungsTicket sowie die ermaBigte 4er-Karte und alteren Personen ab 60 das
9-Uhr-Abonnement sowie die Tageskarte zum Normalpreis anzubieten — oder im entsprechenden Fall die
Sozialtarife.
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Tabelle 8: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Gelegenheitskundentarife

Gelegenheitskundentarife Kennung: KUND 03

» Beschluss der empfohlenen Preismal3-
bis Ende 1/2023 nahmen durch die Zweckverbandsver-
sammlung des VWO

VVvVO
mit Verbundpartnern

» Umsetzen der PreismaBnahme im Rah- VVO

Uiriogties men der reguldren Preisanpassung mit Verbundpartnern

Risiken

Grundsatzlich gibt es keine Risiken bei diesen MalBnahmen, sofern alle Beteiligten informiert bzw. einbe-
zogen werden. Die Offentlichkeit muss auf die attraktiven Alternativprodukte hingewiesen werden —

ebenso beim Kauf sind die giinstigen Preise der Alternativen in den Vordergrund zu stellen. Somit ist der
wirtschaftliche Nutzen insgesamt gréBer als die Summe der vereinzelt auftretenden persénlichen Harten.

6.1.4 Neue Preismodelle (KUND 04)

Hintergrund

Das vom Bund initiierte 9-Euro-Ticket im Sommer 2022 flhrt der Politik, den Entscheidern und Verant-
wortlichen nicht nur in der Branche deutlich vor Augen, dass mit einfachen und attraktiven Preisansatzen
groBe Teile der Bevolkerung erreicht werden kénnen. Mit 9 € pro Monat fir den gesamten deutschen
Nahverkehr wurde ein deutlich zu niedriger politisch motivierter Preispunkt gewahlt, der in keiner Weise
auskémmlich ist und die Nutzer- und NutznieBerfinanzierung des Nahverkehrs deutlich reduziert. Die Initi-
ative wirft jedoch die Frage auf, ob nicht neue oder in anderen Branchen erfolgreiche Preisbildungsregeln
im OPNV auch zur Anwendung kommen sollten, die gerecht, einfach zu verstehen, fir alle ihrer Leis-
tungsfahigkeit entsprechend bezahlbar, fir die Verkehrsunternehmen auskdmmlich und Uberall einheit-
lich sind und am Ende den Zielen des OPNV besser entsprechen, mehr Menschen vom Pkw in Busse und
Bahnen zu locken.

Weiterhin fuhren externe Einflisse wie die Pandemie, der Ukraine-Krieg, aber auch die Aufklarung der
Bevolkerung Uber den Klimawandel kurzfristig und langfristig zu einer Anderung der Verkehrsmittelwahl.
Die Pandemie hat zum Beispiel daflir gesorgt, dass die Menschen verstarkt von zu Hause aus arbeiten und
somit ein Teil der Erwerbsmobilitat wegfallt. Einige stellen sich daher die Frage, ob ihre Zeitkarte — wie
auch das Zweitauto — noch die richtige Wahl ist. Der Ukraine-Krieg hat dafir gesorgt, dass die Betriebs-
kosten eines Pkw steigen — subjektiv voraussichtlich noch mehr als objektiv. Einige Uberlegen, weniger zu
fahren bzw. Fahrten auf andere Verkehrsmittel zu verlagern. Die Aufklarung tber die Folgen des Klima-
wandels wirkt sich ebenfalls auf die Bevolkerung aus: Die grundsatzliche Verkehrsmittelwahl verlagert sich
nach und nach zu Gunsten der modernen Verkehrsmittel mit Bus und Bahn, Radfahren und ZufuBgehen.
Jingere Altersgruppen legen zunehmend weniger Wert auf den Besitz eines Pkw.?® Die sich andernde
Verkehrsmittelwahl wird sich auch auf die Preisbildung auswirken.

Die Digitalisierung im Rahmen des technologischen Fortschritts macht es méglich, neue Preisbildungs-
ansatze zu diskutieren. Die Verflgbarkeit des Mobiltelefons sowie Apps zur Fahrplan- und Preisauskunft
mit den Maoglichkeiten, in Echtzeit Auskunft Uber Fahrzeit, Ankunftszeit und Fahrpreisen auch im Ver-

gleich zu anderen Verkehrsmitteln angeben zu kénnen, eréffnet neue Méglichkeiten. So miissen Tickets

26 y/gl. Kuhnimhof, T. et.al. [Umweltbundesamt]: Veranderungen im Mobllltatsverhalten zur Forderung einer nachhaltlgen Mobllltat
in: Publikationen, 2019, [online] https: indesamt.d Jefa ] publika
texte_101-2019_mobilitaetsverhalten.pdf [15. 2 2022]
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seit langem nicht mehr nur in Papierform ausgegeben werden, sondern werden direkt im Mobiltelefon
gespeichert und kénnen bei einer Fahrkartenkontrolle ausgelesen werden. Weiterhin kénnen die Preisbil-
dung und Abrechnung , ex post”, also nach Durchfuhren der Fahrten, erfolgen. Dies fuhrt dann beispiel-
weise zu Bestpreis-Systemen, bei denen sich die Nutzenden vor der Fahrt keine Gedanken mehr tber den
passenden Fahrschein machen mussen — das Ein- und Auschecken reicht. Weiterhin kénnen komplett
neue Preisbildungsregeln angewendet werden, die ganzlich auf die bisherige Zoneneinteilung verzichten
und nach gefahrenen Kilometern, nach gefahrener Zeit, nach genutzten Verkehrsmitteln oder nach Luftli-
nie abrechnen.

In vielen Verbinden Deutschlands wird derzeit mit so genannten Flex-Tarifen , experimentiert”. Diese
sind eine Reaktion auf zurlickgehende Aboabschlisse und das sich durch die Pandemie dndernde Ver-
kehrsmittelwahlverhalten. Die Kundschaft soll sich nicht mehr komplett an den OPNV binden und flexibel
verschiedene Tage innerhalb eines Monats wahlen kénnen.

Diskussion fiir Dresden

Alle oben genannten Ansatze werden in der Nahverkehrsbranche gerade intensiv und somit auch in Dres-
den von den Verbundpartnern im VVO diskutiert. Mit der FAIRTIQ-App gibt es bereits ein Ticketingsys-
tem, welches (in Anféngen) auf eine Bestpreisabrechnung fir die Kundschaft setzt (Postpricing), die ent-
weder kein Abo hat oder Uber die Gultigkeitsgrenzen ihres Abos hinausfahrt. Die Méglichkeiten der FAIR-
TIQ-App auf Basis des bestehenden Tarifs sollten kurzfristig erweitert werden. Hier ist die 4er-Karte sowie
die Méglichkeit, weitere Personen mitzunehmen, zu integrieren.

Wesentlicher Ansatz der Verbundpartner ist derzeit, den verbundgrenzeniiberschreitenden Sachsen-
tarif abzustimmen, welcher Tarifungerechtigkeiten bei regionalen Fahrten beseitigen soll. Hiervon profi-
tieren insbesondere die Umlandverkehre beispielsweise von Freiberg und Bischofswerda nach Dresden, fur
die derzeit keine durchgangige Tarifierung besteht.

In Dresden selbst ist derzeit keine groBere Diskussion zu erwarten (und sinnvoll zu fthren), die Tarifbil-
dung fur Bus und Bahn zu dndern. Die stadtweite Giiltigkeit aller VVO-Tickets hat sich bewahrt und
wird nicht in Frage gestellt. Zwar gibt es an den Ubergangen zu den direkt angrenzenden Kommunen wie
unter anderem Freital, Radebeul, Heidenau einen Preissprung. Auch der Landkreis MeiBen nimmt ein ho-
hes Preisbewusstsein der Nutzenden bei Reisen zwischen Stadt und Umland wahr — der aktuell deutliche
Preissprung beim ZonenUbertritt ist aus Nutzersicht wenig attraktiv. 2’ Dieser fallt aber durch die héhere
Bepreisung der Tarifzone Dresden (Preisstufe A1 bei Zeitkarten sowie der Einzelkarte) nicht mehr so deut-
lich aus wie in friheren Zeiten. Die im VVO bestehenden Grenzraumregelungen federn kleinrdumige
Tarifharten ab und werden von ,Kennerinnen und Kennern” genutzt. Die FAIRTIQ-App sollte diese Rege-
lungen kennen. Anderungen an der Tarifbildung sind kurzfristig fiir Dresden nicht sinnvoll und verbessern
die Einnahmensituation nicht gravierend. Einen groBen Anteil der verkauften Tickets bilden, wie zuvor be-
schrieben, Zeitkarten, bei deren Verkauf Dresden deutschlandweit eine der besten Marktdurchdringungen
hat. Anderungen bei der Tarifbildung, die Fahrten iber die Stadtgrenze hinaus betreffen, werden sich
wirtschaftlich kaum auf die Finanzen der DVB auswirken, da hier die Verbundpartner einen grof3en Teil
der Einnahmen erhalten.

Seit Anfang Juni 2022 hat die DVB im Dresdner Norden das MOBIshuttle im Probebetrieb eingefihrt, um

damit eine flexible kollektive Sammelbeférderung mit eigenen Preisen auszuprobieren. Je nach Verfugbar-
keit des klassischen Fahrplans werden die Fahrten teurer (bei parallelem Angebot) oder glnstiger (bei Be-

dienungsliicken) bepreist, liegen jedoch immer unterhalb des Taxitarifs. Dieses Pilotprojekt wird einige Er-

kenntnisse bringen, ob eine dynamische Preisbildung akzeptiert wird und Nutzen stiftet.

27 Expertengespréch Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Landkreis MeiBen am 10.3.2022.

PROBST & CONSORTEN MARKETING-BERATUNG



» Seite 38 von 119

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Im Rahmen dieses Gutachtens werden keine weiteren Preisbildungsmechanismen geprift. Es wird davon
ausgegangen, dass mit anderen Preismechaniken keine zusatzlichen Erlose fur Dresden erzielt werden
kénnen, die die Finanzierung der DVB unterstitzen. Im Wesentlichen werden die Erldse Gber das Preisni-
veau bestimmt. Dieses wurde im Rahmen des Kapitels Gelegenheitstarife (vgl. Kapitel 0) diskutiert. Gleich-
wohl ist stets zu prifen, ob eine andere Preisgestaltung kinftig sinnvoller ist.

Empfehlungen

Derzeit sind keine Preismodelle in der Branchendiskussion, die fir Dresden signifikant mehr Erlése verspre-
chen und binnen 18 Monaten umsetzbar sind. Empfohlen wird, die Méglichkeiten weiter zu beobachten.
Weiterhin sollte die Gebrauchstauglichkeit der FAIRTIQ-App fortlaufend verbessert und auf Kurzstrecke,
der-Karte und Mitnahme weiterer Personen ausgeweitet werden.

Tabelle 9: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Neue Preismodelle

Neue Preismodelle Kennung: KUND 04

» Weiteres Diskutieren tariflicher Alternati-
ven in klass. Verbundarbeitsgruppen

stets » Lobbyarbeit firr alternative Finanzie- Verbundpartner
rungsformen auf Bundesebene Uber
Fachverbande
Risiken

Grundsatzlich gibt es bei dieser MaBBnahme keine Risiken, da es ein gutes Preismodell gibt. EinflUsse, die
sich aus Welt- und Bundespolitik ergeben, kénnen daflr sorgen, dass Preise schneller verandert werden
sollten.

6.1.5 Sozialticket (TEIL 01)

Hintergrund

In zahlreichen Verkehrsregionen werden sogenannte Sozialtickets fiir den OPNV angeboten. Diese sollen
fur Personen mit geringem Einkommen die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben in Form einer verginstig-
ten Nutzung von Bus und Bahn sicherstellen. Das Angebot eines Sozialtickets ist fir Gemeinden und
Kommunen nicht verpflichtend, es handelt sich um eine freiwillige Leistung. In den meisten Fallen erhalt
das Verkehrsunternehmen fir die Einnahmenausfalle einen Zuschuss von Stadt, Landkreis oder Bundes-
land. Berechtigtenkreis, Preis und Konditionen des Sozialtickets unterscheiden sich je Verkehrsregion.?

o Der Anteil, der fir Verkehr im Hartz-IV-Regelsatz des Sozialgesetzbuches (SGB) in 2022 vorgesehen
ist, liegt bundesweit bei 8,97 % der Regelleistung und demnach monatlich bei 40,27 €%

28 \/gl. VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.: Bezahlbarer OPNV durch Sozialtickets, in: OPNV Soziale Aspekte der Verkehrswende,
10.06.2021, [online] https://www.vcd.org/artikel/sozialtickets [15.3.2022].

29 Vgl. § 20 SGB Il — Regelbedarf zur Sicherung des Lebensunterhalts (Giiltig seit 1.1.2022).
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Diskussion fiir Dresden

In Dresden ist ein Sozialticket bei Vorlage des Dresden-Passes erhaltlich. Ein Dresden-Pass steht Einwohne-
rinnen und Einwohnern mit Hauptwohnsitz in Dresden zur Verfigung, die Sozialleistungen° beziehen.
Prinzipiell kann ein Dresden-Pass auch fir Kinder beantragt werden, wenn sie in einer Bedarfs- oder Ein-
standsgemeinschaft mit ihren Eltern leben und nur diese Leistungen nach SGB Il oder AsylbLG beziehen.?'
Die in Tabelle 10 gelisteten Fahrausweise kénnen bei Vorlage des Dresden-Passes zu einem Sozialtarif er-
worben werden und sind Ubertragbar auf andere Dresden-Pass-Berechtigte. Eine Erhéhung des Rabatts
wurde zuletzt im November 2015 vom Stadtrat beschlossen.3?

Tabelle 10: Vergiinstigungen beim Kauf von Fahrausweisen mit Dresden-Pass

Tickets - .
Preise giltig ab 1. April 2022 Rabatt je Ticket Dresden-Pass-Preise
Mopatskarte Preisstufe A1 25 % 49,80 €
(Tarifzone Dresden)

Abq-Monatskarte Preisstufe A1 50 % 27.45 €
(Tarifzone Dresden)

Abo-Monatskarte Preisstufe B 50 % auf 5345 €
(Tarifzone Dresden + 1 Nachbartarifzone) Dresdner Anteil !
4er-Karte 25 % 7,05 €

Quelle: Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Dresden-Pass-Inhaber: Nahverkehr fiir jeden Dresdner, in: Tickets, 0.D.,
[online] https://www.dvb.de/de-de/tickets/dresden-pass-inhaber [15.03.2022].

Dresden-Pass-Inhaberinnen und -Inhaber kénnen sich demnach auch fiir ein Abo mit monatlicher Abbu-
chung des rabattierten Betrags entscheiden. Die Mindestlaufzeit des Abonnements betragt dabei 12 zu-
sammenhangende Monate, wobei der Rabatt zunachst bis zum Gultigkeitsende des Dresden-Passes ge-
wahrt wird. Bei fortwahrender Berechtigung wird das vergtinstigte Abo automatisch um weitere 12 Mo-
nate verlangert. Insofern jedoch keine Verldngerung des Dresden-Passes erfolgt bzw. die Berechti-
gung erlischt, kiindigt die DVB das rabattierte Abo. Die betroffenen Abonnentinnen und Abonnenten
mussen rechtzeitig ein Abo im Normaltarif beantragen, um nahtlos zu wechseln.®® An dieser Stelle ist aus
Gutachtersicht zu prufen, inwieweit die Kiindigung seitens der DVB vermieden werden kann.

Die Rabattierung der Monatskarte im Abo um 50 % stellt bereits heute einen deutlichen Preisvorteil
aus Kundensicht dar. Das bisherige System setzt hierbei die richtigen Anreize und ist aus Kundenbin-
dungssicht tiberaus erfolgreich: Uber 50 % der Dresden-Pass-Inhaberinnen und -Inhaber wahlen das
Abo.3* Dies hat entscheidende Vorteile fir die Planbarkeit und Sicherstellung der Einnahmen aus diesem

30 Hilfe zum Lebensunteralt oder Grundsicherung im Alter bei Erwerbsminderung nach Sozialgesetzbuch (SGB) XII, Arbeitslosengeld II
oder Sozialgeld nach SGB I, Leistungen nach Asylbewerberleistungsgesetz (AsylbLG), Wohngeld nach dem Wohngeldgesetz
(WoGG), Kinderzuschlag nach § 6a Bundeskindergeldgesetz (BKGG) und Barbetrag nach den Paragrafen 39 und 40 Kinder- und
Jugendhilfegesetz (SGB VIII)

31 vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Dresden-Pass-Inhaber: Nahverkehr fiir jeden Dresdner, in: Tickets, 0.D., [online]
https://www.dvb.de/de-de/tickets/dresden-pass-inhaber [15.3.2022].

32 ygl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Mehr Menschen nutzen das Dresdner Sozialticket, in: Pressemitteilungen, 3.12.2018, [on-
line] https://www.dresden.de/de/rathaus/aktuelles/pressemitteilungen/archiv/2018/12/pm_004.php [15.3.2022].

3 vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Dresden-Pass-Inhaber: Nahverkehr fiir jeden Dresdner, in: Tickets, 0.D., [online]
https://www.dvb.de/de-de/tickets/dresden-pass-inhaber [15.3.2022].

34 14.445 von insgesamt 27.161 Dresden-Pass-Inhaberinnen und -Inhabern nutzen das Abo. (Vgl. Dresdner Neueste Nachrichten
(DNN): Ansturm auf das Sozialticket, in: Lokales, 30.9.2017, [online] https:/Awww.dnn.de/Dresden/Lokales/Ansturm-auf-das-Sozialti-
cket [28.3.2022].)
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Segment und minimiert sogleich Aufwendungen im Bereich der Prozesse zum Erhéhten Beférderungsent-
gelt (EBE). Als Riickfallebene stehen die anderen Tickets (Bar-Monatskarte und 4er-Karte), die im Sozialta-
rif um 25 % rabattiert sind, zur Verfligung. In ihrer Nutzung sind diese im Vergleich zum Abo Uberschau-
barer — fiir 2017/2018 wurden 986 Dresden-Pass-Nutzende mit Bar-Monatskarten sowie im Monat rund
1.000 4er-Tickets im Sozialtarif identifiziert.3 Sie stellen dennoch ein sinnvolles Erganzungsangebot bei-
spielsweise fir Gelegenheitsnutzende dar.

Der Dresden-Pass ist eine freiwillige Leistung der LHD — beim Sozialticket handelt es sich um ein ge-
meinschaftliches Angebot der LHD und der DVB, wobei die Kosten durch beide Partner getragen werden.
Zwischen November 2017 bis Oktober 2018 stellte die Stadt zur Finanzierung Gber 2,4 Mio. € bereit. Flr
2019 und 2020 veranschlagte die Stadt rund 2,89 Mio. € bzw. 3,29 Mio. €.3 Fur das Jahr 2019 wurden
ca. 26.000 Bezlige des Dresden-Passes vermerkt. Anfang 2020 war der Berechtigtenkreis bereits um Per-
sonen mit Wohngeld und Kinderzuschlag erweitert worden — der Antrag kam von der Stadtratsfraktion
Die Linke — dadurch kamen mehrere Tausend Berechtige hinzu.3’

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Im Rahmen dieses Gutachtens werden keine zusatzlichen Erldse aus der MaBnahme Sozialticket ange-
nommen, da sich insbesondere das Abo im Sozialtarif bereits heute gut etabliert hat. Eine erneute Erwei-
terung des Berechtigtenkreises ist perspektivisch zu priifen, um die faire Teilhabe moglichst vieler Dresd-
nerinnen und Dresdner zu gewahrleisten und positive Effekte fir die DVB zu erzielen — zum aktuellen Zeit-
punkt besteht jedoch dahingehend kein konkreter Handlungsbedarf. Da die Finanzierung der Einnahme-
ausfalle durch die Rabattierung in gemeinschaftlicher Abstimmung mit der DVB Uber den Sozialetat der
Landeshauptstadt Dresden finanziert wird, sind an dieser Stelle weder zusatzliche Erlése noch zusatzliche
Kosten feststellbar.

Empfehlungen

Das erfolgreiche System der Rabattierung und Ausgleichsfinanzierung ist bestmdglich aufrechtzu-
erhalten. Ein Ausweiten des Berechtigtenkreises sollte nur in Erwagung gezogen werden, wenn eine aus-
kédmmliche Finanzierung durch den Haushalt zu gewahrleisten ist. Sobald die Berechtigung fiir den Dres-
den-Pass entfallt, wird das Abo durch die DVB gekiindigt. Im Sinne der Kundenbindung sollte dies an ge-
eigneter Stelle noch einmal diskutiert werden. In jedem Fall stellt das Angebot eines Sozialtarifs einen
wichtigen Beitrag zur Teilhabe der Wohnbevélkerung am gesellschaftlichen Leben dar, indem es die
OPNV-Nutzung deutlich erschwinglicher macht.

35 vgl. Dresdner Neueste Nachrichten (DNN): Ansturm auf das Sozialticket, in: Lokales, 24.10.2017, [online]
https://www.dnn.de/Dresden/Lokales/Ansturm-auf-das-Sozialticket [28.3.2022].

36 vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Mehr Menschen nutzen das Dresdner Sozialticket, in: Pressemitteilungen, 3.12.2018, [on-
line] https://www.dresden.de/de/rathaus/aktuelles/pressemitteilungen/archiv/2018/12/pm_004.php [15.3.2022].

37vgl. DIE LINKE. im Dresdner Stadtrat: Bald 10.000 neue Dresden-Pass-Berechtigte?, in: Archiv, 4.10.2019, [online] https:/ar-
chiv.linke-fraktion-dresden.de/politik/detail/article/bald-10000-neue-dresden-pass-berechtigte/ [15.3.2022].
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Tabelle 11: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Sozialticket

Sozialticket (Dresden-Pass) Kennung: TEIL 01

» Ausloten von MaBnahmen zur sinnvol- LHD

ol el At len Ausweitung des Berechtigtenkreises  mit DVB, VVO

» Prufen der Mdglichkeit zur Bindung LHD

I Bl 2P nach Berechtigungsende mit DVB, VWO

Risiken

Aus Finanzierungsperspektive werden in Bezug auf das Sozialticket und eine mdgliche Erweiterung des
Berechtigtenkreises keine Risiken gesehen, sofern die (zusatzlichen) DVB-Rabatte aus dem Sozialetat kofi-
nanziert werden.

6.1.6 Jugendticket (Bildungs- und Azubiticket) (TEIL 04)

Hintergrund

o ErmaBigte Jugendtickets fir Schilerinnen und Schiler sowie Auszubildende gibt es in nahezu allen
Verkehrsregionen. Haufig werden besonders fir junge Menschen hohe Rabattierungen, zum Beispiel
ein 365-Euro-Ticket, sowie ein groBer raumlicher Gultigkeitsbereich, zum Beispiel verbundweit, ange-
boten.3® Attraktive Angebote fir diese Zielgruppe sind vielfach auch politisch gewtinscht.

Personen bereits in jungen Jahren fiir den OPNV zu begeistern, erleichtert deren Einstieg in ein reguléres
Abo zu einem spateren Zeitpunkt — Rabattierungen fiir diese Zielgruppe kénnen sich also lohnen. Dem-
entsprechend wird auch fir Dresden gepruft, inwiefern das aktuelle Angebot fur Schulerinnen, Schuler
und Auszubildende noch zusatzliche Erléspotenziale birgt.

Diskussion fiir Dresden

Seit August 2021 gibt es im Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) das neue BildungsTicket, welches ver-
bundweit und rund um die Uhr die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel fir den Schulweg aber auch fur
alle Freizeitwege erméglicht. Zum Kauf eines BildungsTickets berechtigt sind alle Schilerinnen und Schuler
an allgemeinbildenden und an berufsbildenden Schulen (ausgenommen duale Ausbildungen) im VWO-
Gebiet bzw. mit dortigem Wohnort. Das BildungsTicket ist im 12-Monats-Abo erhaltlich, bedarf einer
glltigen Kundenkarte und ab dem 15. Lebensjahr dariiber hinaus der Bestatigung durch die Schule. Preis-
lich liegt das BildungsTicket bei 15 € im Monat und ist damit noch einmal deutlich giinstiger als das zu-
vor fur diese Zielgruppe passende Angebot der erméaBigten Abo-Monatskarte (Preisstand April 2022:
41,20 € fur Tarifzone Dresden und 119,90 € fir den Verbundraum). Der giinstige Preis kann durch die
umfangliche Finanzierung des Freistaates Sachsen sowie — im Falle anspruchsberechtigter Personen in
Dresden — die finanzielle Beteiligung der LHD angeboten werden.*® Fiir die anspruchsberechtigten
Schuler und Schulerinnen hatte die LHD bislang die Halfte der Ticketkosten Gbernommen und unterstiitzt
mit diesen Mitteln nun auch das BildungsTicket. Der Freistaat Sachsen finanziert das BildungsTicket far
alle sachsischen Verkehrsverbinde mit jéhrlich rund 50 Mio. €.4°

38 zum Beispiel SchilerTicket im VRS, MAXX-Ticket im VRN, 365-Euro-Ticket im VGN, VVM und im MVV

39 vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): ErmaBigte Tickets im Abo — unser Angebot fir Schiler und Azubis, in: Tickets, 0.D., [online]
https://www.dvb.de/de-de/tickets/schueler-studenten/schuelerttazubiticketsachsenvvo [15.3.2022]

40 vgl. Sachsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr: Neues BildungsTicket wird rege genutzt, in: News,
24.11.2021, [online] https://www.medienservice.sachsen.de/medien/news/1032734 [15.3.2022].
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Zuvor bestanden etwa 58.000 regionale Schilertickets in Sachsen, das BildungsTicket wurde mit Stand
September/Oktober 2021 bereits rund 118.000-mal abonniert. Im VWO stieg die Anzahl der BildungsTi-
cket-Nutzenden allein von September auf Oktober 2021 um 13 % auf 62.700 an.*'

Zusatzlich gibt es das AzubiTicket Sachsen, welches mit 48 € monatlich zur verbundweiten Fahrt in na-
hezu allen Verkehrsmitteln berechtigt. Fir 5 € mehr kann ein weiterer Verbund hinzugebucht werden.
Dieses Angebot richtet sich in Bezug auf Dresden und Umgebung an Auszubildende einer berufsbilden-
den Schule im VVO-Gebiet, eines anerkannten Ausbildungsberufs bei einem sachsischen Betrieb mit Be-
rufsschule in einem anderen Bundesland sowie an Freiwilligendienstleistende in Sachsen.*? Auch dieses
Ticket wird durch den Freistaat Sachsen unterstiitzt.

Im Falle des BildungsTickets kalkulierte die DVB auf Basis der Alteinnahmen die Einnahmeausfalle, die fr
diese SondermaBnahme durch den Freistaat Sachsen ausgeglichen werden. Nach Angabe der DVB im Ja-
nuar 2022 hat die Nachfrage die vorherige Prognose libertroffen.** Inwieweit sich die Nachfrageent-
wicklungen auf die Erlése der DVB auswirken, kann erst nach Auswertung der geplanten Verbunderhe-
bung verlasslich beziffert werden. Grundsatzlich sind mit Nachfragesteigerungen neben dem Wachstum
der reinen Ticketverkaufseinnahmen auch zusatzliche Kosten zum Beispiel durch Verstarkerfahrten und
Zusatzleistungen verbunden. Dementsprechend kann sich ein weiterer Verhandlungsspielraum mit dem
Zuschussgeber ableiten.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Im Rahmen dieses Gutachtens werden keine zusatzlichen Erlése aus der MaBnahme Jugendticket im Be-
trachtungshorizont bis 2027 angenommen. Der Preis des BildungsTickets ist aktuell mit 15 € gesetzt —
eine kurzfristige Anderung ist unwahrscheinlich. Ein Hebel zur Erléssteigerung in diesem Bereich wére das
starkere Bewerben zum Kauf sowie zur Nutzung des Tickets in Dresden, jedoch lasst sich hierbei der kon-
krete finanzielle Effekt nicht serits kalkulieren. Die nachste Verkehrserhebung im VWO, welche Aufschluss
Uber die Nutzung des BildungsTickets geben kann, steht in 2023 an. Aufgrund der Férderung durch den
Freistaat und der guten Akzeptanz des Tickets werden keine nennenswerten negativen Auswirkungen er-
wartet. Exakte Aussagen kénnen jedoch zum Zeitpunkt der Berichtslegung nicht getroffen werden.

Empfehlungen

Die angebotenen Tickets fur Schilerinnen, Schiler und Auszubildende sind sozial ausgewogen. Es wird
empfohlen, die Nachfrage und das Nutzungsverhalten in Bezug auf das Bildungs- und AzubiTicket
ausflhrlicher zu evaluieren — die Verkehrserhebung in 2023 kann hier Aufschluss geben. Auf Basis des-
sen kann eine Nachkalkulation beim Verbund bzw. dem Freistaat Sachsen angestrengt werden. Kiinftig
wadre einerseits eine Preiserhdhung mit dem Freistaat zu diskutieren und andererseits ein Verhandeln um
mehr Férdergelder flr den Ausbau des Angebots denkbar.

Es wird auBerdem empfohlen, die Preisdifferenzierung zwischen Schilerinnen und Schiilern im Ver-
gleich zu Auszubildenden beizubehalten. Diese wird als sinnvoll erachtet, da zum einen die Nutzenden in
der Regel eine Ausbildungsvergltung erhalten und zum anderen so die Basis fr eine spurbare Mitfinan-
zierung durch die Arbeitgeberschaft gegeben ist. Ahnlich wie beim Jobticket ist es sinnvoll, die kom-
plette Kosteniibernahme bzw. die Beteiligung Uber einen Arbeitgeber-Zuschuss ebenso beim AzubiTi-
cket verstarkt zu bewerben, damit der Endnutzerpreis mdglichst gering oder im besten Fall gleich null ist.

41 vgl. Sachsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr: Neues BildungsTicket wird rege genutzt, in: News,
24.11.2021, [online] https://www.medienservice.sachsen.de/medien/news/1032734 [15.3.2022].

42 vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): ErmaBigte Tickets im Abo — unser Angebot fiir Schiiler und Azubis, in: Tickets, 0.D., [online]
https://www.dvb.de/de-de/tickets/schueler-studenten/schuelerttazubiticketsachsenvvo [15.3.2022].

43 Im Rahmen eines Fachaustauschs von Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der Abteilung Markt- und Qualitatsforschung
der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) am 28.1.2022.
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Das Argument, die Nachwuchskrafte im Unternehmen starker zu unterstiitzen, sollte in vielen Fallen das
Engagement und damit die Mitfinanzierung durch den Arbeitgeber bekraftigen.

Tabelle 12: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Jugendticket

Jugendticket (Bildungs- und Azubiticket) Kennung: TEIL 04

» Verhandlung mit dem Freistaat Gber den

. VWO bzgl. Férderung nach Evaluation LHD .
bis Ende 2023 - . . mit DVB, VVO und Freistaat
» Diskutieren einer Preis-/Férdererhéhung  g5chsen

und Finanzierung des Angebotsausbau

Motivierten der Betriebe zur Kosten- LHD
Ubernahme bei Azubis mit DVB, VVO

v

bis Ende 2024

Risiken

Als Risiko ist zu formulieren, dass die Hohe der Férdergelder des Freistaates fir das BildungsTicket sowie
das AzubiTicket von der politischen Agenda der Staatsregierung sowie der Diskussion zum Staatshaushalt
2023/2024 ff. abhangig ist. Prinzipiell ist aber anzunehmen, dass die Férderung mindestens im Betrach-
tungszeitraum bis 2027 erhalten bleibt und auch die Ergebnisse der Verkehrserhebung keine nennenswer-
ten negativen Auswirkungen in Bezug auf die Schiler- und Jugendtickets mit sich bringen.

6.1.7 Jobticket und Arbeitgeberbetreuung (NUNI 01)

Hintergrund

Jobtickets, also vergUnstigte Fahrkarten fir Beschaftigte, gibt es in Deutschland schon seit Anfang der
1990er Jahre. Urspriinglich wurde das Tarifangebot geschaffen, um mit einem giinstigen Preis und der
Ansprache von sehr groBen Firmen in kurzer Zeit eine deutlich héhere Nachfrage fiir den OPNV zu errei-
chen. Hohe Rabatte auf den Normalpreis des Abonnements wurden fast ausnahmslos durch den OPNV
gewahrt. Dadurch, dass sich die 1990er und 2000er Jahre gerade in Ostdeutschland eher durch einen an-
gespannten Arbeitsmarkt bei insgesamt schwacher Wirtschaftskraft auszeichneten sowie die Zahl der
wirklich groBen Firmen begrenzt war und ist, waren Jobticketangebote vor allem in den westdeutschen
Metropolregionen erfolgreich.

Mit den 2010er Jahren wandelt sich die Lage: Durch den zunehmenden Fachkraftemangel und den
insbesondere in Ostdeutschland voranschreitenden demografischen Wandel entwickelt sich ein Arbeitneh-
mermarkt. Die Arbeitgeberschaft bemiht sich zunehmend sowohl um attraktive Lohne, als auch um zu-
satzliche Sozialleistungen, um Fachkrafte zu gewinnen und bestehende Beschaftigte zu halten. In den Fo-
kus der Betrachtungen gerat dabei auch zunehmend der Weg zur Arbeit.

Grundsatzlich gilt in Deutschland das so genannte Werkstorprinzip, welches die Fursorgepflicht der Ar-
beitgeberschaft mit Verlassen der Arbeitsstatte grundsatzlich enden lasst. Abweichend davon sind Uber
die Berufsgenossenschaften Wegeunfalle von und zur Arbeit versichert. Arbeitsgeber selbst kénnen den
Beschéftigten schon seit langer Zeit Gber das so genannte Dienstwagenprivileg steuervergiinstigt einen
Pkw zur privaten Nutzung zur Verfiigung stellen. Uber § 8 Nr. 2 EStG kann die Arbeitgeberschaft den Be-
schaftigten auch im moderaten MaB3 — im Jahr 2022 sind das bis zu 50 € im Monat - steuerfreie Sachbe-
zige zur Verfiigung stellen. Insbesondere Einkaufs- und Tankgutscheine werden hiertiber abgerechnet, in
geringem MaB auch Tickets fur den OPNV finanziert.

o Seit 2019 wurden die steuerlichen Rahmenbedingungen fir die Finanzierung von Jobtickets durch die
Arbeitgeberschaft seitens des Bundes deutlich verbessert: Alle Fahrtkostenzuschlsse an Beschaftigte
fur jegliche Tickets des OPNV — egal ob zur Nutzung auf dem Arbeitsweg oder in der Freizeit — sind in
voller Hoher steuer- und sozialabgabenfrei.
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DarUber hinaus wird gemaB § 3 Nr. 37 EStG auch von der Arbeitgeberschaft an die Beschaftigten Uberlas-
senen Fahrrader mit den Dienstwagen gleichbehandelt (, Jobrad"). Die Beschaftigten missen den Wert
eines Uberlassenen Rades mit lediglich 1 % der Preisempfehlung des Herstellers versteuern. Somit werden
der OPNV und das Fahrrad an dieser Stelle dem Pkw gleichgestellt — mit dem Vorteil, dass Pkw bis dato
nur einer ausgewahlten Beschaftigtengruppe zur Verfigung gestellt wurden und mit dem Jobticket sowie
dem Jobrad erstmals breite Teile der Belegschaft angesprochen werden kénnen. Es bestehen also gute
Voraussetzungen, die Arbeitgeberschaft im Sinne der NutznieBerfinanzierung starker als bisher in die Fi-
nanzierung des Dresdner OPNV einzubeziehen.

Diskussion fiir Dresden

Auch in Dresden hat das Jobticket bereits einen gewissen Stellenwert. In den 1990er Jahren wurde an
Prestigeprojekten zusammen mit Infineon gearbeitet, bei dem eine groBe Abnahme an Jobtickets zu ei-
nem hohen Rabatt fihrte, jedoch den Eigenanteil der Beschaftigten absolut nur Gberschaubar gesenkt
hat. Diese Losung konnte sowohl bei den Betrieben als auch bei den Beschéftigten keine Breitenwirkung
entfalten. Nicht zuletzt auf Empfehlung des Gutachters wurde in Dresden Anfang der 2010er Jahre das
Jobticket mit obligatorischem Fahrtkostenzuschuss eingefihrt: Finanziert der Arbeitgeber 10 % des
Ticketpreises, gewahrt die DVB gemaB VVO-Tarif 10 % Rabatt fir ein an Werktagen tagsiber geltendes
persdnliches Ticket. Dieses recht einfache Prinzip hat dafiir gesorgt, dass inzwischen ca. 20.000 Beschaf-
tigte in rund 300 Firmen Jobtickets tber die DVB erhalten.* Auch die Landeshauptstadt selbst sowie
zahlreiche Einrichtungen des Freistaates haben Rahmenvertrége. Entsprechend der Recherchen der DVB
geben bereits heute zahlreiche Arbeitgeber einen htheren Fahrtkostenzuschuss als die mindestens gefor-
derten 10 %.% Dies fuhrt in Summe dazu, dass die Arbeitgeberschaft in Dresden aktuell 1,8 Mio. € p.a.
zur Finanzierung der Fahrgeldeinnahmen beitragen.

Die Bekanntheit des Jobtickets ist laut IHK Sachsen besonders im Mittelstand noch ausbaufahig.*® Beson-
ders dort kénnten die Marketingaktivitdten noch ausgeweitet werden. Ebenso lieBe sich Uber Verdich-
tungsleistungen fur Unternehmen sprechen. Aus Sicht der IHK muss das Thema OPNV-Anbindung bereits
bei der Ansiedlung von Gewerbe von Beginn an mitgedacht werden — auch wenn an sich genug Platz fir
Parkplatze zur Verfligung stiinde.*” Somit ware auch ein Jobticket von Beginn an attraktiver. Generell
sollte Betrieben dabei auch die Moglichkeit zur Kofinanzierung gegeben werden — zum Beispiel bei der
Infrastruktur (Haltestellen, Zuwege) oder dem Betrieb (Zusatzfahrten und Linienverlangerungen). Dies
kann auch aus Sicht der IHK eine weitere gute Moglichkeit des Einbezugs der Arbeitgeber darstellen.®

44vgl. DVB Jobticket-Daten, Stand: 28.2.2022.
45Vgl. DVB Jobticket-Daten, Stand: 28.2.2022.
46 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.
47 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.
8 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung miit der IHK Sachsen am 17.3.2022.
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Die MaBnahmen anderer Verkehrsregionen Deutschlands im Bereich der Jobticket-Tarife zeigen, dass
durch eine geschickte Preisgestaltung der Anteil der Finanzierung durch die Arbeitgeberschaft deutlich
erhoht und damit der Eigenanteil der Beschaftigten gesenkt werden kann. Die Kundschaft wird ausgewei-
tet und damit die Erlésbasis fiir den OPNV verbreitert, ohne die vom OPNV gewéhrten Rabatte deutlich zu
erhéhen.

[ zeigt das Beispiel des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB), dass mit dem Ende 2019 modi-
fizierten Firmenticket in Berlin-Brandenburg mit leicht héheren Rabatten als in Dresden (mindestens 8
€ statt 5,49 €) bei gleichzeitig deutlich héherem obligatorischem Fahrtkostenzuschuss durch den Ar-
beitgeber (mindestens 15 € statt 5,49 €) eine groBe Nachfrage , entfacht” werden kann. Die Mindest-
bestellmenge liegt bei lediglich 5 Tickets gegentiber im Regelfall 30 Tickets in Dresden.*® Im Ergebnis
steigt — auch wahrend der Pandemie — die Zahl der Stammkundinnen und -kunden im Saldo deutlich
und die Einnahmenbasis seitens Arbeitgeberschaft sowie Beschaftigte wachst. Neben Berlin profitieren
auch die kreisfreien Stadte Brandenburgs wie Potsdam und Cottbus von dem neuen Angebot.>°

Schleswig-Holstein geht noch einen Schritt weiter: Mit der Unterstltzung des liberalen Wirtschafts- und
Verkehrsministers gilt im Norden ein neues Jobticket-Angebot, welches noch deutlicher auf die Finanzie-
rung durch die Wirtschaft setzt:

o Beim NAH.SH-Jobticket werden bei einem Arbeitgeberzuschuss von 30 € pro Monat seitens des OPNV
20 € Rabatt auf jegliche Abonnements gewahrt. Arbeitgeber, die weniger Zuschuss gewahren wollen,
zahlen 15 € pro Nutzer/in und Monat als steuerfreien Fahrtkostenzuschuss und erhalten dabei 10 €
Rabatt seitens des OPNV. Die Mindestabnahme betrégt hier ebenso 5 Tickets."’

Die Nachfrage steigt mit Einfihrung der neuen Konditionen im April 2021 an, wobei beide Rabattstufen
gleichermaBen nachgefragt werden. Im Ergebnis kénnen aus Sicht der Arbeitnehmerschaft die Ticketkos-
ten in den GroBstadten Kiel und Libeck auf 2,50 € pro Monat gesenkt werden, wobei die kommunalen
Verkehrsbetriebe pro Ticket 30 € pro Monat an Einnahmen durch die Arbeitgeber erhalten. Der Mengen-
effekt soll zusatzliche Nachfrage und damit Erlése generieren. Nach drei Jahren wird der wirtschaftliche
Erfolg evaluiert werden. Innerhalb dieser Zeit birgt das Land fur eventuell auftretende Mindereinnahmen,
die von den meisten Verantwortlichen vor Ort nicht erwartet werden.>?

Entsprechend der erlauterten Entwicklungen wird fir den VO mit Blick auf Dresden und die Region emp-
fohlen, das hiesige Jobticket weiterzuentwickeln, um neue Betriebe und Institutionen zu akquirieren
sowie die bestehenden Rahmenvertrage zum Vorteil aller zu Gberftihren. Dass der Fachkraftemangel per-
spektivisch auch die Zahlungsbereitschaft der Arbeitgeber im Hinblick auf einen steuerfreien OPNV-Zu-
schuss erhoht, erwartet auch die IHK Sachsen.>

Im Kern sollte es kiinftig beim Jobticket zwei Rabattstufen geben, die bereits ab einer Bestellmenge von 5
Tickets pro Rahmenvertrag gelten sollten (vgl. Abbildung 11).

» Rabattstufe I fordert von der Arbeitgeberschaft unabhangig vom Ticketpreis mindestens 15 € Fahrt-
kostenzuschuss pro Monat (statt heute 10 % und somit flr die Tarifzone Dresden 5,49 €). Im Gegen-
zug wird daflr der Rabatt des VWO bzw. der DVB auf 5 € leicht gesenkt. Damit soll fiir die

49 vgl. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB): VBB-Firmenticket fiir Arbeitgebende, in: Tickets & Abonnements, 0.D., [online]
https://www.vbb.de/tickets/sondertickets/vbb-firmenticket/arbeitgebende/ [10.3.2022].

50 Beratungsprojekt Probst & Consorten Marketing-Beratung 2021.

51 vgl. Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein (NAH.SH): Jobticket, in: Fahrkarten, o.D., [online] https://www.nah.sh/de/fahrkar-
ten/jobticket/ [10.3.2022].

52 Beratungsprojekt Probst & Consorten Marketing-Beratung 2021.
53 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.
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Arbeitgeberschaft der Anreiz gesetzt werden, in die Rabattstufe Il zu wechseln. Rabattstufe | sorgt fur
mindestens 20 € niedrigere Eigenanteile der Beschaftigten. Dieser betragt dann ca. 35 € pro Monat.

Rabattstufe Il verspricht mit 10 € VVO-Rabatt bei mindestens 30 € Arbeitgeberzuschuss einen deut-

lich gréBeren Rabatt. Aus Sicht der Beschaftigten betragt der Eigenanteil dann maximal nur noch 15 €
pro Monat, also ca. 50 ct pro Kalendertag. Je Beschaftigten kénnen jedoch weiterhin 45 € pro Monat
vereinnahmt werden.

Arbeitgeber gibt... VVO gewadhrt... Beschiftigte erhalten...
Jobticket
e ¥ =

eser roriangabentreil Rabathauf Monatsiarte abo. - SE0E L LB SRS o
Jobticket
Sote + =

Abbildung 11: Empfehlung zur Weiterentwicklung des Jobtickets im VVO (eigene Darstellung Probst & Consorten Mar-
keting-Beratung, April 2022)

Uber die beiden Rabattstufen hinaus sollten sich die Verbundpartner mit den Potenzialen des so genann-
ten ,, Mobilitatsbudgets” beschaftigen. Arbeitgeber konnen damit ihren Beschaftigten ein Mobilitats-
konto mit einem bestimmten Budget gewahren, welches monatlich mit einem festgelegten Betrag , auf-
geladen” wird. Die Beschéftigten kénnen diesen Betrag dann monatlich individuell abrufen und diesen fiir
verglnstigte Fahrten mit Bus und Bahn, Mietrad, MOBIshuttle, Carsharing, Taxi und E-Scooter verbrau-
chen. Lieferdienste zum Beispiel der Dresdner Lebensmittelhandler lieBen sich integrieren. Die Nutzung
des Budgets fir die Finanzierung eines Dienstwagens oder fir Kraftstoffe ist nicht vorgesehen. Abgerech-
net wird fahrtenindividuell. Nicht verbrauchtes Budget verfallt am Monatsende.

4

Fur die Beschaftigten hat das Mobilitatsbudget den Vorteil, sich nicht unbedingt auf ein Abonnement
des OPNV festlegen zu miissen und aus einer groBen Bandbreite an Mobilitdtsservices auswahlen zu
kénnen. Gerade nach der Pandemie arbeiten viel Beschaftigte zunehmend im Homeoffice und wollen
ihre Mobilitat individuell abseits eines eigenen Pkw gestalten.

Fur die Arbeitgeberschaft hat das Mobilitdtsbudget den Vorteil, als dass es einen weiteren Baustein
der Arbeitgeberleistungen darstellen kann, welche steuerbeglnstigt (nicht komplett steuerfrei) sind.
Die monatlichen Kosten sind bei einer Teilnahme am Programm gedeckelt und damit fur die Arbeitge-
berschaft gut budgetierbar. Gleichzeitig kann das Budget je nach Beschaftigtengruppe frei konfiguriert
werden. SchlieBlich wirden die Verbundpartner die Abrechnungsleistung Gber eine Erweiterung vor-
handener Apps steueroptimiert mit Gbernehmen kénnen, so dass die Verwaltung dieser Lohnneben-
kosten fir die Arbeitgeberschaft sehr Gberschaubar bleibt.

FUr die Verbundpartner ergeben sich ebenfalls Vorteile: Durch die Erweiterung der Servicepalette
kénnen weitere Teile der Arbeitgeberschaft angesprochen und damit die Einnahmenbasis des OPNV
verbreitert werden. Dazu ist zum einen die Abrechenlogik in die eigenen Apps zu integrieren oder eine
White-Label-Losung eines dritten Anbieters zu nutzen. Zum anderen sind preisliche Anreize zu setzen,
damit das Budget in erster Linie fiir Fahrten mit Bus und Bahn genutzt wird.
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Das Mobilitatsbudget kdnnte auf die hiesige Terminologie geminzt ,,MOBlbudget” hei3en und folgende
Konditionen aufweisen:

» Gibt der Arbeitgeber einen Fahrtkostenzuschuss von mindestens 90 € pro Monat, geben die Verbund-
partner einen ,Naturalrabatt” fir Bus und Bahnleistungen in Héhe von 15 € ,,oben drauf”. Die Be-
schaftigten kénnen mit ihrem Gesamtbudget dann ein Abonnement zum Normalpreis oder den Eigen-
anteil des bereits verglnstigten Jobtickets genauso finanzieren wie (zusatzlich auch) Tageskarten, Ein-
zelfahrscheine sowie die fir ihre Beschaftigtengruppe vom Arbeitgeber ,freigeschalteten” weiteren
Mobilitatsservices (s.0.).

» In Summe verfolgt diese Mechanik eine Preisreduktion des Tarifsortiments bei dessen intensiver — je-
doch flexibler — Nutzung. Das vom Arbeitgeber auszureichende Mobilitdtsbudget muss den Wert eines
Abonnements flr Dresden deutlich Gbersteigen, sonst funktioniert die Mechanik nicht und zusatzliche
OPNV-Rabatte waren nicht zu rechtfertigen.

» Je nach Nutzungsintensitit bewegen sich die OPNV-Rabatte zwischen 0 und 14,2 % (im Mittel dazwi-
schen). Sofern die Konditionen des oben beschriebenen Jobtickets zusatzlich in Anspruch genommen
werden, beléuft sich der OPNV-Rabatt auf maximal 23,8 % (im Mittel niedriger) (vgl. Abbildung 12).

mind.

MOBI 90 € +

Zuschuss

Die genauen Konditionen des Mobilitatsbudgets sowie des Jobtickets sind von den Verbundpartnern zu
Fahrtkostenzuschuss,

diskutieren und zu beschlieBen.
Steuer-/sozialabgabenfrei!
ABO
Abo Dresden A1 54,90 € Jobticket Dresden A1 42,90 €

2x Familientageskarte PS B 30,20 € 2x Familientageskarte PS B 30,20 €
2 4er Karten 18,80 € 2 4er Karten 18,80 €

Ausgaben (Erlése) It. Tarif 103,90 € 13.4% Rabatt Ausgaben (Erlése) It. Tarif 91,90 € ,12,9%
Zuschuss AG 90,00 € Zuschuss AG 90,00 € Rabatt

MOBI Rabatt DVB/VVO 13,90 € MOBI Rabatt DVB/VVO 1,90 €

max. 25 €
.Rabatt” mgl.
<23,8%

max. 15 €
,Rabatt” mgl.
<14,2%

offen: Auswirkungen auf die
Kalkulation; Einbau MOBI-Welt

Abbildung 12: Empfehlung zur Einfithrung eines Mobilitdtsbudgets im VVO (eigene Darstellung Probst & Consorten
Marketing-Beratung, April 2022)

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Die durchgeflhrte Erldsabschatzung bertcksichtigt deutlich héhere Zuschisse der Arbeitgeberschaft i.H.v.
9 Mio. € p.a. (bisher 1,7 Mio. € p.a.) sowie deutlich gesenkte Eigenanteile der Beschaftigten. Ebenso wer-
den Wanderungsbewegungen vom klassischen Abonnement sowie allen weiteren OPNV-Tickets und de-
ren heutige Umsatze hin zum Jobticket gegengerechnet. Kern der Bewertung ist die Marktwirkung eines
Jobticket-Relaunches (v.a. héherer Mindestzuschuss, Anderung Rabattlogik und Mindestbestellmenge) auf
Basis beobachteter Preiselastizitaten. Weiterhin werden die Effekte der Migration der ca. 300 bestehen-
den Jobticket- Rahmenvertrage bericksichtigt. Nicht zuletzt wird aufgrund der Folgen der Pandemie vor-
sichtig geschatzt.
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Die oben erlauterten Jobticketkonditionen sorgen bei einer Einfihrung innerhalb weniger Jahre zu
Mehrerlésen im Saldo von 1,4 Mio. € p.a. Diese lassen sich bei zligiger Umsetzung zeitgemaBer Konditio-
nen und einer Uberschaubaren Karenzzeit fir bestehende Vertrage am Markt erzielen. Der AuBendienst
insb. der DVB ist hierfir grundsatzlich gut aufgestellt. Die angenommenen Umsetzungskosten beziehen
sich in diesem Fall auf AuBendienst und IT. Erléspotenziale aus dem Mobilitatsbudget werden bisher
noch nicht berdcksichtigt. Auch hier ist ein positiver Effekt zu erwarten.

Tabelle 13: Erl6spotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Jobticket

Jobticket und Arbeitgeberbetreuung Kennung: NUNI 01
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =i +€ -€ +€ -€ +€ -€ @ +€ -£€ +£€ -£€

1.4 0,1 0,2 0,2 04 02 1,0 0,1 1,5 0,1 1,5 0,1

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Empfohlen wird, ein neues Jobticket mit mehr Arbeitgeberbeteiligung und Senkung der Mindestabnahme
einzufiihren, um die Arbeitgeberbeteiligung zu starken sowie die Eigenbeteiligung der Beschaftigten
deutlich zu senken. Neben dem Jobticket sollte zusatzlich ein kompatibel gestaltetes Mobilitatsbudget ein-
gefUhrt werden, welches technisch und preislich auf die Belange der Kundschaft — Beschéaftigte wie Ar-
beitgeberschaft — eingeht sowie eine flexible Nutzung verschiedener Mobilitdtsservices erméglicht.

Tabelle 14: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Jobticket

Jobticket und Arbeitgeberbetreuung Kennung: NUNI 01
» Erarbeiten der genauen Jobticket-Kondi-
. tionen im VWO VVO, Verbundpartner,
bis Ende 1/2023 .
» Fassen der Beschllsse im Rahmen der yA%AY;
ZVV des Z-VOE

Vorbereiten vertriebliche Markteinfuh-

A4

bis Ende 11/2023 rung und Migration Bestandsvertrige DVB, Verbundpartner
1.8.2023 » EinfGhren des neuen Jobtickets VVO, Verbundpartner
» Einfullwreg Abrechgungsticlhnik ;O\é\lie
i 3 Preiskonditionen des Mobilitatsbudgets
?r;;%azt:ﬂens » Erweitern der MOBlapp zur steueroiti— VVO. Verbundpartner

mierten Abrechnung der Firmen

Risiken

Grundsatzlich werden keine Risiken bei der Umsetzung eines gednderten Jobtickets gesehen. Der Auf-
wand ist gerechtfertigt und der Nutzen Gberwiegt deutlich. Beim Mobilitdtsbudget ist die genaue preisli-
che Ausgestaltung abzustimmen. Die technische Umsetzung und Abstimmung sind eine gewisse Heraus-
forderung, da die OPNV-Branche diesen Markt in Deutschland aktuell erst entdeckt. Dresden und die Re-
gion koénnen hier immerhin auf die Erfahrungen einiger Marktakteure zurtickgreifen. Die IT-seitige Umset-
zung und Einbindung ist gut méglich, bedarf jedoch eines guten (agilen) Prozesses sowie zeitlichen Vor-
laufes. Beides muss gewollt und gewahrleistet werden.
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6.1.8 Mieterticket (NUNI 03)

Hintergrund

In einigen Stadten Deutschlands werden aktuell Mietertickets pilotiert. Dabei bieten Vermietungsgesell-
schaften ihren Mieterinnen und Mietern ein vergiinstigtes Abonnement fiir den &ffentlichen Nahver-
kehr an. Somit werten die Vermieter ihr Wohnungsangebot auf und kénnen zugleich werbewirksam ihr
soziales Engagement bekraftigen. Mutigere Ansatze beispielsweise in Bielefeld beinhalten als Pilotprojekt
sogar fir alle Wohnungen ein in der Miete enthaltenes Ticket. Das Vorhandensein eines Mietertickets
kann auBerdem auch ein Kriterium in der Stellplatzsatzung sein, weniger Stellplatze fir Pkw bauen bzw.
anbieten zu mussen (vgl. Kapitel 0). Der Verband der Wohnungs- und Immobilienwirtschaft Sachsen (vdw)
geht davon aus, dass sowohl Solidarmodelle (Abnahme bei jeder Neuvermietung) als auch Fakultativmo-
delle den Mieterinnen und Mietern Anreize zum Umstieg auf den OPNV liefern und ein sinnvoller Ansatz
flr die wirksame Reduzierung des Stellplatzbedarfs sein kénnen. Eine Integration von Sharing-Angeboten
in den Wohnstandorten ist dabei laut vdw wiinschenswert.>*

Diskussion fiir Dresden

Die mégliche Ausgestaltung ist vielfaltig. In jedem Fall kann allen Mieterinnen und Mietern ein fakultati-
ves Mieterticket angeboten werden. Sowohl Verkehrsverbund als auch Vermieter zahlen hier je einen
Rabatt bzw. Zuschuss, sodass der Endnutzerpreis fir die Mieterinnen und Mieter deutlich attraktiver wird.
Deutlich wirksamer in Bezug auf die Verhaltenséanderung ware ein obligatorisches Mieterticket, bei
dem fur alle Mieterinnen und Mieter bzw. jede Wohnung ein Ticket zur Verfligung gestellt wird. Somit
sinkt der Preis fir alle noch deutlicher und die Option des OPNV wird éfter genutzt. Wie bzw. in welchem
Fall so eine Komponente in den Mietvertrag integriert werden kann, ist gerade Gegenstand rechtlicher
bzw. politischer Diskussionen. Eine Zwischenstufe ware ein Sockelpreismodell: Jeder Vermieter (oder
auch jede/r Mieter/in) zahlt einen Sockelpreis, so dass die Endnutzerinnen und -nutzer zu einem sehr ge-
ringen Preis das eigentliche Ticket erwerben kénnen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Das groBte zusatzliche Erldspotenzial ist mittels eines obligatorischen Mietertickets erzielbar. Um dieses zu
berechnen, ist zuerst die heutige Nutzung der Mieterinnen und Mieter abzuschatzen. Das Nutzungsver-

halten wird sich hier auch deutlich je nach Lage der Wohnungen unterscheiden. Firs Erste wurde eine Ab-
schatzung anhand von stadtweiten Befragungsdaten der Sonderauswertung zum Forschungsprojekt ,, Mo-
bilitat in Stadten — SrV 2018 durchgefihrt.

O Gemias srv 2018 legen Dresdnerinnen und Dresdner rund 0,7 Wege pro Tag mit dem OPNV zuriick. 5
Dafir geben sie je nach Ticketart durchschnittlich 1,47 € aus.>®

Da die Wohnungen der groBen Gesellschaften tendenziell Giberdurchschnittlich gut an den OPNV ange-
bunden sind, diirften deren Mieterinnen und Mieter noch etwas haufiger fahren — angenommen werden
20 % Mehrnutzung. Dies bedeutet gemaB Abbildung 13 monatliche Ausgaben von 26,37 € pro Haupt-
mieter/in.

>4 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Verband der Wohnungs- und Immobilienwirtschaft Sachsen
am 29.3.2022.

5 Vgl. Gerike R. et al. [Technische Universitat Dresden]: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt , Mobilitt in Stadten — SrV
2018" — Stadtevergleich, in: Verkehr, 5.5.2021, [online] https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrvV2018_Staed-
tevergleich.pdf?lang=de [14.3.2022].

%6 Berechnung Probst & Consorten Marketing-Beratung, VVO-Tarif Preisstand 1.4.2022 [30.03.2022].
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. 1. Januar 2021: Bestand 439, Planung 645 gem. Pressemitteilung -
# Wohnungen WiD 1.084 WD, 6.12.2020
# Wohnungen Vonovia 37.500 https:/Awww.vonovia.de/de-de/wohnungen-in-dresden

6.800 https://www.neustadt-ticker.de/166526/aktuell/vonovia-und-deutsche-

# Wohnungen Deutsche Wohnen icbhan

# Wohnungen groBte Ge-
nossenschaften (Auswahl)

WG Aufbau (17.000 Wohnungen), WGS (13.100 Wg.)

56.400 SWGD (9.600 Wg.), WGJ (7.700 Wg.), EWG (9.000 Wg.)

Durchschnitt Wege pro Werktag und 069 https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/
Person mit dem OV (alle Dresdner) ! SrvV2018_Staedtevergleich.pdf?lang=de

berechneter Preis pro Fahrt anhand
Nutzungsverhalten

VVO-Preise Preisstand 04/2022;

1,47 € Nutzungsintensitaten It. Befragung SrV 2018; gewichteter Ticketmix

R Annahme, das Wohneinheiten der GroBvermieter relativ zentral
Aufschlag fiir hohere Nutzung 20 % gelegen bzw. im Gegensatz zur Peripherie gut mit dem OV

Mieter als Durchschnitts-Dresdner angebunden sind

jahrliche Einnahmen je Erwachsenem 316,46 € Berechnung

monatliche OV-Ausgaben je

Berech
Hauptmieter 26,37 € Berechnung

Abbildung 13: Berechnung heutige monatliche OPNV-Ausgaben von Mieterinnen und Mietern (eigene Darstellung
Probst & Consorten Marketing-Beratung, April 2022)

Durch die Fahrscheinfreiheit wird Mehrverkehr induziert — pauschal wird 50 % Mehrnutzung unterstellt.
Die in der Abbildung 13 genannten GroBvermieter vereinen in Dresden knapp Gber 100.000 Wohnungen.
Wenn davon nur 40 % teilndhmen, wirden immer noch gut 40.000 Mietertickets ausgegeben. Dies be-
deutet ein langfristiges Potenzial durch den entstehenden Mehrverkehr (6,59 € pro Monat und Haupt-
mieter/in) von rund 3,2 Mio. € — vorausgesetzt, diese hohe Teilnahmequote wirde erreicht. Da von einer
obligatorischen Einflihrung vorerst nur bei Neumieterinnen und -mieter ausgegangen werden kann, kann
das vorhandene Potenzial nur langfristig voll erschlossen werden. Auf Basis von Erfahrungswerten zur
.Mieterfluktuation” waren nach 4 Jahren schatzungsweise 50 % aller Mieterinnen und Mieter ver-
sorgt — somit ist mit Blick auf diesen Zeithorizont ein Potenzial von rund 1,6 Mio. € realistisch (vgl. Abbil-
dung 14).

I [ S [ TR 13 miiicher

Uberschneidungseffekte

monatliche OV-Ausgaben je Hauptmieter 26,37 € s. Vorfolie .
cHEallA mit anderen Abo-Pro-
Aufschlag Mehrverkehr flir Verfligbarkeit dukten wird bei diesem
Dauerfahrberechtigung: 50% — Bewertung 6,59 € Erfahrungswerte / Annahme g
mit 50% des Preises > 25% Anteil ein Abschlag von
10 % vorgenommen —
Anteil teilnahmewillige Wohnungen 50 % Annahmen, im Rahmen der

_ : diese Annahme gilt es,
: weiteren Konzeption zu .
Abschlag wg. Wechselwirkung zu Semester- 10 % verifizieren bei genauerer Ausgestal—
ticket-, Jobticket-, Sozialticket-Inhabenden tung des Mietertickets zu
tatsachliche Zahl teilnehmende Wohnungen 40 % berechnetes Potenzial verifizieren.

s. Vorfolie — ca. 102.000

ausgegebene Mietertickets (1 je Wohnung) 40.800 el I s

minimales Potenzial: Einnahmen aus

3.200.000 € Potenzial fir Mehreinnahmen
Mehrverkehren p.a.

50% realisierbares Potenzial 4 Jahre

nach Einfihrung 1.600.000 € siche Folie Einlaufphase

Abbildung 14: Berechnung Potenzial solidarisches Mieterticket (eigene Darstellung
Probst & Consorten Marketing-Beratung, April 2022)
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Zu dem Potenzial des obligatorischen Tickets kann noch das Potenzial des fakultativen Tickets gerech-
net werden. Dieses ergibt sich aus dem Mehrverkehr, der aus der Preisreduktion fur die Endnutzenden
als Nachfragereaktion entsteht. Die Preisreduktion wiederum ist stark abhangig von der H6he und
Kombination aus Rabatt durch den Verkehrsverbund und Zuschuss durch den Vermieter. Wird
der Preis durch Zuschisse beispielsweise um 35% gesenkt, ist bei einer angenommenen Preiselastizitat
der Nachfrage von -0,4 (kaufmannisch vorsichtig) mit 14% Mehrnachfrage zu rechnen. Werden zum Bei-

—— —— . - spiel 20% der Hauptmieter
Szenario: Die Genossenschaften Beispiele fiir Mehreinnahmen generierende der G haft h
bieten das Angebot gemeinsam an Kombinationen aus Zuschuss und Rabatt er enc.)ssensc. a valo }
Grundpreis Abo 54,90 € 54,90 € Z‘Lénglin |3teLesfst|ert|e d SI

O-Kunascnart, also als
Zuschuss des Vermieters 10,00 € 15,00 € .
Nachfragebasis, angenom-
VVO-Rabatt 2,00 € 4,00 € .. . :

: men, kdnnte ein weiteres
Endnutzerpreis 42,90 € 35,90 € Potenzial von rund 1.600
Preisanderung Endnutzersicht -22% -35% Tickets bzw. rund 400.000
Preiselastizitat der Nachfrage -0,30 -0,40 | € realisiert werden (vgl. Ab-
Nachfragereaktion +7% +14% | bildung 15, rechte Spalte).
Wohneinheiten der Genossenschaften 56.400 56.400 | Das gesamte Potenzial der
davon Nachfragebasis 1585 I MaBnahme belauft sich
(Annahme 20%) ' : daher auf 3,6 Millionen €.
zusatzliche Nachfrage 740 1.562 [ Umsetzungskosten werden
Einnahmen WO alt 7.431.264 € 7.431.264€ | hierbei erwartet fir die Ab-
Einnahme WO neu 7.630.088 € 7.843.607 € | stimmung des Modells so-
Mehreinnahmen 198.824 € 412.343€ | Wie IT und Werbung.

Abbildung 15: Berechnungsbeispiele fakultatives Mieterticket fiir Genossenschaften
(eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung, April 2022)

Tabelle 15: Erl6spotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Mieterticket

Mieterticket Kennung: NUNI 03
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =i +€  -€  +€ -€ +€ -€  +€ -£€ +€ -£€

3,6 0,2 00 02 0,5 0,2 1,2 0,2 1,8 0,2 2,4 0,2

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Die Méglichkeiten der Einflhrung eines Mietertickets sind zu prifen. Vorzugsweise wird ein Ticket fiir
Neumietende in der obligatorischen Variante und fiir Bestandsmietende als fakultatives Ticket
ausgegeben.

FUr die maximale Wirkung sollten die Ansatze Mieterticket und Anpassung der Stellplatzsatzung (PARK
04) miteinander kombiniert werden. Somit wird der Anreiz fur die Wohnungswirtschaft verstarkt, an die-
sem Modell teilzunehmen. Tickets sollten in jedem Fall personengebunden ausgegeben werden, um
eine Weitergabe an vorhandene Abo-Inhaberinnen und -inhaber im Freundeskreis und somit eine Kanni-
balisierung vorhandener Erlése zu verhindern.
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Tabelle 16: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Mieterticket

Mieterticket Kennung: NUNI 03

» Grlnden einer Arbeitsgruppe zur Dis-

Sl Eely P kussion der moglichen Ausgestaltung VVO, DVB
bis Ende 1/2023 Ansprache st groBen et e, e VVO, groBe Vermieter
zug in die Arbeitsgruppe
iti - VVO, Verbundpartner,
bis Ende /2023 " Festlegen dgr Konditionen, ggf. Beantra P
gen des Tarifs YAV
zum 1.1.2024 » Start des Tarlfprodukts mit ausgewahl- VO, groBe Vermieter
ten Vermietern
parallel/ » Anpassen der Stellplatzsatzung fir bes- LHD
anschlieBend sere Passfahigkeit / Verstarkung

Primar sollte auf die groBen Vermieter wie VVonovia, Deutsche Wohnen, die Genossenschaften und auch
die stadtische ,Wohnen in Dresden” zugegangen werden. Zu beriicksichtigen ist im Rahmen des Ausge-
staltungsprozesses der Umgang mit Inhaberinnen und Inhabern von Tickets, welche bereits Uber So-
lidar- oder NutznieBerfinanzierung ausgegeben werden. Dies betrifft insbesondere JobTicket- sowie Se-
mesterticket-Nutzende. Auch der Umgang mit DresdenPass-Berechtigten ist zu klaren — ggf. sind diese
von der Verpflichtung zur Abnahme obligatorischer Tickets auszunehmen oder in der Ermittlung des
Mieterticketpreises geeignet zu bertcksichtigen.

Ebenfalls sind vor einer méglichen Einflihrung weitere Details zu den Konditionen abzustimmen, dazu
zahlt unter anderem der Umgang mit angrenzenden Tarifzonen oder mit der Ausgabe von weiteren Ti-
ckets flr Haushaltsangehdorige.

Risiken

Die rechtlichen Aspekte mdglicher Umsetzungen sind genau zu prifen und mit den Vermietern, der
Kommune und ggf. den Genehmigungsbehérden abzustimmen. Je nach Wohnungsbestand, Unterneh-
menszweck des Vermieters und Mieterschaft sind einige Themen zu beachten.>” Auf die Vermietungswirt-
schaft sollte mit guten Argumenten zugegangen werden, um deren Interesse zu wecken und die Effekte
einer CO2-armeren Stadtgesellschaft zu erldutern. Im Hinblick auf Wechselwirkungen zum Gbrigen Ta-
rifsortiment kann das Risiko der Unterschatzung der bisherigen Nutzung mit einer Erhebung verringert
werden. Sofern eine Implementierung von Vorteilen fir Immobilienbesitzer Gber die Stellplatzsatzung
nicht gelingt, wirde die Argumentation gegendber diesen erschwert.

57 vgl. Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr: Endbericht Mobilititskonzepte in neuen Wohnquartieren —
Mobilitat sichern, Flachen und Emissionen sparen, Wohnqualitat schaffen, in: Veroffentlichungen, Januar 2022, [on-
line] https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/buw/staedtebaufoerderung/220507_endbericht_mobilitaetskonzepte_in_neuen_wohn-

quartieren.pdf [11.8.2022].
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6.1.9 Gastekarte (NUNI 04)

Hintergrund

o Seit 2015 wird in Dresden eine Bettensteuer erhoben. Ubernachtungsgéste zahlen zusétzlich 6 %
ihres Ubernachtungspreises als Steuer.®® Zur Nutzung des &ffentlichen Nahverkehrs erwerben die
Gaste normale OPNV-Fahrscheine.

Die Einnahmen aus dieser Steuer flieBen in den Haushalt der Stadt. Ein Instrumentarium, Gaste direkt an
der Finanzierung des OPNV zu beteiligen und sogleich einen Anreiz zur OPNV-Nutzung zu geben, ist das
Angebot einer Gastekarte, welche direkt mit der Ubernachtung erworben wird. Géstekarten oder auch
Gastetickets — damit gemeint sind umlagefinanzierte Tickets zur fahrscheinfreien Nutzung des ort-
lichen OPNV fir Gaste bzw. Besuchende — sind bereits in zahlreichen touristischen Regionen erhaltlich.
Seit 2020 werden in Pirna als Stadt im VVO-Verbundraum Gastetickets ausgegeben. GroBere Stadte mit
OPNV-Géstekarte gibt es bisher in Osterreich und in der Schweiz.

Diskussion fiir Dresden

Auch in Dresden ist die Ausweitung der Bettensteuer auf ein inkludiertes OPNV-Gésteticket grundsatzlich
maoglich. Die Vorteile liegen auf der Hand: Die Géste, die sich mit den Gegebenheiten und erst recht dem
VVO-Tarif vor Ort nicht auskennen, brauchen sich nicht mehr um ein Ticket zu kiimmern und haben
neue Moglichkeiten fur die An- und Abreise. Das Gasteticket sorgt fir weniger Individualverkehr und
die Tourismuswirtschaft kann von einer starkeren Destinationsmarke profitieren. Dennoch I6sen die
ndtigen Erhdhungen der Ubernachtungsnebenkosten in der Tourismuswirtschaft meist eine gewisse Skep-
sis aus, die ausgeraumt werden muss.

o Seit Bekanntmachung des Bundesverfassungsgerichts vom 22.3.2022 ist klar: Bettensteuern sind
rechtmaBig und auch Geschaftsreisende kdnnen nun zur Zahlung einer Bettensteuer verpflichtet
werden.>®

Somit sollte aus Gutachtersicht eine Neufassung der Bettensteuersatzung in Dresden ohnehin erfolgen. Im
Folgenden wird skizziert, wie die Bettensteuer um eine Umlage zur Finanzierung eines OPNV-Géstetickets
erganzt werden kann.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

In einem Umlageverfahren sind vor allem die durch die heutige, schon bestehende Nutzung wegfal-
lenden Erl6se zu kompensieren. Dafir ist fir eine genauer Berechnung, welche Ticketerlése durch die
Gaste entstehen, eine Befragung bzw. Abschatzung durchzufiihren. Die tatsachlichen Mehrerldse, also
das Potenzial im Vergleich zum Status quo, sind im Mehrverkehr begrindet. Ist die Mitfahrt mit dem
OPNV fahrscheinfrei, werden sich mehr Géste fiir die Anreise und die Mobilitat vor Ort fiir den OPNV ent-
scheiden. Auf die heutige Nutzung der Gaste ist daher ein Aufschlag einzurechnen. Dessen Hohe variiert
empirisch nach der Einfihrung solcher Regelungen deutlich. Vor dem Hintergrund des vergleichsweise
umfassend nutzbaren Angebotes an innerstadtischen Verbindungen mittels Bus, Tram und S-Bahn ist ein
Mehrverkehr in Hohe von 50 % realistisch.®®

%8 Vgl. Landeshauptstadt Dresden Steuer- und Stadtkassenamt: Beherbergungssteuer. Das Steuer- und Stadtkassenamt informiert, in:
Media, 0.D., [online] https://www.dresden.de/media/pdf/steueramt/2019-01_Infoblatt_Gaeste.pdf [14.6.2022].

59 vgl. Bundesverfassungsgericht: Ortliche Ubernachtungssteuern in Beherbergungsbetrleben mit dem Grundgesetz vereinbar, in:
Presse, 17.5.2022, [online] https: ind 355UNQSg ] ared ing bvg
[14.6.2022].

60vgl. Annahme Probst & Consorten Marketing-Beratung [18.3.2022]
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Angenommen wird, dass je vollem Aufenthaltstag (Ubernachtungen minus Anreisen) durchschnittlich
jede/r 3. Urlauber/in bzw. jede/r 5. Geschaftsreisende Tickets im Wert einer Tageskarte erwirbt. Zur An-
und Abreise nutzen 20 % 6ffentliche Verkehrsmittel, von denen die Halfte jedoch bereits beispielsweise
ein City-Ticket der Deutschen Bahn besitzt. Somit betrégt die heutige Nutzung je Ubernachtung insge-
samt ndherungsweise 1,30 €. Der Wert des Mehrverkehrs (25 % davon) betragt demnach 0,32 €. Abge-
zogen werden missen zudem die Abgeltungen fir die OPNV-Nutzung der WelcomeCard-Kaufkarten in
Dresden, da diese fiir den OPNV weitgehend obsolet wiirden und die entsprechenden Einnahmen nicht
mehr bzw. nur zum kleinen Teil (zum Beispiel Tagestouristen, Privatlibernachtende, etc.) entstiinden.

Werden Privat- und Geschaftsreisende mit rund 4,7 Millionen Ubernachtungen in 2019 in die Rechnung
einbezogen®' bedeutet dies, multipliziert mit dem Mehrverkehr und abztglich der wegfallenden Einnah-
men der WelcomeCards, ein Potenzial von rund 1,3 Mio. € zusatzlicher Einnahmen (vgl. Abbildung 16).
Woirden die Geschaftsreisenden entgegen dieser Empfehlung vorerst nicht zur Zahlung der Bettensteuer
verpflichtet, betragt das Potenzial durch die Erhéhung der Umlage bei geschéatzt 3,3 Mio. Ubernachtun-
gen in 2019 vorerst nur 0,7 Mio. €. Fir den Einrichtungsaufwand werden Kosten von 0,2 Mio. € ange-
nommen.

Fur den Anteil der Geschéaftsreisenden ist keine aktuelle Zahl bekannt —in 2019 waren es 33 %.% Wer-
den diese in die Zahlung der Bettensteuer nach heutigem Prinzip eingebunden, erhéhen sich die Einnah-
men noch einmal um mindestens 42 %. Wahrscheinlich liegt der Wert tatsachlich etwas héher, da Ge-
schéaftsreisende einen héheren durchschnittlichen Ubernachtungspreis bezahlen als private Gaste und die
prozentuale Steuer bei Geschaftsreisenden demnach héher liegen dirfte.

Wert | GrBe _ JQuele |

Anzahl zahlungspflichtiger Ubernachtungen 4.709.886  nhttps:/Awww.dresden.de/de/leben/stadtportrait/statistik/

Anzahl zahlungspflichtiger Ankiinfte 2.316.451 wirtschaft-finanzen/tourismus.php

Volltage (Ubernachtungen minus Ankinfte) 2.393.435 Berechnung

Anteil Geschéftsreisende (von Zahlung einer Wert fir 2019; https://www.dresden.de/de/wirtschaft/

Bettensteuer laut Bekanntmachung des BVerfG 33 % wirtschaftsstandort/branchenvielfalt/tourismus-

vom 22.03.2022 nicht mehr ausgenommen) kongresswirtschaft.php

durchschnittliche Ausgaben je Volltag 200€ Annahme: Jeder 3. Urlauber bzw. jeder 5. Geschéftsreisen-
! de kauft je Volltag eine Tageskarte (Preis 05/2022: 6,90€)

durchschnittliche Ausgaben / Ubernachtung 1,01 € Berechnung

Aufschlag fiir OV bei An- und Abreise pro BT 1 Einzelfahrt je Richtung, 20% Anreise Flug/Zug, davon

Ubernachtung ! 50% mit CityTicket (BahnCard) bzw. Abo

Einnahmen Status quo It. obigen Annahmen 4.778.254 € Berechnung (nachrichtlich)

Mehrverkehr je Ubernachtung: 50% héhere Annahme angelehnt an Erfahrungswerte andernorts;

Nutzung durch Fahrscheinfreiheit, zu 50% des 0,32 € Bewertung mit niedrigerem Preis da Gaste sonst heute

Preises bewertet —> 25% schon eine Fahrkarte kaufen wirden

wegfallende Einnahmen Dresden City Cards 235.081 € Dresden Information GmbH (Stlickzahlen), Annahme: 50%

: der Erl6se sind OPNV-Anteil und fallen kiinftig weg

Zusatzliches Potenzial durch Mehrverkehr 1.272.203 € Einnahmen aus Mehrverkehr minus heutige Kosten je

im Vergleich zum Status quo S Volltag und Einnahmen CityCards

benétigte Umlage = Erhéhung Gésteabgabe /Tag 1,33 € Heutige Ausgaben + Mehrverkehr / Ubernachtungen

Abbildung 16: Berechnung Erlospotenzial Gastekarte (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung,
April 2022)

61 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Tourismus, in: Statistik, 0.D., [online] https:/www.dresden.de/de/leben/stadtportrait/statis-
tik/wirtschaft-finanzen/tourismus.php [20.6.2022].

62 vgl. Zugelieferte Informationen der Dresden Marketing GmbH auf Basis von Daten der Dresden Information GmbH am 25.4.2022.

PROBST & CONSORTEN MARKETING-BERATUNG



» Seite 55 von 119

Tabelle 17: Erlospotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Gastekarte

Gastekarte Kennung: NUNI 04
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =i +€  -€  +€ -€ +€ -€  +€ -€ +€ -£€

1,3 0,2 1,2 0,2 1.3 0,0 1.3 0,0 1.3 0,0 1.3 0,0

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Ein obligatorisches, nach dem Solidarprinzip bzw. Umlagemodell finanziertes Gasteticket fir alle Uber-
nachtungsgaste inklusive aller Geschaftsreisenden sollte eingefihrt werden. Wenige Ausnahmeregeln lie-
Ben sich eindeutig definieren. Die entsprechende Botschaft ,,Erste deutsche GroBstadt mit kosten-
freiem Nahverkehr fiir die Gaste” sollte intensiv vermarktet werden.

Die Satzung liber die Erhebung einer Beherbergungssteuer in der Landeshauptstadt Dresden ist ent-
sprechend zu Uberarbeiten. Dies ware sinnvoll im Rahmen einer Arbeitsgruppe mit Landeshauptstadt,
DVB, VWO sowie der Beherbergungswirtschaft, beispielsweise vertreten durch die DEHOGA, méglich. So
kénnen Einwande frihzeitig bertcksichtigt und damit die Wahrscheinlichkeit fr eine erfolgreiche Einfiih-
rung erhéht werden.

Die Uberarbeitung kann kurzfristig den Einbezug der Geschéftsreisenden und in einem zweiten Schritt
die Erhéhung der Steuer um den absoluten Betrag des Gastetickets umfassen. Die erwartbare Hohe die-
ser Einnahmen ist zu konkretisieren. Der Abrechnungsmechanismus ist so zu gestalten, dass das System
flexibel auf Veranderungen beispielsweise der Gastezahlen und des Reiseverhaltens reagiert. Weiterhin ist
zu klaren, wie die Fahrtberechtigung durch die Beherbergungsbetriebe ausgestellt werden soll.

Die tatsachliche Anderung muss letztlich vom Stadtrat beschlossen werden. Dies ist entsprechend vorzu-
bereiten. Eine Einfithrung zum Jahresbeginn 2024 ist realistisch.

Tabelle 18: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Gastekarte

Gastekarte Kennung: NUNI 04
bis Ende » Einrichten der Arbeitsgruppe , Gasteti- LHD, Tourismuswirtschaft,
1V/2022 cket” VWO, DVB

Ausweiten der Bettensteuer auf Ge-
schaftsreisende

A4

zum 1.1.2023 LHD
» Uberarbeiten der Beherbergungssteuer-
satzung in der Arbeitsgruppe LHD, Tourismuswirtschaft,

Beauftragen eines Rechenmodells (ggf. ~ VVO, DVB
inkl. Befragung zur Umlageabschatzung)

bis Ende 11/2023

A4

Festlegen der Konditionen und Vorberei- LHD, Tourismuswirtschaft,

bis Ende 11/2023 ten der politischen Beschlisse VWO, DVB

A4

Einflhrung des obligatorischen Gasteti-  Tourismuswirtschaft,

zum 1.1.2024 s DVB, LHD, VWO
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Risiken

Die Einnahmen der Bettensteuer sind direkt von der Entwicklung der Ubernachtungszahlen abhangig.
Durch das jungste Urteil des Bundesverfassungsgerichts ist nun eine hohe Rechtssicherheit fiir das Instru-
mentarium der Bettensteuer gegeben, auch flr den Einbezug der Geschaftsreisenden.

Die Nutzbarkeit der Einnahmen fur die Finanzierung des OPNV ist unsicher. Eine Zweckbindung der Mit-
tel ist per se nicht gegeben. Diese Zweckbindung ist daher auf anderem Wege sicherzustellen.

6.1.10 Kombiticket fiir Veranstalter, Freizeit- und Kulturbetriebe (NUNI 12)

Hintergrund

o Kombitickets ermdglichen Besucherinnen und Besuchern von Veranstaltungen die Nutzung des OPNV
auf dem Hin- und Rickweg zum Veranstaltungsort, ohne zusatzlich einen Fahrschein kaufen zu mds-
sen. Im Regelfall fungiert die Eintrittskarte fur die Veranstaltung als Fahrkarte.®®> Dementsprechend
handelt es sich um eine , Leistungskombination mit Dritten [...], bei der eine Grundleistung aus einem
anderen Bereich zugleich eine Fahrtberechtigung fiir den OPNV enthalt.”%* Dies kann beispielsweise
der Eintritt zu einem FuBballspiel, einem Konzert oder in ein Museum sein, welcher ebenso zur Bus-
und Bahnnutzung berechtigt.

Dem Angebot von Kombitickets liegt eine Vereinbarung zwischen dem Verkehrsunternehmen und
dem Veranstaltungsort bzw. dem Veranstalter zugrunde. Die Ausgestaltung von Kombitickets kann
dabei aus Veranstalter- sowie Teilnehmendenperspektive variieren: Eine Verpflichtung der Veranstalter zur
Abnahme von Kombitickets ist denkbar, ebenso wie ein auf Freiwilligkeit beruhendes System. ¢ Aus Per-
spektive der Teilnehmenden sind Kombitickets in den meisten Fallen obligatorisch in der Eintrittsberechti-
gung far alle inkludiert.

Der Preis pro Kombiticket wird auf Basis verschiedener Kriterien durch das Verkehrsunternehmen berech-
net bzw. mit dem Veranstalter ausgehandelt. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat fur
die Kalkulation des Kombiticketpreises eine Vorlage entwickelt, welche auch die Dresdner Verkehrsbe-
triebe (DVB) ihrer Berechnung zugrunde legen. Das Besondere an der Preisgestaltung von Kombitickets
ist, dass der OPNV-Anteil im Regelfall deutlich geringer ausféllt als die reguldren OPNV-Tarife. Die Umlage
der Kosten der OPNV-Nutzung auf alle Gaste der Einrichtung sorgt im Rahmen der Solidarfinanzierung fiir
niedrige Preise.

Diskussion fiir Dresden

Der VWO bietet zum Zeitpunkt der Berichtslegung im Mai 2022 sowohl ein KongressTicket als auch ein
KombiTicket (auch als KultourTicket oder SportTicket bezeichnet) an. Ersteres eignet sich fir Kongresse,
Messen und Tagungen, letzteres fir andere Events, wie zum Beispiel Theaterauffiihrungen oder Sport-
und Musikveranstaltungen. Beim KongressTicket kann das VVO-Logo auf die Einladung, den Messepass
oder die Eintrittskarte aufgedruckt werden, beim KombiTicket erfolgt die Fahrtberechtigung i.d.R. ebenso
Uber den Aufdruck auf der Eintrittskarte. Das KongressTicket gilt wahlweise in der Tarifzone Dresden oder
verbundweit und das KombiTicket immer im gesamten VVO-Gebiet. Preislich wird das KongressTicket bei

83 Vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV): Kombiticket, in: Mobi-Wissen, 0.D., [online] https://www.mobi-wis-
sen.de/Finanzierung/Kombiticket [31.03.2022].

64 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV): VDV-Mitteilung 9716 ,Empfehlungen zur Gestaltung von Kombitickets”, in:
Mobi-Wissen, 0.D., [online] https://www.mobi-wissen.de/files/kombiticket_vdv-mitteilung.pdf [31.03.2022].

85 Vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV): VDV-Mitteilung 9716 ,Empfehlungen zur Gestaltung von Kombiti-
ckets”, in: Mobi-Wissen, 0.D., [online] https://www.mobi-wissen.de/files/lkombiticket_vdv-mitteilung.pdf [31.03.2022].
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50 bis 250 Teilnehmenden mit 4 € angesetzt. Bei einer hdheren Teilnehmendenzahl erfolgt ein individuel-
les Preisangebot, wobei nach tatsachlicher Teilnehmendenzahl abgerechnet wird. Beim KombiTicket wird
der Preis generell individuell vereinbart.®® Zur Vereinfachung wird im Folgenden von KombiTicket gespro-
chen, was aber ebenso das KongressTicket miteinschlief3t.

Ein VVO-KombiTicket wurde in der Vergangenheit bereits fir verschiedenste Veranstaltungen angeboten,
beispielsweise bei der Staatsoperette Dresden, dem tjg, der Landesbihnen Sachsen inkl. Felsenblhne
Rathen, den Staatlichen Kunstsammlungen Dresden und der Langen Nacht der Theater.®” Eine generelle
Verpflichtung fur die Veranstalter zum Einsatz eines Kongress- oder KombiTickets gibt es in Dresden nicht.
Eine Ausnahme bildet das Rudolf-Harbig-Stadion, bei welchem das KombiTicket gemaB der Bauge-
nehmigung der Landeshauptstadt Dresden ab einer bestimmten Besucherzahl verpflichtend ist. Es findet
dabei das Solidarprinzip Anwendung, sodass alle Teilnehmenden automatisch ein KombiTicket erhalten.
Die Verpflichtung betrifft unter anderem Heimspiele von Dynamo Dresden oder Konzerte — DVB und VWO
schlieBen in diesen Fallen Vertrage mit den einzelnen Veranstaltern. Im Falle von FuBballspielen von Dy-
namo Dresden sind die Kosten fur notwendige Zusatzfahrten der DVB durch das KombiTicket abgedeckt.
Zusatzliche Fanbusse bei Sicherheitsspielen werden durch Dynamo Dresden selbst bezahlt. Eine Verpflich-
tung zum Angebot eines KombiTickets gibt es neben dem Stadion bereits fur Veranstaltungen auf dem
Konzertgelande am Dresdner Elbufer.%®

Um mittels Kongress- und KombiTickets héhere Einnahmen zu generieren, wird gepruft, inwieweit aus
dem bisher freiwilligen Angebot fiir die Veranstalter zumindest teilweise eine Verpflichtung werden kann.
Als Weiterentwicklungsansatze werden drei Stufen in Erwdgung gezogen:

1. Verpflichtendes KombiTicket fiir alle Veranstaltungen in Dresden
2. Verpflichtendes KombiTicket fur alle GroBveranstaltungen in Dresden
3. Verpflichtendes KombiTicket fiir alle GroBveranstaltungen in stadtischen Veranstaltungsorten

Eine Verpflichtung fir alle Veranstaltungen in Dresden unabhangig von der Teilnehmendenzahl wiirde
einen deutlichen Einnahmenzuwachs bedeuten, jedoch kénnte diese Pflicht gerade fir kleinere Veranstal-
tungsstatten wirtschaftlich nur schwer abbildbar sein. Auch ware die Durchsetzung und Akzeptanz einer
solchen generellen Verpflichtung nicht sinnvoll zu gewahrleisten: Da keine Anzeigepflicht fur Veranstal-
tungen besteht und die Erreichbarkeit und Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes in der Regel gegeben ist,
sollten kleinere Einrichtungen lediglich auf die Méglichkeit zum Abschluss von Kombitickets hingewiesen
werden.

GrofBe Veranstaltungsstatten sind i.d.R. bereits heute gut angebunden. Eine verpflichtendes KombiTicket
fir alle GroBveranstaltungen mit einer gewissen Mindest-Teilnehmendenzahl ware in Hinblick auf diesen
Aspekt leicht umzusetzen, jedoch werden rechtliche Hirden der Durchsetzung gesehen, wenn es sich um
private Veranstalter handelt. Jedoch sollten Besitzer von Veranstaltungsimmobilien im Rahmen ihrer Bau-
tatigkeit aktiv seitens des Bauamtes der Landeshauptstadt Dresden in Kooperation mit der DVB zu §4 (4)
der Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Dresden beraten werden, um zum einen die Zahl der Pkw-
Stellplatze bei Bauvorhaben zu mindern und gleichzeitig fir weitere KombiTicket-Vereinbarungen zu sor-
gen.®

8 \/gl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Von Kulturprogrammen (iber Sportevents bis hin zu Messen, in: Tickets, 0.D. [online]

https://www.dvb.de/de-de/tickets/geschaeftskunden/veranstaltungstickets [31.03.2022]; Verkehrsverbund Oberelbe (VVO): KombiTi-
ckets, in: Tarif & Tickets, 0.D., [online] https://www.vvo-online.de/de/tarif-tickets/sondertickets/kombitickets-154.cshtml
[31.03.2022].

57 \gl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Von Kulturprogrammen (iber Sportevents bis hin zu Messen, in: Tickets, 0.D. [online]
https://www.dvb.de/de-de/tickets/geschaeftskunden/veranstaltungstickets [31.03.2022].

88 \Vgl. Zugelieferte Informationen der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) im April 2022.

59 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Satzung der Landeshauptstadt Dresden (iber Stellpldtze und Garagen sowie Abstellplatze
fur Fahrrader (6.3 Stellplatz-, Garagen- und Fahrradabstellplatzsatzung — StGaFaS) vom 29. Juni 2018, Ver&ffentlicht im Dresdner
Amtsblatt Nr. 29-30/18 vom 26.7.18.
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Kurzfristig ist sinnvoll, ein verpflichtendes KombiTicket fiir alle GroBveranstaltungen in Veranstaltungsstat-
ten mit stadtischer Eigentimerschaft ab einer gewissen Mindest-Teilnehmendenzahl — beispielsweise ab
1.000 Personen — als anfangliche Stufe umzusetzen. Die rechtliche Méglichkeit einer Verpflichtung Gber
einen Satzungsbeschluss ist durch die Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Dresden zu priifen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Um die Erléspotenziale im Bereich KombiTicket zu quantifizieren, wurde zunachst die Anzahl an Veran-
staltungsteilnehmenden in Dresden aus dem TagungsBarometer 2019 entnommen. Das TagungsBaro-
meter umfasst dabei Veranstaltungsstatten — zum Beispiel Kongresszentren, Sport- und Mehrzweckhallen;
demnach groBe, haufig stadtische Veranstaltungsorte — Tagungshotels mit Ubernachtungsmaglichkeiten
und Eventlocations — zum Beispiel Museen, Universitat, Flughafen, Clubs und Ahnliches, die teilweise in
stadtischer Hand liegen. Ebenso Konzerte sind inkludiert, insofern diese ¢rtlich gebunden sind. Das Ta-
gungsBarometer 2019 zahlt 84 Veranstaltungsstatten mit 17.500 Veranstaltungen und 1,41 Mio. Teilneh-
mende insgesamt. Etwa 0,69 Mio. Teilnehmende entfallen auf Veranstaltungszentren, bei welchen ange-
nommen wird, dass es sich dabei vollstandig um stadtische Veranstaltungsorte handelt (beispielsweise
Messe Dresden, ICC und Stadion). Weitere rund 0,09 Mio. Teilnehmende werden pro Jahr fir stadtische
Eventlocations angenommen — dies sind insbesondere die stadtischen Museen, die etwa ein Drittel der
Eventlocations ausmachen. 7° Insgesamt wird demnach von einem Potenzial an Teilnehmenden in stadti-
schen Veranstaltungsorten von jahrlich etwa 0,78 Mio. Personen ausgegangen. Wie viele von diesen Teil-
nehmenden bereits heute mit einem KombiTicket fir Bus und Bahn ausgestattet sind, lassen sich mittels
der jahrlichen Einnahmen und Ticketzahlen aus dem aktuellen KombiTicket-Modell des VVO abschatzen:

Die freiwilligen VVO-Kongress- und KombiTickets sind im Veranstaltungsmarkt akzeptiert. Auch das
City Management Dresden bewertet dieses Angebots in Dresden als sehr positiv.”! Die Einnahmen liegen
2018 und 2019 bei etwa je 1

Einnahmen aus Teilnehmende mit Preis pro KombiTicket ; ; : =
KombiTickets KombiTickets pro Tag (2019) Mio. €’ WObeI etwa dle Halfte
1,00 Mio. € 0,95 Mio. € 0,85 Mio. 0,83 Mio. U gewichiotes auf Helmsplele von Dynamo

| it variet | Dresden entfallt. Die Zahl der
1 Je nad H .

: —mel Veranstaltungsteilnehmenden
OABKER- € 0,41l € N | ' mit KombiTicket liegt 2019 bei
0.48Mo. ™ Weitere Kombitickets 0,83 .MIO. Bei Betrachtung der

Dynamo dabei vertretenen Veranstal-
tungsstatten wird deutlich, dass
| 0,46 Mio. 1,17 € . . et
0,37 Mio. . ein GroBteil auf stadtische Ver-

{foster Prois fir | anstaltungsorte entfallt — schat-
2018 2019 20182019 fdiaibiet zungsweise 0,77 Mio. Teilneh-
mende. Dementsprechend deckt
das KombiTicket schon jetzt ei-
nen sehr hohen Anteil an Besu-
cherinnen und Besucher stadti-
scher Veranstaltungsorte ab (vgl. vorherige Schatzung: 0,78 Mio.). Als Preis pro KombiTicket pro Tag er-
geben sich fir das Jahr 2019 im Mittel 0,92 € fir Veranstaltungen abgesehen von Spielen von Dynamo
Dresden. Fir Letztere ist der Preis auf 1,17 € festgeschrieben (vgl. Abbildung 17).72 Der hohere Preis wird
unter anderem wegen der an Spieltagen erforderlichen Sonderleistungen der DVB angesetzt.

0,54 Mio. € 0,54 Mio. €

Abbildung 17: Veranstaltungsticket im VVO - Einnahmen im aktuellen Modell
(eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung auf Basis von Da-
ten der DVB, April 2022)

70vgl. Dresden Marketing GmbH: MICE-Standort Dresden. Der Veranstaltungs- und Kongressmarkt Dresden 2020, in: Mediaserver

Dresden, Mai 2021, [online] https:/mediaserver.dresden.de/start/detail/3987 [31.3.2022].

71 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem City Management Dresden am 28.3.2022.
2vgl. Zugelieferte Informationen der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) im April 2022.
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Insofern der Preis pro KombiTicket, wie im Falle der Spiele von Dynamo Dresden, nicht bereits vorab fest-
gelegt ist, wird der OPNV-Betrag nach VDV-Empfehlung (2006) kalkuliert.”? Angenommen wird eine Bei-
spielrechnung unter Einsatz mdglichst durchschnittlicher Parameter vor, um das Erléspotenzial aus dem
Bereich der KombiTickets zu schatzen. Fiir die OPNV-Ticketpreise wird der voraussichtliche Preisstand
2023 verwendet bei Annahme einer Steigerung um 4 %.

In die Kalkulation des KombiTicket-Preises flieBt der geschatzte Anteil an OPNV- und MIV-Nutzenden un-
ter allen Besucherinnen und Besuchern ein, welcher deutlich je nach Standort und Art der Veranstaltung
variiert (Beispielrechnung: 50 % OPNV-Nutzende). Darauf aufbauend ist eine Annahme zum Verhéltnis
zwischen Zeitkarten und Bartarif unter den OPNV-nutzenden Teilnehmerinnen und Teilnehmern zu tref-
fen, welche wiederum von der erwarteten Quote an einheimischem und auswartigem Publikum abhéangig
ist (Beispielrechnung: 64 % Bartarif). Auf Basis von weiteren Annahmen zu den genutzten Tickets im
Bartarif — dem Anteil an Fahrten mit Einzelfahrschein, Mehrfahrtenkarte, Tages- und Gruppenkarte etc. —
wird der Durchschnittspreis pro OPNV-Fahrt berechnet (Beispielrechnung: 2,13 €). Ebenso flieBt die An-
zahl der Fahrten mit ein: Bei Veranstaltungen mit Vorverkauf wird der OPNV sehr wahrscheinlich fir Hin-
und Rickfahrt genutzt. Bei Events mit Tages-/Abendkasse wird das KombiTicket hingegen haufiger nur
fur die Ruckfahrt benétigt (Beispielrechnung: 80 % der Tickets im Vorverkauf; ergo durchschnittlich 1,8
Fahrten pro Person). Folgende Formel liegt schlieBlich der Berechnung des KombiTicket-Preises zu Grunde:

KombiTicket-Preis = Durchschnittpreis pro OPNV-Fahrt x Fahrtenanzahl x Anteil OPNV-Nutzende x
Anteil Bartarif-Nutzende

KombiTicket-Preis = 2,13 € x 1,8 x50 %o x 64 % = 1,23 €

Auf Basis der Beispielrechnung wird ein KombiTicket-Preis von 1,23 € angenommen. Es wird zusatzlich
empfohlen, einen Betrag fiir Mehrnutzung anzusetzen, um nicht nur die OPNV-Ticketpreise auf alle Ver-
anstaltungsteilnehmende umzulegen, sondern tatsachlich einen Finanzierungsbeitrag zu erreichen — bei-
spielsweise 25 % Aufschlag, was hier 0,31 € pro Ticket entsprache. Ebenso eine Umlage fir den erforder-
lichen Mehrverkehr ist denkbar und waére je nach Veranstaltung variabel zu gestalten.

Beim angenommenen KombiTicket-Preis von 1,23 € ergeben sich bei einer Durchsetzung fir alle 1,41
Mio. Veranstaltungsgaste’ jahrlich Einnahmen in Hohe von etwa 1,73 Mio. €. Im Jahr 2019 deckte die
DVB mit dem KombiTicket bereits 0,83 Mio. Veranstaltungsteilnehmende ab.”> Dementsprechend ergibt
sich ein Potenzial von etwa 0,58 Mio. weiteren Personen jahrlich, was unter Verwendung des Preises von
1,23 €rund 0,71 Mio. € Mehreinnahmen bedeutet. Es wird angenommen, dass im Zeitraum von 2024 bis
2028 zumindest ein Teil dieser potenziellen Mehreinnahmen ausgeschdpft werden kann — die Akzeptanz
des i.d.R. flr die Veranstalter freiwilligen Tickets erscheint bereits heute hoch. Mit Blick auf potenzielle
Mehreinnahmen von insgesamt 0,71 Mio. € jahrlich, insofern das KombiTicket durch alle Veranstaltungs-
gaste abgenommen werden wirde, werden aufgrund der guten Akzeptanz und hohen Abdeckung stadti-
scher Veranstaltungsorte zusatzliche Erlésen von rund 0,3 Mio. € im Jahr fir realisierbar gehalten. Bei ei-
ner Einflhrung ab 2024 werden kontinuierlich wachsende Zusatzerlse bis hin zu 0,3 Mio. € im Jahr 2026
(inkl. VVO-Preisanpassung) im Vergleich zu heute prognostiziert. Umsetzungskosten im Sinne eines Ein-
richtungsaufwandes werden nicht erwartet.

3Vgl. Zugelieferte Informationen der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) im April 2022; Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
e.V. (VDV): VDV-Mitteilung 9716 , Empfehlungen zur Gestaltung von Kombitickets”, in: Mobi-Wissen, 0.D., [online]
https://www.mobi-wissen.de/files/kombiticket_vdv-mitteilung.pdf [31.3.2022].

74 Vgl. Dresden Marketing GmbH: MICE-Standort Dresden. Der Veranstaltungs- und Kongressmarkt Dresden 2020, in: Mediaserver
Dresden, Mai 2021, [online] https:/mediaserver.dresden.de/start/detail/3987 [31.3.2022].

75 Vgl. Zugelieferte Informationen der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) im April 2022.
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Tabelle 19: Erl6spotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Kombiticket

Kombiticket fiir Veranstalter, Freizeit- und Kulturbetriebe Kennung: NUNI 12
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € = +€ | - €  +€ | - € +€ -€  +€ -€  +£€ =

0,3 0,0 00 00 01 00 02 00 03 00 03 0,0

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Um die Einnahmen im Bereich KombiTicket weiter zu steigern, wird die Einfihrung eines obligatorischen
KombiTickets fiir alle Veranstaltungsorte in 6ffentlicher Eigentiimerschaft (Stadt, mdglichst auch
Freistaat und Bund) per Satzungsbeschluss empfohlen. Wie die vorherigen Ausflihrungen zeigen, sind be-
reits heute zahlreiche Teilnehmende an Veranstaltungen in stadtischen Einrichtungen mit dem KombiTi-
cket abgedeckt. Um das komplette Potenzial auszuschopfen, kann die Pflicht zur Abnahme — zumindest
flr Veranstaltungsorte in ¢ffentlicher Hand — die Einnahmen kiinftig sichern und steigern. Die Ausweitung
der Pflicht zum KombiTicket fur private Veranstalter ist zu priifen. In jedem Fall sollte der Einsatz von
KombiTickets durch das aktive Bewerben und den intensivierten Einsatz von KommunikationsmaB-
nahmen weiter forciert werden, um vor allem auch kleinere und private Veranstalter auf das attraktive
Angebot aufmerksam zu machen: KombiTickets ermdglichen eine umweltfreundlichere Abwicklung von
Veranstaltungen und stellen insbesondere bei GroBevents ein sinnvolles Mittel zur Reduzierung lokaler
Verkehrskonflikte dar. Der Bedarf an Parkraum am Veranstaltungsort wird reduziert, wenn Teilnehmende
ohne Bedarf eines zusétzlichen Fahrscheins bequem per OPNV anreisen kénnen.

Tabelle 20: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Kombiticket

Kombiticket fiir Veranstalter, Freizeit- und Kulturbetriebe Kennung: NUNI 12
» Erarbeiten des genauen Konzepts )
bis Ende 112023 * Prufen eines verpflichtendes KombiTi- mit VWO. DVB und Veran-

cket fur weitere Veranstaltungsorte per staltungswirtschaft
Satzungsbeschluss

bis Ende 11/2023 » Vorbereiten und Fassen der Beschltsse LHD, Stadtrat

1.1.2024 » Einflhrung der Satzung LHD

Risiken

Die Einflhrung eines verpflichtenden KombiTickets fir Veranstaltungsorte in 6ffentlicher Hand sowie das
weitere Forcieren des fakultativen Angebots flr alle anderen Statten birgt aus Gutachtersicht keine Risi-
ken. KombiTickets sind im Veranstaltungsmarkt gut akzeptiert, die die dargestellten Zahlen bestatigen be-
reits heute eine hohe Abdeckung in Hinblick auf Besucherinnen und -besucher in stadtischen Veranstal-
tungsorten. Fr langfristig geplante GroBveranstaltungen, die ebenfalls von der Verpflichtung betroffen
waren, kénnen Ubergangsfristen eingerdumt werden. Sicherzustellen ist, dass die Veranstalter tber eine
etwaige Pflicht informiert sind, um den Giiltigkeitsvermerk fir die OPNV-Nutzung rechtzeitig vor Ver-
kaufsstart in der eigenen Kalkulation beriicksichtigen und platzieren zu kénnen. Die Uberschneidungsef-
fekte mit anderen MaBnahmen werden im Kontext dieses Gutachtens beachtet — beispielsweise im Hin-
blick auf die etwaige Einflhrung einer Gastekarte. Die veranstaltungsindividuelle Kalkulation des KombiTi-
cket-Preises ermoglicht in diesem Zusammenhang, die Quote an auswartigen Gasten der Veranstaltung
einzubeziehen.
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6.1.11  Mikromobilitat/MOBlangebote (NEUG 01)

Hintergrund

Innerhalb der Branche werden immer wieder neue Projekte und innovative Ansatze vorgestellt, die sich
mit der ,letzten Meile” des Fahrgastes beschaftigen. Die Bandbreite geht dabei von Bikesharing bis au-
tonom-fahrende Shuttles. Besonders Stadte sind flr die verschiedenen Produktanbieter Versuchs- und
Wirtschaftsmittelpunkt. Aus Fahrgastsicht ist es mittlerweile normal und wird dementsprechend auch er-
wartet, dass groBere Stadte Sharingangebote haben, zum Beispiel fir Fahrrader, Roller und Pkw, um be-
sagte letzte Meile von der Haltestelle zum Zielort zurlickzulegen bzw. sich autark vom motorisierten Indivi-
dualverkehr fortzubewegen.

Diskussion fiir Dresden

Laut ADAC wird das Thema Sharing immer wichtiger — weshalb die MOBIpunkte ein sinnvolles Angebot
sind, v.a. auch in Verbindung mit Ladeinfrastruktur.”® Ebenso betont die IHK Sachsen die Wichtigkeit von
MOBIpunkten, zum Beispiel in der Nahe eines Unternehmensstandort aus Mitarbeitenden- aber auch aus
Kundensicht.”” In Dresden bietet die DVB — neben einigen privaten Anbietern — ein Sharing-Angebot, un-
ter dem Stichwort MOBIwelt an. Diese umfasst derzeit Bikesharing (MOBIbikes), Carsharing (MOBIcar)
und seit Juni 2022 das sogenannte MOBIshuttle (als Ridepooling-Angebot in einigen Stadtteilen). Zumeist
in der Nahe von Bus- und Bahnhaltestellen zahlt die Stadt Dresden mittlerweile insgesamt 50 MOBI-
punkte, an denen die einzelnen Angebote der MOBIwelt gebiindelt sind.”

Fur die DVB-Abo-Kundschaft gibt es Sonderkonditionen fir diese Sharing-Angebote — so sind zum
Beispiel beim Bikesharing die ersten 30 Minuten kostenlos, beim Carsharing entfallen Kaution und monat-
licher Grundpreis und auch beim MOBIshuttle wird kein Grundpreis féllig.” Im VVO-Abonnement sind ne-
ben diesen Vergiinstigungen im Sharing-Segment auch die , klassischen” Zusatzvorteile, wie die Mit-
nahme weiterer Personen und Ubertragbarkeit, in den meisten Féllen gegeben.

Kritische Stimmen sehen in den beschriebenen Vergiinstigungen, die mit einem OPNV-Abonnement ver-
bunden sind, eine unnotige Verteuerung des Abos und beflirchten gleichzeitig den Verzicht auf hdhere
Zahlungsbereitschaften fur die Nutzung der flexiblen Sharing-Angebote. Es steht die Forderung eines star-
ker differenzierten Preissystems im Raum, wobei die Sharing-Angebote als Zusatzleistung beispielsweise in
einem ,,Premium-Abo” enthalten waren.

Ein Blick in andere Verkehrsrdume, zum Beispiel zum Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV), zeigt, dass
eine Ausdifferenzierung im Abo-Segment (ABO Flex, Abo Light 10 Uhr, Abo Basis 10 Uhr, Abo Light, Abo
Basis, Abo Premium...) durchaus méglich ist, jedoch schnell zu einer schwer Gberschaubaren Produktpa-
lette flhrt, die potenzielle Gruppen abschreckt und einen héheren Beratungsbedarf nach sich zieht.®

Laut Gutachterteam bietet die Blindelung verschiedener Leistungsbestandteile den Vorteil, dass der
Umlagebetrag far die Einzelleistungen geringer sind und die Zahlungsbereitschaft von vielen potenziel-
len Abnehmerinnen und Abnehmern nicht liberschritten wird. Dadurch wird die Nutzerzahl maxi-
miert und erforderliche Preiserhéhungen lassen sich leichter durchsetzen, weil die Nutzenden den
Wert des Gesamtangebots betrachten. Wichtig ist auch, dass die Zuganglichkeit zu alternativen Sharing-

76 Expertengespréch Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.
7 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.

78 \gl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Zahlen & Fakten, in: Die DVB, 2022, [online] https://www.dvb.de/de-de/die-dvb/unterneh-
men/zahlen-und-daten-neu [31.5.2022].

72 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): MOBI — Fahr doch, was du willst!, in: Die DVB, 0.D., [online] https://www.dvb.de/de-
de/die-dvb/mobi [31.5.2022].

80 vgl. Mitteldeutscher Verkehrsverbund (MDV): Alle Tickets, in: Tickets & Tarif, 0.D., [online] https:/www.mdv.de/tickets/alle-tickets/
[31.5.2022].
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Angeboten madglichst einfach gehalten wird. Dazu trégt auch eine unkomplizierte Preis- und Abrech-
nungsmechanik bei.

Die Einzelpaketierung hingegen sorgt fur héhere Aufschlage fir die Einzelleistung als in der Bindelldsung.
Die Zahlungsbereitschaft fiir die Einzelkomponenten ist geringer als im Bindel, wodurch weniger
Nutzendenzahlen erreicht werden kénnen. Dann bestiinde das Risiko, dass bestimmte Leistungen bei ei-
nem alternativen Anbieter genutzt werden. Sobald dieser glinstigere Tarife bietet, ist die Wahrscheinlich-
keit groB, dass die Nutzenden abwandern, da die Angebotspreise in der Einzelpaketierung gut vergleich-
bar sind. Die Abwagung wird in Abbildung 18 noch einmal dargestellt.

L . ) Grund- /
Reine OPNV- Mitnahme und . . .
- . Bike-Sharing Anmeldegebiihr
Nutzung Ubertragbarkeit =
Carsharing
Produktbiindel

Buindelung: "solidarische" Umlage aller Leistungsbestandteile auf alle Nutzer

= geringer Umlagebetrag im Ticketpreis inkludiert

= Zahlungsbereitschaften werden gepoolt und damit die Nutzerzahl maximiert

-> Preiserhohungen kénnen leichter durchgesetzt werden

Reine OV-Nutzung Paket 1 Paket 2 Paket 3

Einzelkomponenten: Beriicksichtigung individueller Zahlungsbereitschaften und Einzelbepreisung

= hdéhere Aufschlage fiir Einzelpakete als in Biindellésung

= Risiko sinkender Nutzerzahlen, da Zahlungsbereitschaft fiir Einzelkomponente geringer als Biindel

-> Risiko selektiver Nutzung, d.h. Abwanderung zum giinstigsten Produkt

Abbildung 18: Schaubild MOBIwelt - ,all-inclusive” vs. Preisdifferenzierung (eigene Darstellung Probst & Consorten
Marketing-Beratung, Juni 2022)

Das Gutachterteam kommt daher zu dem Schluss, dass die Sondertarife fir die MOBIwelt den wahrge-
nommenen und nutzbaren Wert des klassischen DVB-Abos erhohen. Deshalb sollte grundsatzlich
an dieser Bundelungsstrategie festgehalten werden. Die Bindungseffekte der Abnehmerinnen und Ab-
nehmern und die Einfachheit des Produktangebots sind als weitere Vorteile dieser Strategie hervorzu-
heben. Selbst wenn sich die Mobilitatsbedirfnisse — beispielsweise im Kontext der Pandemie — kurzfristig
andern, fuhrt dies sehr wahrscheinlich seltener zu Kiindigungen des Abos, wenn neben Bus- und Bahn-
nutzung andere Mobilitdtsformen inkludiert bzw. verglnstigt sind.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Das Gutachterteam empfiehlt an der bestehenden Strategie festzuhalten. Dementsprechend werden in
diesem MaBnahmenfeld keine zusatzlichen Erléspotenziale berechnet.
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Empfehlungen

DarUber hinaus wird empfohlen, die Nutzung der MOBIwelt marktforscherisch zu begleiten. So kénnen
rechtzeitig Signale einer steigenden Nutzung wahrgenommen werden und damit die wachsende Zah-
lungsbereitschaft durch Gewdhnung, Komfort und héheren Nutzwert abzuschépfen. Dies sollte die DVB
in ihren Konzepten zur Preisgestaltung berdicksichtigen.

Empfohlen wird, zu priifen, ob und wie weitere Sharing-Angebote weiterer Anbieter wie E-Roller (aktuell
des Anbieters Lime Electric Ireland Limited) und Lastenrader (aktuell v.a. des adfc) technisch und preislich
in die MOBIwelt integriert und damit fir die Kundschaft gedffnet werden kénnen.

Tabelle 21: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Mikromobilitat/MOBIlangebote

Mikromobilitat — ,,MOBI” Kennung: NEUG 01
. » Betreiben von Marktforschung zur Nut-
ol el At zung und Zahlungsbereitschaft fir MOBI DVB
. » Erarbeiten von Konzepten zur Preisge-
ol el At staltung (z.B. Abo-Preise, Businesstarife) DVB
laufend » Beqbachten der Brarjche in Bezug auf DVB
weitere neue Geschaftsmodelle
Risiken

Verschiedene Leistungen im Sharing-Segment, zum Beispiel das MOBIshuttle, sind in der Pilotphase Uber
Fordermittel (teil-)finanziert, wodurch das Risiko fur die DVB Uber den Forderzeitraum hinweg gering ist.
Spatere moderate Preisanhebungen zu starkeren Nutzerfinanzierung sind Uber die Blindelung leichter
durchsetzbar als in der Einzelpaketierung. Hier wird seitens des Gutachters kein besonderes Risiko
wahrgenommen.

6.1.12 Weitere neue Geschaftsmodelle (NEUG 02)

Hintergrund

Verschiedene Verkehrsunternehmen der OPNV-Branche sammeln derzeit Erfahrungen mit Logistikdienst-
leistern: sei es Paketstationen an Knotenpunkten im Netz zu errichten®' oder Teile der innerstadtischen
Brief- und Paketlogistik auf den OPNV zu verlagern®. Auch gibt es Uberlegungen, Lieferdienste in die ei-
genen Services zu integrieren.®

Diskussion fiir Dresden

Mit der MOBIwelt hat die DVB bereits ein zusatzliches erfolgreiches Geschaftsmodell neben dem eigentli-
chen Angebot aufgenommen. Die Innovationszyklen verkirzen sich auch bei Verkehrsdienstleistungen,
weshalb hier der Markt zu beobachten ist.

81 bspw. Kooperationen der Deutschen Bahn mit lokalen Handlern (vgl. DB Station&Service AG: Smart City, in: Smart City Produkte,
2022, [online] https://smartcity.db.de/box [12.8.2022].)

82v/gl. Verkehrsrundschau [Springer Fachmedien]: Bremen: Brief-Logistik mit der StraBenbahn, in: Transport + Logistik, 11.4.2007,
[online] https:/Avww.verkehrsrundschau.de/nachrichten/transport-logistik/bremen-brief-logistik-mit-der-strassenbahn-3029420
[12.8.2022].

8 vgl. Bundesverband Paket- und Expresslogistik e.V.: KEP und OPNV: Chance fiir die letzte Meile? Untersuchung zur Nutzung von
offentlichen Nahverkehrssystemen fir den Pakettransport auf der letzten Meile, in: Papiere, Mérz 2022, [online]
https://www.biek.de/files/biek/downloads/papiere/BIEK_Kurzstudie_ OPNV_KEP.pdf [12.8.2022]
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Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Zum Zeitpunkt der Berichtslegung werden keine konkreten Ansatze empfohlen, weshalb die Angabe von
Erléspotenzialen fir diese MaBnahme ausbleibt.

Empfehlungen

Es wird empfohlen, weitere Themen und Entwicklungen hinsichtlich der Notwendigkeit zur Anpassung
des Geschéfts zu prifen und mit Bedacht zu agieren. Drittmittelfinanzierte Pilotierungen helfen dabei, An-
sdtze mit geringem Risiko auszuprobieren. Zusammen mit der Stadtverwaltung sollte die DVB stets die (in-
ter-)nationale OPNV-Branche im Blick haben und fiir Dresden sinnvolle Innovationen aufgreifen.

Tabelle 22: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Weitere neue Geschaftsmodelle

Weitere neue Geschiaftsmodelle Kennung: NEUG 02

» Beobachten der Branche in Bezug auf

weitere innovative Ansatze Lt

laufend

Risiken

Zusatzerldse aus fremden Geschéftsfeldern sind fiir die DVB rechtlich begrenzt, u.a. durch den Offentli-
chen Dienstleistungsauftrag (ODA). Dementsprechend besteht in diesem Themenbereich kein kurzfristiger
Handlungsbedarf — Risiken sind zunachst nicht zu erwarten.

6.2 Beschleunigung und Infrastruktur

Der zweite Themenbereich der nachhaltigen Finanzierung des OPNV in Dresden behandelt die Beschleuni-
gung des Fahrbetriebs sowie die Verbesserung der StraBenbahn- und Businfrastruktur. In diesem Themen-
komplex werden die Handlungsfelder Systemgeschwindigkeit und Fahrplanangebot von Tram und
Bus betrachtet. Weitere Handlungsfelder sind die Umsetzung von Infrastrukturvorhaben und die Ver-
bindungswirkung von S- und Regionalbahn.

Im Handlungsfeld Systemgeschwindigkeit werden die Potenziale benannt, die erreicht werden kénnen,
wenn die mittlere OPNV-Reisegeschwindigkeit in Dresden auf das Niveau anderer Stidte angehoben
wirde. Dem allgemeinen Vorwurf, dass MaBnahmen zur OPNV-Beschleunigung die anderen Verkehrs-
mittel — insb. den Pkw-Verkehr — belasten, wird dadurch begegnet, dass moderne und intelligente Be-
schleunigungsmaBnahmen die Wartezeit aller Verkehrsteilnehmenden betrachten. So spricht sich auch
der ADAC Sachsen klar fur eine Optimierung der Gesamtwartezeiten fiir alle Verkehrsteilnehmen-
den aus. Aus Grinden gesamtgesellschaftlichen Optimums sollte eine Priorisierung in Abhangigkeit der
Anzahl der Personen, die von einer kurzen Wartezeit profitieren, stattfinden.® In Dresden konnten bei-
spielsweise mit den System QLSA (Qualitatsgerechte Lichtsignalanlagensteuerung) und dem Fahrerassis-
tenzsystem COSEL (Computer-Optimised Speed control for Energy-efficient Light-rails) schon umfangrei-
che positive Erfahrungen mit gezielten BeschleunigungsmaBnahmen auf der Nord-Sud-Verbindung ge-
sammelt werden, die alle Verkehrsteilnehmer berlicksichtigen.®> Diese Erfahrungen werden auch auf wei-
tere Knoten in der Dresdner Innenstadt angewendet, um den Verkehr fir alle flUssiger zu gestalten.®

84 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.

85 Vgl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Eingebaute Griine Welle, in: Media, November 2015, [online] https://www.dvb.de/~/me-
dia/files/die-dvb/nsv_broschuere_nov_2015.pdf [12.8.2022].

8 \gl. Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB): Ubersicht der 39 Ampelanlagen auf der Ost-West-Verbindung und dem Dresdner Stadtring,
in: Zukunftsprojekte/Verldsslicher Nachverkehr, o0.D., [online] https:/Awww.dvb.de/-/media/files/die-dvb/grafik_efre_tafel_owv.pdf
[12.8.2022].
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Das Fahrplanangebot von Bus und Tram in Dresden wird von der Bevolkerung im Stadtevergleich all-
gemeinhin als sehr gut — besonders hinsichtlich der ErschlieBungswirkung, der Taktdichte und des Bedie-
nungszeitraums inkl. des durchgdngigen Nachtverkehrs — wahrgenommen. Durch den vorgesehenen
weiteren Ausbau des Angebots wird auf die steigende Nachfrage reagiert und an anderer Stelle auch
neue Nachfrage generiert.

Bei der Planung und Umsetzung von InfrastrukturmaBnahmen durch die unterschiedlichen Bautra-
ger — Stadt, DVB, weitere TWD-Téchter — wird Optimierungspotenzial gesehen. Durch die beschleu-
nigte Umsetzung von Bauvorhaben kénnen Kosten gespart und Verbesserungen fr Fahrgaste erreicht
werden.

Nach Dresden gibt es einen hohen Pendlerverkehr aus den benachbarten Gemeinden und Stadten,
der zu einem hohen Teil mit dem Pkw stattfindet. Um eine signifikante Verschiebung im Pendlerverkehr
hin zum OPNV zu erreichen — und damit hohere Erlése bei der DVB zu erzielen — wird im letzten Hand-
lungsfeld dieses Themenbereiches untersucht, welche diesbezilglichen Aufgaben das S- und Regional-
bahnangebot tbernehmen kann.

6.2.1 Systemgeschwindigkeit Tram (VMAX 01)

Hintergrund

Die Geschwindigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine ent-
scheidende Rolle. In den meisten in Stadten und Regionen sind die durchschnittlichen Geschwindigkei-
ten des motorisierten Individualverkehrs hoher als bei Bus und StraBenbahn. Deshalb ist es umso wichti-
ger, diese Aspekte zu betrachten und Beschleunigungspotenziale des OPNV aufzuzeigen und zu heben.

Diskussion fiir Dresden

In Dresden betrug die durchschnittliche Reisezeit der Tram im Jahre 2019 20,1 km/h.#” In den Pandemie-
jahren 2020 und 2021 war sie jeweils niedriger, da aufgrund der HygienemaBnahmen an jeder Haltestelle
gehalten und die Tiren gedffnet wurden. Ein Blick auf andere deutsche Stadte mit StraBenbahnnetzen in
dicht bebauten Stadtgebieten zeigt, dass dort die Tram mit einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit
von 21,0 km/h aufwarten kann.® Fir Dresden wird dieser Wert von DVB, Fachverwaltung und dem Gut-
achterteam als wiinschenswertes und erreichbares Ziel gesehen —im Nahverkehrsplan® ist die Beforde-
rungsgeschwindigkeit von 21,4 km/h genannt und die Beschleunigung mittels Stadtratsbeschluss
A0457/18 vom 31. Marz 2019 auch als addquates Mittel zur Verbesserung des OPNV-Anteils am Modal
Split beschlossen worden. Die Einsparpotenziale kénnen auf zwei Weisen ermittelt werden: Zum einen
betrachtet das Gutachterteam die Auswirkungen und Einsparungspotenziale ,top-down” durch eine
Uberschldgige grobe Rechnung. Zum anderen wird der , Bottom-Up*“-Ansatz der DVB vorgestellt, der eine
genauere linienfeine Betrachtung als Basis hat.

Bei der gutachterlichen Berechnung des Top-Down-Ansatzes wird angenommen, dass die Streckenlange
und Taktdichte gleichbleibt und die durchschnittliche Reisezeit von 20,1 auf eine Zielgeschwindigkeit
von 21,0 km/h angehoben wird. Ein weiterer Top-Down-Ansatz, bei dem die DVB die Auswirkungen ei-
ner Systemgeschwindigkeit auf das Niveau des Nachtverkehrs ausgerechnet hat, wird ebenfalls vorgestellt.

87 vgl. Zulieferung der aktuellen Werte durch die DVB, Angaben des Vorstandsbiiros im Méarz 2022.

8 S0 haben die StraBenbahnnetze der BSAG in Bremen sowie der DADINA/HEAG mobilio in Darmstadt signifikant héhere Reisege-
schwindigkeiten als Dresden. Beide StraBenbahnen durchfahren in der Innenstadt verkehrsberuhigte Bereiche (nicht jedoch die DVB),
haben aber durch die kontinuierliche Entwicklung der Infrastruktur einen héheren Anteil an besonderen Bahnkorper, eine starkere
Entflechtung der Verkehrsmittel in problembehafteten Bereichen und ein langfristiges Konzept zur Verbesserung der Durchlassféhig-
keit der Knoten bei ahnlichen Regelquerschnitten des StraBenraums.

8 vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, in: Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, 20.11.2014,
[online] https:/Avww.dresden.de/media/pdf/stadtplanung/verkehr/VEP Beschluss-Text-Anlagen.pdf [31.5.2022].
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Der Bottom-Up-Ansatz stellt die Auswirkungen von BeschleunigungsmaBnahmen auf den Linien 6 und 10
sowie weiterer infrastruktureller Anderungen auf diesen Linienwegen dar.

Fur die Erbringung der aktuellen Tram-Leistung setzt die DVB 180 StraBenbahnen inkl. notwendiger Re-
serve ein.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale
Top-Down-Ansatz des Gutachters

Der Berechnung (vgl. Abbildung 19) liegt die Annahme zu Grunde, dass die prozentuale Steigerung der
Reisegeschwindigkeit gleich der prozentualen Einsparung an Fahrzeugen ist. Bei 180 Fahrzeugen liegt das
Potenzial fir Dresden somit bei rund acht Fahrzeugen. Laut Gutachter sollten kurzfristig wirksame Be-
schleunigungsmaBnahmen zuerst umgesetzt werden, wodurch im Betrachtungshorizont ca. drei Vier-
tel des Einsparungspotenzials realisiert werden kénnen — rund sechs 6 Fahrzeuge.

In Abstimmung mit der DVB wird pro Fahrzeug ein Wert von 300.000 € Einsparungspotenzial angesetzt.®
Die entfernungsabhdngigen Kosten bleiben in der Berechnung gleich, da Strecklange und Taktdichte un-
verandert sind. Die Abschreibungskosten von ca. 200.000 €, die bei einer Top-Down-Betrachtung eben-
falls als Einsparungspotential ausgewiesen werden kénnten, werden in die Berechnung nicht einbezogen.
Der Grund dafur ist, dass durch eine langfristige Flottenstrategie, mit Erneuerung und Verjingung des
Fuhrparks, kein Fahrzeug kurzfristig verkauft werden wiirde und somit die Abschreibung bestehen bleibt.
Im Falle eine Fahrzeugeinsparung wirden eher bereits abgeschriebene Fahrzeuge aus dem Fuhrpark aus-
scheiden, wodurch sich die Abschreibungskosten insgesamt nicht andern.

Die DVB geht in der Mittelfristplanung 2023 bis 2027 von einer Einsparung von insgesamt drei Tram-Fahr-
zeugen aus. Somit bleibt laut Berechnung ein zusatzliches Einsparpotenzial von drei Fahrzeugen bis 2027
Ubrig, was einem Wert von rund 900.000 € entspricht. Sobald das Ziel — mittlere Reisegeschwindigkeit der
Tram bei 21 km/h — erreicht ist, stellen sich im Vergleich zum Ausgangsjahr rund 1,5 Mio. € Kostenein-
sparungspotenzial p.a. ein (vgl. Abbildung 19).

Zusatzlich zur Kosteneinsparung, wird es durch die héhere mittlere Reisegeschwindigkeit einen po-
sitiven Fahrgasteffekt geben — dieser kann bei den konkret geplanten UmsetzungsmaBnahmen berech-
net werden. Ebenfalls je UmsetzungsmaBnahme zu benennen, sind die Kosten der jeweiligen MaBnah-
men. Da es sich bei der vorliegenden Berechnung um eine Potenzialabschatzung fir den gesamten Tram-
verkehr handelt, werden die unbekannten Umsetzungskosten nicht aufgefhrt.

Top-Down-Ansatz der DVB

Die DVB hat durch ihr Verkehrssimulationsprogramm Visum unter Berlcksichtigung Dresden-spezifischer
Faktoren ein Gesamtpotential berechnet, dass bei gleichbleibenden Rahmenbedingungen durch eine Er-
hoéhung der Reisegeschwindigkeit auf Nachtverkehrsniveau (+2 km/h) ein Einsparungspotenzial von acht
StraBenbahnen besteht. Somit konnten insgesamt 2,4 Mio. € eingespart werden. Die Umsetzung weiterer
BeschleunigungsmaBnahmen schatzt die DVB allerdings nicht vor dem Jahr 2028 als realistisch ein — u.a.
weil konkrete linienfeine MaBnahmen identifiziert und geplant werden mussen — wodurch dieses Poten-
zial auBerhalb des Betrachtungshorizonts liegen wirde.

% vgl. Zulieferung der aktuellen, standardisierten Werte durch die DVB, Angaben des Vorstandsbiiros sowie der Verkehrsplanung im
Marz und Juli 2022.
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Reisegeschwindigkeit, IST 2019 20,1 km/h Um die Reisegeschwindigkeit der Tram auf ein vergleichbares Niveau von
21,0 km/h (z.B. Bremen) zu bringen, muss sie um 4 % (Basis 2019)

Reisegeschwindigkeit, ZIEL kmih gesteigert werden. Es wird mit dem 2019er Wert als Ausgangspunkt

21,0 m/ gerechnet, weil in 2020 Pandemieeffekte enthalten sind.
Streckenlange (c.p.) 100 % : : -
- Streckenlange und Taktdichte bleiben bei dieser Betrachtung unverandert.

Taktdichte (c.p.) 100 %

Zahl erforderliche Fahrzeuge, IST 180 - Stand 2021; Fahrzeugbedarf inkl. notwendiger Reserven um aktuellen
Fahrplan in der geforderten Angebotsqualitat zu betreiben

Potenzial Reduktion Fahrzeuge 8.0 n prozentuale Steigerung der Reisegeschwindigkeit = prozentuale

4 Einsparung an Fahrzeugen

Realisierungsquote bis 2027 75 % kurzfristige wirksame MaBnahmen werden zuerst umgesetzt

realisierbares Potenzial bis 2027 6,0 n Einsparungspotenzial bis 2027

in Mittelfristplanung bereits enthalten 3 n bisher geplant: Einsparung von einem Fahrzeug pro Jahr

Summe Fahrzeuge bis 2027 3,0 n zusatzliches Fahrzeugeinsparungspotenzial bis 2027

Einsparpotenzial pro TRAM p.a. 300.000 EUR ohne entfernungsabhéngige Kosten, da Streckenlénge gleich bleibt

;:::;ZI:::?;:':;sgiasrgggnzlaI e 900.000 “ Kosteneinsparungspotenzial im Betrachtungszeitraum bis 2027

zuséatzliches Einsparpotenzial durch
Beschleunigung gesamt

Kosteneinsparungspotenzial bei 100% Wirksamkeit der

UELELEGLA BeschleunigungsmaBnahmen auf 21 km/h Reisegeschwindigkeit der Tram

Abbildung 19: Berechnung zusétzlicher Einsparungspotenziale bei Beschleunigung Tram — Top-Down-Ansatz Gutachter
(eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung auf Basis von Daten und Abstimmung mit der DVB, Juli
2022)

Bottom-Up-Ansatz der DVB

Weiterhin hat die DVB linienscharf einzelne Potentiale berechnet. Fir die Linien 6 und 10 wurde daraus
ein Beschleunigungspaket entwickelt und deren Auswirkungen simuliert. Die einzelnen MaBnahmen kon-
nen dem entsprechenden Paket | entnommen werden. Im Allgemeinen setzen sich die Beschleunigungs-
potenziale aus Anpassungen der LSA und Abmarkierungen zusammen. Das Beschleunigungspaket | weist
ein Einsparungspotenzial von insgesamt drei StraBenbahnen aus. Die Einsparung von zwei StraBenbahnen
ist bereits mit konkreten MaBnahmen untersetzt. MaBnahmen fir das dritte Fahrzeug mussen noch konk-
ret abgestimmt werden. Unter Anderem sind dafur InfrastrukturmaBnahmen (u.a. Ausbau Kénigsbricker
(Land-)StraBe, Blasewitzer-/Loschwitzer StraBe) erforderlich, die noch mit der Stadt endgultig abgestimmt
und teilweise im Haushalt eingeplant werden mussen. Das Einsparungspotenzial von drei StraBenbahnen
ist bereits in der Mittelfristplanung enthalten und schafft damit kein zusatzliches Einsparungspotenzial fur
die gutachterliche Betrachtung.

Fazit

Die drei unterschiedlichen Betrachtungs- und Berechnungsansatze zeigen deutlich, dass im Dresdner
OPNV Beschleunigungspotenziale vorhanden sind und diese auch zu Kosteneinsparungen fiihren. Der
grobe Berechnungsansatz des Gutachters und der Top-Down-Ansatz der DVB, welcher die Dresden-spezi-
fischen Faktoren berlcksichtigt, kommen zu der gleichen Gesamtpotenzialhéhe von acht StraBenbahnen.
Allerdings muss dieses Potenzial noch mit konkreten MaBnahmen untersetzt werden. Eben dieses deckt
der dritte beschriebene Ansatz ab, welcher auf konkrete Auswirkungen von MaBnahmen zuriickgreift.
Allerdings zeigt sich auch hier, dass es einer intensiveren Abstimmung zwischen DVB und LHD fir Pla-
nung, Umsetzung und Finanzierung der MaBnahmen bedarf.

FUr die weitere Berechnung werden die ermittelten Werte der DVB herangezogen, da diese auf das kon-
krete ortliche Verkehrssystem bezogen und dadurch realistisch scheinen. Im Sinne der OPNV-Finanzierung
setzt das Gutachterteam allerdings eine Uber das in der Mittelfristplanung enthaltene Beschleunigungspa-
ket I hinausgehende friihere Umsetzung von weiteren BeschleunigungsmaBnahmen voraus — also weitere
finf Fahrzeuge. Es wird davon ausgegangen, dass ca. 75 % der noch zu konkretisierenden notwendigen
MaBnahmen bis 2027 umgesetzt werden, wodurch ein Kosteneinsparungspotenzial von ca. 1,3 Mio. €
realisiert werden kann und in die Gesamtrechnung einflieBt.
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Tabelle 23: Erlospotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Systemgeschwindigkeit Tram

Systemgeschwindigkeit Tram Kennung: VMAX 01
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erlbspotenzial (+ €) und Kosteneinsparung (- €) in Mio. Euro
+ € -€ FE | =E | HE | =E | E | =E | FE | =5 | E | =5

0,0 -1,5 o0 062 00 -03 00 -06 00 -09 00 -13

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Um das aufgezeigte Potenzial auszuschépfen und somit einen Kostenspareffekt und einen positiven Nach-
frageeffekt zu erreichen, wird empfohlen, MaBnahmen zur Beschleunigung des Tramverkehrs zu ergreifen
und damit die mittlere Reisegeschwindigkeit auf 21,4 km/h zu erh6éhen. Das zusatzliche Potenzial
kann gehoben werden, wenn alle Entscheidungen stringent getroffen und umgesetzt werden.

Wichtig aus Gutachtersicht ist die Weiterfihrung der korridor- oder linienfeinen Betrachtung, um
eine maximale Beschleunigungswirkung auf ebendiesen zu erzielen. Dadurch kénnen konkrete Fahrzeug-
einsparungspotenziale realisiert werden. Bei stiickchenhaften BeschleunigungsmaBnahmen gelingt dies
meistens nicht.

Empfohlen wird, die bereits vorliegenden Untersuchungen der DVB sowie der Landeshauptstadt Dresden
unabhangig ingenieursseitig prifen zu lassen und die Informationen zu den MaBnahmen friihzeitig im
Stadtbezirk und Fachausschuss aufzunehmen. Dies sorgt fiir Planungssicherheit auf allen Seiten.

Tabelle 24: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Systemgeschwindigkeit Tram

Systemgeschwindigkeit Tram Kennung: VMAX 01
bis Ende » Politische Beschlisse zur Umsetzung LHD
1IV/2022 weiterer BeschleunigungsmalBnahmen

» Umsetzen der DVB-Prioritatenliste

bis Ende 2023 ; "
.Beschleunigung

LHD, Stadtrat, DVB

Risiken

Grundsatzlich gibt es bei der Umsetzung dieser MaBnahmen keine Risiken, da alle Beteiligten von ihr pro-
fitieren. Intelligente BeschleunigungsmaBnahmen sorgen dafir, dass an Lichtsignalanlagen die gesamte
Wartezeit aller Reisenden betrachtet und danach priorisiert wird. Allerdings sind Einschrédnkungen fiir ein-
zelne Verkehrsteilnehmer durch Priorisierung anderer Verkehrsteilnehmer nicht auszuschlieBen. So sollten
Koordinierungsstrecken fur den MIV (,, Griine Welle”) nur dann geschaltet werden, wenn z.B. keine kon-
kurrierende OV-Anforderung vorliegt. Kurze Umlaufzeiten an LSA sorgen u.a. dafiir, dass fir die FuBgan-
ger und Radfahrer keine langen Wartezeiten entstehen und starken damit den Umweltverbund.

Die Abstimmung zur Umsetzung der von der DVB eingebrachten Prioritdtenliste kann aufwandiger sein als
vom Gutachterteam gedacht.
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6.2.2 Systemgeschwindigkeit Bus (VMAX 02)

Hintergrund

Wir bereits im vorherigen Abschnitt geschrieben, spielt die Geschwindigkeit der verschiedenen Verkehrs-
mittel bei der Verkehrsmittelwahl eine entscheidende Rolle. Der Busverkehr ist von der Spur- und Stre-
ckenfuhrung flexibler als die Tram und ist unter anderem deshalb durchschnittlich etwas schneller unter-
wegs.

Diskussion fiir Dresden

In Dresden betrug die durchschnittliche Reisezeit des Busverkehrs im Jahre 2019 20,2 km/h.°" Auch hier
war sie in den Pandemiejahren 2020 und 2021 tendenziell niedriger, da aufgrund der HygienemaBnah-
men an jeder Haltestelle gehalten und die Turen ge6ffnet wurden. Ein Blick auf vergleichbare Stadte zeigt,
dass dort die Busse eine durchschnittliche Reisezeit von 22,6 km/h erreichen. Fur Dresden wird der Wert
aus dem Nahverkehrsplan angesetzt, welcher im Busbetrieb 22,4 km/h ausweist.? Bei der gutachterlichen
Berechnung flr den Busverkehr wird, wie auch bei der Tram-Berechnung, angenommen, dass die Stre-
ckenlange und Taktdichte gleichbleibt und die durchschnittliche Reisezeit von 20,2 auf 22,4 km/h ange-
hoben wird. Auch fur den Busbetrieb liegt ein Top-Down-Ansatz sowie der Bottom-Up-Ansatz der DVB
vor und wird nachfolgend aufgegriffen.

Der Busverkehr der DVB wird aktuell mit 154 eigenen Fahrzeugen inkl. Reserve erbracht.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale
Top-Down-Ansatz des Gutachters

Der Berechnung (vgl. Abbildung 20) liegt die Annahme zu Grunde, dass die prozentuale Steigerung der
Reisegeschwindigkeit gleich der prozentualen Einsparung an Fahrzeugen ist. Bei 154 Fahrzeugen liegt das
Potenzial fir Dresden somit bei ca. 17 Fahrzeugen. Laut Gutachter sollten kurzfristig wirksame Be-
schleunigungsmaBnahmen zuerst umgesetzt werden, wodurch im Betrachtungshorizont ca. zwei Drit-
tel des Einsparungspotenzials realisiert werden kénnen — rund 11 Fahrzeuge im Busverkehr.

In Abstimmung mit der DVB wird pro Bus ein Wert von 250.000 € p.a. angesetzt. Die entfernungsabhan-
gigen Kosten bleiben in der Berechnung gleich, da die Strecklange und Taktdichte unverandert ist.

Auch im Busbereich geht die DVB in der Mittelfristplanung 2023 bis 2027 bereits von der Einsparung von
drei Bussen aus. Somit bleibt ein zusatzliches Einsparpotenzial von rund acht Fahrzeugen, was einem
Wert von rund 2 Mio. € entspricht. Sobald der Busverkehr in Dresden eine mittlere Reisegeschwindigkeit
von 22,4 km/h erreicht hat, werden im Vergleich zum Ausgangsjahr Uber die Mittelfristplanung hinaus
rund 3,4 Mio. € eingespart (vgl. Abbildung 20).

Zusatzlich zur Kosteneinsparung wird es durch die héhere mittlere Reisegeschwindigkeit einen posi-
tiven Fahrgasteffekt geben — welcher bei den geplanten UmsetzungsmalBnahmen berechnet werden
kann. Ebenfalls je UmsetzungsmaBnahme zu benennen, sind die Kosten der jeweiligen MaBnahmen. Da
es sich bei der vorliegenden Berechnung um eine Potenzialabschatzung fir den gesamten Busverkehr
handelt, werden die unbekannten Umsetzungskosten nicht aufgefihrt.

91 vgl. Zulieferung der aktuellen Werte durch die DVB, Angaben des Vorstandsbiiros im Méarz 2022.

%2 Vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, in: Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, 20.11.2014,
[online] https://www.dresden.de/media/pdf/stadtplanung/verkehr/VEP Beschluss-Text-Anlagen.pdf [31.5.2022].
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Reisegeschwindigkeit, IST 2019 20,2 km/h Um die Reisegeschwindigkeit des Bus auf das im Nahverkersplan
’ geforderte Niveau von 22,4 km/h (Bsp.: in Bremen 22,6 km/h realisiert) zu
Reisegeschwindigkeit, ZIEL bringen, muss sie um ca. 11 % gesteigert werden. Es wird mit dem
22,4 km/h 2019er Wert als Ausgangspunkt gerechnet, weil in 2020 Pandemieeffekte
enthalten sind.
Streckenlange (c.p.) 100 % . : o
- Streckenlange und Taktdichte bleiben bei dieser Betrachtung unverandert.
Taktdichte (c.p.) 100 %
Zahl erforderliche Fahrzeuge, IST 154 " Stand 2021; Fahrzeugbedarf inkl. notwendiger Reserven um aktuellen
Fahrplan in der geforderten Angebotsqualitat zu betreiben
Potenzial Reduktion Fahrzeuge 1638 o prozentuale Steigerung der Reisegeschwindigkeit = prozentuale
4 Einsparung an Fahrzeugen
Realisierungsquote bis 2027 67 % kurzfristige wirksame MaBnahmen werden zuerst umgesetzt
realisierbares Potenzial bis 2027 11,2 n Einsparungspotenzial bis 2027
in Mittelfristplanung bereits enthalten 3 n bisher geplant: Einsparung von einem Fahrzeug pro Jahr
Summe Fahrzeuge bis 2027 8,2 n zuséatzliches Fahrzeugeinsparungspotenzial bis 2027
Einsparpotenzial pro Bus p.a. 250.000 EUR ohne entfernungsabhangige Kosten, da Streckenlange gleich bleibt

zusétzliches Einsparpotenzial durch . - . .
Beschleunigung bis 2027 2.058.975 “ Kosteneinsparungspotenzial im Betrachtungszeitraum bis 2027

Kosteneinsparungspotenzial bei 100% Wirksamkeit der Beschleunigungs-
maBnahmen auf 22,4 km/h Reisegeschwindigkeit des Busses

zusétzliches Einsparpotenzial durch

Beschleunigung gesamt =l S U

Abbildung 20: Berechnung zusétzlicher Einsparungspotenziale bei Beschleunigung Bus — Top-Down-Ansatz Gutachter
(eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung auf Basis von Daten und Abstimmung mit der DVB, Juli
2022)

Top-Down-Ansatz der DVB

Die DVB hat durch ihr Verkehrssimulationsprogramm Visum unter Berlcksichtigung Dresden-spezifischer
Faktoren ein Gesamtpotential berechnet, dass bei gleichbleibenden Rahmenbedingungen durch eine Er-
hohung der Reisegeschwindigkeit auf Nachtverkehrsniveau (+2 km/h) ein Einsparungspotenzial von acht
Bussen besteht. Somit kénnten insgesamt 2 Mio. € eingespart werden. Die Umsetzung weiterer Beschleu-
nigungsmaBnahmen schatzt die DVB allerdings nicht vor dem Jahr 2028 als realistisch ein — u.a. weil kon-
krete linienfeine MaBnahmen identifiziert und geplant werden missen — wodurch dieses Potenzial auBer-
halb des Betrachtungshorizonts liegen wirde.

Bottom-Up-Ansatz der DVB

Weiterhin hat die DVB linienscharf einzelne Potentiale berechnet. Fir die Linien 64 und 81 wurde daraus
ein Beschleunigungspaket entwickelt und deren Auswirkungen simuliert. Die einzelnen MaBnahmen kén-
nen dem entsprechenden Paket | entnommen werden. Im Allgemeinen setzen sich die Beschleunigungs-
potenziale aus Anpassungen der Realisierung von Busspuren und erhéhter Priorisierung an wichtigen
Kreuzungen zusammen. Das Beschleunigungspaket | weist ein Einsparungspotenzial von drei Bussen aus.
Die Einsparung von zwei Bussen ist bereits mit konkreten MaBnahmen untersetzt. MaBnahmen fir das
dritte Fahrzeug missen noch konkret abgestimmt werden. Unter Anderem sind dafir Infrastrukturmal3-
nahmen (u.a. Augsburger StraBe, TittmannstraBe) erforderlich, die noch mit der Stadt endgdiltig abge-
stimmt und teilweise im Haushalt eingeplant werden missen. Das Einsparungspotenzial von drei Bussen
ist bereits in der Mittelfristplanung bis 2027 enthalten und schafft damit kein zusatzliches Einsparungspo-
tenzial fUr die gutachterliche Betrachtung.

Fazit

Die unterschiedlichen Betrachtungs- und Berechnungsansatze zeigen deutlich, dass auch im Busverkehr
im Dresdner OV Beschleunigungspotenziale vorhanden sind und diese auch zu Kosteneinsparungen fiih-
ren. Der grober Berechnungsansatz des Gutachters kommt dabei auf das héchste Einsparungspotential,
kann jedoch aufgrund seiner pauschalen Annahmen nur als Naherungswert gesehen werden. Der Top-
Down-Ansatz der DVB schatzt das Potential im Dresdner OV wesentlich konkreter ein, da er die 6rtlichen
Rahmenbedingungen des Systems bertcksichtigt, insgesamt acht Busse. Allerdings muss dieser Ansatz
noch mit konkreten MaBnahmen untersetzt werden. Eben dieses deckt der dritte beschriebene Ansatz ab,
welcher auf konkrete Auswirkungen von MaBnahmen zurtickgreift. Allerdings zeigt sich auch hier, dass es
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einer intensiveren Abstimmung zwischen DVB und LHD fiir Planung, Umsetzung und Finanzierung der
MaBnahmen bedarf.

FUr die weitere Berechnung werden die ermittelten Werte der DVB herangezogen, da diese auf das kon-
krete ortliche Verkehrssystem bezogen und dadurch realistisch scheinen. Im Sinne der OPNV-Finanzierung
setzt das Gutachterteam allerdings eine Uber das in der Mittelfristplanung enthaltene Beschleunigungspa-
ket I hinausgehende friihere Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen voraus — also weitere funf
Fahrzeuge. Es wird davon ausgegangen, dass ca. 67 % der zusétzlichen MaBnahmen bis 2027 umgesetzt
werden, wodurch ein Kosteneinsparungspotenzial von ca. 0,8 Mio. € realisiert werden kann und in die
Gesamtrechnung einflieBt.

Tabelle 25: Erlospotenziale und Umsetzungskosten der MaBnahme Systemgeschwindigkeit Bus

Systemgeschwindigkeit Bus Kennung: VMAX 02
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erlbspotenzial (+ €) und Kosteneinsparung (- €) in Mio. Euro
+ € -€ FE | =E | FE | =E | FE =i + € =i + € =i
0,0 -1,3 o0 01 00 02 00 -04 00 -06 0,0 -0,8
Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Um das aufgezeigte Potenzial auszuschépfen und somit einen Kostenspareffekt und einen positiven Nach-
frageeffekt zu erreichen, wird empfohlen, MaBnahmen zur Beschleunigung des Busverkehrs zu ergreifen
und die mittlere Reisegeschwindigkeit auf 22,4 km/h zu erh6hen. Daflir missen alle Entscheidungen
stringent getroffen und umgesetzt werden.

Wichtig aus Gutachtersicht sind dabei korridor- oder linienfeine MaBnahmen, um eine maximale Be-
schleunigungswirkung auf ebendiesen zu erzielen. Dadurch kénnen konkrete Fahrzeugeinsparungspoten-
ziale realisiert werden. Bei nur punktuellen BeschleunigungsmaBnahmen gelingt dies nicht.

Empfohlen wird, die bereits vorliegenden Untersuchungen der DVB sowie der Landeshauptstadt Dresden
unabhangig ingenieursseitig prifen zu lassen und die Informationen zu den MaBnahmen frihzeitig im
Stadtbezirk und Fachausschuss aufzunehmen. Dies sorgt fiir Planungssicherheit auf allen Seiten.

Tabelle 26: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Systemgeschwindigkeit Bus

Systemgeschwindigkeit Bus Kennung: VMAX 02
bis Ende » Politische Beschlisse zur Umsetzung LHD
1IV/2022 weiterer BeschleunigungsmalBnahmen

» Umsetzen der DVB-Prioritatenliste

bis Ende 2023 : z
.Beschleunigung

LHD, Stadtrat, DVB

Risiken

Die Risiken sind dieselben, wie bei der Beschleunigung der StraBenbahn.
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6.2.3 Umsetzung Infrastrukturvorhaben (INFRA 01)

Hintergrund

Die Infrastruktur ist eine wesentliche Komponente fiir die Leistungsfahigkeit und Qualitat des OPNV. Eine
gute Infrastruktur unterstltzt kurze Fahrzeiten und beeinflusst damit die Betriebskosten und die Fahrgast-
zahlen (Erl6se). Eine Verringerung der Planungs- und Bauzeiten ermdglicht eine schnellere Wirkung dieser
positiven verkehrlichen und wirtschaftlichen Effekte. Die daftir notwendigen Investitionen sind nicht nur
fir den OPNV wichtig, sondern werden haufig mit einer Erneuerung der unterirdischen Medien und einer
Neugestaltung des StraBenraumes verbunden, was anderen Verkehrsmitteln, insbesondere Rad- und Ful3-
verkehr, zugutekommt.

Diskussion fiir Dresden

In Dresden gibt es erheblichen Investitionsbedarf in das Gleisnetz und in StraBen, die flr den Busverkehr
relevant sind. Das betrifft die Erneuerung vorhandener Strecken ebenso wie die Erweiterung des OPNV-
Netzes (StraBenbahn und Bus). In den letzten Jahren zeigt sich immer deutlicher, dass die verfligbaren
Ressourcen bei der LH Dresden und der DVB AG dafir nicht ausreichend sind. Daher werden sowohl eine
Optimierung der Planungsprozesse als auch eine Erhéhung der Planungskapazitat verfolgt. Flr die Erhé-
hung der Planungskapazitat ist die Einbindung einer inhousefahigen Gesellschaft vorgesehen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Bei einer Umsetzung in diesem Bereich sind positive Effekte eher nach dem derzeitigen Betrachtungszeit-
raum (bis 2027) zu erwarten, so dass bis 2027 keine zusatzlichen Erldspotenziale angesetzt werden.

Empfehlungen
Der begonnene Prozess fir eine Optimierung der Planung und eine Erhéhung der Planungskapazitat

durch Einbindung einer inhousefahigen Gesellschaft ist gezielt fortzufhren.

Tabelle 27: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Umsetzung Infrastrukturvorhaben

Umsetzung Infrastrukturvorhaben Kennung: INFRA 01

» Entwickeln gemeinsamer Lésungsansatz

/v 2022 zur besseren Koordinierung

LHD, Stesad, DVB

Risiken

Eine optimierter Planungsprozess und eine héhere Planungskapazitdt kénnen nicht alle Risiken im Verlauf
des gesamten Planungsprozesses direkt beeinflussen. Insbesondere die politische Meinungsbildung bzw.
Bestatigung und die Dauer der Planverfahren sind maBgeblich von anderen Faktoren abhangig. Der Auf-
bau von Kapazitaten in der inhousefdhigen Gesellschaft darf nicht zu Lasten vorhandener Kapazitaten bei
der DVB AG und der LH Dresden gehen. Zudem ist eine hdhere Planungskapazitdt mit hdheren Kosten
verbunden, die sich erst spater (mit beschleunigter Umsetzung von Vorhaben) amortisieren.

6.2.4 Fahrplanangebot StraBenbahn, Kernnetz u. Erganzungsnetz Bus (FAHR 01-03)

Hintergrund

Im Allgemeinen wird davon ausgegangen, dass eine Verbesserung des Fahrplanangebots zu gesteigerter
Nachfrage flihrt — auch bei bisherigen Nicht- und Seltennutzenden. Im Sinne der Mobilitadtswende ist es
das Ziel, ErschlieBungsdefizite im Kern- und Erganzungsnetz von StraBenbahn und Bus zu minimieren.
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Diskussion fiir Dresden

o In allen Gesprachen, die das Gutachterteam zu diesem Projekt gefuhrt hat, wurde der Wert des
OPNV-Angebots in Dresden stets als hoch und erhaltenswert benannt. Auch das City Management
schatzt das DVB-Niveau, gerade was die Angebotsqualitdt und die Nachtverkehre angeht, als Gber-
durchschnittlich ein.®* Das DVB-Angebot wird ebenso in den ADAC-Rankings aus Nutzersicht immer
sehr gut bewertet.®*

Die Stadt Dresden hat sich zum Ziel gesetzt, im Jahr 2030 im OPNV einen Modal-Split-Anteil von min-
destens 25 % zu erreichen. Das durch den Aufsichtsrat der DVB und TWD und durch einzelne Stadtrats-
beschlisse forcierte Ausbauszenario soll die dafiir notwendigen MaBnahmen im Bereich des OPNV er-
greifen und zur Umsetzung bringen. Die DVB hat in ihrem Strategiepapier dieses Ausbauszenario mit
MaBnahmen unterlegt und eine Priorisierung vorgenommen. Unter anderem sind Anpassungen im
Fahrplanangebot vorgesehen. Von den im Betrachtungshorizont liegenden MaBnahmen sind bereits ei-
nige in der Mittelfristplanung enthalten und manche noch in Planung oder Abstimmung.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Die Uber die Mittelfristplanung hinausgehenden MalBBnahmen zur Taktverdichtung auf verschiedenen Stra-
Benbahnlinien priift die DVB stets auf Basis des bestehenden ODA. Entsprechend der Entwicklung
der Nachfrage kann eine Erhéhung der Platzkapazitdten auf verschiedenen Streckendasten erforderlich
sein. Hierbei sind vorzugsweise langere (und in Klrze auch breitere) Fahrzeuge einzusetzen. Eine Taktver-
dichtung ist mit deutlich héheren Kosten verbunden. Die im Betrachtungshorizont geplanten MaBnahmen
im Kernnetz Bus sind bereits in der Mittelfristplanung der DVB enthalten (und damit im bezifferten Finan-
zierungsbedarf) und werden deshalb im Folgenden nicht weiter einbezogen. Zum Zeitpunkt des Gutach-
tens liegen keine finalen Plane fir AusbaumaBnahmen im Erganzungsnetz Bus vor, weshalb auch hier
kein Erléspotenzial in die Gesamtrechnung eingeht.

Empfehlungen

Die in der Mittelfristplanung enthaltenen AusbaumaBnahmen sollten konfliktarm umgesetzt wer-
den, um einem kontinuierlichen Ausbau des OPNV-Angebots nachzukommen. Die zusétzlich geplanten
MaBnahmen sollten von der DVB und Stadtverwaltung anhand der gestiegenen Kosten fur Energie und
Personal neu bewertet werden. Gegebenenfalls ist eine aktualisierte zeitliche Sortierung notwendig —
auch des Stadtbahnprogramms und dhnlichen Vorhaben.

Die Pléne zur sinnvollen SchlieBung von Defiziten im OPNV-Angebot sollten von der DVB weiter vorange-
trieben und mit Stadtverwaltung und Stadtrat abgestimmt werden. Wenn méglich, sind weitere Piloten,
finanziert durch Fordermittel, einzufihren.

Risiken

Die steigenden Energie- und Lohnkosten bedrohen die Finanzierung einzelner MaBnahmen, wodurch der
Ausbau des Modal-Split-Anteils des OPNV verlangsamt oder gebremst wird. Ohne die kontinuierliche Wei-
terentwicklung des OPNV-Angebots und die dafiir notwendigen baulichen MaBnahmen wird die Nach-
frage stagnieren und spater ein héherer , Investitionsstau” bestehen.

In Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung ist die Nutzung anderer Verkehrsmittel fiir die Wohnbevél-
kerung notwendig. Sobald z.B. in einen eigenen PKW finanziert wurde, wird sich das Verkehrsmittelwahl-
verhalten trotz des sich verbessernden OPNV-Angebots nur sehr beschwerlich zugunsten von Bus und

93 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem City Management Dresden am 28.3.2022.
% Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.
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Bahn andern. Das friihzeitige Erkennen und Beseitigen von Angebotsdefiziten ist somit unabkédmmlich far
die gesteckten Ziele der Mobilitdtswende in Dresden.

6.2.5 Verbindungswirkung S- und Regionalbahn (NUNI 10)

Hintergrund

Die verkehrlichen Stadt-Umland-Beziehungen pragen auch den innerstadtischen Verkehr. Ein leis-
tungsfahiges Eisenbahnnetz, welches im dichten Takt betrieben wird, entlastet das StraBennetz unge-
mein. Zudem kénnen auf vielen Relationen aus dem Umland in die Innenstadt deutliche Fahrzeitvor-
teile generiert werden. Ein gut ausgebautes innerstadtisches Eisenbahnnetz kommt auch den kommuna-
len Haushalten zu Gute: Investitionen in das Schienennetz werden vom Bund finanziert oder bei punk-
tuellen MaBnahmen direkt vom Eisenbahninfrastrukturbetreiber. Der Betrieb des Schienennetzes wird ur-
sachlich Uber das Regionalisierungsgesetz (RegG) ebenfalls durch den Bund finanziert. Zwar sind die Regi-
onalisierungsmittel derzeit nur mit einer geringen Dynamisierung zum Inflationsausgleich versehen und
damit deren Verwendung v.a. zur Bestellung der bestehenden Eisenbahnverkehre vorgesehen. Im Zuge
der Finanzierungsdiskussion des 9-Euro-Tickets im Sommer 2022 ist jedoch die Diskussion auf Landes-
und Bundesebene zur Aufstockung der Regionalisierungsmittel neu entfacht worden, um dem Schie-
nenverkehr weiteren Vorschub zu verhelfen.

Diskussion fiir Dresden

o Dresden verzeichnet 2019 ca. 96.800 Einpendelnde bei 341.000 Arbeitsplatzen in der Stadt sowie
56.500 Auspendelnde bei einer Stadtbevolkerung von 561.000 Menschen.®

Auch in Dresden spielen S- und Regionalbahn eine wichtige Rolle. Fast alle Regionalbahnstrecken ins
Umland werden stiindlich oder halbstiindlich bedient. Die S-Bahn fahrt auf mittlerweile vier Linien in
den Hauptverkehrszeiten halbstiindlich oder alle 15 Minuten. Durch LinienUberlagerung steigt die Zahl der
Abfahrten auf den wesentlichen Korridoren nach und von Richtung Pirna, Radebeul/Coswig/MeiBen, Ra-
deberg sowie Freital/Freiberg auf sechs bis acht Abfahrten pro Stunde zur Hauptverkehrszeit. Die direkten
Umlandkommunen sind somit heute schon recht gut mit dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) an die
Landeshauptstadt angebunden.

Auch innerstadtisch entfalten S- und Regionalbahn ebenfalls eine wichtige Verbindungswirkung. Das ent-
lastet den Dresdner Verkehr mit Pkw. So wird bei ldngeren Fahrtwegen in der Fahrplanauskunft oftmals
auch die S-Bahn auf einer Teilstrecke benannt, die innerhalb des Stadtgebiets Fahrtzeiten zu verkirzen
hilft. So ist beispielsweise die mit 25 km innerstadtisch langste Stecke Strecke Weixdorf — Zschachwitz mit
S- und R-Bahn innerhalb von 40 Minuten zu bewaltigen, mit Bus und StraBBenbahn allein braucht man da-
flr die doppelte Fahrtzeit. Wege mit dem SPNV sind zu vielen Zeiten zudem schneller als mit dem Pkw.

Um die Attraktivitat des S- und R-Bahnnetzes fir Dresden und das Umland zu steigern, sollte der Blick in
aller erster Linie auf die Verkniipfungsstellen zwischen Eisenbahnverkehr und 6rtlichem Verkehr
gerichtet werden:

Innerhalb von Dresden sind die Bahnstationen so zu entwickeln, dass kurze und attraktive Umsteige-
wege zu Bus und Bahn entstehen und die Bahnhofsumfelder entwickelt werden. Der Bahnhof Dresden-
Strehlen sowie Dresden-Bischofsplatz und deren Umfeld sind hier exemplarisch zu nennen. Zur Attraktivi-
tatssteigerung und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat gehort auch die Verdichtung rund um die

% Vgl. Gerike R. et al. [Technische Universitit Dresden]: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt , Mobilitdt in Stadten — SrV

2018" — Stadtevergleich, in: Verkehr, 5.5.2021, [online] https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/Srv2018_Staed-
tevergleich.pdf?lang=de [14.3.2022].
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Bahnhofe. Gute, warme, trockene und sichere Wartemaoglichkeiten sowie ausreichend sichere Abstell-
maoglichkeiten von Fahrradern, Leihrddern sowie Carsharing-Fahrzeugen sind hier relevant.

Bei den Stationen im Umland sollte Ahnliches geschehen: Sofern méglich sollten weitere Buslinien im
Plusbus-Standard an die Umland-Bahnhofe herangefiihrt werden. Der Ausbau von sicheren und ausrei-
chenden Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader und Pkw ist hier wichtig. P+R-Platze sollten aus Dresdner
Sicht im Umland angelegt werden und nicht am Dresdner Stadtrand. Um Fahrtzeitvorteile zu erméglichen,
sollten die Einpendelnden den Hauptteil der Fahrt in der S- und Regionalbahn verbringen. Der Landkreis
MeiBen bestatigt, dass weitere P+R-Pldtze gewlinscht werden und ein Ausbau wichtig ist — dieses System
sollte durch ein sinnvoll gestaltetes innerstadtisches Parkraummanagement in Dresden unterstltzt wer-
den, um Anreize zur Nutzung von P+R zu setzen.®® Auch der ADAC beflrwortet den Ausbau von P+R-
Platzen zur Anbindung des Umlands — je weiter drauBen diese angesiedelt sind, desto sinnvoller wirde
es.”’

Das Fahrplanangebot auf den einzelnen S- und Regionalbahn-Strecken sollte gesteigert werden. Die
Kapazitdten sind im Schienennetz und dessen Knoten vorhanden bzw. brauchen nur punktuell eine Erwei-
terung. Der zum Betrieb erforderliche Mehrbedarf an Regionalisierungsmitteln ist zu organisieren: Hier
muss sich der Freistaat Sachsen zusammen mit den flnf sachsischen Nahverkehrszweckverbanden beim
Bund einsetzen und mit den anderen Bundeslandern fir einen Mittelaufwuchs werben. Dies ist eine mit-
telfristige Aufgabe, die aber kurzfristig anzugehen ist. Die Landeshauptstadt Dresden als Teil der Zweck-
verbandsversammlung des Z-VOE sollte sich hierfir stark machen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Die Aktivitaten zur Entwicklung des innerstadtischen S- und Regionalbahn-Netzes wirken sich nur mittel-
bar auf die Finanzen der DVB bzw. den Stadthaushalt aus. Ein attraktiveres, schnelles Eisenbahnnetz sorgt
flr zusatzliche Einnahmen, von denen auch die DVB profitiert, gleichzeitig braucht die DVB entlang der
starken SPNV-Achsen eigene Kapazitdten nicht in dem MaBe ausbauen, wie sie es ohne SPNV tun musste.
Dies spart Kosten, was in der Mittelfristplanung der DVB berticksichtigt ist. Aufgrund der langeren
Wirkfrist der MaBnahmen sowie der inhaltlichen Zuordnung des Themas zur Diskussion zum Verkehrs-
entwicklungsplan fiir Dresden werden im Rahmen des Gutachtens keine zusatzlichen Kosten und Er-
|6se geschatzt. Eine positive Fahrgastwirkung durch den Ausbau der Stadt-Umland-Verkehre ist gegeben.

Empfehlungen

Empfohlen wird, weitere und zusatzliche Verknipfungsstellen zwischen Tram und Bus sowie S- und Regi-
onal- Bahn in Dresden (zum Beispiel an Bahnhof Niedersedlitz) forciert auszubauen. Empfohlen wird wei-
terhin, die Verdichtung der Stadtraume um die S- und Regionalbahnhéfe voranzutreiben. SchlieBlich sollte
sich die Landeshauptstadt Dresden mit ihren Partnern im Umland dafir einsetzen, P+R- sowie B+R-Anla-
gen in der Region auf einem attraktiven Niveau auszubauen.

In der Zweckverbandsversammlung des Z-VOE sollte die Landeshauptstadt Dresden die Diskussion zur
Ausweitung des SPNV in Dresden und im Umland fihren und sich mit den sachsischen Partnern beim
Bund um die Erh6hung der RegG-Mittel einsetzen.

% Expertengespréch Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Landkreis MeiBen am 10.3.2022.
97 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.
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Tabelle 28: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Verbindungswirkung S- und Regionalbahn

Verbindungswirkung S- und Regionalbahn Kennung: NUNI 10

» Prifen der Stadtraumgestaltung rund
um alle Dresdner Bahnhofe
LHD
zusammen mit den Umland-
kommunen und VVO/Z-VOE

2023 ff » Forcieren der interkommunalen Arbeits-
’ gruppe(n) zu Mobilitat und Verkehr

» UnterstUtzen bei der Planung von P+R /
B+R im Umland

Risiken

Grundsatzlich gibt es bei den Empfehlungen keine Risiken. Wichtig ist die gute Abstimmung der Dresdner
Akteure, sich fur die Gestaltung und Verdichtung des Bahnhofs sowie Bahnhofsumfeld einzusetzen. Dies
schlieBt die DB Station & Service mit ein.

Grundsatzlich ist die Bahnhofsentwicklung sinnvoll und méglich und sollte in enger Abstimmung erfolgen,
sie kann aber auch langsam vorangehen. Der Bahnhof Dresden Mitte ist hier kein gutes Beispiel. Die Fla-
chen im Bahnhof selbst sind noch immer nicht entwickelt, obwohl sich der Stadtteil drumherum rasant
entwickelt. Die Baugenehmigung liegt vor, jedoch ist die Finanzierung noch nicht final geklart.

Die Mittel zur Férderung guter Konzepte missen beim Land und Bund beantragt werden, dies ist jedoch
nicht unmaoglich.
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6.3 Strukturoptimierung

Auch der Themenbereich Strukturoptimierung wird im Hinblick auf eine nachhaltige Finanzierung des
OPNV in Dresden gutachterlich betrachtet. Dabei liegt der Fokus einerseits auf moglichen Synergieeffekte
innerhalb der Technischen Werke Dresden und andererseits auf der internen Organisationsoptimierung
bei DVB und Verbund. Dabei spielt ebenso das Thema Attraktivitat der DVB als Arbeitgeber eine Rolle.

Welche Synergiepotenziale innerhalb des TWD-Konzerns vorhanden sind, wurde mit Vertreterinnen und
Vertretern von TWD und DVB abgestimmt, jedoch nicht prozessual untersucht. Auch die Kostensen-
kungspotenziale innerhalb der DVB wurden fir dieses Gutachten gemeinsam besprochen und gutachter-
lich nachvollzogen. Gleiches gilt fur Synergiepotenziale mit dem VVO und den Verbundpartnern sowie fur
das Employer Branding. Eine tiefergehende Betrachtung war nicht Bestandteil des Gutachtens und
wird fiir die Zukunft empfohlen.

6.3.1 Synergieeffekte innerhalb der TWD (SYNER 01)

Hintergrund

Unternehmen, die in einer Holding organisiert sind, haben in verschiedenen Bereichen oftmals ahnliche
bis gleiche Prozesse, die aber je Unternehmen separat geldst sind. Manche Holdings Gbernehmen auch
selbst bestimmte administrative Aufgaben, so zum Beispiel kaufmannische Services, Personalmanagement
oder Ahnliches. Die Biindelung solcher Prozesse und Aufgaben kann Synergien heben und dadurch bei
allen beteiligten Einheiten Ressourcen einsparen.

Diskussion fiir Dresden

Die DVB gehdrt zum TWD-Konzern, wie auch auszugsweise SachsenEnergie und die stadtischen Bader. In
den Tochterunternehmen der TWD gibt es Aufgaben und Prozesse, die auch in den anderen Institutionen
in ahnlicher Weise anfallen. Ein Austausch des Gutachterteams mit Vertreterinnen und Vertretern der
TWD und DVB hat ergeben, dass bereits heute einige der vorhandenen Synergiepotenziale ausge-
schopft wurden. Die DVB Ubernimmt beispielsweise den kaufmannischen Service (unter anderem das
Rechnungswesen und die Personalabrechnung) fir den TWD-Konzern und die stadtischen Bader. Auch im
IT-Bereich gab es bereits Synergie bei der Beschaffung von Software, Hardware und Lizenzen. Optimie-
rungspotenziale werden besonders im Bereich Bauen vermutet — der Prifprozess wurde angesto3en.
Als weiteres mdgliches Potenzial wurden Werkstattleistungen fir Stadtbeteiligungen genannt, die beson-
ders im Hinblick auf das Thema Elektromobilitdt zum Tragen kommen kénnen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Die konkrete Betrachtung der Prozesse und Aufgaben der DVB, TWD und weiterer konzernverbundener
Unternehmen ist nicht Auftrag und Bestandteil dieses Gutachtens. Eine tiefergehende Priifung muss an

anderer Stelle erfolgen und wurde im Zuge der Gutachtererstellung intern durch TWD und DVB bereits

weiter vorangebracht. An dieser Stelle werden daher keine konkreten Erlés- oder Kostenpotenziale
ausgewiesen.

Empfehlungen

Es wird empfohlen innerhalb des TWD-Konzerns im Bereich Software/IT verstarkt zu kooperieren.
Die Optimierungspotenziale im Bereich Bauen sollten naher untersucht und im Anschluss auch ge-
nutzt werden. Dies geschieht am besten in Zusammenarbeit mit weiteren stadtischen Akteuren, min-
destens mit den in der stadtischen Verwaltung zustindigen Amtern. Dieser Prozess wurde im Rahmen
dieses Projekts gestartet und ist in Abschnitt 6.2.3 unter Umsetzung Infrastrukturvorhaben beschrieben.
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Tabelle 29: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Synergieeffekte innerhalb TWD

Synergieeffekte innerhalb TWD Kennung: SYNER 01

» Prifen weiterer Potenziale gemeinsamer TWD-Konzern

bis l11/2023 Software und IT-Prozesse und Tochterunternehmen

» Prufen der Erbringung von Werkstattleis-
bis 111/2023 tungen flr Stadtbeteiligungen bei E-Mo- DVB
bilitdt durch DVB

Risiken

Im Bereich Synergieeffekte innerhalb der TWD werden derzeit keine Risiken gesehen.

6.3.2 Kostensenkungspotenziale DVB-Verwaltung (ORGA 01)

Hintergrund

Die Verwaltung jedes Unternehmens — ob in privater oder 6ffentlicher Tragerschaft — sollte so schlank wie
notig organisiert sein, um den eigentlichen Produktionsprozess so gut wie méglich zu begleiten und die
Gemeinkosten Uberschaubar zu halten.

Diskussion fiir Dresden

Die DVB hat in den 1990er Jahren ihr zentrales Verwaltungsgebdude in Trachenberge bezogen und im
Zuge dessen auch den Platz- und Personalbedarf fur Verwaltungstatigkeiten bemessen. Zudem nimmt die
DVB an einem brancheninternen Vergleich zentraler Kennzahlen teil und lasst sich regelmaBig als ,,durch-
schnittlich gut gefuhrtes Unternehmen” testieren. Gegenstand des vorliegenden Berichts ist nicht, den
Stellenplan der DVB im Einzelnen zu bewerten. Im Sinne des Controllings liberprift die DVB selbst re-
gelmaBig ihre Verwaltungsstrukturen und sucht nach Méglichkeiten, Effizienzreserven zu heben. Im
Ergebnis muss zudem festgestellt werden, dass die Fahrgastzahlen deutlich starker steigen als sich die Ver-
waltung entwickelt.

Wichtig ist auf der anderen Seite, offene Fachkraftestellen gerade im Verkehrsplanungs- und im IT-Bereich
zu besetzen, um die kinftigen Aufgaben in diesen Bereichen gut und zligig bewaltigen zu kénnen. Hier
sorgen die derzeit nicht besetzten Stellen in den Jahresergebnissen fur eine Kostensenkung, die nicht ge-
plant und sinnvoll ist. Wichtigste Aufgabe ist demnach die Besetzung der vakanten Stellen unter den Rah-
menbedingungen des TV&D, welcher gegendber den Lohnniveaus, die in der freien Wirtschaft erzielt
werden, deutlich unterdurchschnittlich ist.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Eine detaillierte Untersuchung der Kostensenkungspotenziale in der Verwaltung der DVB ist nicht Be-
standteil dieses Gutachtens, weshalb keine Kostensenkungspotenziale ausgewiesen werden. Die
DVB-Verwaltung kann grundsatzlich als ,schlank” eingestuft werden. Im Gegenteil kénnen offene Stellen
aufgrund des im Vergleich zu anderen Wirtschaftsbereichen niedrigen Lohnniveaus nur schwer besetzt
werden. Dies fuhrt ungewollt zu Kostensenkungen im Bereich Personal und kann gleichzeitig Kostenstei-
gerungen an anderer Stelle bedeuten. Auch Verzdgerungen bei den Bauvorhaben begriinden sich zum
Teil im Personalmangel. Dennoch ist nicht ausgeschlossen, dass es wenige Stellen gibt, die sich durch eine
punktuelle Umorganisation der anstehenden Aufgaben sparen lieBen. Die Kostensenkungspotenziale wer-
den in Summe jedoch als geringfligig angesehen.
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Empfehlungen

Empfohlen wird, dass die DVB weiterhin regelmaBig priift, welche Optimierungspotenziale in der DVB-
Verwaltung vorhanden sind.

Tabelle 30: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Kostensenkungspotenziale DVB-Verwaltung

Kostensenkungspotenziale DVB-Verwaltung Kennung: ORGA 01
» Prifvorgang durch DVB-Vorstand und
DVB
e Personalmanagement .
regelmaBig ) . L Vorstand, Fachabteilungen,
» Starken der Arbeitgeberattraktivitat Aufsichtsrat

(siehe Employer Branding)

Risiken

Grundsatzlich gibt es keine direkten Risiken bei der Umsetzung dieser MaBBnahme. Einzig die Nichtbeset-
zung von Planstellen durch den Fachkraftemangel kann zu Ineffizienzen, Verzégerungen bei der Umset-
zung von Themen und zum Know-how-Verlust im Unternehmen fihren.

6.3.3 Kostensenkungspotenziale DVB-interne Services (ORGA 02)

Hintergrund

Genauso wie bei den Themen der DVB-Verwaltung stellt sich regelmaBig die Frage, ob anstehende Aufga-
ben effektiv sind und effizient bearbeitet werden. Die Effektivitat stellt die Aufgabe an sich in Frage, die
Effizienz beleuchtet die Herangehensweise und den resultierenden Aufwand der Umsetzung.

Bei Umsetzung aller Einzelthemen stellt sich fir die Unternehmen die Frage des ,,Make-or-Buy”, also die
Entscheidung bestimmte Tatigkeiten mit eigenem Personal durchzufiihren oder die Leistung zuzukaufen.
Immer dann, wenn Tatigkeiten nicht zum Kerngeschaft gehdren oder Dritte eine Tatigkeit in gleicher Zeit
besser — also mit héherer Qualitat — und/oder zu geringeren Kosten durchfiihren kénnen, stellt sich neben
weiteren Kriterien leicht die Frage nach dem Outsourcing.

Diskussion fiir Dresden

Die DVB hat sehr frihzeitig einige Serviceaufgaben wie die Kantine, den Sicherheitsdienst, die Objektreini-
gung, die Fahrkartenkontrolle, den Winterdienst, die IT etc. ausgelagert. Somit werden in klaren Auftrag-
geber-Auftragnehmer-Vertragen Ziele und Umfang der jeweiligen Tatigkeiten geregelt und es bestehen
somit im Grunde klare Auftragsverhaltnisse.

Gegenstand dieses Gutachtens ist nicht, die einzelnen Dienstleistungsvertrdge auf den Prifstand zu stel-
len. Dies erfolgt durch die DVB selbst. Alle Dienstleister missen sich gegeniber der DVB bewahren
und im Rahmen der reguldren Ausschreibungsverfahren von Zeit zu Zeit im Wettbewerb neu um ihren
Auftrag bemuhen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale
Im Rahmen dieses Gutachtens erfolgt keine detaillierte Betrachtung dieses Themenfelds, weshalb keine
Kostensenkungspotenziale identifiziert werden.

Empfehlungen

Die DVB sollte ihre internen Prifprozesse zu internen Services beibehalten und weiterhin wie Ublich aus-
kunftsfahig sein, um die Ziele, Ursachen und Wirkungen von ausgelagerten Services benennen zu kénnen.
Ebenso sollte auch stets Auskunft dartiber gegeben werden kénnen, welche Services aus welchen Grin-
den selbst erstellt werden.
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Tabelle 31: Umsetzungsschritte u. Verantwortlichkeiten der MaBnahme Kostensenkungspotenziale DVB-interne Services

Kostensenkungspotenziale DVB-interne Services Kennung: ORGA 02
- » Make-or-Buy”-Priifung zu internen Ser- DVB ,
regelmaBig . . . Vorstand, Fachabteilungen,
vices/Dienstleistungen .
Aufsichtsrat
Risiken

Risiken werden aus Sicht dieses Gutachtens keine gesehen.

6.3.4 Optimierung Kommunikation und Vertrieb (ORGA 03)

Hintergrund

Die Vermarktung der Dienstleistung ,Busse und Bahnen” ist eine wichtige Aufgabe fur die OPNV-Bran-
che. Immer mehr Menschen interessieren sich fir die Services, haben Fragen zu deren Funktionsweise und
wuinschen sich einen leichten Zugang zu Fahrplan und Tickets. Durch die Potenziale der voranschreiten-
den Digitalisierung eroffnen sich neue Mdéglichkeiten, das Ticketing zu verbessern und damit auch die
Marktbearbeitung durch Kommunikation und Vertrieb. \Weiterhin muss entschieden werden, welche
Moglichkeiten des personalbedienten Vertriebs kinftig sinnvoll und erforderlich sind. Je mehr Menschen
das System neu fir sich entdecken oder ihre Nutzungsintensitat vergréBern, desto mehr Fragen kommen
auf, die am besten durch den personlichen Service vor Ort oder mittels der klassischen und sozialen Me-
dien geklart werden kénnen.

Nicht zuletzt hat die Branche seit Jahren die Vertriebskosten als Anteil an den Fahrgeldeinnahmen im Fo-
kus und ist in diesen Bereichen kostenseitig giinstig aufgestellt.

Diskussion fiir Dresden

Die DVB hat ebenfalls seit Jahren Kommunikation und Vertrieb optimiert. So kénnen die Stammkundin-
nen und -kunden schon seit langerem ihre Abonnements online verwalten. Automaten an den Halte-
stellen wurden modernisiert und deren laufender Unterhalt somit glinstig gestaltet. Neue bargeldlose
Automaten in den Fahrzeugen sollen fur Spontankaufe bei jedem Fahrtantritt verfigbar sein und ma-
chen den Fahrerverkauf UberflUssig. Die personalbedienten Vertriebsstellen der DVB selbst wurden
auf die Standorte Hauptbahnhof, Prager StraBe und Postplatz als wesentliche Knotenpunkte im DVB-Netz
gut positioniert und die Beschaftigten kénnen im Regelfall alle Kundenanfragen gleich und fallabschlie-
Bend bearbeiten. Private Verkaufsstellen verkaufen fir die DVB 4er-Tickets. Deren kinftige Positionie-
rung im Vertriebsmix ist zu kldren: Abschaffen oder die Scharfung des Profils zur Ansprache von Gelegen-
heitskundschaft im Wohnumfeld stehen hier zur Debatte.

Zu diskutieren und zu bewerten ist, welche Software zur Kundenverwaltung und -betreuung (CRM)
kinftig sinnvoll und erforderlich ist, um die die DVB betreffenden MaBnahmen umzusetzen. Durch die
groBe Gruppe der Stammkundschaft wird die Stammkundenbetreuung inklusive der individuellen Anspra-
che Uber die verschiedenen Kontaktkanale immer wichtiger. Ziel ist, mit gut austarierten Betreuungsma@3-
nahmen die Kundschaft im Mittel und individuell an den OPNV zu binden.

Im Kern sollten Budgets fur die Weiterentwicklung des Vertriebshintergrundsystems sowie der
Apps vorgehalten werden. Die Professionalitdt der DVB im Vertrieb er6ffnet die Méglichkeit, den Vertrieb
auch fur andere Partner ganz oder teilweise zu Ubernehmen und ein Teil der GréBenvorteile zum einen
weiterzugeben und zum anderen von diesen zu profitieren.
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Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Ziel von Kommunikation und Vertrieb ist, mit ,normalem” Aufwand die Umsatze zu generieren. In der
aktuellen Situation gilt es, an die Umséatze zu Zeiten vor der Pandemie anzuschlieBen und diese nach
Mdglichkeit auszubauen. Im Rahmen dieses Berichts stammen die Zusatzumsatze aus den zuvor beschrie-
benen Aktivitdten der genannten (Tarif-)MaBnahmen. Weiterhin sind alle anderen zusatzlichen Umséatze
bereits in der Mittelfristplanung der DVB enthalten.

An dieser Stelle werden keine zusatzlichen Vertriebskosten im Rahmen des Ausbaus der IT-Infrastruktur
zur Stammkundenbetreuung geschéatzt, da die DVB gerade dabei ist das bestehende Vertriebshinter-
grundsystem umzustellen und die Kosten dafir bereits in der Mittelfristplanung enthalten sind. So wird
nach der Umstellung voraussichtlich in Il 2023 ein Abo-Modul in Betrieb gehen. AnschlieBend erfolgt die
Einbindung eines CRM-Systems. %

Empfehlungen

Empfohlen wird, den Ausbau und die Weiterentwicklung des Vertriebs wie vorgesehen umzusetzen. Die
Vertriebskosten sind im Blick zu halten, sind aber nicht die alleinige ZielgroBe. Das Einflihren bzw. die Ver-
besserung digitaler Elemente (Prozesse und Benutzeroberflache) in allen Vertriebskanalen sind dabei in
den Fokus zu nehmen. Empfohlen wird, auf Basis des bisherigen Vorgehens, die kundenindividuelle Kom-
munikation im Sinne eines verbesserten individuellen Kundenbeziehungsmanagements (CRM) zu entwi-
ckeln. Gerade die Zuwachse in den Fahrgastzahlen durch das 9-Euro-Ticket sind auch nach dem Aktions-
zeitraum bestmdglich durch geeignete MarketingmaBnahmen zu halten.

Tabelle 32: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Optimierung Kommunikation und Vertrieb

Optimierung Kommunikation und Vertrieb Kennung: ORGA 03
» kontinuierliches Controlling der Kosten-
L treiber im Vertrieb DvB
regelmaBig _ . Vorstand, Center VM,
» Ausbau der Vertriebsstrategie entspre- Fachabteilungen

chend der Bedurfnisse von Nichtkunden

Risiken

Risiken werden grundséatzlich keine gesehen. Wichtig ist, in die individuelle Kundenbetreuung weiter zu
investieren, um die Stammkundschaft zu halten, neue Kundengruppen zu gewinnen und die Bestands-
kundschaft die Anderungen im Angebot bestmdglich zu vermitteln.

6.3.5 Synergieeffekte mit VVO u. Verbundpartnern (ORGA 04)

Hintergrund

Die Zusammenarbeit der Partner in Verblnden ist nicht nur fir die Kundschaft sichtbar (1 Fahrplan, 1 Ta-
rif, 1 Fahrschein), sondern sollte sich auch in der internen Zusammenarbeit duBern. Eine sinnvolle Auf-
gabenteilung kann Effizienzreserven heben.

Diskussion fiir Dresden

Die DVB lastet ihre eigenen Kapazitaten grundsatzlich selbst aus. GroBeneffekte kdnnen sicherlich erzielt
werden, indem kleinere Partner im Verbund, Aufgaben an gréBere Partner abgeben, um diese dort

% |m Rahmen eines Fachaustauschs von Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der Abteilung Marktbearbeitung und -kommu-
nikation der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) am 23.2.2022
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glnstiger einzukaufen. Die Abo-Betreuung der VGM-Kunden durch die DVB ist dafir ein Beispiel. Zu Be-
denken ist, dass zusatzliches Geschaft in diesem Bereich immer auch mit der Ausweitung von Kosten
verbunden sein wird, gleichwohl die Deckungsbeitrage Uberwiegen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Synergiepotenziale werden an dieser Stelle nicht ermittelt, da das Gutachterteam keinen Einblick in die
Kostenstruktur der Partner im Verbund hat.

Empfehlungen

Empfohlen wird, die Ubernahme ausgewdhlter Services fir die Partner im Verbund durch die DVB nach
Absprache der Partner im Verbund zu prifen und bei positivem Ergebnis umzusetzen. Dazu sollten ein
Erfolgscontrolling zu den Synergien der jiingsten Ubernahme der Abo-Betreuung von der VGM erfolgen.

Tabelle 33: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Synergieeffekte mit VVO u. Verbundpartnern

Synergieeffekte mit VVO u. Verbundpartnern Kennung: ORGA 04

» Ubernahme der Betreuung der VGM-
Abo-Kundschaft auswerten

» Prifen, welche (IT-)technischen Ergan- DVB mit VVO und

2023/24 zungen erforderlich sind Verbundpartnern

» Ausloten weiterer unausgelasteter Kapa-
zitaten (Werkstatt etc.)

Risiken

GeméaB ODA sind der DVB bestimmte Grenzen gesetzt, Umsatze mit Drittgeschaften zu erzielen. Dies
muss beriicksichtigt werden, um die formalen Grenzen des ODA nicht zu verletzen.

6.3.6 Employer Branding (DVBAG 01)

Hintergrund

o Als Employer Branding ist der Aufbau und die Pflege eines Unternehmens bzw. des Arbeitgebers als
Marke zu verstehen. Besonders in Zeiten des Fachkraftemangels und Talentwettbewerbs in vielen
Branchen ist das Ziel des Employer Brandings, sich sowohl bei den vorhandenen Beschaftigten als
auch bei Bewerberinnen und Bewerbern als attraktiver Arbeitgeber zu positionieren.*

Diskussion fiir Dresden

Die DVB AG hat eine proaktiv agierende Personalabteilung und steht mit der Arbeitnehmervertretung
in standigem Austausch zur Attraktivitat der Arbeitsplatze jeglicher Art im Unternehmen. Weiterhin ist die
DVB AG in den Tarifvertrag Nahverkehr (TV-N) eingebunden. Die Fortschreibung der Lohnkosten hat
die DVB im Rahmen der Mittelfristplanung bereits antizipiert. Ebenso wird im Rahmen des Lohnabstands-
gesetzes eingeplant, dass die Léhne mit Steigen des Mindestlohns ebenso steigen.

Im Blick haben muss das Personalmanagement der DVB die Nachbesetzung der Stellen von Beschaftig-
ten, die aus Altersgriinden aus dem Unternehmen ausscheiden. Dies bedeutet einen gewissen

9 Vgl. Lies, J. [Gabler Wirtschaftslexikon]: Employer Branding, in: Grundlagen und Funktionen der Organisation, 0.D., [online]
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/employer-branding-53538 [1.6.2022].

PROBST & CONSORTEN MARKETING-BERATUNG



» Seite 83 von 119

Nachbesetzungsdruck, welcher in bestimmten Fallen auch zu einer héheren Einstufung von Stellenprofilen
fihren kann. Aufgabe dieses Gutachtens ist jedoch nicht, der DVB grundsatzlich zu empfehlen, die Stel-
lenprofile neu zu bewerten oder gar den Tarifvertragsparteien Empfehlungen zu geben.

Vielmehr ist wichtig, dass die DVB bewusst das Thema Belegschaftsbetreuung und -bindung ausbaut,
um dem tendenziell wachsenden Aufgabenspektrum sowie dem Aufgabenvolumen auch kinftig gewach-
sen zu sein. Treuere Mitarbeitende sorgen fur weniger Akquise- und Betreuungsaufwand und damit zu
Uberschaubaren Lohnnebenkosten der Betreuung.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Im Wettbewerb um die besten Fachkrafte muss sich auch die DVB behaupten und daftr Aufwand be-
treiben. Dafir ist die Zahl der offenen Stellen in allen Bereichen sowie die Fluktuation insgesamt zu hoch.
Die Anstrengungen, die zusatzlich zum bisher geplanten MaB erforderlich sind, die Personalarbeit zu ver-
bessern, sollte die DVB intern diskutieren und den dafur eventuell erforderlichen Zusatzaufwand in den
Wirtschaftsplanen budgetieren. An dieser Stelle wird gutachterseitig kein zusatzliches Budget geplant.

Empfehlungen

Empfohlen wird, dass die DVB weitere Mdglichkeiten auslotet, sich auf hohem Niveau als attraktive,
groBe, lokale Arbeitgeberin bei Fachkraften im Bereich Fahrdienst, IT, Planung etc. zu prasentieren. Emp-
fohlen wird auBerdem, weitere MaBnahmen zu erarbeiten, Beschaftige mdglichst lange im Unternehmen
zu halten.

Tabelle 34: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Employer Branding

Employer Branding Kennung: DVBAG 01
. » Aufgreifen des Stichworts ,, Employer
Konzeption Branding” in Personalakquise-Strategie
zeitnah, . . .
Umsetzung » Weiteres Ausrichten der internen Kom- ~ DVB
stetig munikation auf Personalakquise u. -bin-
dung
Risiken

In Zeiten des Fachkraftemangels in allen Wirtschaftsbereichen besteht die Gefahr, offene Stellen trotz gu-
ter Entlohnung nicht besetzen zu kénnen. Zudem kdnnen bestehende Fachkrafte in andere Unternehmen
oder Branchen wegen einer attraktiveren Arbeitsplatzgestaltung abwandern. Dementsprechend sollte die
DVB ihre Bemiihungen beibehalten und stetig ausbauen.

6.4 Forderung

Der Themenbereich Férderung beschaftigt sich mit (zusatzlichen) Méglichkeiten der Férderung auf den
unterschiedlichen drei Ebenen: Freistaat Sachsen, Bund und EU. Auch dieses Feld wird als wichtige
Saule fur die nachhaltige Finanzierung des OPNV in Dresden erachtet. Die 6ffentliche Hand vergibt bereits
heute Mittel aus verschiedenen Férdertdpfen. Inwieweit hierbei noch Potenziale gehoben werden kénnen,
zeigt der folgende Abschnitt.
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6.4.1 Férderméglichkeiten Freistaat (FORD 01)

Hintergrund

Generell gilt: komplementare Férderung geht vor — das heiBt, es werden keine Landesfoérdermittel einge-
setzt, wenn eine Forderung von héherer Stelle stattfindet. Das Investitionsprogramm des Freistaats ist
liberzeichnet - es gibt wesentlich mehr beantragte Férdersummen als vorhandenes Budget. Hinzu
kommt, dass 50 Mio. € aus dem Investitionsprogramm durch das BildungsTicket gebunden sind und
dadurch nicht fur andere Projekte zur Verfligung stehen. Landesmittel fir Projekte zu akquirieren, birgt
deshalb extreme Unsicherheiten.

Weiterhin ist zu bemerken, dass bei den Landesprogrammen — und bei vielen anderen Férdertépfen auch
— die meisten Gelder fur Neuschaffung oder -einfihrung zur Verfligung gestellt werden. Es gibt kaum
Programme zur Erhaltung von bereits laufenden Leistungen. Um neben Vorhaben zur Erneuerung auch
ErhaltungsmaBnahmen in ein Fdrderprojekt zu integrieren, ist eine Verknipfung dieser beiden Bereiche
vorzunehmen und daraus ein ausgewogenes Paket zu schniren.

Diskussion fiir Dresden

Die DVB hat bereits einen hohen Anteil an Fordermitteln in ihrer Finanzierung, was der Erneuerung des
Fuhrparks sowie den notwendigen verkehrlichen und baulichen Investitionen zu Gute kommt. Die Foérder-
kriterien und Abrechnungsmodalitdten einzelner Férdertopfe erhéhen dabei den (Verwaltungs-)Aufwand
bei der DVB und Stadtverwaltung stark. Nach Einschatzung des Gutachters schépfen LHD, VVO und DVB
die Férdermoglichkeiten des Freistaates bereits gut aus — allerdings werden diese kiinftig steigen missen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Im Kontext der Berichtslegung kénnen in diesem Bereich noch keine zusatzlichen Erlése prognostiziert
werden.

Empfehlungen

Es wird empfohlen, dass die LHD sowie die DVB als Partner im Verbund weiterhin Einfluss auf die Férder-
politik des Freistaates nehmen. Die Férdermittel des Freistaates sollten im Bereich des 6ffentlichen Ver-
kehrs aufwachsen und verstetigt werden, um dahingehend eine gewisse Kontinuitat fir die Unternehmen
zu gewahrleisten. Der Landkreis MeiBen regt auBerdem an, die Fahrzeugfinanzierung des Freistaates
Sachsen zu verbessern und zu verstetigen, insbesondere fur Elektrofahrzeuge und deren Wartung zur Um-
setzung der Clean Vehicle Directive. Ebenso die Kofinanzierung des Betriebs hochwertiger Regionalver-
kehre — beispielweise die Plusbus-Forderung — sollte aus Sicht des Landkreises verstetigt werden.'®

o Die sogenannte Clean Vehicle Directive (CVD) trat im Juni 2021 zur Umsetzung der EU-Richtlinie
2019/1161 Uber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge in Kraft. Das Gesetz
Uber die Beschaffung sauberer StraBenfahrzeuge gibt verbindliche Mindestziele bei der 6ffentlichen
Auftragsvergabe fur die Beschaffung emissionsarmer und -freier Pkw sowie leichten und schweren
Nutzfahrzeugen Seit August 2021 vor. Als ,sauberes” Fahrzeug gelten schwere Nutzfahrzeuge und
Busse, wenn sie mit alternativen Kraftstoffen angetrieben werden — zum Beispiel Strom, Wasserstoff,
Erdgas, Biokraftstoffe oder per Plug-In-Hybrid. Im ersten Referenzzeitraum (2.8.2021 bis 31.12.2025)
gilt eine Beschaffungsquote fur emissionsarme und -freie Busse von 45 % als Mindestziel, im zweiten
Referenzzeitraum (1.1.2026 bis 31.12.2030) liegt diese bei 65 %. Dabei muss mindestens die Halfte

100 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Landkreis MeiBen am 10.3.2022.

PROBST & CONSORTEN MARKETING-BERATUNG



» Seite 85 von 119

der beschafften Busse emissionsfrei sein, d.h. weniger als 1 g CO2/km ausstoBBen darf — wie es zum
Beispiel bei Elektro- und Brennstoffzellenfahrzeugen der Fall ist.™

Tabelle 35: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Forderméglichkeiten Freistaat
Férdermdoglichkeiten Freistaat Kennung: FORD 01

» Einflussnahme von LHD, DVB u. VVO
Uber die bestehenden Gremien auf den LHD

12022 Freistaat im Rahmen der Beratungen mit VVO und DVB
zum Doppelhaushalt 2023/24
sobald wie . - «
i~ » Herbeifihren Ministergesprach LHD
moglich
Risiken

Die Haushaltskonsolidierung bei Bund und Land kann zu einem Ruickgang der Férdermittel fihren, was
Investitionsprojekte/-programme des OPNV verzégert oder verhindert. Die Hohe und Kontinuitét der Fahr-
zeugférderung ist derzeit nicht sicher vorhersehbar, was auch die Planungen fir die stetige Erneuerung
des Fuhrparks erschwert. Auch die Dekarbonisierung birgt Kostenrisiken fur die DVB, die nur schwer ab-
schatzbar sind. Diese Entwicklungen sind seitens der LHD, VVO und DVB im Blick zu behalten.

6.4.2 Férderméglichkeiten Bund und EU (FORD 02)

Hintergrund

Investitionsprogramme von Bund und EU sind ebenfalls mit einem sehr hohen birokratischen Aufwand
verbunden. Hinzu kommt auch hier, dass nur Neubau- bzw. Neubeschaffungsprojekte geférdert wer-
den. Fur ErhaltungsmaBnahmen gibt es derzeit keine Férderung von Bund und EU. In Zukunft scheint die
Finanzierung von Betriebskosten wesentlich an Bedeutung zu erlangen und sollte deshalb neu gedacht
werden. Auch aus Sicht der DVB gibt es fur den Betrieb nur wenige ausgewahlte Unterstlitzungsangebote
(wie etwa beim On-Demand-Verkehr MOBIshuttle). Hier ware eine Verstetigung der Finanzierung Uber die
Investitionsférderung hinaus winschenswert. %2

Neben dem vollstdndigen Ausgleich fur die Einnahmeverluste durch die Corona-Pandemie und das wah-
rend der Projektbearbeitungszeit des Gutachtens durch die Bundespolitik eingefihrte 9-Euro-Ticket sieht
die DVB vor allem in der Erhéhung der Regionalisierungsmittel und in einem Ausgleich fir die durch den
Ukrainekrieg drastisch gestiegenen Energiekosten politische Schritte als notwendig, um die vormals stabile
wirtschaftliche Lage nicht nachhaltig zu gefahrden. Dazu zéhlt auch eine der aktuellen hohen Inflation
angemessene Dynamisierung der Ausgleichzahlungen durch den Freistaat.’®

Das 9-Euro-Ticket hat einen direkten Einfluss auf die Einnahmestréme der Verkehrsunternehmen, die ihre
Leistung fur einen extrem glinstigen Preis anbieten missen — das entstehende Defizit will der Bund tra-
gen. Dieses Vorgehen ist ein Novum in der Férderung des OPNV. Die mittelfristigen und langfristigen Aus-
wirkungen dieser Férderart kdnnen im Rahmen dieses Gutachtens nicht prognostiziert werden. Ebenso
wenig sind die kurzfristigen Hilfen und Zahlungen des Bundes aufgrund des Ukraine-Krieges und der da-
mit einhergehenden Energiekostensteigerung bzw. der Pandemie Bestandteil dieser Betrachtungen.

101 vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV): Gesetz (iber die Beschaffung sauberer StraBenfahrzeuge, in: Artikel,
16.3.2022, [online] https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/clean-vehicles-directive.html [31.3.2022].

102 GemaB Einschatzung der DVB, Juli 2022.
103 GemaB Einschatzung der DVB, Juli 2022.
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Diskussion fiir Dresden

Die DVB bezieht einen groBen Teil ihrer Férdermittel aus dem EFRE-Programm — unter anderem wurden
die neuen Stadtbahnwagen darUber finanziert. Wie bereits bei der Landesférderung beschrieben, nutzt
die DVB auch bei der Bundesmittel- und EU-Férderung alle Moglichkeiten aus — trotz hohem verwaltungs-
seitigem Aufwand.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Im Kontext der Berichtslegung kénnen auch in diesem Bereich noch keine zusatzlichen Erlése prognosti-
ziert werden.

Empfehlungen

Im Rahmen der Ublichen Gremienarbeit im VDV (DVB) sowie Uber die Kommunalverbande (LHD) sollten
weitere dauerhafte und projektbezogene Férdermittel erschlossen werden. Daflr ist eine regelma-
Bige Abstimmung innerhalb des Verkehrsverbunds und der LHD zu Férderméglichkeiten notwendig.

Tabelle 36: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Férderméglichkeiten Bund und EU

Férdermdoglichkeiten Bund und EU Kennung: FORD 01
regelmaBi » Abstimmung der Partner im VVO inkl. LHD
9 9 DVB und LHD zu Férderungen mit VVO und DVB

» Einflussnahme Uber Kommunalverbande

stetig zur auskémmlichen Projektfinanzierung LHD
. » Einflussnahme Uber die VDV-Gremien-
SEtd arbeit zur Férdermittelgenerierung DVB
Risiken

Sobald Férderzusagen vergeben wurden, sind dahingehend keine Risiken far die Projekte zu erwarten.
Allgemeinhin kann sich die Prioritatensetzung von Bund und EU aufgrund duBerer Umstande andern, was
zu sinkenden Foérdersummen fihren kann. Auch diese Entwicklungen sind seitens LHD, VVO und DVB zu
beobachten.
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6.5 Parkraummanagement

Parkraummanagement wird in allen Stadten mit groBem Parkdruck und Flachenkonkurrenz umgesetzt.
Ziel dabei ist es, die Erreichbarkeit zu verbessern: Fur die Wohnbevélkerung, die in Wohnortnahe schnel-
ler einen Parkplatz findet; fir Gewerbetreibende, vor deren Geschaft ein héherer Umschlag auf den Park-
flachen stattfindet bzw. die ihre Parkplatze auch auBerhalb der Offnungszeiten nutzbar machen kénnen;
fir Immobilienbesitzer und Bauherren, deren Objekte fur die Nutzenden attraktiver und fir sie selbst
durch differenziertere Stellplatz-Anforderungen kostenginstiger erstellt werden kénnen.

Die marktgerechte Bepreisung (,,Was ist dem Autofahrer der Parkplatz wert?") sorgt nicht nur dafur, dass
Parkplatze optimal genutzt werden, sondern verbessert auch die Wettbewerbssituation fiir den OPNV.
Parkpreise wirken besonders effektiv, da kurzfristig meist nur die nutzungsabhdngigen Kosten von Benzin
und Parken mit dem Ticketpreis fUr die StraBenbahn verglichen werden.

Die sachsischen Kommunen und damit auch die Stadt Dresden erhielten dazu am 3. April 2022 weitrei-
chende Gestaltungsmaglichkeiten durch den Freistaat, die es aktiv zu nutzen gilt. Nachdem der Bund da-
fur den Weg frei gemacht hatte und Lander wie NRW und Baden-Wrttemberg solche Verordnungen
schon 2021 in Kraft gesetzt haben, Ubertrug nun auch die sachsische Landesregierung die Hoheit Gber die
Bewohnerparkausweisgebthren auf die Gemeinden.'%*

Das Thema Parkraummanagement besteht aus den folgenden Bereichen: Zum einen kann Uber die Steue-
rung der Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen StraBenraum Einfluss genommen werden. StraBenzlge
kénnen fur die dortige Wohnbevolkerung mittels Bewohnerparken bewirtschaftet und damit reserviert
werden. Fir Kurzparkende kann ebenfalls Gber das GebUhrenniveau eine Steuerungswirkung erzielt
werden, wenn daflr Parkplatze gekennzeichnet werden.

Zum anderen beinhaltet die kommunale Stellplatzsatzung das Potenzial, langfristige Veranderungen am
Parkplatzangebot zu erwirken. Verstarkt wird dies durch derzeit in Entwicklung befindliche Technologien
wie autonomes Fahren, Online-Vernetzung der Fahrzeuge oder automatische Parkhauser. AuBerdem
kénnten Gewerbe-Parkflachen auch fur Dritte freigegeben werden und verschiedene Nutzungszwecke
poolen. Bei den Vorgaben flr zu errichtende Stellpldtze bei Bauvorhaben werden bereits heute Moglich-
keiten zur Reduktion der Stellplatzanzahl, wenn entsprechende Mobilitatsangebote durch die Einreichen-
den der Baugenehmigung zugesichert wurden. Fir die Zukunft kdnnen technische Entwicklungen wie
teil-autonome Fahrzeuge, welche platzsparender parken, in einer Uberarbeitung der Stellplatzsatzung vo-
raus- bzw. mitgedacht werden.

Ein weiteres Querschnittsthema ist die Parkraumiiberwachung. GebUhren und Berechtigungen sind nur
effektiv, wenn ihre Einhaltung auch kontrolliert wird. Damit die GebUhrensatzung eine steuernde Wir-
kung auf das Mobilitatsverhalten hat und die Verkehrssicherheit erhéht wird, ist ein ausreichend hoher
Kontrolldruck unerlasslich.

Folgend werden die Handlungsfelder jeweils kurz vorgestellt. Die weitere Einordnung und Erlauterung der
beschriebenen Themen wird im separaten Fachkonzept Parken vertieft.

104 \/gl. Séchsische Staatskanzlei: Verordnung der Sachsischen Staatsregierung fur das Ausstellen von Parkausweisen in stadtischen
Quiartieren, 3.4.2022, [online] https:/revosax.sachsen.de/vorschrift_gesamt/19597/44056.pdf [25.7.2022].
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6.5.1 Bewohnerparken - 6ffentliches u. privates Dauerparken (PARK 01)

Hintergrund

o 39 % der Pkw in Dresden werden im 6ffentlichen StraBenraum abgestellt'® — und von diesen benéti-
gen nur 11 % einem Bewohnerparkausweis, parken also in einer Bewohnerparkzone.'%

Damit hat Dresden im deutschen Vergleich eine sehr niedrige Quote. In Wiesbaden beispielsweise liegt in
Uber zwei von drei abgestellten Pkw ein Bewohnerparkausweis auf dem Armaturenbrett. Die Notwen-
digkeit weiterer Bewohnerparkzonen hat die Stadt Dresden bereits erkannt. So werden fortlaufend
neue Bewohnerparkzonen bzw. Erweiterungen bestehender Parkzonen geprift. Nicht nur aus Kapazitats-
grinden ist die Geschwindigkeit, in der diese Themen bearbeitet werden, ausbaufahig.

o Die Gebuhr, die Kommunen pro Bewohnerparkausweis verlangen darfen, war bis vor kurzem noch
bundesweit auf 30,70 € pro Jahr limitiert. Dies entspricht einer reinen Verwaltungsgebiihr - keiner
Nutzungsgebiihr. In vielen Bundeslandern — wie auch im Freistaat Sachsen — wurde diese Limitie-
rung nun aufgehoben, sodass den Kommunen eine Gestaltung erméglicht wird.'”

Zusammen mit dem Ausbau der bewirtschafteten Parkflachen bietet sich hier ein Potenzial zur besseren
Steuerung des knappen StraBenraums. Fur die Ausgestaltung der Gebuhr fur die Bewohnerparkausweise
ergeben sich mit der Aufhebung der Deckelung vielféltige Mdglichkeiten. Konsens bei dem Vorgehen in
anderen Gemeinden ist die deutliche Anhebung der seit langer Zeit unveranderten Gebdihr. Das klare
Ziel ist dabei, nicht nur eine Verwaltungsgebiihr, sondern auch eine Nutzungsgebihr zu verlangen, die die
Knappheit und Nutzungskonkurrenz widerspiegelt. In vielen Fallen wurde bei der Neugestaltung auf
dreistellige jahrliche Betrdge erhéht. Verschiedene GroBstadte in anderen Bundesldndern machen von ih-
rem Gestaltungsrecht bereits aktiv Gebrauch — mit sehr guten Erfahrungen.

Diskussion in Dresden

Zu prifen ist, wie die rechtlichen Rahmenbedingungen und Anforderungen beispielsweise an den Park-
druck ausgelegt werden kdnnen, um in mehr Gebieten Bewohnerparkzonen einzurichten. Der Stadtever-
gleich zeigt auf, dass noch groBe Potenziale bestehen. Die Stadt erkundet bereits weitere Gebiete. Diese
sind in Abbildung 21 veranschaulicht.

Die orangen Stadtgebiete entsprechen den heutigen Bewohnerparkzonen. Rosa gefarbt sind die Stadtge-
biete mit vordringlichen Potenzialen, blau gefarbt weitere mogliche Gebiete. Es ist davon auszugehen,
dass neue Zonen in GréBenordnung der vordringlichen Potenziale in jedem Fall realisiert werden kon-
nen. Dies entspricht ungefahr 5.000 weiteren Stellplatzen ftr Bewohnerparken. Noch einmal die doppelte
Menge, also weitere 10.000 Platze, erscheinen ebenso realistisch. '°® Damit wirde Dresden den Anteil der
in Bewohnerparkzonen abgestellten Pkw fast vervierfachen, dieser lage aber immer noch unter 40 %.

195 v/gl. Gerike R. et al. [Technische Universitat Dresden]: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt , Mobilitat in Stadten — SrV
2018" — Stadtevergleich, in: Verkehr, 5.5.2021, [online] /tu- i i -
tevergleich.pdf?lang=de [14.3.2022].

196 10.000 Ausweise fir Bewohnerparken in Dresden laut P&C-Gesprachsrunde mit Amt fur Stadtplanung und Mobilitét, Ordnungs-
amt und StraBen- und Tiefbauamt am 7.2.2022; Pkw-Bestand von 231.582 (vgl. Kraftfahrzeug-Bundesamt: Fahrzeugzulassungen
(FZ) — Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern nach Gemeinden — 1. Januar 2021).

107 \vgl. Séchsische Staatskanzlei: Verordnung der Sachsischen Staatsregierung fur das Ausstellen von Parkausweisen in stadtischen
Quiartieren, 3.4.2022, [online] https:/revosax.sachsen.de/vorschrift_gesamt/19597/44056.pdf [25.7.2022].

198 y/gl. Annahme Probst & Consorten Marketing-Beratung.
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>z

FUr Lobtau gab es Ende 2021

sogar eine Petition — Bewohner
haben aktiv fur eine Bewohner-
parkzone geworben! (s. Quelle)

aktuelle Bewohnerparkgebiete
(7.835 Platze laut Landes-
hauptstadt DD)

O a

von der Stadt identifizierte Po-
tenziale (ca. 5.000 Platze
nach Abschatzung anhand
@, ahnlich groBer Nachbargebiete)

)

(

weitere durch die Stadt
untersuchte Gebiete (min.
10.000 Platze laut grober
Schatzung)

)

Abbildung 21: Heutige und potenzielle Bewohnerparkgebiete (Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 18.3.2022)

o In einigen anderen Stadten wurden héhere Bewohnerparkpreise bereits durchgesetzt. In Freiburg im
Breisgau liegt die Gebuhr fur den Bewohnerparkausweis seit April 2022 bei 240 bis 480 € pro Jahr —
der Preis ist sozial gestaffelt sowie nach Fahrzeuglénge. In Tibingen werden Preise von 120 bis 180 €
aufgerufen. Auch dort findet eine soziale Staffelung sowie eine Unterscheidung nach Fahrzeugge-
wicht statt. In der Schweiz werden in Zurich 300 CHF pro Jahr erhoben, in Basel 283 CHF und in der
Innenstadt von Winterthur sogar 710 CHF.%®

Auch der ADAC pladiert dafir, Bewohnerparken dort, wo es Nutzungskonflikte und knappe Flachen gibt,
einzufihren. Bewohnerparken darf laut ADAC auch etwas kosten, wenn eine gewisse Qualitat und Ver-
fugbarkeit vorhanden ist — eine Differenzierung nach Parkdruck kann hier sinnvoll sein. Der ADAC befUr-
wortet auBBerdem eine Preisdifferenzierung nach sozialen Aspekten.® Fiir Dresden wird vorgeschlagen,
die Grundgebiihr fir das Bewohnerparken je nach Fahrzeuglange auf mindestens 120 € festzusetzen.
Der groBte Teil der Stellpldtze ist in Dresden parallel zur Fahrbahn angeordnet und nicht abmarkiert, so
dass kurze Fahrzeuge tatsachlich weniger Platz verbrauchen. Andere Kriterien fir eine differenzierte Be-
preisung, wie Verbrauch oder Gewicht des Fahrzeugs, waren dabei auch denkbar.

Um soziale Harten zu vermeiden, sollte eine Gebihrenreduktion fur Einkommensschwache festgesetzt
werden. Organisieren lasst sich dies beispielsweise (ber den Dresden-Pass. Weiterhin kann die Einfih-
rung der neuen Gebihrenhdhe gestaffelt erfolgen: Im ersten Jahr werden dann beispielsweise nur 60 €
Mindest-Grundgebihr erhoben. Ab dem zweiten Jahr sollte einmalig je Nutzer/in ein Gutschein zur
Preisreduktion fiir ein OPNV-Abonnement gewahrt werden, welcher von der Stadt finanziert wird.
Dies setzt einen klaren Anreiz, auf den OPNV umzusteigen und mindert erneut fiir ein Jahr die hdheren
Parkosten. Die Einflihrung sollte kommunikativ unterstitzt werden. Denkbar ist, die Gebihr analog der

109 y/gl. Stadt Freiburg im Breisgau: Bewohnerparken, in: Mit Auto und Motorrad, 0.D., [online] https:/www.frei-

burg.de/pb/907354.html [15.4.2022].; Universitatsstadt Tubingen: Bewohnerparkausweis beantragen, in: Dienstleistungen A-Z, 0.D.,
[online] https:/Avww tuebingen.de/verwaltung/verfahren#bewohnerparkausweis [15.4.2022].; Stadt Zarich: Anwohnerparkkarte, in:
Anwohner, 0.D., [online] https:/www. -zuerich.ch in v/parkkarten_bewilligungen/parkkarten_beziehen/park-

[15.4.2022]; Kanton Basel-Stadt: Parkkarten, in: Auto parkieren in Basel, 0.D., [online]
https://www.mobilitaet.bs.ch/parkieren-in-basel-stadt/auto-parkieren-in-basel/parkkarten.html [15.4.2022].

110 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.
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VWO-TarifmalBBnahmen anzupassen, zum Beispiel in einem 3-Jahres-Turnus entsprechend der kumulierten
Preisanderungen der letzten drei Jahre des reguldren Abos fir die Zone Dresden. Auch andere Kostenindi-
zes sind denkbar. Weiterhin ist eine Reduktion der Gebihr fur Fahrzeuge, welche sich automatisch selbst
einen Parkplatz suchen (,,automated valet parking”), zu prufen. Eine Differenzierung nach Antriebsart
ware ebenfalls moglich, ist aber an dieser Stelle aus Sicht des Gutachterteams nicht sinnvoll, da der Fla-
chenverbrauch identisch ist.

Die IHK Sachsen schlagt auBerdem vor, einen Bewohnerparkausweis fir Arbeitnehmende anzubieten,
welcher das Parken in Bewohnerparkzonen zwischen 9 und 17 Uhr erméglicht.’" Gewerbetreibende wie
Handwerkstreibende und soziale Dienste sollten demnach mit einem Aufschlag auf die normale Gebuhr
das Recht erwerben kénnen, in allen Bewohnerparkzonen Dresdens parken zu dirfen.

Andere Stadte wie beispielsweise Bremen haben bereits dhnliche Losungen umgesetzt.'? Der Stadtrat
hatte mehrfach die Umsetzung solcher Regelungen gefordert, das Landesamt fir StraBen und Verkehr
wiederum ordnete die gewlinschte Vorgehensweise als nicht mit dem Landesrecht vereinbar ein.' Auch
beschrankte Ausnahmegenehmigungen beispielsweise fur das Halten nur in Be- und Entladezonen waren
aus Sicht des Gutachterteams denkbar.

Die Vorschlage fiir eine Umsetzung in Dresden sind in der folgenden Abbildung 22 zusammengefasst:

Gebiihren- = = .

_ : ; jahrlich ktndbar; deutlich gunstiger als Mindest-
normale . 10 €IMopat =120 € P'a" Staﬁemng' gebuhr stiddeutscher Stadte; Erhéhung um VWO-
Grundgebiihr 60 € p.a.im 1. Jahr (bis 31.12.2023) PreisnaBnahme Abo PS Al ab ‘24

. - . . . PR ~ Gebuhrenhéhe fur ,Familien-Pkw* auch im 2. Jahr
Reduktion bei Nut- 60 € als einmaliger Gutschein fur VVO damit nur bei 10 € pro Monat = 120 € pa.: VU im

zung Bus & Bahn Abonnement im 2. Jahr (ab 1.1.2024) WO rechnen eingeléste Gutscheine mit LHD ab
Fahrzeugldnge im Fahrzeugschein ablesbar; Bevor-
bis 4,0 m: + 0 €/Monat (,Kleine”) zugung flachensparende Fahrzeuge; Alternative:
. o S Fahrzeuggewicht als Indiz fir Fahrzeugwert
Fahrzeugldange bis 5,0 m: + 5 €/Monat (, Familien-Pkw")  jeine”: bspw. Citroen C1, Nissan Micra
ab 5,0 m: + 10 €Monat (,GroBe") Familie”: bspw. VW Golf, Skoda Octavia
.GroBe”: bspw. 7er-BMW, Audi A8, Camper)
Einkommen - 5€/Monat fur Dresden-Pass-Inhaber Vermeiden sozialer Harten
Antriebsart & + 0 €/Monat konventionell (Benzin, keine Differenzierung nach Antriebsart - diese wird
ntriebsa : anderweitig geférdert und hat nichts mit dem Platz-
Technologie Diesel, Gas) 0. modern (Strom, Ha) verbrauch zu tun; daftr zukiinftig Forderung von
- 5 €/Monat ,autonom parkend” Fahrzeugen, welche autonom einen Parkplatz suchen

. . Fallbeispiele fiir Ausnahmegenehmigungen auch in
separates Vorgehen bei Gewerbetreiben-  Bewohnerparkzonen aus anderen Bundeslandern,

den bzw. sozialen Dienstleistungen bspw. Bremen und NRW; in Sachsen bedarf es dafir
laut LASuV einer Anderung der Verwaltungsvorschrift

Nutzung

Abbildung 22: Vorschlag Gebiihrenbestandteile Bewohnerparken (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-
Beratung, April 2022)

Die Umsetzung dieses Bewohner-Parkgebihrenmodells wird sicherlich eine gewiinschte Lenkungswir-
kung haben: Anreize, weniger Pkw im 6ffentlichen Raum abzustellen und dabei auch Zweit- und Dritt-
Pkw ganzlich aus dem Verkehr zu ziehen, werden gesetzt. Darliber hinaus wird es attraktiver fir die

" Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.

12 ygl. Freie Hansestadt Bremen: Ausnahmegenehmigung fiir Handwerker / Parkerleichterung fir Handwerker, in: Media, 0.D., [on-
line] https://www.service.bremen.de/ausnahmegenehmigung-fuer-handwerker-parkerleichterung-fuer-handwerker-122326
[3.5.2022].

13 vgl. Dresdner Wochenzeitung: Dresden dndert Parkgebiihren-Ordnung, in: Media, 9.1.22, [online] https://dawo-dres-
n.de/2022/01/09/dr n-aendert-park hren-ordnung/ [28.07.2022].
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Wohnbevolkerung, méglichst platzsparende Pkw anzuschaffen. Soziale Harten werden beriicksichtigt. Mit
einer Reduktion der Gebihr zu Beginn um 60 € kédnnte den Fahrzeughaltenden Zeit gewahrt werden, um
reagieren zu kénnen und ihr Parkverhalten anzupassen.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Um die durch die Gebihrenerhéhung und Zonenausweitung resultierenden Mehreinnahmen zu quantifi-
zieren, wurden zunachst die Einnahmen der Parkscheinautomaten aus 2019 in- und auBBerhalb der
Bewohnerparkzonen ausgewertet. Im Schnitt nimmt ein Automat in einer Bewohnerparkzone dabei ab-
zlglich seiner Betriebskosten gut 15.000 € p.a. ein. Dies bedeutet rund 800 € je Stellplatz.”** Die Gebuhr
fur die Bewohnerparkausweise ist hier nicht eingerechnet, da diese auch tatsachlich zur Deckung des Ver-
waltungsaufwands gebraucht werden dirfte. Die Zahlen stammen aus sehr zentrumsnahen Gebieten, bei
den dortigen Parkscheinautomaten werden daher auch besonders viele Parkscheine gekauft.

Als mittlere Gebuhr pro Stellplatz wird ab 2024 180 € p.a. angenommen, also die normale Grundgebuhr
plus den Aufschlag fur mittelgroBe Fahrzeuge. Abzlglich angenommener Verwaltungskosten von 30 €
pro Ausweis und Jahr werden demnach 150 € Erlos pro Ausweis erzielt. Die zuklnftigen Einnahmen im
Vergleich zur heutigen Situation hangen auch davon ab, ob das Gebiet bereits bewirtschaftet wird oder
nicht. Auch Bewohnerparken kann als ,Mischparken”, also mit Parkscheinautomat fir kurzzeitiges Parken
fir Nicht-Bewohnerinnen und -bewohner, oder alternativ mit Parkverbotsschildern eingerichtet werden.

Der ADAC befurwortet die Mischnutzung von Bewohner- und Kurzzeitparken: Wenn des Gut knapp ist,

musse der Platz optimal genutzt werden.'™ Auch die IHK Sachsen bestétigt, dass es Anfragen von Baum-
pflege- und Hausmeisterdiensten gab, dass diese keine Parkplatze bei ihren Auftragsorten finden und es

dort Handlungsbedarf gibt. Die Kundschaft muss erreicht und dort legal geparkt werden kénnen. "®

Fur die Varianten der Einrichtung von Bewohnerparken wird eine Fallunterscheidung unternommen.
Heute sind 63 % der Bewohnerparken-Stellpldtze in Dresden als Mischparken bewirtschaftet, zukinftig
kann diese Zahl noch ausgebaut werden.""” Eine Uberbuchung der bewirtschafteten Stellplatze ist anzu-
nehmen: Schon heute werden zum Teil mehr Bewohnerparkausweise ausgegeben als Stellpldtze vorhan-
den sind.

Da zukUnftige Bewohnerparkgebiete weiter vom Zentrum entfernt sein werden, sind flr die dortigen
Automaten flr das Kurzzeitparken geringere Einnahmen als der heutige Durchschnitt anzunehmen. An-
dererseits wurde in Dresden in 2021 eine deutliche Erh6hung der Parkpreise beschlossen, sodass die

herangezogenen Zahlen aus 2019 mit einem deutlichen Aufschlag zu versehen sind, um das zukUnftige
GebUhrenniveau zu schatzen. Nachfrageelastizitaten auf Grund der Geblhrenhdhe werden nicht einge-
rechnet, da ein Ausweichen kaum méglich ist.

Im Ergebnis ergibt die Schatzung ein Gebuhrenpotenzial von mindestens zusatzlich 3,2 Mio. € p.a. bei ei-
ner Umsetzung in den bestehenden und rosa gefarbten Gebieten zzgl. weitere 6,8 Mio. € fir weitere
10.000 neue Bewohnerparkplatze beispielsweise in den ,blauen” Potenzialgebieten (vgl. Abbildung 23).

14 vgl. Zugelieferte Daten von Landeshauptstadt Dresden StraBen- und Tiefbauamt 21.2.2022, Auswertung Probst & Consorten
Marketing-Beratung.

5 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.
116 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.

17 vgl. P&C-Gesprachsrunde mit Amt fir Stadtplanung und Mobilitdt, Ordnungsamt und StraBen- und Tiefbauamt am 7.2.2022 (In
2022 7.600 Bewohnerparken-Stellplatze mit Parkscheinautomat und 4.400 Stellpldtze mit Negativ-Beschilderung).
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o o Minimum Zusatzliches
Mogliche Mehrerlése je Szena- ! - .
: : laut Einschat- | Potenzial
rio und Jahr (Preisstand: 2019) =
(geschatzt) .
Stellplatze BP-Zone ca. 5.000 10.000 Abschatzung P&C
Davon heute bewirtschaftet: 27 % 0 % Berechnung fur heute bew. Gebiete
Einnahmen (ktnftig weiter 100% Berechnung P&C: 123,28€ je Stell-
’ : 106.181 € 0€
Bewirtschaftung als Mischparken) platz
Davon heute nicht bewirtschaftet = 73 % 100 % Berechnung: 1 minus , heute bew.”

Einnahmen, wenn kiinftig 75% Berechnung P&C: 1084 € bzw. 180 €
Bewirtschaftung als Mischparken 2.057.483 € 4.515.000 € fir Platze mit / ohne Bewohnerp.
Abschlag wegen dezentraler Lage 36,2 % 50 % Abschatzung P&C
Aufschlag wg. Erhthung 2021 50 % Schatzung LHDD ...
SUMME 3.245496 €  6.772.500 € P +biszu 1 Mio. €durch

: . i Preiserhdhung fur Bestand
Mit den geplanten Gebieten 203% 387 % Berechnung P&C
erreichte ungefahre Quote omnaee P T TP .

: .- Zeitleiste fUr Einrichtung |

Potenzial: Untergrenze + Zusatz 10.017.996 € “*>~.. weiterer BPZ ist zu beachten |

Abbildung 23: Berechnung Potenzial Bewohnerparken (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung,
April 2022)

Die GebUhr fir Bewohnerparkausweise kann fir die Wahrung der Kostengerechtigkeit an die VVO-
Preisentwicklung gekoppelt werden. Dies eingerechnet, liegt das Potenzial durch die MaBnahme Be-
wohnerparken in 2027 bei rund 10,5 Mio. € p.a. Kosten entstehen vornehmlich durch den Verwaltungs-
aufwand fir die Bewohnerparkausweise (inkl. Personalkosten) sowie durch die Anschaffung und den Be-
trieb weiterer Parkscheinautomaten.

Tabelle 37: Erlospotenzial und Umsetzungskosten der MaBnahme Bewohnerparken

Bewohnerparken - 6ffentliches u. privates Dauerparken Kennung: PARK 01
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =& + € -€ + € =4 + € -€ + € -€ + € -€

10,0 1,6 0,5 0.3 3,2 0,5 5,6 0,9 8,0 1.2 105 1,6

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Die Gebuhr fur Bewohnerparkausweise sollte zeitnah gestaffelt auf im Mittel 180 € p.a. erhéht werden.
Auf unterschiedliche Anspruchsgruppen sollte durch die Differenzierung der Gebihr Riicksicht genom-
men werden. Die Ausweitung der Bewohnerparkzonen ist deutlich zu beschleunigen. Daflr sind die
notigen verwaltungsseitigen Kapazitaten bereitzustellen.

Die jetzigen Vorhaben zur Ausweitung neuer Bewohnerparkzonen sind fortzufihren. Gleichzeitig sollte
durch die Stadtverwaltung ein Konzept erarbeitet werden, wie das Bewohnerparken in Dresden zukinf-
tig konkret aussehen und organisiert sein soll. Der Stadtrat sollte spatestens im 1. Quartal 2023 einen Be-
schluss dazu fassen, so dass weitere Vorhaben ohne erneute Legitimation umgesetzt werden kénnen. So-
mit kdnnten in héherem Tempo als heute die Potenziale nach und nach realisiert werden.

PROBST & CONSORTEN MARKETING-BERATUNG



» Seite 93 von 119

Tabelle 38: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Bewohnerparken

Bewohnerparken - 6ffentliches u. privates Dauerparken Kennung: PARK 01

» Durchfihren verwaltungsinterner Work-
shop (fur beschleunigte Prozesse, Poten- LHD
ziale)

bis Ende
1V/2022

» Feinabstimmen des zuklnftigen Bewoh-

Sl Eely P nerparkkonzeptes durch Verwaltung

LHD, ggf. VWO (Gutschein)

bis Ende _
IV/2027 und ’ V\éi'it:tr:nUmsetzung von Bewohnerpark- | .~
fortlaufend 9

Risiken

Die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung wird nur wirksam, wenn die Einhaltung der Parkgebihren-
satzung auch kontrolliert wird. Eine Ausweitung der Parkraumiiberwachung ist daher unerlasslich. Bei
einer Kopplung der Gebihren an die VVO-Preiserh6hung ist die Hohe der Einnahmen logischerweise von
dem Ausmaf3 der Preiserhthung Uber die Jahre abhangig. Die Kosten fur die Parkraumuiberwachung sind
gut abzuschatzen, die Kosten fur die Anschaffung neuer Parkscheinautomaten kénnte aufgrund der Fol-
gen der Pandemie eher steigen.

Bei der Detaillierung der Konzepte fur die Umsetzung sind Abweichungen zu den bisherigen Annahmen
maoglich, die sowohl auf die Kosten als auch die Erlése Einfluss haben kénnen.

6.5.2 Parkgebiihren - 6ffentliches u. privates Kurzzeitparken (PARK 02)

Hintergrund

In Dresden liegt die Parkgebiihr in der Innenstadt-Zone (Zone 1) seit Ende 2021 bei 2,40 € pro
Stunde.'"® Dies liegt zwar Uber dem Wert von anderen GroBstadten wie Erfurt oder Potsdam, aber gleich-
zeitig immer noch deutlich unter Stadten wie Hannover (2,60 €)'"° oder Leipzig (3 €).'%°

® \or der Erhéhung im Jahr 2021 waren die Parkpreise in Dresden 15 Jahre lang unverandert geblieben,
wahrend die Ticketpreise des OPNV stetig stiegen. !

118 y/gl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Verordnung der Landeshauptstadt Dresden tber Parkgebiihren (Parkgebihrenverordnung),
in: Media, 10.6.2021, [online] https://www.dresden.de/media/pdf/satzungen/verordnung_parkgebuehren.pdf [19.5.2022].

"9 vgl. Landeshauptstadt Hannover: Gebihrenordnung fir das Parken in der Landeshauptstadt Hannover (Park GO), in: Media,
17.12.2020, [online] https://Awww.hannover.de/content/download/407448/file/ParkGO.pdf [19.5.2022].

120 \/gl. Stadt Leipzig: Verordnung der Stadt Leipzig Uiber die Erhebung von Parkgebiihren (Parkgebihrenverordnung), in: Media,
1.7.2021, [online] https://www leipzig.de/buergerservice-und-verwaltung/aemter-und-behoerdengaenge/satzungen [19.5.2022].

121 vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Dresden erhdht die Parkgebiihren erstmals nach 15 Jahren, in: Pressemitteilungen,
10.6.2021, [online] https://www.dresden.de/de/rathaus/aktuelles/pressemitteilungen/2021/01/pm_025.php [19.5.2022].
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Diskussion in Dresden

Um die Attraktivitat des OPNV zu steigern bzw. mindestens stabil zu halten, besteht eine Mdglichkeit da-
rin, die 6ffentlichen Parkgebiihren in einem groBen Schritt und/oder stetig zu erhéhen. Eine wei-
tere Moglichkeit ist, die Anzahl der bewirtschafteten Bereiche nicht nur im Bewohnerparken, sondern
auch auBerhalb von Bewohnerparkzonen auszubauen. Vor allem in StraBenziigen mit hohem Gewerbean-
teil sorgt eine Bewirtschaftung fir einen schnelleren Umschlag auf den Parkpldtzen vor den Geschaften,
so dass mehr Kundschaft die Mdglichkeit hat, direkt vor dem gewinschten Geschaft zu parken.

Im Sinne des Innenstadthandels sollten laut City Management Regelungen des Kurzzeitparkens geschaf-
fen werden. AuBerdem werden Anlieferzonen fir Dienstleister und Handwerker beflrwortet. Das City
Management gibt dennoch kritisch zu bedenken, dass auch Autofahrende fr den Einzelhandel in der In-
nenstadt fur Kaufkraft sorgen. Die Erreichbarkeit per Auto ist den Mitgliedern durchaus wichtig. Eine wei-
tere Parkgebuhrenerhéhung wird seitens des City Managements als kritisch erachtet.'?? Das Gutachter-
team empfiehlt dennoch eine kritische Priifung der Méglichkeiten im Bereich Parkgebihren.

Auf die Geblhren der privaten Parkflachen kann die Kommune keinen direkten Einfluss nehmen. Die
Erhdéhung der 6ffentlichen Parkgebihren sorgt jedoch auch fiir Preisanpassungsmoglichkeiten bei den
kommerziellen Betreibenden von Parkflachen und erhéht so deren Wirtschaftlichkeit.

o Mit durchschnittlichen, nach Platzzahl gewichteten 3,57 € fUr zwei Stunden Parken liegt Dresden im
Stadtevergleich im oberen Mittelfeld.'?3

Ein vertrauensvolles Miteinander bzw. eine echte Kooperation kann fir beide Seiten einen Gewinn dar-
stellen. Die Kommune kann ggf. einen gewissen Einfluss auf die Parkgebihren nehmen, wenn sie zum
Beispiel weitere groBere private Flachen, die bisher nicht zur Verfligung stehen, in die stadtische
Wegeleitung integriert. Beispielsweise kann der Parkleerstand auBerhalb der Offnungszeiten anliegen-
der Geschafte verringert werden, wenn die Flachen auch fiir Bewohnerinnen und -bewohner der
Umgebung freigegeben werden. Die vielerorts diskutierten , Quartiersgaragen” kénnen so umgesetzt
werden. Obendrein kénnen Parkplatzbetreibende die eigenen Einnahmen erhéhen. Dies wird durch mo-
derne Technologien noch erleichtert: Auch kurzfristig und auBerhalb der Offnungszeiten kann per App
eine Parkberechtigung unter Angabe des Kfz-Kennzeichens erworben werden. Uberschreitungen der er-
laubten Nutzungsdauer werden Uber zum Teil heute schon installierte Sensoren an jedem Stellplatz er-
kannt.

Weitere Kooperationsmdglichkeiten ergeben sich auch zu besonderen Anlassen wie Events. Letztlich ist
von der Art des Parkplatzes bzw. der Betreibenden (Einkaufszentrum, Baumarkt, Filiale einer Supermarkt-
kette, reines Parkhaus etc.) abhangig, welche Art der Kooperation sich anbietet.

122 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem City Management Dresden am 28.3.2022.
123 \ygl. Benchmark-Datenbank Probst & Consorten Marketing-Beratung, Preisstand 31.5.2021.

PROBST & CONSORTEN MARKETING-BERATUNG



» Seite 95 von 119

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Eine einmalige Anpassung der Dresdner Parkgebihren auf das Preisniveau fir die Zone 1 von Leipzig
wrde eine Erhdhung um 25 % von 2,40 € auf 3 € fur die erste Stunde bedeuten. Firr eine genaue Ver-
gleichbarkeit waren jedoch auch die weiter peripher liegenden Zonen heranzuziehen und anhand der
Stellplatzzahl zu gewichten. Pauschal wird im Folgenden eine Erhhung um 25 % als sinnvoll angenom-
men und berechnet.

® Dic \VO-PreismaBnahme betragt laut Angaben der DVB in 2023 ca. 3 % und in den Folgejahren 2
%.'%* Diese Werte sind fir eine mogliche stetige Anpassung in gleicher Hohe heranzuziehen. In 2019
wurden in Dresden an allen Parkscheinautomaten (inner- und auBerhalb von Bewohnerparkzonen)
8,64 Mio. € eingenommen.'®

Wie beim Bewohnerparken steht zu Beginn aller Berechnungen fir das 6ffentliche Kurzzeitparken ein
Aufschlag durch die Gebiihrenerh6hung in 2021. Auch hier wird dieser mit 50 % angenommen. Ein
maoglicher temporarer Nachfragertickgang infolge der prozentual noch starkeren Preiserh6hung ist hiermit
ebenfalls abgebildet. Somit ist fur den Status quo bzw. als Basis fiir die Berechnung von Mehreinnahmen
eine Einnahmenhdohe von fast 13 Mio. € anzunehmen. In den Folgejahren liegt das Potenzial durch die
einmalige Erhdhung um 25% und die stete Erhdhung um 2-3 % bei 3,7 Mio. €. Fir die Umstellung der
Parkscheinautomaten in 2021 fielen 65 Tsd. € an. Dies dient als Ansatzpunkt fir die Zukunft. Da die
Anzahl der Parkscheinautomaten bei mehr bewirtschafteten Platzen steigen wird, werden durch das Gut-
achterteam pauschal 0,1 Mio. € fur die jahrliche Umstellung unterstellt.

Mdgliche Effekte aus der Kooperation mit privaten Parkraum-Anbietern sind im Stadthaushalt nicht direkt
monetdr wirksam und werden an dieser Stelle nicht weiter betrachtet. Fir die Bewertung des Zusam-
menspiels dieser Effekte wird auf das Fachkonzept Parken verwiesen.

Tabelle 39: Erl6spotenzial und Umsetzungskosten der MaBnahme Parkgebiihren

Parkgebiihren - 6ffentliches u. privates Kurzzeitparken Kennung: PARK 02
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =i +€ -€ + € =4 +€ -€ +€ -€ + € -€

3.7 0,1 3.7 0,1 3,8 0,1 3,9 0,1 4,0 0,1 4,0 0,1

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

Empfehlungen

Um das Wettbewerbsniveau zwischen motorisiertem Individualverkehr und OPNV anzugleichen bzw.
die Kostengerechtigkeit mindestens zu wahren, sollte die Entwicklung der stadtischen Parkgebiih-
ren an die der VVO-Ticketpreise gekoppelt werden. Gleichzeitig wird das Potenzial der Parkraumbe-
wirtschaftung dann erst vollends gehoben, wenn das GebUhrenniveau trotz der kirzlich erfolgten Erho-
hung erneut deutlich nach oben an das Niveau anderer Stidte angeglichen wird. AuBerdem ist der
Parkraum in weiteren, dezentraleren Gebieten mit hohem Parkdruck, bzw. in denen eine kirzere Verweil-
dauer der Fahrzeuge wiinschenswert ware, zu bewirtschaften. Welche dies sein kénnen, ist zeitnah zu
prifen. Vorarbeiten wurden durch die Stadtverwaltung bereits getatigt.

124 \/gl. Beschlossener DVB-Wirtschaftsplan 2022 und Mittelfristplanung 2023 bis 2026, Stand: November 2021.

125 \Vgl. Zugelieferte Daten von Landeshauptstadt Dresden StraBen- und Tiefbauamt 21.2.2022, Auswertung Probst & Consorten
Marketing-Beratung.
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Fur die Erhdhung bzw. Kopplung der Gebihren ist ein Stadtratsbeschluss nétig. Die ErschlieBung weiterer
Gebiete ist koordiniert mit der Entwicklung der Bewohnerparkzonen bzw. dem stadtweiten Parkraum-
Konzept mit entsprechender Bereitstellung weiterer Kapazitaten durchzufthren. Der Organisationsauf-
wand fur die Umstellung der Automaten usw. ist einzubeziehen.

Tabelle 40: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Parkgebiihren

Parkgebiihren - 6ffentliches u. privates Kurzzeitparken Kennung: PARK 02

» Diskussion und Herbeiflihren Stadtrats-
bis Ende 11/2023 entscheidung zur einmaligen und steti-  LHD
gen Preiserhdhung

ggf. fortlaufend » Anpassen Parkpreise in Automaten etc. ~ LHD

Risiken

Die Kopplung der Parkgeblhren an die VVO-Preiserhhung bedeutet die Abgabe der Entscheidungsbe-
fugnis der Stadt. Diese kann nicht mehr selbsténdig liber die Parkgebiihren entscheiden. Politisch
gewollte niedrige Preiserhdhungen beim OPNV bis zu Nullrunden beispielsweise im Sinne der Verkehrs-
wende bedeuten auch niedrige Preissteigerungen bei den Parkgebihren. Andererseits lag der VVO-Preis-
index in der Vergangenheit deutlich Gber den 15 Jahren Stillstand bei den stadtischen ParkgebUhren —
eine positive Entwicklung der Parkgeblhren ist in der Zukunft also gegeben.

Weiterhin hat das Thema Parkgeblhren in Dresden erst vor kiirzester Zeit fir groBe Wellen in der kom-
munalen Politik gesorgt. Hier weitere, zum Teil deutliche Erhéhungen durchzusetzen, birgt groBes politi-
sches Diskussionspotenzial. Hohere Parkpreise nicht zu beschlieBen, sorgt dagegen fir einen gréBere
Gegenfinanzierungsdruck im Haushalt fur alle Fragen der Mobilitat.

Bei der Detaillierung der Konzepte fur die Umsetzung sind Abweichungen zu den bisherigen Annahmen
maoglich, die sowohl auf die Kosten als auch die Erlése Einfluss haben kénnen.

6.5.3  Uberwachung - Parkraum u. Geschwindigkeit (PARK 03)

Hintergrund

Die Uberwachung des ruhenden Verkehrs darf nicht aus monetéren Griinden erfolgen, sondern dient
der Verkehrssicherheit und soll Fairness fiir die Autofahrenden signalisieren, die sich an die Regeln halten.
Vor allem Falschparkende auf Gehsteigen und vor abgesenkten Bordsteinen stehen hierbei im Fokus.
Auch aus ADAC-Sicht ist Parkraumiberwachung vor allem ein Mittel der Gefahrenpravention und Siche-
rung der Notfallwege.'?® Dennoch erwirtschaften die erteilten Verwarnungen Gelder fiir den kommunalen
Haushalt.

o Seit dem 9. November 2021 sind die Verwarn- und BuBgelder auBerdem nach vielen Jahren ohne An-
passung erhoht: Das Parkieren auf Geh- und Radwegen beispielsweise kann nun bis zu 100 € kosten,
in zweiter Reihe zu parken sogar 110 €.1%

126 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.

127.y/gl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV): Informationen zum neuen BuBgeldkatalog, in: Media, 21.10.2021,
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Strassenverkehr/update-stvo-novelle.html [28.6.2022].
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Diskussion fiir Dresden

In Dresden wurden in 2019 niedrige einstellige Millionenbetrage durch Verwarngelder in der Uberwa-
chung des ruhenden Verkehrs eingenommen.'® Auch der flieBende Verkehr wird Gberwacht: So gibt es
feste ,Starenkasten” zur Geschwindigkeitsmessung sowie mobile Teams bzw. Gerate. Die Personal-
starke fur die Uberwachung des ruhenden Verkehrs ist jedoch mit 39 Planstellen seit vielen Jahren un-
verandert. Durch eine wachsende Anzahl von bewirtschafteten Flachen und pandemiebedingt temporare
Versetzung von Mitarbeitenden ist es laut Ordnungsamt aktuell fast nicht moglich, auch Parkgebiih-
renverstoBe zu ahnden. Nur tatsdchlich verkehrssicherheitsrelevante Aufgaben werden wahrgenom-
men.129

Damit die vorgeschlagenen Gebihrenerhéhungen glaubwiirdig durchgesetzt werden kénnen, ist ein spur-
barer Kontrolldruck jedoch unerlasslich. Nur wenn eine reale Wahrscheinlichkeit besteht, erwischt zu
werden, bleiben Falschparkende auch den unerlaubten Flachen fern bzw. ziehen Autofahrende in erfor-
derlichen Gebieten auch einen Parkschein. Nur so wird eine echte Lenkungswirkung erzielt. Der Ausbau
der Verkehrsiberwachung stellt daher eine zwingende Ergdnzung zu den zuvor vorgeschlagenen Punk-
ten dar.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Auch wenn dies, wie erwahnt, nicht das Ziel sein darf, so erhoht eine Ausweitung der Kontrollen naturlich
dennoch die stadtischen Einnahmen. Die Kosten fiir die Ausweitung bestehen neben der technischen
Ausstattung (Fahrzeug, Kontrollgerat usw.), welche hier erst einmal vernachlassigt wird, vor allem in den
Personalkosten. Als Arbeitgeberlohn kann hier von min. 50.000 € pro Jahr und Vollzeit-Stelle ausgegan-
gen werden." Schon vor der Anpassung des BuBgeldkatalogs wurde von der Landeshauptstadt ange-
nommen, dass die Einnahmen aus Verwarngeldern je Vollzeit-Arbeitsstelle gut und gerne das Dreifache
der Personalkosten betragen kénnen. Durch die Erhéhung der Strafen dirfte diese Zahl noch Gbertroffen
werden, geschatzt mindestens um noch einmal 50 %.'%' Je Vollzeit-Beschaftigte/r sind demnach
Mehreinnahmen abziiglich der Personalkosten von mindestens 225.000 € pro Jahr zu veranla-
gen. Sollte die jetzige Personalstarke noch einmal um die Halfte aufgestockt werden, also um weitere 20
Vollzeitstellen, bedeutet dies ein Einnahmenpotenzial von 4,5 Mio. € bei Personalkosten von 1 Mio. €.
Die tatsachliche Hohe ist aber stark abhangig von der Pandemie-Lage, der Entwicklung der Personalkosten
und der Zuteilung der Aufgaben im Vollzugsdienst.

Tabelle 41: Erléspotenzial und Umsetzungskosten der MaBnahme Uberwachung

Uberwachung - Parkraum u. Geschwindigkeit Kennung: PARK 03
Potenzial (p.a.) 2023 2024 2025 2026 2027
Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (- €) in Mio. Euro
+ € =i +€ -€ +€ -€ +€ -€ +€ -€ + € -€

4,5 1,0 2,3 0,5 4,5 1.0 45 1,0 4,5 1.0 45 1,0

Gesamt: im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrl. VVO-Preisanpassung

128 \/gl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Ordnungsamt, vertrauliche Mitteilung vom 31.3.2022.

129 vgl. Landeshauptstadt Dresden (LHD): Ordnungsamt, in Gesprachsrunde am 7.2.2022 mit Amt fur Stadtplanung und Mobilitét,
Ordnungsamt und StraBen- und Tiefbauamt.

130 vgl. Abschétzung Probst & Consorten Marketing-Beratung, 31.5.2022.
131 vgl. Abschitzung Landeshauptstadt Dresden (LHD): StraBen- und Tiefbauamt, 29.3.2022.
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Empfehlungen

Empfohlen wird, die Personalstirke fiir die Uberwachung des ruhenden Verkehrs deutlich zu erhéhen
(beispielsweise um 20 Vollzeit-Stellen). Das genaue AusmaB der Erhéhung ist noch zu bestimmen. Opti-
mal ware eine Personalstarke, durch die ein Kontrolldruck erzeugt werden kann, der von den Betroffe-
nen als spiirbar und auch nicht maBlos angesehen wird. Die Personalstarke ist weiterhin auch an die
Anzahl der neuen bewirtschafteten Gebiete anzupassen. Es sollte geprift werden, ob darber hinaus ver-
starkende Wirkungen durch stationare Geschwindigkeitstiberwachung existieren und wenn ja, welche
weiteren Standorte (beispielsweise an Schulen) dafiir in Betracht kamen.

Die Erhdhung der Personalstarke ist mutmaBlich durch einen Stadtratsbeschluss zu legitimieren. Dabei ist
eine konkrete Widmung des Personals fir die Aufgabe der Uberwachung des ruhenden Verkehrs vor-
zunehmen. Davor ist wie eben beschrieben die optimale Stellenanzahl festzulegen. Vor allem in neu ein-
gerichteten Bereichen mit Parkraumbewirtschaftung sollte anfangs verstarkt kontrolliert werden, um ein
Bewusstsein fur die neue Regelung zu schaffen. Auch eine Anpassung der Lohngruppe fir das Personal
kann geprift werden, wenn sich die Personalsuche offensichtlich als schwierig erweist. Die Installation
weiterer Geschwindigkeitsiiberwachungsgerate ist parallel zu prifen.

Tabelle 42: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Uberwachung

Uberwachung - Parkraum u. Geschwindigkeit Kennung: PARK 03
. » Durchfihren verwaltungsinterner Work-

bis Ende ho (Kinfti o2 I

IV/2022 shop (kuinftige Organisation, Personal- LHD

starke)

» Diskussion und Herbeiflihren Stadtrats-
bis Ende 1/2023 entscheidung Erhéhung der Personal- LHD
starke fr den Bereich im Ordnungsamt

bis Ende 111/2023 » Arbeitsbeginn aller neuen Personale LHD

Risiken

Die tatsachliche Héhe der Einnahmen ist von sehr vielen Faktoren abhangig, welche nicht alle im Einfluss-
bereich der Stadt liegen. Dazu gehéren die Hohe der Verwarngelder laut StVO, das Verhalten bzw. die
Verhaltensanderung der Autofahrenden und vieles mehr. Weiterhin kénnen die Einnahmen aus diesem
Bereich nicht zweckgebunden werden, da die Tatigkeit nicht monetéaren Zwecken dienen darf.

6.5.4 Stellplatz- u. Garagensatzung (PARK 04)

Hintergrund

Eine Moglichkeit fir die Kommune, langfristig Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl und -verfiigbar-
keit zu nehmen, ist wie eingangs erwdhnt in der Stellplatzsatzung gegeben. Vermieter stehen heute
regelmaBig vor der Situation, dass sie die Stellplatze, zu deren Errichtung sie beim Bau verpflichtet waren,
nicht oder zumindest nicht kostendeckend vermietet bekommen. Der Stellplatzbau wird auch seitens vdw
Sachsen als groBes Kostenrisiko bewertet, welcher die Baukosten im Mietwohnungsbau verteuert —
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gerade auch im Sozialwohnungsbau sei dies problematisch. Weiterhin ist der vdw Sachsen der Meinung,
dass eine groBe Zahl an Oberflachenparkpldtzen eine Nachverdichtung erschwert. 32

Diskussion fiir Dresden

Die Wirksamkeit von Anpassungen in der Stellplatz- und Garagensatzung ist von diversen Faktoren ab-
hangig. Der Druck in der Wohnungswirtschaft, kostenglnstig bzw. generell weiteren Wohnraum er-
richten zu kénnen, spielt genauso eine Rolle wie die Ausgestaltung und die Kosten der Minderungs-
moglichkeiten. Fir das verbindliche Angebot von Mobilitatskonzepten kann demnach die Zahl der an-
sonsten zu errichtenden Stellplatze reduziert werden. Auch in Dresden reduziert sich diese Zahl bereits
nach anliegendem OPNV-Angebot, dem Vorhandensein eines Jobticketvertrages und weiterer Kriterien.

o GemaB aktueller Dresdner Stellplatzsatzung (2018) ist eine Reduktion der nachzuweisenden Zahl an
Beschaftigtenparkplatzen von bis zu 40 % bei Vorhandensein einer guten OPNV-Verkehrsanbindung
und/oder eines Jobtickets moglich. AuBerdem kann ein Car-Sharing-Stellplatz eines geeigneten Anbie-
ters funf Pkw-Stellplatze ersetzen.'* Mietertickets werden hier bisher nicht erwahnt.

Die IHK Sachsen sieht Potenzial in der Flexibilisierung des Stellplatzsatzung im Hinblick auf OPNV und Rad
— das Thema sollte jedoch aus Sicht der IHK nicht komplett dem Markt Uberlassen werden.'3* Der ADAC
ist ebenfalls einer Flexibilisierung der Stellplatzsatzung bei entsprechendem Engagement der Wohnungs-
wirtschaft gegenlber positiv gestimmt.'3 Der vdw Sachsen spricht sich im Gesprach mit Probst & Consor-
ten Marketing-Beratung fiir eine Flexibilisierung der Stellplatzsatzung aus. Stellplatze, OPNV und Sharing
sind laut vdw nicht voneinander zu trennen — eine Reduktion von Stellplatzen sei nur dann sinnvoll, wenn
das Sharing- bzw. OPNV-Angebot erweitert und verbessert wird. Laut vdw liegt ein wichtiges Ziel darin,
Alternativen zum Zweitwagen zu schaffen. Besonders im \Wohnkontext sei es sinnvoll, Anreize zu bieten,
kein Auto zu besitzen.'%®

Auf lange Sicht bedeutet eine solche Anpassung, dass unnotige Parkplatze vermieden und mehr
Wohnraum gebaut werden kann. Bei einer marktgerechten Bepreisung finden alle Parkformen ihr Opti-
mum, private Parkanbieter suchen sich dann entsprechend ihren Markt.

Berechnen zusétzlicher Erléspotenziale

Direkte, kurzfristige Erléspotenziale werden durch eine Anpassung der Stellplatzsatzung nicht realisiert.
Gleichwohl gibt es positive langfristige Effekte, welche jedoch an dieser Stelle nicht abgeschatzt werden.
Empfehlungen

Es ist zu prufen, welche Verpflichtungen zu Mobilitatsangeboten auf welche Art und Weise die Entbin-
dung von der Pflicht zur Errichtung von Stellplatzen ausldsen kdnnen. Mieterticket und weitere Sha-
ring-Angebote sollten hier erste zu prifende Themen sein. Die Digitalisierung ermdglicht es mittelfristig,
dass Fahrzeuge sich selbst, also autonom und automatisch, einen Parkplatz suchen. (Automatische)

132 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Verband der Wohnungs- und Immobilienwirtschaft Sachsen
am 29.3.2022.

132 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Verband der Wohnungs- und Immobilienwirtschaft Sachsen
am 29.3.2022.

133 ygl. Satzung der Landeshauptstadt Dresden (iber Stellplatze und Garagen sowie Abstellpldtze fir Fahrrader (StGaFaS) vom 29.
Juni 2018.

134 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit der IHK Sachsen am 17.3.2022.
135 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem ADAC Sachsen am 29.3.2022.

136 Expertengesprach Probst & Consorten Marketing-Beratung mit dem Verband der Wohnungs- und Immobilienwirtschaft Sachsen
am 29.3.2022.
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Quartiersgaragen sind damit umso attraktiver. All dies bedeutet, dass weniger Parkplatze direkt am
Wohngebaude vorgehalten werden missen.

Diese Entwicklungen sind in einer Uberarbeitung der Stellplatzsatzung vorauszudenken — dieser Pro-
zess ist aktuell bereits im Gange. Die Stellplatzsatzung muss so ausgestaltet werden, dass Vermieter flexib-
ler agieren und die Zahl der benétigten Stellplétze verringern kénnen. Demnach sind Méglichkeiten zur
Reduktion der Stellplatz-Zahl bei verbindlichem Angebot von beispielsweise Mietertickets, Mobili-
tatsbudgets usw. einzuarbeiten. Sollte ein Investor bzw. Bauherr/in nicht die Mdglichkeit besitzen, diese
Angebote verbindlich zuzusagen, da die Vermietung spater durch eine andere (juristische) Person erfolgt,
kann das ,Bremer Modell” vorgeschrieben werden. Hierbei wird verpflichtend eine Geldsumme beisei-
tegelegt, welche flr einen langen Zeitraum die Finanzierung alternativer Mobilitdtsangebote erméglicht.

Die Stadt muss herausfinden, welche Zahlungs- und Kooperationsbereitschaften es gibt und an welchen
Stellen es , knirscht”. In welchem AusmaB bekommen Vermieter Ihre Stellpldtze nicht kostendeckend
(oder gar nicht) vermietet? Kénnen beispielsweise Nachverdichtungen nicht realisiert werden, weil die
Zahl der zu schaffenden Stellplatze zu groB ist? Auf welches Prozedere fir die Sicherstellung der alternati-
ven Mobilitdtsangebote lassen sich die Bauherren ein? Welche , exotischeren” Mobilitatskonzepte sind fur
Wohnungsgeber interessant — beispielsweise die Errichtung von MOBIpunkten, ein Lastenrad-Verleih, Ab-
hol- und Lieferservice?

Mdglich ist auch hier die Einrichtung einer Task-Force. Die Hohe der Ablésesummen sind auBerdem so zu
dimensionieren, dass ein Anreiz fir das langfristige Angebot von alternativen Mobilitatskonzepten be-
steht: Es muss sich starker lohnen, sich fiir eine gewisse Zeit fiir ein Mieterticket zu verpflichten,
als Stellplatze zu bauen. Auch dieses Thema wird bereits in die Uberarbeitung einbezogen.

Tabelle 43: Umsetzungsschritte und Verantwortlichkeiten der MaBnahme Stellplatz- u. Garagensatzung

Stellplatz- u. Garagensatzung Kennung: PARK 04

» Grinden einer Arbeitsgruppe zur LHD, GroBvermieter, Im-

bis Ende Markterkundung — die Umsetzung wel- mobilienwirtschaft. For-
1V/2022 cher Themen ware fir alle Seiten von h d
Vorteil? schung (z.B. TU Dresden)

LHD, GroBvermieter, Im-
mobilienwirtschaft, For-
schung (z.B. TU Dresden)

» Entwickeln und Berechnen von Vorzugs-

SBEAmBIPLPE Inhalten einer Uberarbeitung

» Uberarbeitung der Stellplatzsatzung und

Inkrafttreten der Neufassung LHD

bis Ende 11/2023

Risiken

Wahrend des Prozesses ist stets eine detaillierte Prifung der rechtlichen Fragestellungen nétig.
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7 Erl6s- und Kostenwirkung

Nach der Herleitung aller MaBnahmen der fiinf Themenbereiche, gilt es abschlieBend, die Erlés- und Kos-
tenwirkung des MaBnahmenpakets abzubilden. Bei 11 der 31 aufgefihrten MaBnahmen konnten Erlds-
bzw. Kostenpotenziale fir den Zeithorizont bis 2027 ausgemacht werden:

Beziiglich der MaBnahme Stammkundentarife werden Mehrerl¢se durch die empfohlene Preisanhe-
bung der ungebundenen Barmonatskarte einbezogen — die Preisanpassung wird zum 1.8.2023 empfoh-
len. Beim Jobticket wird eine Weiterentwicklung des bestehenden Modells nahegelegt, welche einen hé-
heren Arbeitgeberzuschuss zu den Jobtickets der Beschaftigten vorsieht. Hier werden die voraussichtlichen
Mehrerlose bei Einfihrung dieses angepassten Modells ausgewiesen. Umsetzungskosten entstehen dabei
durch den Einrichtungsaufwand des Modells in 2023. Bei der MaBBnahme Mieterticket werden potenzi-
elle Mehrerlése durch die Einflhrung eines Mietertickets (mit Zuschuss durch die Vermieter) bei den groB-
ten Wohnungsgenossenschaften in Dresden abgebildet, wobei von einem realisierbaren Potenzial von 50
% in vier Jahren nach Einflihrung (empfohlen ab 2024) ausgegangen wird. Umsetzungskosten ergeben
sich auch hier durch den Einrichtungs- und Kommunikationsaufwand des Modells in 2023. Bei der MaB-
nahme Gastekarte wird die Erweiterung der Bettensteuer auf die Geschéftsreisenden sowie eine Einfih-
rung einer Gastekarte mit OPNV-Ticket empfohlen, was auf der Kostenseite einen gewissen Einrichtungs-
aufwand bedeutet, jedoch auch erlésseitig Potenziale aufweist. Beim Kombiticket fiir Veranstalter wird
empfohlen, das bestehende, gut akzeptierte Modell weiter zu starken und zu bewerben sowie eine Ver-
pflichtung fur stadtische GroBveranstaltungen zu prifen. Es wird davon ausgegangen, dass dadurch ein
Teil der jahrlichen noch nicht mit Kombiticket ausgestatteten Veranstaltungsgaste in Dresden kinftig er-
reicht werden kann und sich dadurch ab 2024 sukzessive zusatzliche Erlése ergeben. Im Bereich der Gele-
genheitskundentarife werden fir die empfohlenen EinzelmaBnahmen der Preisanpassung der Einzel-
fahrt (ab 1.8.2023) und der Rabattabschaffung bei Tageskarten fiir Schilerinnen und Schiler sowie Seni-
orinnen und Senioren konkrete Erléspotenziale ausgewiesen.

Bei den MaBnahmen zur Systemgeschwindigkeit Tram und Bus wiederum ergeben sich die ausgewie-
senen Erléspotenziale durch die mégliche Einsparung von Fahrzeugen bei Erhéhung der durchschnittli-
chen Reisegeschwindigkeit. Dabei wurden die geplanten Einsparungen der DVB von einer Tram und ei-
nem Bus pro Jahr berticksichtigt.

Die zuvor genannten MaBnahmen werden als DVB-relevant erachtet, da die Erlése sowie Kosten bei der
DVB liegen. Als haushaltsentlastend und nicht direkt der DVB zuordenbar werden die MaBnahmen zum
Thema Parken aufgeschlisselt. Im Falle des Bewohnerparkens werden Erldspotenziale durch die stetige
Erweiterung der Bewohnerparkzonen sowie Erhéhung des Preises flir Bewohnerparkausweise ausgewie-
sen — die Erstellung eines konkreten Konzepts zur Ausgestaltung des Bewohnerparkens wird dabei fiir
2023 empfohlen. Im Hinblick auf die Parkgebiihren flieBt in die abgebildeten Erldspotenziale eine Erhé-
hung der Kurzzeitparkgebihren um 25 % sowie eine stete Anpassung in Hohe der VVO-Preismal3nahmen
ein. Auf der Kostenseite werden Verwaltungsgebuhren fir das Bewohnerparken sowie eine Schatzung
der Aufwande fur die Umstellung der Parkscheinautomaten ausgewiesen. Es wird darlber hinaus emp-
fohlen, die Uberwachung Parkraum und Geschwindigkeit auszubauen — dies erhoht einerseits die Sicher-
heit und fuhrt andererseits zu hdheren stadtischen Einnahmen, welche hier auf der Erldsseite abgetragen
sind. Auf der Kostenseite flieBen vor allem Personalkosten ein, um den Kontrolldruck (aus Gutachtersicht
bestenfalls noch in 2023) erhéhen zu kénnen.

Nicht bei allen empfohlenen MaBBnahmen konnten Erlés- und Kostenpotenziale ermittelt werden, weshalb
diese in der nachfolgenden tabellarischen Zusammenfassung nicht aufgefihrt werden:

Im Bereich der Stammkundengewinnung und -betreuung werden Empfehlungen zur Intensivierung
ausgesprochen, jedoch keine zusatzlichen Erlése Uber die Mittelfristplanung der DVB kalkuliert. Die DVB
plant entsprechende (Riick-)Gewinnungs- und BetreuungsmaBnahmen. Im Hinblick auf neue Preismo-
delle werden ebenso keine zusatzlichen Erlése fur Dresden ermittelt, hier werden lediglich Empfehlungen
fur kunftige Tarifansatze gegeben. Beim Sozial- und BildungsTicket werden keine Erldse und Kosten
einbezogen, da die Finanzierung der MaBnahmen durch die Férderung vom Freistaat (und teilweise Zu-
schisse der LHD) gesichert ist. Eine Abo-Differenzierung in Bezug auf die MOBlangebote der
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Mikromobilitat wird aus den oben beschriebenen Grinden nicht empfohlen, weshalb an dieser Stelle
keine zusatzlichen Erlése und Kosten im Vergleich zu jetzt ausgewiesen werden. Weitere neue Ge-
schaftsmodelle sind kiinftig zu prifen, jedoch zum Zeitpunkt der Berichtslegung noch nicht absehbar
und deshalb nicht monetar abzubilden.

Auch im Falle der MaBnahme zur Umsetzung von Infrastrukturvorhaben kann derzeit noch keine
haushaltsentlastende Wirkung beziffert werden — der Diskussionsprozess wurde jedoch angestoBen. Fur
die MaBnahme Fahrplanangebot StraBenbahn werden fir den Betrachtungszeitraum bis 2027 im Fol-
genden keine Erlése und Kosten ausgewiesen, da die Notwendigkeit und Wirksamkeit der geplanten
Taktverdichtungen, die bisher nicht in der Mittelfristplanung enthalten sind, derzeit noch seitens der DVB
gepruft wird. Gleiches gilt fir die MaBnahmen Fahrplanangebot Kernnetz und Erganzungsnetz Bus.
Im Hinblick auf die Verbindungswirkung S- und Regionalbahn kann aufgrund der langeren Wirkfrist
der genannten MaBBnahmen derzeit kein konkretes Erléspotenzial angegeben werden.

Welche konkreten Kostensenkungspotenziale im Hinblick auf Synergieeffekte innerhalb der TWD rea-
lisiert werden kénnen, ist aktuell noch nicht absehbar — auch hier wurde der Prifprozess im Rahmen des
Gutachtens angestoBen. Bezlglich der Kostensenkungspotenziale in der DVB-Verwaltung und bei
den DVB-internen Services wurden ebenso keine signifikanten Einsparungsmdglichkeiten ermittelt, die
Uber das Maf3 der DVB-Planungen hinausgehen. Deshalb wird bei diesen MaBnahmen fir den Betrach-
tungshorizont keine Erlés- oder Kostenwirkung ausgewiesen. Auch das Thema Synergieeffekte mit
VVO u. Verbundpartnern taucht in der Betrachtung der Erlos- und Kostenwirkung nicht auf, da das
Gutachterteam keinen Einblick in die Kostenstruktur der Partner im Verbund hat. Bei der MaBnahme
Employer Branding wird der Personalabteilung der DVB auch weiterhin proaktives Verhalten in der Stei-
gerung der Arbeitgeberattraktivitdt empfohlen. Die steigenden Lohnkosten sind bereits in der Mittelfrist-
planung der DVB enthalten und weitere Umsetzungskosten sind derzeit nicht absehbar.

Im Bereich der Forderméglichkeiten aus Freistaat, Bund und EU werden an dieser Stelle ebenso keine
konkreten finanziellen Potenziale ausgewiesen, da diese fir die nachsten Jahre nicht seriés vorhergesagt
werden kénnen. Auch in Bezug auf eine Uberarbeitung der Stellplatz- und Garagensatzung lésst eine
Finanzierungswirkung aktuell noch nicht serids abschatzen, solange keine konkrete Ausgestaltung bei-
spielweise in Bezug auf weitere Minderungsmaglichkeiten durch Mobilitatsangebote stattgefunden hat.
Generell ist diese MaBnahme jedoch die notwendige rechtliche Grundlage, um das Mieterticket sinnvoll in
der Wohnungswirtschaft zu platzieren.

Alle genannten MaBnahmen gehéren dennoch zum Gesamtpaket einer nachhaltigen Finanzierung des
Dresdner OPNV. In der folgenden Gesamtschau werden die quantifizierbaren MaBnahmen noch einmal in
der Gesamtschau aufgeftihrt'®”, um darauf aufbauend in Kapitel 7.2 den verbleibenden Finanzierungs-
bedarf zu beziffern.

137 | esehinweis zur nachfolgenden Tabelle:

Die Erlése und Kosten unter , Potenzial (p.a.)” beziehen sich auf den eingeschwungenen Zustand und sind hier ohne jahrliche VVO-
Preisanpassung zum Preisstand 2022 angegeben. In den Jahresscheiben 2023 bis 2027 sind die jahrlichen VVO-Preisanpassungen
einbezogen. Teilweise kann das Potenzial im eingeschwungenen Zustand aus Gutachtersicht im Betrachtungshorizont bis 2027 noch
nicht vollstandig erreicht werden, weshalb die Werte in den Jahresscheiben bei einigen MaBnahmen unter dem Gesamtwert bleiben.
Die Werte sind auf eine Nachkommastelle gerundet.
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7.1 Gesamtschau der erlds- und kostenwirksamen MaBnahmen

Tabelle 44: Gesamtschau der erlés- und kostenwirksamen MaBnahmen

Erléspotenzial (+ €) und Umsetzungskosten (-

+€ -£€ -€ -€ —%

| meomde 0 o0 (02 0z 64 o2 (19 o
ittt oo 1 (00, o1 (a0 or [on o
Summe DVB-relevante MaBBnahmen - -2,3* 1,8 0,3 -0,1* -0,7
Parkraummanagement — Bewohnerparken 10,0 1,6 - 0,3 - 0,5 - 0,¢
Parkraummanagement — Parkgebiihren 3,7 0,1 0,1 0,
Parkraummanagement — Uberwachung 4,5 1,0 0,5 1,0 1,(

SummeallerMaBnahmen 0,4 8,3 1,2 15,1 1,5 19,0 1,z

*Kosteneinsparung; Potenzial (p.a.): im eingeschwungenen Zustand ohne VVO-Preisanpassung; in Jahresscheiben: mit jahrlicher VVO-Preisanpassun
alle Werte gerundet auf eine Nachkommastelle (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung, Juni 2022)
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7.2 Verbleibender Finanzierungsbedarf

Als Ausgangslage des Gutachtens steht ein hoherer Finanzierungsbedarf der Dresdner Verkehrsbetriebe,
welcher sich zum einen im beschlossenen Ausbauszenario als auch in Kostensteigerungen an verschiede-
nen Stellen begriindet. Der maximal mogliche Verlustausgleich seitens der TWD ist auf 55 Mio. € jahrlich
gedeckelt und eine komplette Finanzierung des fehlenden Betrags ist nicht aus dem Stadthaushalt leist-
bar. Probst & Consorten Marketing-Beratung arbeitete ein MaBnahmenpaket aus, welches den Betrag far
die DVB, welcher schlussendlich Uber den Haushalt zu finanzieren ist, reduziert.

Die folgende Tabelle stellt die gesamtheitliche Wirkung der DVB-relevanten MaBBnahmen (Stammkunden-
tarife, Jobticket, Mieterticket, Gastekarte, Kombiticket, Gelegenheitskundentarife, Systemgeschwindigkeit
Tram und Bus) als auch der MaBnahmen mit haushaltsentlastender Wirkung (Bewohnerparken, Kurzzeit-
parken, Parkraum- und Geschwindigkeitstiberwachung) in Bezug auf die Finanzierungslicke der DVB dar.
Ausgehend vom Fehlbetrag laut DVB-Mittelfristplanung 2023 (Stand: Mai 2022) und dem maximalem
Verlustausgleich durch den Querverbund reduziert sich der verbleibende Finanzierungsbedarf bei Umset-
zung der DVB-relevanten MaBnahmen auf knapp 38 Mio. € in 2023 bis hin zu knapp 31 Mio. € in 2027.
Bei zusatzlicher Umsetzung der haushaltsentlastenden MaBnahmen im Bereich Parkraummanagement —
welche durch das Gutachterteam im Sinne eines ganzheitlichen Lésungsansatzes empfohlen wird — verrin-
gert sich der aus dem Haushalt zu leistende Betrag auf rund 32 Mio. € in 2023 bis hin zu knapp 15
Mio. € in 2027. Ohne Umsetzung der MaBnahmen ware der komplette Fehlbetrag von rund 40 Mio. €
nach Querverbundsausgleich zu begleichen.

Tabelle 45: Verbleibender Finanzierungsbedarf bei Umsetzung aller MaBnahmen

Erwartung Fahrgastzahlen [Mio. Fahrgéste]' 159,2 161,2 163,4 165,2

[Mio. Euro] + €
Saldo Fehlbetrag DVB [t. Mittelfristplanung? 94,3 92,8 91,3 95,3 94,2

Summe DVB-relevante MaBnahmen 1,8 0,3 36 -0,1* 50 -0,7* 62 -12* 68 -18*

Saldo Wirkung DVB-relevante MalBnahmen 1,5 3,7 5,7 7.4 8,6
Fehlbetrag DVB mit DVB-relevanten MaBnahmen 92,8 89,1 85,6 87,9 85,6
max. Ausgleich durch TWD 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0

Summe haushaltsentlastende MaBnahmen 6,5 0,9 1,5 1,6 14,0 2,0 16,5 2.3 19,0 2,7

Saldo Wirkung haushaltsentlastende MalBnahmen 5,6 9,9 12,0 14,2 16,3

Hinweis: in Jahresscheiben mit jahrl. VVO-Preisanpassung; *Kosteneinsparung; 'beschlossener DVB-Wirtschaftsplan fiir 2022, Stand:
Nov. 2021; 2DVB-Wirtschaftsplan fiir 2023, Stand: Mai 2022 (eigene Darstellung Probst & Consorten Marketing-Beratung, Juni 2022)
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8 Fazit

Der vorliegende Bericht setzt sich zum Ziel, ein Konzept zur nachhaltigen Finanzierung der DVB in Dres-
den zu entwickeln. Ausgangslage ist die Finanzierungsllicke der DVB, die durch Preissteigerungen in
verschiedenen Bereichen sowie die Einigung auf ein Ausbauszenario zur deutlichen Erhéhung des Mo-
dal-Split-Anteils des OPNV, gewachsen ist. Die bisherige Unterstiitzung durch den Querverbund wird
weitergeflihrt auf einem erhéhten Niveau von 55 Mio. € jahrlich. GemaB DVB-Wirtschaftsplan 2023 und
Mittelfristplanung bis 2027 liegt der notwendige Ausgleich insgesamt jedoch bei knapp 95 Mio. €
ab 2023. Rund 40 Mio. € im Jahr sind dementsprechend noch nicht abgedeckt. Eine Teilfinanzierung aus
dem stadtischen Haushalt ist moglich, jedoch aufgrund zahlreicher anderer wichtiger Haushaltspositionen
nicht vollstandig zu leisten. Innovative Wege der Finanzierung wurden deshalb im Rahmen des vorliegen-
den Berichts erarbeitet, wobei Bezug auf fiinf verschiedene Themenbereiche genommen wurde. Dazu
gehoren die Nutzer- und NutznieBerfinanzierung, Beschleunigung und Infrastruktur, Strukturoptimierung,
Forderung und Parkraummanagement. Dementsprechend wurden sowohl die Tarife im VVO als auch
Unternehmensstrukturen unter die Lupe genommen, genauso wie Hebel im Einbezug von Nutznie-
Bern und in der Wettbewerbsfihigkeit des OPNV im Vergleich zu anderen Verkehrstrigern — sei
es die Systemgeschwindigkeit von Bus und Bahn oder aber die Bepreisung von éffentlichem Raum beim
Thema Parken.

Auf Basis von Fach- und Expertengesprachen sowie Diskussionen im Begleitgremium und der Projektsteu-
erungsgruppe wurde ein Lésungsraum an sinnvoll méglichen MaBnahmen ermittelt. Deren Umsetzung
scheint unter den gegebenen Rahmenbedingungen und im Betrachtungszeitraum bis 2027 mdéglich. Die
MaBnahmen wurden im vorliegenden Bericht sowie in den beiliegenden Fachkonzepten zu klassischen
Fahrpreisen, NutznieBerfinanzierung und Parken ausfihrlich hergeleitet und (insofern moéglich) in Bezug
auf ihre Erl6s- und Kostenwirkung quantifiziert. Durch die Auswertung von unter anderem Abo- und Ver-
triebsdaten, Parkdaten, Zahlen aus der Beherbergungs-, Veranstaltungs- und Wohnungswirtschaft sowie
weiterem fachlichen Austausch konnten daraus 11 erlds- bzw. kostenwirksame MaBnahmen identifi-
ziert werden.

Die weiteren MaBnahmen gehéren dennoch zum empfohlenen MaBnahmenpaket, auch wenn fir den
Betrachtungszeitraum bis 2027 keine konkreten Erlos- bzw. Kostenpotenziale beziffert werden kénnen.
Dies liegt zum Teil daran, dass die Finanzierung der MaBnahmen durch eine Férderung gesichert ist (bei-
spielsweise beim Sozial- und BildungsTicket), oder aber zum jetzigen Zeitpunkt keine seriése Schatzung
der Finanzierungswirkung mdglich ist (beispielsweise im Falle der Strukturoptimierung).

8 der 11 quantifizierten MaBnahmen haben direkten Bezug zur DVB und machen rund 1,4 Mio. € in
2023 bis hin zu rund 8 Mio. € in 2027 an zusatzlichen Erlésen (= Saldo abzlglich entstehender Kosten)
aus. Drei weitere MaBnahmen beschaftigen sich mit den Themen Bewohnerparken, Parkpreise und Park-
raumUberwachung und kénnen als haushaltsentlastende MaBnahmen verstanden werden. Hieraus ergibt
sich eine jahrliche Entlastung um rund 6 Mio. € in 2023 bis hin zu rund 16 Mio. € in 2027. Bei Um-
setzung aller vorgeschlagener MaBnahmen ergibt sich dementsprechend ein verbleibender Finanzie-
rungsbedarf von etwa 32 Mio. € in 2023 bis hin zu rund 15 Mio. € in 2027. Zum Vergleich: Ohne
Umsetzung der genannten MaBnahmen lage der Finanzierungsbedarf bei rund 40 Mio. € im Jahr. Die
Zahlenwerte beruhen auf Basis der zum Projektzeitpunkt zur Verfigung stehenden Informationen und der
jeweils genannten Preisstande — sie sind daher mit zahlreichen Unsicherheiten bezlglich der Rahmenbe-
dingungen versehen. Die Werte geben die moglichen Dimensionen der Erlés- und Kostenwirkung je MaB-
nahme an und beruhen auf einer kaufmannisch vorsichtigen Einschatzung (,, Wirtschaftsplantauglich-
keit”). So sind bei der Modellierung eher konservative Elastizitatsannahmen getroffen und die zahlreichen
Chancen durch die Wechselwirkung der MaBnahmen nicht oder nur zu einem kleinen Teil berlcksichtigt.

Es wird eindringlich empfohlen, die beschriebenen MaBnahmen als Gesamtpaket zu diskutieren und
umzusetzen. lhre Wirkung entfaltet sich am besten in Kombination und bezieht dabei alle Akteure der
Stadtgesellschaft ein. Der Modal-Split-Anteil des OPNV kann zum einen durch eine attraktive Gestal-
tung des Angebots und des VVO-Tarifs beglnstigt werden. Zum anderen ist die Konkurrenzfahig-
keit im Vergleich zu anderen Verkehrstragern — insbesondere dem motorisierten Individualverkehr — der
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zentrale Faktor. Die zu betdtigenden Hebel sind dabei insbesondere die Beschleunigung und Priorisierung
des OPNV sowie die Bepreisung des dffentlichen Raumes beim Parkraummanagement entsprechend der
Knappheit. Die MaBnahmen begunstigen sich gegenseitig in ihrer Wirkung oder fungieren in Teilen als
Grundlage flreinander. So zum Beispiel ist die weitere Ausgestaltung der Stellplatz- und Garagensatzung
eine wichtige Voraussetzung fir die Etablierung eines Mietertickets in der Dresdner Wohnungswirtschaft.
Ebenso lenkt die Preiserhdhung bei der Einzelfahrt zur dauerhaften Bindung, wenn fur Arbeitnehmende
oder Mieterinnen und Mieter attraktive Abo-Angebote zur Verfligung stehen: Die Nutzenschwelle, ab der
sich eine Dauerbindung lohnt, sinkt dadurch.

Der vorliegende Bericht gibt eine Aufstellung dieser Handlungsansatze. Im Umsetzungsplan (vgl. Anhang)
werden einzelne Schritte je MaBnahme noch einmal in der Gesamtschau aufgeschlisselt und in einen gro-
ben Zeithorizont gesetzt. Fur die konkrete Umsetzung mussen die MaBnahmen kinftig weiter ausdiffe-
renziert und teilweise in politische Beschlussvorlagen Ubersetzt werden. Stadtratsseitige Beschliisse bil-
den in Bezug auf den GroBteil der MaBnahmen die notwendige Grundlage einer Implementierung.

Dresden hat mit dem vorliegenden Konzept die Chance, eine neue Qualitéat fiir die Mobilitat der
Stadt und ihrer Finanzierung zu erreichen und damit Vorreiter in Sachen ,smarte Stadt” zu sein.
Denn die Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen...

» bedeutet eine kaufmannisch seriése Finanzierung der Mobilitat, bei der alle Akteure fair ent-
sprechend ihres Nutzens einbezogen werden.

» verbessert die Erreichbarkeit der Stadt deutlich, wobei die knappen 6ffentlichen Flachen besser
genutzt werden.

» schafft eine wichtige Voraussetzung fiir die wachsende Stadt und eine weitere Verdichtung.
» schafft gleichzeitig eine Perspektive fiir die DVB und ihre Mitarbeitenden.
» bedeutet Planungssicherheit und eine klare Vision fir alle Akteure der Stadtgesellschaft.
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Umsetzungsplan

Qui:

MaBnahme & EinzelmaBBnahmen Verantwortlichkeit
12022 1V 2022 12023 112023 1l 2023

Stammkundentarife (KUND 01)

» Einsetzen einer Projektgruppe VWO, DVB,
»Preisstufe A1« auf VVO/DVB-Ebene Verbundpartner
» Vorbereiten der TarifmaBnahme VVO, DVB,
zum 1.8.2023 Verbundpartner
» EinfUhren der angepassten Fahrpreise VVO, DVB, !
flr die Stammkundschaft Verbundpartner 1.8.
» Vorbereiten der kommunikativen VVO, DVB,
Begleitung Verbundpartner

Stammkundengewinnung & -betreuung (KUND 02)

» Ausloten von MaBnahmen zur Gewin- DVB, VVO,
nung & Bindung neuer/alter Kundschaft ~ Verbundpartner

» Schaffen ggf. erforderlicher IT-L6sungen  DVB

» Umsetzen bewahrter, modifizierter &

neuer BetreuungsmaBnahmen DVB
Gelegenheitskundentarife (KUND 03)
» Beschluss der empfohlenen WO,
PreismaBnahmen Verbundpartner
» Umsetzen der PreismaBnahme im WO,

Rahmen der regularen Preisanpassung Verbundpartner
Neue Preismodelle (KUND 04)

» Weiteres Diskutieren tariflicher Alternati- VO,
ven in klass. Verbundarbeitsgruppen Verbundpartner

» Lobbyarbeit fur alt. Finanzierungsformen VO,
auf Bundesebene Uber Fachverbande Verbundpartner
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Qu:
12022 V2022 12023 112023 112023

Sozialticket (TEIL 01)

» Ausloten von MaBnahmen zur sinnvol- .
len Ausweitung des Berechtigtenkreises HAID) s (DAVE WAAD

MaBnahme & EinzelmaBBnahmen Verantwortlichkeit

» Prifen der MQgI|chkelt zur Bindung LHD mit DVB, WO
nach Berechtigungsende

Jugendticket (TEIL 04)

» Verhandlung mit dem Freistaat Gber den LHD mit DVB, VVO
VWO bzgl. Férderung nach Evaluation und Freistaat Sachsen

» Diskutieren einer Preis-/Fordererhéhung  LHD mit DVB, VWO
und Finanzierung des Angebotsausbau und Freistaat Sachsen

» I_\/IoUwerTen de_r Betrlgbe zur Kosten- LHD mit DVB, WO
Ubernahme bei Azubis

Jobticket und Arbeitgeberbetreuung (NUNI 01)

» Erarbeiten der genauen Jobticket-Kondi- VWO, Verbund-

tionen im VWO partner, ZVV
» Fassen der Beschlisse im Rahmen der VWO, Verbund-
ZVV des Z-VOE partner, ZVV

» Vorbereiten vertriebliche Markteinftih-

rung und Migration Bestandsvertrage DVE, Verbundpartner

» EinfGhren des neuen Jobtickets VWO, Verbundpartner 18.

» EinfGhren Abrechnungstechnik sowie

Preiskonditionen des Mobilitatsbudgets I, oL Rl dnes

» Erweitern der MOBlapp zur steueropti-
mierten Abrechnung der Firmen

Mieterticket (NUNI 03)

» Griinden einer Arbeitsgruppe zur Dis-
kussion der mdglichen Ausgestaltung

VWO, Verbundpartner

VWO, DVB
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MaBnahme & EinzelmaBBnahmen

Mieterticket (NUNI 03)
» Ansprache der groBen Vermieter, Einbe-
zug in die Arbeitsgruppe

» Festlegen der Konditionen, ggf. Beantra-
gen des Tarifs

» Start des Tarifprodukts mit ausgewahl-
ten Vermietern

» Anpassen der Stellplatzsatzung fir bes-
sere Passfahigkeit / Verstarkung

Gastekarte (NUNI 04)

» Einrichten der Arbeitsgruppe
. Gasteticket”

» Ausweiten der Bettensteuer auf
Geschéftsreisende

» Uberarbeiten der Beherbergungssteuer-
satzung in der Arbeitsgruppe

» Beauftragen eines Rechenmodells (ggf.
inkl. Befragung zur Umlageabschatzung)

» Festlegen der Konditionen und Vorberei-
ten der politischen Beschlisse

» Einfihrung des obligatorischen
Gastetickets

Qui
Il 2023

Verantwortlichkeit

12022 V2022 12023 112023

WO, groBe Vermieter

VWO, Verbund-
partner, ZVV

WO, groBe Vermieter

LHD

LHD, Tourismuswirt-
schaft, VVO, DVB

LHD 1.1.2023

LHD, Tourismuswirt-
schaft, VVO, DVB

LHD, Tourismuswirt-
schaft, VVO, DVB

LHD, Tourismuswirt-
schaft, VVO, DVB

Tourismuswirtschaft,
DVB, LHD, VWO

Kombiticket fiir Veranstalter, Freizeit- und Kulturbetriebe (NUNI 12)

» Erarbeiten des genauen Konzepts

» Prifen eines verpflichtendes KombiTi-
cket fir weitere Veranstaltungsorte

LHD, VWO, DVB, Ver-
anstaltungswirtschaft

LHD, VWO, DVB, Ver-
anstaltungswirtschaft
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Qui
12022 V2022 12023 112023 Il 2023

MaBnahme & EinzelmaBBnahmen Verantwortlichkeit

Kombiticket fiir Veranstalter, Freizeit- und Kulturbetriebe (NUNI 12)

» Vorbereiten und Fassen der Beschlisse LHD, Stadtrat

» Einfihrung der Satzung LHD

Mikromobilitat/MOBIlangebote (NEUG 01)
» Betreiben von Marktforschung zur Nut-

zung und Zahlungsbereitschaft fir MOBI BRE
» Erarbeiten von Konzepten zur Preisge- DVEB
staltung (z.B. Abo-Preise, Businesstarife)
» Beobachten der Branche in Bezug auf DVB

weitere neue Geschaftsmodelle
Weitere neue Geschaftsmodelle (NEUG 02)

» Beobachten der Branche in Bezug auf
weitere innovative Ansatze

DVB

Systemgeschwindigkeit Tram (VMAX 01) und Systemgeschwindigkeit Bus (VMAX 02)

» Politische Beschlisse zur Umsetzung

weiterer BeschleunigungsmaBnahmen LHD

» Umsetzen der DVB-Prioritatenliste

. ,, LHD, Stadtrat, DVB
»Beschleunigung

Umsetzung Infrastruktuvorhaben (INFRA 01)

» Entwickeln gemeinsamer Lésungsansatz

. LHD, Stesad, DVB
zur besseren Koordinierung
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MaBnahme & EinzelmaBBnahmen

Verbindungswirkung S- und Regionalbahn (NUNI 10)

» Prifen der Stadtraumgestaltung rund
um alle Dresdner Bahnhofe

» Forcieren der interkommunalen Arbeits-
gruppe(n) zu Mobilitat und Verkehr

» UnterstUtzen bei der Planung von P+R /
B+R im Umland

Synergieeffekte innerhalb der TWD (SYNER 01)
» Prifen weiterer Potenziale gemeinsamer

Software und IT-Prozesse

» Prifen der Erbringung von Werkstattleistun-
gen fir Stadtbeteiligungen bei E-Mobilitat

Kostensenkungspotenziale DVB-Verwaltung (ORGA 01)

» Prufvorgang durch DVB-Vorstand und
Personalmanagement

» Starken der Arbeitgeberattraktivitat
(siehe Employer Branding)

Kostensenkungspotenziale DVB-interne Services (ORGA 02)

» Make-or-Buy”-Priifung zu internen Ser-
vices/Dienstleistungen

Optimierung Kommunikation und Vertrieb (ORGA 03)

» Kontinuierliches Controlling der Kosten-
treiber im Vertrieb

» Ausbau der Vertriebsstrategie entspre-
chend der Bedurfnisse von Nichtkunden

Synergieeffekte mit VVO u. Verbundpartnern (ORGA 04)

» Ubernahme der Betreuung der VGM-
Abo-Kundschaft auswerten

Qui
Il 2023

Verantwortlichkeit

12022 V2022 12023 112023

LHD, Umlandkommu-
nen, VWO, Z-VOE

LHD, Umlandkommu-
nen, VWO, Z-VOE

LHD, Umlandkommu-
nen, VWO, Z-VOE

TWD und Tochterun-
ternehmen

DVB

DVB, Vorstand, Fach-
abteilg., Aufsichtsrat

DVB, Vorstand, Fach-
abteilg., Aufsichtsrat

regelmaBig

regelmaBig

DVB, Vorstand, Fach-

! ) regelmaBig
abteilg., Aufsichtsrat

DVB, Vorstand, Cen- regelmaBig
ter VM, Fachabteilg.
DVB, Vorstand, Cen- regelmaBig

ter VM, Fachabteilg.

DVB, VVO,
Verbundpartner
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Qui
12022 V2022 12023 112023 Il 2023

MaBnahme & EinzelmaBBnahmen Verantwortlichkeit

Synergieeffekte mit VVO u. Verbundpartnern (ORGA 04)

» Prifen, welche (IT-)technischen Ergan- DVB, VVO,
zungen erforderlich sind Verbundpartner

» Ausloten weiterer unausgelasteter Kapa- DVB, VWO,
zitaten (Werkstatt etc.) Verbundpartner

Employer Branding (DVBAG 01)

» Aufgreifen des Stichworts ,Employer
Branding” in der Personalakquise-Strategie

» Weiteres Ausrichten der internen Kommuni-
kation auf Personalakquise u. -bindung

Férderméglichkeiten Freistaat (FORD 01)

» Einflussnahme Uber bestehende Gremien auf
Beratungen zum Doppelhaushalt 2023/24

LHD mit VVO, DVB

» Herbeifihren Ministergesprach LHD so schnell wie maglich

Férderméglichkeiten Bund und EU (FORD 02)

» Abstimmung der Partner im VVO inkl.
DVB und LHD zu Férderungen

LHD mit VWO, DVB regelmaBig

» Einflussnahme Uber Kommunalverbande

zur auskédmmlichen Projektfinanzierung LHD

» Einflussnahme Uber die VDV-Gremien-
arbeit zur Fordermittelgenerierung

DVB

» Durchfihren verwaltungsinterner Workshop

(fur beschleunigte Prozesse, Potenziale) LHD

» Feinabstimmen des zuklnftigen Bewoh-

nerparkkonzeptes durch Verwaltung LD (e, 40
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Qui

MaBnahme & EinzelmaBBnahmen Verantwortlichkeit

Bewohnerparken - 6ffentliches u. privates Dauerparken (PARK 01)

4

12022 V2022 12023 112023 Il 2023

Weitere Umsetzung von

Bewohnerparkgebieten LHD

Parkgebiihren - 6ffentliches u. privates Kurzzeitparken (PARK 02)
»

4

Uberwachung - Parkraum u. Geschwindigkeit (PARK 03)

4

Herbeifiihren Stadtratsentscheidung zur ein-

maligen u. stetigen Preiserh6hung LHD

Anpassen Parkpreise in Automaten etc. LHD

Durchfuhren verwaltungsinterner Workshop

(ktinftige Organisation, Personalstarke) L

» Herbeifhren Stadtratsentscheidung far LHD
hohere Personalstarke im Ordnungsamt

» Arbeitsbeginn aller neuen Personale LHD

Stellplatz- u. Garagensatzung (PARK 04)

» Grlnden einer Arbeitsgruppe zur LHD, GroBvermieter, Im-
Markterkundung mobilienwirt., Forschung

Entwickeln und Berechnen von Vorzugs-  LHD, GroBvermieter, Im-
Inhalten einer Uberarbeitung mobilienwirt., Forschung

Uberarbeitung der Stellplatzsatzung und

Inkrafttreten der Neufassung LHD
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Kennung |Name
1 Altstadt
2 Sesvorstadt Ost, Blrgerwiese
3 Seevorstadt West, Am See
4 Rosenstralle, GOterbahnhofstrale
5 5t. Petersburger Stralle Westseite
[ Pirnaische Vorstadt Sid
7 Reitbahnstrae
8 Konigstrale
g AuBere Neustadt West
10 Grunaer Strale
11 Sarrasanistralle, Ritterstralle
12 Zeunerstralie
13 AuBere Neustadt Ost
14 Pirnaische Vorstadt Nord
15 Florian-Geyer-5tralie
16 Hertelstrake
17 Ermischstrae
18 Grine Strale
19 Innere Neustadt Ost
20 Kornerplatz
n Schillerplatz
91 Erweiterung BwPG 9
121 Erweiterung BwPG 12
13.1 Erweiterung BwPG 13
22 Umfeld Universitatsklinikum
23 Friedrichstadt Umfeld Klinikum
24 Umfeld Leipziger Strafle
25 Hauptbahnhof 50d, Umfeld Strehlener Stralie
26 Schweizer Viertel, Hohe Strale
27 Campus TUD, TeG EisenstuckstralBe
28 Striesen West
29 Umfeld Zentralhaltestelle Kesselsdorfer Strale
30 Johannstadt Mitte
3 Johannstadt Sad
32 Campus TUD, TeG Bayreuther Strale
33 Campus TUD, TeG Wirzburger Stralle
34 Campus TUD, TeG Heinrich-Greif-5tralie
35 Campus TUD, TeG Leonhard-Frank-Stralle
36 Hechtvizrtel
37 Weilker Hirsch
38 Umfeld Wasaplatz
39 Hans-Richter-Siedlung, Umfeld Krankenhaus Neustadt
40 Radeberger Vorstadt, Preulisches Viertel
41 Umfeld Zwinglistrale, Falkensteinplatz
42 Ubigau
43 Umfeld Lomatzscher Stralle, Elbepark Ost
44 Mickten
45 Umfeld Karl-Mare-5trale
46 Pieschen-Mord, Trachenberge
a7 Laubegaster Ufer
48 Umfeld Ermelstralie
49 Umfeld Mansfelder Strale
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Parkraumbewirtschaftung mit Schwerpunkt
Bewohnerparken, verkehrswirksam

Erweiterung Stufe 1

Parkraumbewirtschaftung mit Schwerpunkt
Bewohnerparken, in Bearbeitung

Erweiterung Stufe 2
| |

Parkraumbewirtschaftung mit Schwerpunkt
Bewohnerparken, zur Priifung auf Eignung
vorgesehen

[ ]

Parkraumbewirtschaftung ohne Bewohnerparken

Anlage 2
zur
V1883/22

II Dresden.

Bewohnerparkgebiete in der
Landeshauptstadt Dresden

Bearbeitungsstand

Herausgeber:  Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat
Hersteller: SG61.63

MafRstab: 1:45000

Bezugssysteme: ETRS89_UTM33; NHN im DHHN2016
Datenquellen: ~ Geodaten der Landeshauptstadt Dresden;
Ausgabe vom:  21.09.2022

Der Inhalt dieser Karte ist nicht rechtsverbindlich.

Verarbeitung unter Verwendung elektronischer Systeme und Verbreitung
nur mit schriftlicher Genehmigung d. Herausgebers. Die analoge Verviel-
faltigung u.Weitergabe fiir eigene, nicht gewerbliche Zwecke ist gestattet.
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Anlage 3 zur V1883/22 - Haushaltsauswirkungen

HAUSHALTSPLANUNG 2023/2024

ERGEBNISHAUSHALT

VERANDERUNGEN nach Einbringung Verwaltungsentwurf

Ertrage negativ, Aufwande positiv

2023 2024
Amt Sachverhalt/Inhalt PSP-Element Verwaltungse Veranderung Verwaltungse Veranderung
ntwurf ntwurf
66 | Bewohnerparken 10.100.12.2.3.01 -2.400.000 0 -2.400.000 -5.100.000 0 -5.100.000
66 | Parkgebiihren 10.100.54.6.0.01 -20.400.000 1.400.000 | -19.000.000 -22.000.000 2.900.000 | -19.100.000
Sachkostensteigerung fur Bewirtschaftung Bewohnerparken und Kurzzeitparken
66 |Sachkostensteigerung im Amt 66 10.100.54.1.0.01.04 9.478.600 400.000 9.878.600 9.631.100 600.000 10.231.100
0
32 [Verwarngelder im Produkt BuRgelder 10.100.12.2.1.09 -6.500.000 -2.300.000 -8.800.000 -6.500.000 -4.500.000 | -11.000.000
zusitzliche Personalkosten im Amt 32 fur 15 MA + GL Verkehrsiiberwachung und 4 SB Verwarnungsgeld-/BuRgeldverfahren
32 |Personal- und Personalnebenkosten 10.100.12.2.1.08/09 385.000 950.000
Sachkostensteigerung fir Bewirtschaftung im Amt 32
32 |IT-Ausstattung und Bliroaustattung 10.100.12.2.1.08 20.000 29.300 49.300 20.000 30.100 50.100
32 (2 Dienstfahrzeuge (Leasingraten) 10.100.12.2.1.08 50.000 5.400 55.400 50.000 10.800 60.800
32 [Uniform und Ausriistung 10.100.12.2.1.08 65.000 17.700 82.700 65.000 0 65.000
32 [Aus- und Fortbildung (A-Null-Lehrgang) 10.100.12.2.1.08 25.000 50.000 75.000 25.000 0 25.000
32 [Handynutzung 10.100.12.2.1.08 500 600 1.100 500 1.100 1.600
32 |IT-Ausstattung und Bliroausstattung 10.100.12.2.1.09 2.500 12.000 14.500 2.500 8.000 10.500
0 -0
Um den vollstandigen Finanzierungsanteil OPNV im Produkt 10.100.54.7.0.02 "Dresdner Verkehrsbetriebe AG" im Verwaltungsentwurf darstellen zu kénnen,
wurde die Deckung zunachst in Summe bei den Einnahmen Parkraummanagement unterstellt (siehe Seite 407 Band Ill - Verwaltungsentwurf) .
Mit dieser Vorlage werden alle Ertrage [Erhohung der Einnahmeerwartung bei den Parkgebiihren (Bewohnerparken und Kurzzeitparken)
sowie Verwarngelder bei der Verkehrsiiberwachung] und alle allen damit verbunden Aufwandserh6hungen (Sach- und Personalkosten) produktkonkret dargestellt.
Die in dieser Anlage dargestellten Haushaltsveranderungen sind haushaltsneutral. Eine entsprechende Anpassung der mittelfristigen Finanzplanung 2025-2027 wird analog vorgenommen.




LANDESHAUPTSTADT DRESDEN

BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/036/2017)

Sitzung am: 23.03.2017

Beschluss zu: V1252/16

Gegenstand:
Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden

Beschluss:

1 Der Stadtrat beschlieRt die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes der Landeshauptstadt
Dresden (Anlage 1 zur Vorlage).

2! Der Stadtrat nimmt zur Kenntnis, dass die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes der
Landeshauptstadt Dresden entsprechend der finanziellen und personellen Méglichkeiten
des Geschiftsbereiches Stadtentwicklung, Bau und Verkehr in den Haushaltsplan einge-
ordnet wird.

3 Der Stadtrat nimmt die fachliche Bewertung der Beschlussempfehlungen der Ortschafts-
rate und Ortsbeirdte (Anlage zur Beschlussausfertigung) zur Kenntnis und beauftragt den
Oberbiirgermeister der Landeshauptstadt Dresden die Anregungen bei der Umsetzung
und Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes zu beriicksichtigen.

Dresden, 27 MRL 201

_Dirk Hilbert
~ Vorsitzender




Anlage:
Bewertung der ergdnzenden Beschlusspunkte der Ortsbeirdte/Ortschaftsrédte zur Vorlage V1252/16 ,,Radverkehrskonzept der Landeshaupt-
stadt Dresden”

Lfd. | OBR/ Beschlusserganzung Kurzkommentar zum fachlichen Abwéagungsvorschlag Vorldufige
Nr. | OSR SPA Einschdtzung
1 Alt- Im Textteil, Seite 21, wird Ziffer E 4.1.9 um folgenden Satz Die getrennte Signalisierung von FulR- und Radverkehr Zustimmung
stadt ergdnzt: ,,Die gemeinsame Signalisierung von Fahrbahnque- | war ein Ziel der StVO-Novelle 2009/2013, bis zum mit Prazisie-
rungen flr FuBgédnger und Radfahrer ist zu ver-meiden, da 31.12.2016 gab es eine Ubergangsfrist (Beachtung FuR- rung
FuRganger langere Raumzeiten als Radfahrer haben. Vor- gangersignal bei nebeneinanderliegenden Furten).
handene gemeinsame Signalisierungen sind bestmaglich zu Vielerorts konnten leider nur die Streuscheiben ausge-
trennen.” tauscht werden, was dem Radverkehr keine Verbesse-

rung brachte. Ob technisch mehr mdglich ist, hdngt bei
bestehenden Anlagen maRgeblich vom Steuergerit ab.

Der Beschlussvorschlag sollte wie folgt prazisiert werden:

Im Textteil, Seite 21, wird Ziffer E 4.1.9 um folgenden Satz
ergénzt:

»Die gemeinsame Signalisierung von Fahrbahnquerungen
fir Fugédnger und Radfahrer ist bei neu geplanten Licht-
signalanlagen und Lichtsignalanlagen mit zu ersetzender
Steuertechnik zu vermeiden, da FufSgdnger ldngere
Rdumzeiten als Radfahrer haben. Vorhandene gemein-
same Signalisierungen sind bestmdglich zu trennen.”




.

Alt- Der nachrichtliche Teil zu den noch nicht umgesetzten MaR- | Im vorliegenden Radverkehrskonzept wurde die MaR- Zustimmung
stadt nahmen in der Anlage 7 ist um folgende MaRBnahmen zu er- | nahme 15 des Radverkehrskonzeptes Innenstadt bislang | mit Prazisie-
ganzen: nicht gefuihrt, weil sie nicht das Hauptroutennetz der rung
- MaBnahme 15 SchlieBgasse Kategorie IR Il oder IR llI betrifft. Wir empfehlen folgende
Tempo-30-Zone einrichten, Fiihrung Gber Wilsdruffer Strae | Formulierung der Beschlussergdnzung:
als Verbindung zur Ringstrale tiber Verkehrsinsel und Gleis- | In Anlage 7 sollte eine zweite Tabelle:
anlagen herstellen, »Noch nicht umgesetzten MafSnahmen des Radverkehrs-
konzeptes Innenstadt aufSerhalb des Hauptroutennetzes
IR Il und IR III*
ergdnzt werden. Die MafSnahmen sind in Anlage 5 darzu-
stellen.
Alt- - MalRnahme 16 Am Zwingerteich Ablehnung
stadt Freigabe EinbahnstralRe fiir den Radverkehr, Radfahrbereich | Freigabe erfolgt , Markierung nach aktuellen Vorschriften
gegen EinbahnstraRe markieren (Erh6hung der Auf- nicht mehr erforderlich, Oberflache als Kompromiss fiir
merksamkeit von Busverkehr im Zuge des Busparkbereiches | Routenfunktion akzeptabel da Denkmalschutz
auf Radfahrer), mittel-/langfristig Radverkehrs-bereich mit
geeigneter ebener Oberflache versehen.
Alt- - MaBnahme 19 Sachsenplatz
stadt Sachsenplatz zwischen Hohe der RoBbachstralRe und MaRnahme wird erganzt. Zustimmung
ZiegelstralRe; Mangelhaft ist die Radwegfiihrung tiber den
Gehweg. Hier ist als BaumaRRnahme das Zurlicksetzen des
Bordsteins und die Einrichtung eines Radfahrstreifens in der
Fahrbahn erforderlich. Die Prioritat ,1“.
Alt- - MaBnahme 34 Pillnitzer StraRe
stadt Stadteinwarts: kurzfristig Oberflache angemessen sanieren, | MalRlnahme bereits umgesetzt Kenntnis-
Engstellen (insbesondere im Haltestellen-bereich) beseitigen, nahme
langfristig Radfahrstreifen anlegen; Stadtauswarts: ebenfalls
langfristig Radfahrstreifen
Alt- - MaBnahme 37 GuntzstralRe zwischen Holbeinstrale und Redaktionell bei Ubernahme aus Konzept Innenstadt
stadt Diirerstralle nur in dieser Fahrtrichtung nicht beriicksichtigt, Zustimmung
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GlintzstralRe zwischen HolbeinstralRe und DurerstraRe; Man-
gelhaft ist in stadtauswartiger Richtung die unzu-reichende
und diskontinuierliche Radverkehrsfiihrung (zurzeit Gehweg
freigegeben). Als MaBRnahme ist beim barrierefreien Ausbau
der StraBenbahn-Haltestelle Diirerstrale eine durchgehende
Radverkehrsanlage anzulegen.

7 Alt- - MaBnahme 39 Terrassenufer zwischen Landtag und Redaktionell bei Ubernahme aus Konzept Innenstadt
stadt Augustusbriicke nicht beriicksichtigt Zustimmung
Schutzstreifen einrichten, Anbindung der neuen Elberadweg-
flihrung beachten, FuBwegfreigabe in beiden Richtungen
bleibt bestehen, ab Einmiindung Theater-platz-Terrassenufer
»Tempo 30", Bereich bedarf einer kompletten Umgestaltung,
in die auch die Radverkehrs-belange integriert sind.
8 Alt- - MaBnahme 45 Terrassenufer zwischen Sachsenplatz Im vorliegenden Radverkehrskonzept wurde die MaR- Zustimmung
stadt und Steinstralle nahme 45 des Radverkehrskonzeptes Innenstadt bislang | mit Prézisie-
Stadteinwarts: Anlage beibehalten, Oberflache befesti- nicht gefiihrt, weil sie nicht das Hauptroutennetz der rung
gen/geeignet sanieren Kategorie IR Il oder IR Il betrifft. Wir empfehlen folgende
Stadtauswarts: Radfahrstreifen anlegen Formulierung der Beschlusserganzung:
In Anlage 7 sollte eine zweite Tabelle:
»Noch nicht umgesetzten MafSnahmen des Radverkehrs-
konzeptes Innenstadt aufSerhalb des Hauptroutennetzes
IR Il und IR III”
ergdnzt werden. Die MafSnahmen sind in Anlage 5 darzu-
stellen.
9 Alt- - MaRnahme 50 Marienstrale Mit B-Plan ... neuer Lésungsvorschlag im stadtebaulichen | Ablehnung
stadt Beidseitig Radfahrstreifen anlegen. Kontext
10 Alt- - MaRBnahme 63 Ziegelstralle Im vorliegenden Radverkehrskonzept wurde die Mal3- Zustimmung
stadt Riickbau des ,anderen Radweges”, Fiihrung des Radverkehrs | nahme 63 des Radverkehrskonzeptes Innenstadt bislang | mit Prézisie-
im Mischverkehr (Tempo-30-Zone vorhanden) nicht gefiihrt, weil sie nicht das Hauptroutennetz der rung

Kategorie IR Il oder IR Il betrifft. Wir empfehlen folgende




Formulierung der Beschlussergdnzung:

In Anlage 7 sollte eine zweite Tabelle:

~Noch nicht umgesetzten MafSnahmen des Radverkehrs-
konzeptes Innenstadt aufSerhalb des Hauptroutennetzes

IR Il und IR Il

ergdnzt werden. Die MafSnahmen sind in Anlage 5 darzu-
stellen.

11

Alt-
stadt

- MaBnahme 78 StraBburger Platz

Angemessene Radverkehrsanlage liber Knoten nur in der
Relation LennéstraRe/GuintzstraRe vorhanden, ange-
messene Fuhrung lber alle vier Arme des Knotens, Gewadhr-
leistung aller Linksabbiegebeziehungen ist erforderlich, die
Einbindung der geplanten Radverkehrs-anlagen der Grunaer
StralRe muss beachtet werden.

MaRnahme erledigt, weitere Anderungen erst bei Ande-
rung der Knotenpunktzufahrten notwendig/mdglich

Ablehnung

12

Alt-
stadt

Priifung erganzende MalRnahmen zur Anlage 6:

- MalRnahme 501c SchéaferstralRe zwischen Weileritzstralle
und BehringstraRRe

Mangelhaft ist in stadtauswartiger Richtung die Engstelle an
der StraBenbahnmittelinsel. Hier ist als Baumalnahme die
Schaffung einer Radverkehrsanlage erforderlich. Die Prioritat
1

Bereits in MalRnahme 501 enthalten, Prioritdt 2 der
MaRnahme sollte erhalten bleiben, da Umbau maRgeb-
lich von den Planungen zur StraRenbahn abhangen.

Ablehnung

13

Alt-
stadt

- MaBnahme 546a Elberadweg/Messering

Nordlich der Ubigauer Allee fehlt eine ausreichende Ver-
bindung zwischen Elberadweg und Messering. Ein Wege-
belag ist nicht vorhanden oder schlecht. Hier ist als Baumal3-
nahme die Schaffung einer Radverkehrsanlage erforderlich.
Prioritat 3.

Genannte Verbindung ist nicht Bestandteil des Haupt-
routennetzes

Ablehnung

14

Alt-
stadt

- MaRnahme 828a FriedrichstralRe zwischen WeiReritz-
stralle und Waltherstralle
Das Kopfsteinpflaster ist schlecht befahrbar. Als BaumaR-

Neue MalRnahme der MaRnahmenkategorie ,Oberfldche

Zustimmung
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nahme ist die Oberfldache fahrradfreundlich zu gestalten, vor
allem an den Sperrflaichen nahe der Waltherstrale. Prioritat
2.

sanieren” aufnehmen

15

Alt-
stadt

- MaBnahme 926a MarienstraRe am Dippoldiswalder

Platz
Mangelhaft ist fehlender Platz fiir die Anndherung der Rad-
fahrenden in stdlicher Fahrtrichtung an den Ver-kehrsknoten
bei Kfz-Riickstau. Als MaBnahme ist eine Radverkehrsanlage
bis an den Verkehrsknoten heranzu-fiihren. Prioritdt 1.

Bereits so enthalten

Kenntnis-
nahme

16

Alt-
stadt

- MaRBnahme 75a SophienstraRe zwischen Hofkirche und
Postplatz

Mangelhaft sind der StraBenbelag und fehlender Platz neben

den StraRenbahnschienen. Als BaumalRnahme ist ein fahrrad-

freundlicher Belag mit Anbindung an Halte-stellenkaps vor

der Hofkirche und vor der Schinkelwache erforderlich.

Neue MaRnahme der MalRnahmenkategorie ,,Oberflache
sanieren” aufnehmen

Zustimmung

17

Alt-
stadt

Die Aufnahme folgender MaRBnahmen ist zu priifen:

- MalRnahme neu 949 Striesener Stralle — Kreuzung Hans-
Grundig-Stralle

Entscharfung des Knotenpunktes Striesener StraRe — Hans-

Grundig-StralRe als Unfallhdufungsstelle fiir Fahrradfahrer,

Prifung insbesondere einer Knotenpunktlichtsignalanlage

Neue MalRnahme der MaBnahmenkategorie ,,BaumalRi-
nahme Knotenpunkt” aufnehmen

Zustimmung

18

Alt-
stadt

- MaBnahme neu 950 Florian-Geyer-Stralle Kreuzung
Pfeifferhannsstralie

Durchgéngigkeit Florian-Geyer-StralRe fiir Radfahrer an der

Kreuzung Pfeifferhannsstralle herstellen, beispielsweise

durch gekennzeichnete Radwegefiihrung und Bordabsen-

kung

MaRnahme sinnvoll, Radnetz im Zuge Pfeifferhansstrale
wird jedoch nur gekreuzt, daher im Konzept zu Punkt E
4.1.6 zuordnen und nicht als EinzelmaRnahme im Haupt-
routennetz

Kenntnis-
nahme




-6 =

19 Neu- Folgende MaRnahmen sind im MaRBnahmenteil (Anlage 6) zu
stadt erganzen:
- AlbertstraRe: Auf der AlbertstraRe werden Radfahrstreifen | Umsetzung 2017 geplant Kenntnis-
angelegt, damit der Radverkehr sich geschiitzt neben dem nahme
Kfz-Verkehr in der Fahrbahn bewegen kann.
20 Neu- - AntonstralBe am Albertplatz
stadt Der Radverkehr in Richtung der Bautzner StralRe ist am Ver- Neue MaRBnahme der Malinahmenkategorie ,, Knoten- Zustimmung
kehrsknoten Albertplatz mit einem Radfahrstreifen in der punkt: Verkehrsorganisation libernehmen” aufnehmen
Fahrbahn zu fitihren, damit Konflikte mit wartenden FuRgan-
gern an der Ampel vermieden werden.
21 Neu- - Elberadweg am City-Beach Ist im B-Plan Nr. 357 B bereits entsprechend beriicksich- | Kenntnis-
stadt Anstelle der rechtwinkligen, schlecht einsehbaren Kurve ist tigt nahme
baulich eine weiter geschwungene Wegfiihrung einzurichten.
22 Neu- Die Priorisierung fuir folgende MaBnahmen ist zu andern:
stadt - MaRnahme 750 EschenstraBe zwischen Bischofsplatz Zustimmung
und Dammweg — zu dndern in Prioritat 1
23 Neu- - MaRnahme 903 Anbindung der Marienbriicke an den Teil der Machbarkeitsstudie gem. E 4.1.16, deshalb z.Z. Ablehnung
stadt Elberadweg am Palaisgarten —zu @ndern in Prioritat 1 keine neue Prioritat moglich (Studie selbst hat hohe Prio-
ritat)
24 Neu- Der nachrichtliche Teil zu den nicht umgesetzten MaR-
stadt nahmen in Anlage 7 ist um folgende MaBnahmen zu ergan-
zen:
- MaRnahme 13 AntonstraRRe zwischen Leipziger StraRe Wurde bereits saniert, Unebenheiten sind Toleranzen Ablehnung
und Marienbriicke der Granitkrustenplatten, Material Vorgabe Denkmal-
Die Oberflache in Richtung Leipziger StraRe ist noch zu sanie- | schutz
ren.
25 Neu- - MaBnahme 33 Hoyerswerdaer StraRe zwischen Rosa- Abschnitt Bautzner StralRe bis TieckstraRe hat bereits Ablehnung
stadt Luxemburg-Platz und TieckstraBe geschnittenes Pflaster, Folgeabschnitte sind gemeinsa-

Die Radwegoberfldche in Richtung Albertbriicke ist noch zu
sanieren.

mer Geh-Radweg mit Granitkrustenplatten in baulich
gutem Zustand. Unebenheiten sind Toleranzen der Gra-




nitkrustenplatten.

26 Neu- - MaBnahme 79 Rosa-Luxemburg-Platz Sanierung 2016 fertiggestellt. Planung unter umfassen- Ablehnung
stadt Die neue Radwegfiihrung von der Albertbriicke in Richtung der Berticksichtigung der Belange des Radverkehrs mit
GlacisstraBe ist unzureichend und muss verbessert werden. umfangreicher Variantenuntersuchung durchgefiihrt.
Vorhandene Lésung stellt Kompromisslésung in Abwa-
gung aller Belange dar und besitzt Votum des Stadtrates.
27 Neu- Die Aufnahme folgender MalRnahmen ist zu priifen: Die Grundstiicksverhandlungen mit dem Freistaat Sach- | Kenntnis-
stadt - Alaunpark an der Hans-Oster-StraRe sen zum Erwerb dieses Grundstiickes verliefen bislang nahme
Der Radweg durch den Alaunpark zwischen dem Bischofsweg | ergebnislos. Es besteht kein Verkaufsinteresse seitens
und der TannenstraBe wird liber das neu zu erwerbende des Freistaates.
Grundstiick entlang der TannenstraBe direkt an die Einmuin-
dung der Hans-Oster-Stralle angebunden.
28 Neu- - Dammweg an der Scheunenhofstralle
stadt Auf dem Dammweg ist an der Einmiindung der Scheunen- Prifung einer MaBRnahme erforderlich, sollte in die MaR- | Zustimmung
hofstralle ein Fahrbahnteiler einzurichten, damit der Radver- | nahmenkategorie , Teilumbau Knotenpunkt” aufgenom-
kehr, der in Gegenrichtung der Einbahnstralle in den men werden
Dammweg hineinfahrt, nicht durch den Kfz-Verkehr auf dem
Dammweg gefdhrdet wird.
29 Neu- - Kleine Marienbriicke
stadt Die Zufahrt von der Marienbriicke auf die Kleine Marien- Priifung einer MaBnahme erforderlich, sollte in die MaR- | Zustimmung
briicke ist baulich umzugestalten, damit der Kfz-Verkehr nahmenkategorie , Teilumbau Knotenpunkt” aufgenom-
langsamer in die Kleine Marienbriicke hineinfahrt. men werden
30 Pie- Die Radeburger StralRe wird im Abschnitt zwischen dem St.- | Aufwertung auf IR Ill in Abstimmung mit Gutachter nach
schen Pauli-Friedhof und der Autobahnanschlussstelle Hellerau in den Richtlinien méglich und begriindbar. erforderliche Zustimmung
das Netz Alltagsradverkehr von IR IV in IR Il aufgewertet. zusatzliche MalRnahmen werden im Konzept erganzt.
31 Pie- Die MaBnahme (Anlage 6, Seite 17, Ifd. Nr. 728 — Elbradweg | Nach der Prioritdtendefinition des Konzeptes kann die Ablehnung
schen rechtselbisch zwischen BocklinstralRe und Autobahnbriicke MaBnahme v.a. wegen langem Planungsvorlauf und ho-

BAB A4) wird aus der Prioritdtenklasse 3 in die Prioritdten-

her Kosten nur in Prioritdt 3 eingeordnet werden. Vorldu-




klasse 1 gesetzt.

fige Flihrung vorhanden.

32 Schon- | Die Prioritat der Verbindungen zwischen Schénborn und Verbindung ist IR IV-Route, diesen sind keine MaRnah- Kenntnis-
born Langebriick und Langebriick bis Siedlung Weixdorfer Wegin | men mit Prioritdten zugeordnet, Teile der zweitgenann- | nahme
Schonborn sind in der Prioritat héher anzusetzen, um die ten Verbindung sind in Baulasttragerschaft des LASuV.
Umsetzung bis zum Jahre 2025 zu erméglichen.
33 Schoén- | Beziglich der Verbindung zwischen Liegau-Augugstusbad bis | Routenfiihrung mit Radverkehrskonzept Radeberg abge- | Kenntnis-
born Schénborn wird eine alternative Route vorgeschlagen, die stimmt, daher nur in Abstimmung mit Stadt Radeberg nahme
bereits vorhanden ist und nur ausgebaut werden miisste. Die | moglich, aus Sicht LH DD méglich
Radverkehrsfiihrung auf der Kreisstral3e lehnt der Ortschafts-
rat ab.
34 Schon- | Beziiglich der Einbindung von Liegau-Augustusbad bittet der Kenntnis-
born Ortschaftsrat um zeitnahe Abstimmung mit Radeberg und nahme
beziiglich der S 180 mit dem Landesamt fiir StraBenbau und
Verkehr.
35 Weix- Die MaBnahme Nr. 777 — Konigsbriicker LandstralRe — soll Zustimmung
dorf erweitert werden, an der GrenzstralRe beginnen und an der
Stadtgrenze zu Ottendorf-Okrilla enden.
36 Weix- Es ist als Alternative zur Radverkehrsfiihrung entlang der Eine abschlieBende Priifung erfordert eine Vorplanung Kenntnis-
dorf Konigsbriicker LandestraBe die Nutzbarkeit der Alten Dresd- | fur die MaRnahme 777: nahme
ner Stral3e zu prifen. Stadtauswarts ist Dresdner StraRe generell nutzbar.
Stadteinwarts ist MaBnahme zur Sicherung des linksab-
biegenden Radverkehrs nétig. Auerdem zusétzliches
Linksabbiegen am Ende der Alten Dresdner StraRe. Netz-
verlegung kénnte sinnvoll sein, Angabe von Alternativen
aus systematischen Griinden nicht. Ggf. richtungsge-
trennte Fiihrung stadteinwarts und stadtauswarts.
37 Lange- | Aus Sicht der Ortschaft benachteiligt die im Punkt E 4.1.4 Interpretation nicht nachvollziehbar, Abbau Verkehrssi- | Ablehnung
briick erlduterte Prioritdtensetzung, Verkehrssicherheitsmangel an | cherheitsmangel unabhangig von genannten Randbedin-




-9.

der Zahl der betroffenen Einwohner und Nutzer abzubauen
sowie MaBnahmen im Wegweisungsnetz am hochsten zu
priorisieren, die Ortschaften insgesamt und dauerhaft und
bedarf einer Korrektur. Hier erscheint eine Wichtung auch
nach Erreichbarkeiten mit OPNV, héheren Geschwindigkei-
ten auf GemeindeverbindungsstralRen, Schulwegen etc. ge-
rechter.

gungen eingeordnet
Prioritatensetzungen wurden in der begleitenden Ar-
beitsgruppe abgestimmt

38

Lange-
briick

Die MaRBnahmenliste Netz (Anlage 6) ist wie folgt zu Gberar-
beiten:
MaBnahme 780 (LB- Liegauer StraBe S 180)
- Die vorgeschlagene MalRnahme muss planerisch ab Kreu-
zung HauptstraRe/Liegauer StralRe betrachtet werden. Eine
Betrachtung ab GoethestraRe ist nicht

zielflihrend.
- Die MalRnahme ist in die Prioritdt 1 einzuordnen.
Alternativ sollte eine Radverkehrsanlage tiber den ,Heide-
weg” geprift werden.
Nach Kenntnis der Ortschaft hat der StraBenbaulasttrager
(LASuV) die MalRnahme in Prioritdt A und damit héchste Pri-
oritat eingeordnet. Hier sollte das Radverkehrskonzept den
StraBenbaulasttrager mit einer einheitlichen Wertung bei der
dringlichen Umsetzung unterstiitzen.

Siehe Nr. 33 (Schénborn)

Kenntnis-
nahme

Lange-
briick

MaRnahme 782 (LB- Langebriicker StraRe S180)

- Die MaRnahme ist bis zur Kreuzung Liegauer StralRe/
HauptstraBe zu erweitern.

- Die MalRnahme ist in Prioritdt 1 einzuordnen.

Begriindung:

Der Bereich um die Eisenbahnunterfiihrung (Forststrale bis

Kreuzung HauptstraBe/Liegauer StralRe bedarf aufgrund der

sehr schmalen Fahrbahn bei gleichzeitig sehr schmalen FuR-

MaBnahmeerweiterung nicht sinnvoll, da innerorts und
andere Problemlage. Neue MalRnahme an Unterfiihrung:
Handlungsmoglichkeiten gering, ggf. Einrichtungssignali-
sierung wechselnd méglich > Akzeptanz fiir Einrich-
tungssignalisierung nicht gegeben, Notwendigkeit auf-
grund Verkehrsaufkommen und zuldssiger Geschwindig-
keit ist nicht begriindbar,

Ablehnung
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wegen inklusive Steigung und schlecht einsehbarer Kurve
sowie Verkehrsbelegungen zwischen 3000-4000 Kfz/Tag ei-
ner gesamtheitlichen planerischen Uberplanung.

40

Lange-
briick

Der Ortschaftsrat regt an, eine touristische Radwege-
verbindung zwischen Elberadweg und Stadteroute mit der
Route Alaunplatz — Kannenhenkel — Steingriindchenweg —
Hofewiese — BruhmstraRe — Dresdner StralRe — Hauptstralle —
Schénborner Strae in das Konzept aufzunehmen.
Begriindung:

Derzeit wird die Ortschaft Langebriick von keiner Giberértli-
chen radtouristischen Route beriihrt. Das Potenzial der Ort-
schaft Langebriick als Naherholungsort der Stadt Dresden
und als ,, Tor zur Heide” werden damit nur ungeniigend aus-
geschopft. Die dahingehenden Bemiihungen der letzten Jah-
re werden durch das vorgelegte Radverkehrskonzept igno-
riert. Auch wird das generelle touristische Potenzial der
Dresdner Heide mit der derzeit vorgeschlagenen touristi-
schen Querverbin-dung (vgl. Abschnitt E 4.2.2) aus Sicht der
AG Rad- und FuBwegverkehr nur ungeniigend herangezogen.
Es wird daher angeregt, zur Verbindung des Elbradweges mit
der Sachsischen Stadteroute eine Querverbindung tber die
Ortschaft Langebriick méglichst fiir die Aufnahme in das
SachsenNetz Rad zu entwickeln und fortzuschreiben. Diese
vorgeschlagene Route bewegt sich insbesondere im Bereich
der Dresden Heide auf durchweg ausgebauten Waldwegen in
gutem Zustand mit moderaten Steigungen und keinerlei
Pkw-Verkehr im Vergleich zu einer Routenfiihrung bspw.
Uber die GrundstraBe oder die Radeberger Landstralle.

Standards SachsenNetz Rad fordern allwettertauglichen
Belag (i.d.R. Asphalt), was in der Heide nicht gegeben
und auch nicht absehbar ist (Alltagsrouten hier noch
wichtiger). Abschnitt Dresdner Stralle von Einreichern
weiter oben als gefahrlich beschrieben und dort wenig
Handlungsmdéglichkeiten. Landesbedeutsamkeit nicht
erkennbar, z.B. touristische Sehenswiirdigkeiten mit
mindestens 25.000 Besuchern pro Jahr. Als lokale Aus-
flugsroute nach Langebriick ggf. denkbar, Prioritdt eher
gering, da Konzept sternformig Routen durch die Heide
mit Alltagsbedeutung und Verkniipfung an der Heide-
mihle vorsieht.

Kenntnis-
nahme

41

Lange-
brick

Der Ortschaftsrat regt an, den Eisenbahntunnel zwischen
Kénigswald/Klotzsche und Wanderparkplatz Silbersee/S 180

Genannter Abschnitt hat keine Netzfunktion

Ablehnung
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fir den Alltagsradverkehr zu ertiichtigen und in die Radver-
kehrskonzeption einzubeziehen.

42

Lange-

briick

Der Ortschaftsrat regt an, als zusatzliche MaRnahme im Kon-
zept eine Querungshilfe fiir den Radverkehr im Bereich der
Heidemihle (Radeberger LandstralRe) vorzusehen.

Im weiteren Planungsprozess der Mallnahme 517 beach-
ten ggf. Vorziehen an EinzelmaBnahme beim Freistaat
Sachsen anfragen

Kenntnis-
nahme

43

Lange-
briick

Der Ortschaftsrat regt die Priifung von weiteren MaRBnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Bereich Ortseingang
Dresden/Klotzsche — DB-Briicke bis Ausfahrt ehemalige
Milldeponie unter Beriicksichtigung der tatsachlichen ver-
kehrsrechtlichen Anordnungen an.

Begriindung:

Der Abschnitt ist Bestandteil der MaBnahme 782. Laut der
Abwdgung nach Anhorung sind in dem Bereich keine weite-
ren MalBnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit még-
lich. Begriindet wird dies mit dem Verweis auf die Verkehrs-
datenbank, nach Tempo 30 gelten soll. Aktuell ist in dem
Bereich jedoch Tempo 70 mdéglich. Auf die gemeinsame Stel-
lungnahme der Verwaltungsstelle Weixdorf/Langebriick und
der AG Rad- und FuBwegverkehr vom 25.06.2015 wird ver-
wiesen.

Als MaRnahme 782 im Radverkehrkonzept enthalten. Die
hier aufgefiihrte Abwagung nach Anhérung bezog sich
auf die Bahnunterfiihrung in Langebriick

Kenntnis-
nahme

44

Lange-
briick

Der Ortschaftsrat regt die zeitnahe Realisierung eines Rad-
weges an der Liegauer StraRe zwischen Ortsausgang Lange-
briick und Ortseingang Liegau-Augustusbad in Abstimmung
mit dem Langebriicker Ortsvorsteher an.

Abschnitt liegt in der Baulast des LASuV

Kenntnis-
nahme

45

Klot-
zsche

Ohne Ergdnzungen

Kenntnis-
nahme

46

Losch-
witz

Der rechtselbische Radweg ist von hoher Bedeutung fiir den
Alltagsradverkehr. Als Verbindungsstrecke zwischen dem
Dresdner Osten und der Innenstadt dient er nicht nur den
direkten Anwohnern, sondern auch Radfahrenden, die auf-

Die Netzhierarchie leitet sich aus der Hierarchie mitei-
nander verbundener Zentren ab. Die Stufe IR lI/AR Il
gem. bedeutet eine Verbindung zwischen dem Stadt-
zentrum Dresden und den umliegenden Mittelzentren.

Ablehnung
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grund der topografischen Lage des Elbhanges diesen als be-
vorzugte Verbindungsstrecke nutzen. Der rechtselbische
Radweg ist daher der Kategorie IR Il zuzuordnen

Zudem hat eine Anderung der Netzfunktion fiir den All-
tagsradverkehr keine Auswirkungen, da mit Einstufung

der Strecke als nationale Radfernroute im SachsneNetz-
Rad mindestens gleicher Stellenwert wie IRII

47 Losch- | Fiir die der Kategorie IR IV zugeordneten Korridore ,, Rochwit- Kenntnis-
witz zer StralRe”, ,Hutbergstrale” und ,Lohmener Strale” sind nahme
zeitnah EinzelmalRnahmen zu entwickeln und umzusetzen.
48 Losch- | Die EinzelmaRnahme Nr. 793 der Anlage 6 ist (in stadt- Zustimmung
witz auswadrtiger Richtung) der Prioritat 1 zuzuordnen.
49 Losch- | Die GrundstraRe stellt eine wichtige Radwegeverbindung dar | Bereits im Wegweisungsnetz enthalten Kenntnis-
witz und sollte in das bereits bestehende Wegweisungsnetz auf- nahme
genommen werden.
50 Losch- | Priifung einer alternativen ,griinen” Fahrradroute (parallel Als alternative Flihrung in E 4.1.6 bereits enthalten, Er- Kenntnis-
witz bzw. in der Ndhe) zur Bautzner LandstralRe. Als moglicher lduterung wurde erweitert; nahme
Korridor bietet sich der ehemalige ,Promenadenweg”, der Verlegung der Hauptroute weg von der Bautzner Land-
ehemalige Dr.-Lahmann-Weg — Herrmann-Hesse-Stralle — stralle wiirde an wichtigen Zielen vorbeifiihren
Waldweg — KurparkstraRe — Am Hochwald — Eichigtweg —
Heidefliigel — A-Fliigel bis nach Radeberg an.
51 Blase- | Es wird eine Machbarkeitsstudie zu der Frage erstellt, ob ein | Priifung einer IR IV Verbindung ist sinnvoll Zustimmung
witz Verbindungsweg zwischen dem Elberadweg westlich des
,Blauen Wunders” und dem Kathe-Kollwitz-Ufer hergestellt
werden kann, der tGiber den Vogesenweg eine Verbindung
mit der Goetheallee herstellt.
52 Blase- Die Stellungnahme der Integrations- und Auslander- Bereits berticksichtigt Kenntnis-
witz beauftragten ist zu beriicksichtigen. nahme
53 Leuben | Der Ortsbeirat Leuben vermisst in der Vorlage ein Gesamt- Machbarkeitsstudie im Konzept enthalten kann nach Kenntnis-
konzept fiir die Bereiche des Altelbarmes von Tolkewitz bis Beschluss eingeordnet werden nahme

Zschieren. ... Daher ist bis Ende 2018 ein separates Konzept
fiir diesen Bereich als Bestandteil des Radverkehrskonzeptes
zu erarbeiten und dem Ortsbeirat Leuben vorzulegen. Dem
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Ortsbeirat Leuben ist bis Ende 2017 ein Zwischenbericht vor-
zustellen.

54 Leuben | Die im Radverkehrskonzept vorgeschlagene Verbindungsrou- | Kldarung im Rahmen der o.g. Machbarkeitsstudie Kenntnis-
te durch Alttolkewitz wird als nicht sinnvoll erachtet. Hierfir nahme
ist eine alternative Streckenfiihrung auszuweisen.

55 Leuben | Fir folgende Strecken des Radverkehrskonzeptes sollen kon-
krete MaBnahmen hinterlegt werden:
- Tronitzer StralRe Neue MalRnahme der MaBnahmenkategorie ,Oberfliche | Zustimmung
Diese Bereiche weisen erhebliche Mangel auf. Es ist da-her sanieren” aufnehmen
zu untersuchen, welche notwendigen MaBnahmen ergriffen
werden mussen, um die Situation zu verbessern.

56 Leuben | - Lockwitzbachweg (zwischen Berthold-Haupt-Stralle und Neue MalRnahme der MaBnahmenkategorie ,Oberfliche | Zustimmung

BahnhofstraRe) sanieren” aufnehmen

Diese Bereiche weisen erhebliche Mangel auf. Es ist da-her
zu untersuchen, welche notwendigen MaRnahmen ergriffen
werden mussen, um die Situation zu verbessern.

57 Leuben | Folgende geplante MalRnahmen sind inhaltlich zu erweitern:

Leuben | Die MaBnahme 587 (Laubegaster Ufer) ist auf das komplette

Laubegaster Ufer (von Beginn der Wohnbebauung bis zur Der bezeichnete Abschnitt ist fur die geplante Routen- Ablehnung
Werft) auszuweiten. Damit soll eine Bereinigung aller derzeit | funktion (IR Ill) geeignet. Die weitere Aufwertung des
vorhandenen Konfliktsituationen (beidseitiger Richtungsver- | Straenraumes ist aus anderen Gesichtspunkten sinnvoll,
kehr, starke Nutzung durch FulRganger, Radfahrer, Skater, aber aulerhalb des Radverkehrskonzeptes zu planen
Kraftfahrzeuge und Anwohner) erreicht werden.

58 Leuben | Die MalBnahme 611 (Berthold-Haupt-Stral3e) ist im Bereich MaRnahme wird um Punkt um BaumaRnahme Zustimmung

des Lockwitzbaches (Westseite) um einen separaten Radweg
auBerhalb des Schienenbereiches zu ergdanzen. Nur so kann
eine Gefdhrdung dauerhaft vermindert werden.

Geh/Radweg im Bereich Lockwitzbach, Westseite erginzt




o Bl

59 Leuben | Allgemeine Hinweise:

Laut der Legende in der Anlage 5 sind die MaRnahme 607, Klarung im Rahmen der Machbarkeitsstudie Altelbarm Kenntnis-
608 und 811 nicht als neu anzulegende Strecken (rote Mar- von Tolkewitz bis Zschieren nahme
kierung) erkennbar, sondern werden als bestehende Alltags-

verbindungen ausgewiesen.

60 Leuben | Die Bedeutung der griinen Liniendarstellung in Anlage 3 wird | Redaktioneller Fehler, Legende wird erginzt Zustimmung
nicht in der Legende erlautert.

61 Prohlis | Die Streckenfiihrung LockwitztalstraBe — Altlockwitz — Am Nach Priifung des Gutachters ist die enthaltene Filhrung | Lockwitztal-
Glckelsberg — Lockwitzgrund ist im Hinblick auf den Pendler- | an der Niedermiihle / Lockwitzbach zugleich lokale tour. | straRe: — Alt-
verkehr von und nach Kreischa in den Radnetzplan aufzu- Radroute mit Wegweisung und leichter Weiterfiihrung lockwitz: Ab-
nehmen. durch Bahndamm zu ReisstralRe; Querschnitt Lockwitz- lehnung

talstralle ca. 6,50 m = ungtinstig fiir Radverkehr; DTV

6500; Am Glickels-
Die StraBe Am Glickelsberg kann als IR-IV -Verbindung im | berg: Zustim-
Hauptroutennetz ergdnzt werden. mung

62 Prohlis | Der Lange Weg ist aufgrund seiner hohen Verbindungs- Ergdanzung als IR IV-Route Zustimmung
funktion von der Bismarckstrae bis zur Dohnaer Strale in
den Radnetzplan aufzunehmen.

63 Prohlis | Der Verbindungsweg von der Langobardenstrae zur Tornaer | Ergdnzung als IR IV-Route Zustimmung
Stral3e ist aufgrund seiner historischen sowie touristischen
Bedeutung in den Radnetzplan aufzuneh-men. Eine Weiter-
fithrung bis Leubnitz-Neuostra ist zu prifen.

64 Prohlis | Es ist zu priifen, ob alternativ zur viel befahrenen Bismarck- | Niedersedlitzer StraRe besitzt keine Routenfunktion im Ablehnung
straBe die Niedersedlitzer StraRBe von Dorfstralle bis Gamig- | Netz
stralle in das Streckennetz aufgenommen werden kann.

65 Plauen | Der Verkehrszug KohlenstraRe/Stiidhéhe/Caspar-David- Nach RIN keine Grundlagen fiir eine Aufstufung zur IR [ll | Ablehnung

Friedrich-StraBe von der Karlsruher Strale bis zur Teplitzer
StraBBe wird wegen seiner Verkehrsbedeutung kiinftig nach
Stufe IR Ill eingestuft bzw. entsprechend dieser Kategorie

gegeben ,Siedlungsdichte nach RIN auch perspektivisch
zu gering fir IR 1l
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behandelt. Die notwendigen MalRnahmen zur Ertiichtigung
des Radweges auf beiden Seiten werden in das Radverkehrs-
konzept aufgenommen.

66 Plauen | Der Ortsbeirat Plauen stellt fest, dass fiir die Stidverbindung | Klarung erfolgt bereits im Verlauf der laufenden Planun- | Kenntnis-
Lobtau — Plauen — Zschertnitz liber die Nothnitzer Stralle, die | gen zur N6thnitzer StraRRe nahme
im Alltagsverkehr zunehmend an Bedeutung gewinnt, keine
zuséatzlichen MalRnahmen im Rahmen des Radverkehrskon-
zeptes vorgesehen sind. Der Ortsbeirat sieht hier jedoch u. a.
aufgrund der engen Fahrbahnen, des Busverkehrs und der
zunehmenden Nutzung durch Schiilerinnen und Schiiler und
Studierende die Notwendigkeit von verkehrsorganisatori-
schen MaBnahmen und bittet um eine Uberpriifung der Pla-
nung unter Beriicksichtigung der oben genannten Punkte.
67 Alt- Ohne Ergdnzungen
fran-
ken
68 Cosse- | Folgende Anregungen werden gegeben:
baude | Durchfiihrung Belagwechsel/Sanierung auf der TalstraRe Neue MaRnahme der MaBnahmenkategorie ,Oberflache | Zustimmung
(Hauptroutennetz) in Cossebaude sanieren” aufnehmen
69 Cosse- | Bekannte Probleme entlang der B 6 beriicksichtigen und d@n- | Sind bereits in den MalRnahmen 723 bis 725 enthalten Kenntnis-
baude | dern nahme
70 Cosse- | Regelgerechter Ausbau der Briickenauffahrten in Nieder- Linkselbische Briickenauffahrt als MaRnahme enthalten, | Kenntnis-
baude | watha links- und rechtselbisch rechtselbische Briickenrampe liegt nicht auf dem Stadt- nahme
gebiet Dresden
71 Cosse- | Aufnahme einer neuen Querverbindung, Oberwartha — Un- Nach RIN keine Grundlagen fiir eine Aufstufung zur IR Ill | Ablehnung
baude | kersdorf— Pennrich, Hauptroutennetz IR 3, priifen gegeben
72 Gom- Der Ortschaftsrat begriiRt die Aufnahme der Strecke Der Gutachter kommt zu folgender Einschatzung: Ablehnung
pitz ,Lobauer StraBe—-Liibecker StraRe—Dahlienweg—Gorbitz—

Gompitzer StraBe — Altnossener Stralle — Alte Poststralle —
Stadtgrenze in Richtung Wilsdruff” in die Fortschreibung des

Eine geringe StraBenbreite ist kein Anlass fiir eine ge-
meinsame Fiihrung mit dem FuBgangerverkehr. Der DTV
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SachsenNetz Rad (siehe 4.2.2). Bei dieser Streckenfiihrung
weist der Ortschaftsrat auf den Bereich ab Briicke tiber die
Zschone bis Beginn Alte Poststralle in der Ortslage Steinbach
hin. Fir diesen Bereich fordert der Ortschaftsrat einen kom-
binierten FuB- und Radweg. Hier weist die StraRe nur eine
Breite von 4,50 m auf.

ist sehr gering, so dass entsprechend Regelwerk die
Fahrbahngenutzt werden kann.

73 Gom- Entlang der Stralle ,,Am Steinhiibel” (von Alte PoststraRe bis | Der Gutachter kommt zu folgender Einschatzung: Ablehnung
pitz Ortslage Unkersdorf) ist ein Radweg eingezeichnet. Dieser
Bereich weist nur eine Breite von 3,50 m auf und ist in die- Eingezeichnet ist eine Radverkehrsverbindung, die auch
sem Zustand und wegen der eingeschrankten Sichtverhalt- heute schon genutzt werden kann. Ein Radweg ist nicht
nisse fiir den Fahrradverkehr sehr gefahrlich. Hier ist drin- notwendig wegen der offensichtlich geringen Verkehrs-
gend die StraBe zu verbreitern, damit sie den Radverkehr mit | stdarken bei angeordnet 50 km/h H6échstgeschwindigkeit.
aufnehmen kann. Da die Fahrbahnoberflache guten Asphalt aufweist, ist
keine MalRnahmennotwendigkeit erkennbar.
74 Mob- Ein Radweg von der Schleswiger Strafle zum Kirchenweg Kenntnis-
schatz | wurde im Radverkehrskonzept in Kategorie 4 eingetragen. nahme
Der Ortschaftsrat bekréaftigt die Notwendigkeit der Errich-
tung dieses Radweges als Liickenschluss. Diesbeziiglich ist im
Stadtplanungsamt bereits eine Vorplanung in Arbeit.
75 Mob- Die HauptverkehrsstraBe Merbitzer StraRe/Merbitzer Ring Fiir Routen der Kategorie der IR IV werden konkrete Kenntnis-
schatz | wurde im Radverkehrskonzept ebenfalls Kategorie 4 einge- MaRnahmen im weiteren Planungsprozess entwickelt nahme
ordnet. Dort ist ein FuB-/Radweg getrennt von der StraRRe
(KreisstraBe K6242) notwendig (siehe Beschluss- Nr. V-
MB0100/16 vom 06.10.2016). Der Ortschaftsrat Mobschatz
finanzierte hierzu bereits den Ankauf geeigneter Flachen
(siehe Beschliisse V-MB0081/16 vom 11.08.2016 und V-
MB0097/16 vom 06.10.2016). Diese beiden BaumaRnahmen
sollten vor der BaumalRnahme B 6 neu errichtet werden.
76 Mob- Generell sind tragfahige Verbindungen vom Elberadweg ins Steht mit der IR IV-Verbindung liber Merbitz-Podemus- Kenntnis-
schatz | Oberland Richtung Wilsdruff wiinschenswert. Roitsch- Steinbach zur Verfligung nahme
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F 7 Ober- Die Rate stimmten gegen die Ausweisung der Talstralle Genannte Route stellt perspektivisch Verbindung von Ablehnung
wartha | Cossebaude als Hauptroute. Stattdessen soll die Ober- Radebeul Richtung Wilsdruff dar, auRerdem Steigung der
warthaer StraRe (Verbindung zwischen Oberwartha und Nie- | Oberwarthaer Stralle zu hoch
derwartha) als Hauptroute aufgenommen werden.
78 Ober- Der Ortschaftsrat Oberwartha bittet weiterhin die Aufnahme | Nach RIN keine Grundlagen fiir eine Aufstufung zur IR lll | Ablehnung
wartha | in das Radverkehrskonzept einer neuen Querverbindung gegeben
Oberwartha-Unkersdorf-Pennrich-Hauptroutennetz IR 3, zu
priifen.
79 Ober- Eine verstarkte Kontrolle der Radfahrer hinsichtlich der Ein- Kontrollen sind Aufgabe der Polizei, die Kommunikation | Kenntnis-
wartha | haltung der StVO (RotlichtverstoRe, korrekte Nutzung der zwischen Polizei und LH DD ist im Konzept enthalten nahme
bestehenden Radwege) ist in das Konzept aufzunehmen.

80 Cotta Der Ortsbeirat Cotta stimmt dem Verwaltungsentwurf mit Fiir Routen der Kategorie der IR IV werden konkrete Kenntnis-
der MaRgabe zu, dass folgende neue MaRBnahme 698 a in die | MaBnahmen im weiteren Planungsprozess entwickelt nahme
MaRnahmenliste aufgenommen wird:

Rudolf-Renner-Stralle zwischen Emil-Ueberall-Stralle und
Kesselsdorfer StralRe. Mangelhaft ist die schlechte Fahr-
bahnoberflache neben den StraRenbahnschienen. Als MaR-
nahme ist die Oberfldche zu sanieren; es sind Halte-
stellenkaps einzurichten oder Schutzstreifen zu markieren.
Die Prioritat sollte mit 2 (zwei) eingestuft werden.

81 Cotta Bevor an einem kommunalen Standort mehr als vier Fahr- wird im weiteren Planungsprozess zu beachten, keine Kenntnis-
radbiigel aufgestellt werden, ist der jeweilige Ortsbeirat bzw. | eigene Empfehlung im RVK nahme
Ortschaftsrat anzuhéren. Neue E 5.1.4.

82 Schén- | Neubau eines Geh- und Radweges entlang der ForststraRe Verkehrsbelegung und zul. Geschwindigkeit rechtfertigen | Ablehnung

feld- zwischen Ullersdorfer LandstraBe und der B6. keine separate Radverkehrsanlage. Gehweg ist keine
Weildig MaRnahme des Radverkehrskonzeptes

83 Schon- | Fortflihrung des Radweges entlang der B6 von der Einmiin- In MalRnahme 797 enthalten, konkrete Umsetzung in Kenntnis-

feld- dung BahnhofstralRe zur Radeberger StraBe und weiterfiih- Vorplanung nahme

Weillig

rend zum Einkaufszentrum.
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84 Schén- | Ubernahme der Weiterfithrung des Radweges in Rossendorf | Abschnitt in Baulast des Freistaates Sachsen, keine direk- | Zustimmung
feld- zwischen dem Gasthof ,Schankhiibel” und der Einfahrt zum | te Einflussnahme auf Einordnung moglich.
WeiRig | Helmholzzentrum von der Kategorie 2 in die Kategorie 1.

85 Schén- | Ausbau des Radweges zwischen Weillig und Stadtgrenze als | Muss bei Planung und Variantenvergleich zur MaRBnahme | Kenntnis-
feld- Radschnellverbindung auf einer Seite der B6 und kreuzungs- | abgewogen werden. Abschnitt in Baulast des Freistaates | nahme
Weillig | frei. Sachsen, nur indirekte Einflussnahme auf Planung mog-

lich.

86 Schén- | Ausbau eines Geh- und Radweges von der Hubertuskapelle Teilweise kein Bereich der LH DD, keine Hauptrouten IR Il | Kenntnis-
feld- durch das Lieblingstal nach Eschdorf, sowie von der Huber- und IR Il betroffen, nach Radverkehrskonzept MaRnah- nahme
WeiRig | tuskapelle Uber die Alte Dittersbacher StraRe und die alte men/-prifung moglich nach E 4.1.6 des Radverkehrskon-

Rossendorfer StraRe nach WeiBig zeptes.

87 Schén- | Neubau eines Geh- und Radweges zwischen dem Schonfel- Sachsen-Netz-Rad betroffen, nach Radverkehrskonzept Kenntnis-
feld- der Friedhof und dem Kleinbauernmuseum Reizendorf. MaBnahmeprifung maoglich, voraussichtlich rechtfertigt | nahme
Weillig DTV keine MaRnahme.

88 Schon- | Weiterfiihrung des Radweges , Alter Bahndamm® vom Ab- Sachsen-Netz-Rad betroffen, Umsetzung moglich nach E | Kenntnis-
feld- zweig Schonfelder Markt bis zur StraRe ,,Am Sdgewerk” ent- | 4.1.6 des Radverkehrskonzeptes. MaRnahme erscheint nahme
WeiBig | lang des ehemaligen Bahnkérpers sinnvoll

89 Schén- | Neubau eines Radweges von Génnsdorf, Kreuzung Pappritzer | Nach DTV ist Fahrbahnfiihrung eigentlich akzeptabel Kenntnis-
feld- StraRe bis Quohren mit der Zielfiihrung eines sicheren aber durch Langsneigung der StraBe ggf. Radverkehrsan- | nahme
WeiBig | Schulweges zum Gymnasium Biihlau lagen bergauf sinnvoll. Vorschlag: Priifung und ggf. Um-

setzung im Rahmen allgemeiner StraBenplanung aufer-
halb des Radverkehrskonzeptes.

90 Schén- | Ausbau des Radweges zwischen Weillig und Klotzsche als Strecke ist bereits als Hauptroute IR Ill mit Wegweisung | Ablehnung
feld- Fernradweg im Radverkehrskonzept gefiihrt.

Weildig Fiir Fernradwege gelten strenge Qualitatsanforderungen,

Standard bei Fiihrung durch die Heide nicht umsetzbar.
AuBerdem als Fernradweg zu kurz.




LANDESHAUPTSTADT DRESDEN

BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/036/2017)

Sitzung am: 23.03.2017

Beschluss zu: V1416/16

Gegenstand:
Einrichtung intermodaler Mobilitdtspunkte in Dresden

Beschluss:

1. Die erreichten Sachstdnde zum Stadtratsbeschluss A0O715/13 vom 26. September 2013
~,Elektromobilitat und Carsharing in den Dresdner StraBenraum integrieren” werden als
fachliches Arbeitsergebnis zur Kenntnis genommen.

2. Der Oberbiirgermeister wird beauftragt, in Dresden sukzessive stadtweit intermodale Mobi-
lititspunkte aufzubauen, die an geeigneten zentralen Orten Radverleihsysteme, stationsge-
bundenes Carsharing und Elektromobilitdt mit dem Offentlichen Personennahverkehr und
auch Taxiangeboten verknipfen und dabei zusétzlichen Service und Informationen bieten.

3. Das vorliegende Funktions- und Standortkonzept der Mobilitdtspunkte soll zeitnah zu einem
Betriebs- und Umsetzungskonzept qualifiziert werden.

4. Die Mobilitdtspunkte sollen in einem ersten Schritt an zentralen Orten mit hoher Nachfrage
und funktionaler Dichte liegen. Sie kénnen sowohl auf privaten Grundstiicken als auch im 6f-
fentlichen Verkehrsraum liegen.

Dresden, 2 7. MRL 2017
g A

Hilbert
Vorsitzender




LANDESHAUPTSTADT DRESDEN

BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/061/2019)

Sitzung am: 14.02.2019

Beschluss zu: V2746/18

Gegenstand:

Dritte Fortschreibung des Nahverkehrsplans fiir den Verbundraum Oberelbe
Beschluss:

1. Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden nimmt die dritte Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans fiir den Verbundraum Oberelbe zur Kenntnis.

2. Der Oberbiirgermeister wird ermachtigt, auf der nachsten Verbandsversammlung des

Zweckverbandes Verkehrsverbund Oberelbe (ZVOE) den in der Anlage beigefiigten Nahver-
kehrsplan zu bestatigen.

1. FEB. 2019

&
’//// L__..//
DirkHilbert

Vorsitzender




LANDESHAUPTSTADT DRESDEN
BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/059/2019)

Sitzung am: 24.01.2019

Beschluss zu: V2379/18

Gegenstand:

Luftreinhalteplan 2017 firr die Landeshauptstadt Dresden

Beschluss:

1. Der Stadtrat bestitigt die Abwigung der Stellungnahmen aus der Beteiligung der Offentlich-
keit nach § 47 Abs. 5 BImSchG (Anlagen 1a und 1b zur Vorlage).

2. Der Stadtrat bestatigt den Luftreinhalteplan 2017 der Landeshauptstadt Dresden (Anlage 2
zur Vorlage) mit folgenden Anderungen:

a)

b)

c)

d)

Der letzte Punkt der MaRnahme M1 (,Auf den Bau von neuen Parkierungseinrichtungen
innerhalb des 26er Ringes sowie in Ortsteilzentren und deren Umfeld wird unter Ausnut-
zung der Handlungsspielrdume des Baurechts verzichtet.” S. 61) wird gestrichen.

Der erste Halbsatz des dritten Unterpunktes des Punktes 3 der MaBnahme M7 (,Anpas-
sung der LSA Schaltungen zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs sowie die Einrich-
tung einer direkten, auf Fahrbahnniveau befindlichen Fiihrung fiir den Radverkehr aus
der &stlichen in die siidwestliche AntonstraBe.” S. 65) wird gestrichen.

Der zweite Punkt der MaRnahme M13 [, Interne Parkraumbewirtschaftung, d. h. Verzicht
auf kostenlose Parkplatze fir Mitarbeitende (Ausnahmen fiir Schicht- und Havariediens-
te etc.), ggf. Querfinanzierung eines ,Mobilitdtsbonus’ fiir OPNV und Fahrradnutzung aus
Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung. Der Verzicht auf kostenlose Mitarbeiterpark-
plitze bei der LH Dresden und dem Freistaat Sachsen dient auBerdem einer gewissen
Gleichbehandlung gegeniiber Berufspendlern, die nicht tber solche Privilegien verfii-
gen.”] wird gestrichen.

Der vierte Absatz der MaRnahme M15 (,Ein wesentlicher L&sungsansatz liegt in der Um-
gestaltung der Querschnittes der Briicke zugunsten einer attraktiveren Radverkehrsver-
bindung. Dazu gehért auch die Vermeidung von Konflikten mit dem FuBverkehr, um die
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Situation fiir beide Verkehrsarten zu verbessern. Die verkehrlichen Auswirkungen ver-
schiedener Varianten werden derzeit vertieft untersucht. Veridnderungen im Verkehrsre-
gime dirfen die Verkehrsqualitédt nicht beintrachtigen und zu einer Verkehrsverdringung
in Wohngebietsstrallen fiihren und/oder zuséatzliche Behinderungen fiir den OPNV ver-
ursachen.”S. 71) wird gestrichen.

3. Der Stadtrat beschlief3t die Umsetzung der MaRnahmen aus dem Luftreinhalteplan, im
Rahmen des zur Verfiigung stehenden Budgets des Geschéftsbereiches Stadtentwicklung,
Bau, Verkehr und Liegenschaften fiir die Jahre 2018 bis 2020.

Dresd 78. JAN. 2019

o

s

ilbert
Vorsitzender



LANDESHAUPTSTADT DRESDEN

BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Ausschuss fir Wirtschaftsférderung (WF/034/2021)

Sitzung am: 10.11.2021

Beschluss zu: V1261/21

Gegenstand:
Vergabenummer: 2021-6615-00033, Berthold-Haupt-StraRe von Am Alten Elbarm bis August-

Rockel-Stralle einschl. B 0088 ii. d. Lockwitzbach -HWSB2013 (RVK Nr. 611) einschlieRlich Ul-
menstrale, Los 1 - Gleis-, StralRen- und Tiefbau

Beschluss:

Den Zuschlag fiir 0. g. Leistung erhélt die Firma

BIGE Eiffage Infra-Ost GmbH/Rhomberg Sersa Deutschland GmbH
Steinbruchweg 2

01723 Wilsdruff

entsprechend Vergabevorschlag.

Dresden, 10. ¥V 2071

(U 4,

Dr. Peter Lames
Vorsitzender



LANDESHAUPTSTADT DRESDEN
BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/062/2019)

Sitzung am: 21.03.2019
Beschluss zu: A0457/18

Gegenstand:

StraRenbahn und Bus in Dresden ausbauen - Anteil des OPNV deutlich erhéhen!
Beschluss:

1. Der Stadtrat bekennt sich im Rahmen der Stirkung des Umweltverbunds aus FuB- und Rad-
verkehr sowie OPNV zum Ziel, den Anteil der in Dresden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegten Wege von derzeit 22 Prozent auf 25 — 30 Prozent im Jahr 2030 zu erhéhen
(Zielkorridor: 185 — 200 Millionen Fahrgdste im Jahr) und beauftragt den Oberbiirgermeister
in Zusammenarbeit mit der DVB die zur Erreichung dieses Ziels geeigneten Schritte zu priifen
und dem Stadtrat zur Beschlussfassung vorzulegen.

2. Der Oberbiirgermeister wird beauftragt, bis Ende 2018 ein mit der DVB abgestimmtes Stra-
tegiepapier mit den Priorititen zu den Planungshorizonten 2025 und 2030 vorzulegen. Auf-
zuzeigen ist dabei, wie sich bei dem angestrebten Anstieg der Fahrgastzahlen der Finanzbe-
darf der DVB entwickelt und welche personellen und finanziellen Ressourcen hierfir auf
stadtischer Seite erforderlich sind.

3. Dabeisind insbesondere folgende Punkte zu beriicksichtigen:
1. Planungshorizont 2025

a. Zugige Umsetzung der bereits gefassten Beschliisse zu den Stadtbahnprojekten
Lébtau — Strehlen und Johannstadt

b. Schnellstmégliche Herstellung der Befahrbarkeit eines sinnvollen Teilnetzes fiir den
Linieneinsatz breiterer Stadtbahnwagen

c. Prifung neuer Betriebs- und Linienkonzepte im Busbereich einschlieBlich Herstellung
der Bustauglichkeit von benétigten StraBen zur Umsetzung
i. einer Nordosttangente iiber die Waldschl6Rchenbriicke
ii. einer Siidwesttangente Uber die Fligelwegbriicke
iii. der Kombination der Buslinie 74 und 76 zur ErschlieBung der Stauffenbergallee
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d. Malnahmen zur Verbesserung der Durchschnittsgeschwindigkeit, Pinktlichkeit, Ver-
ldsslichkeit und Anschlusssicherheit des OPNV durch Einsatz intelligenter Ampelsteu-
erungen (Vamos Ill)

e. Umsetzung der gesetzlich geforderten Barrierefreiheit an Haltestellen mit Erh6hung
von Komfort und Aufenthaltsqualitdt

f. Strategische Ausrichtung des Unternehmens DVB als zentraler, umfassender Mobili-
tatsdienstleister fiir die Stadt. Dies beinhaltet auch digitale Auskunfts- und Bu-
chungsangebote fiir multimodale Wegeketten.

g. Erarbeitung eines Angebotskonzepts fiir den Einsatz von Quartiersbussen oder ande-
rer innovativer Bedienungsformen zum Beheben gegebener ErschlieBungsdefizite.
Hierzu ist die Méglichkeit zum Einwerben von Fordermitteln zu priifen und sich ge-
gentiber dem Freistaates flr ein Forderprogramm einzusetzen.

h. Erarbeitung von Vorschldgen fiir TarifmalRnahmen, die geeignet sind, den Anteil des
OPNV zu erhéhen.

2. Planungshorizont 2030

a. Erarbeitung weiterer MaRnahmen im Bereich Angebot, Tarif/Vertrieb und Kommuni-
kation zur Gewinnung zusatzlicher Fahrgdste.

b. Verbesserung der Attraktivitdt des OPNV auf strategisch wichtigen Relationen inner-
halb der Stadt sowie von ein- und ausbrechenden Verkehren ins Umland. Hierbei ist
fiir Pendler und Tagesgaste auch eine entsprechende Park-and-Ride-Konzeption zum
Abfangen von Verkehrsstrémen an den Stadtgrenzen zu betrachten.

c. Darstellen des langfristigen Ausbaubedarfs der Infrastruktur und des personellen und
investiven Bedarfs unter Berticksichtigung zu erwartender Nachfragesteigerungen
und notiger Angebotserweiterungen.

Im Rahmen der regelméaRigen Evaluierungen des Verkehrsentwicklungsplanes 2025 sind die
Ziele und MaRnahmen nach 1 bis 3 einzubeziehen.

Alle konkreten MaRRnahmen, wie der Bau neuer StraBenbahntrassen oder die Einrichtung
neuer Buslinien sind mit den minimal moglichen Eingriffen in den Stadtraum zu realisieren.
Dazu zdhlen insbesondere solche Dinge, wie die Fillung von Bdumen, die Beseitigung von
Parkplatzen, Verringerung der Breite von FuRwegen. Die Umwandlung von Nebenstrallen in
Wohngebieten zu HauptstraRen aufgrund der Einrichtung von Buslinien wird ausgeschlos-
sen.

Bei allen konkreten MaRnahmen sind die betroffenen Anwohner friihzeitig in die Entschei-
dungsfindung einzubeziehen. Dazu sind vor der jeweiligen Entscheidung alle betroffenen
Anwohner schriftlich tiber die Art und den Umfang von geplanten Vorhaben zu informieren.
Um die Zustimmung der Anwohner ist aktiv zu werben, sie sind in geeigneter Form an der
Entscheidung zu beteiligen. MaRnahmen, die von Anwohnern iiberwiegend abgelehnt wer-
den, sind nicht umzusetzen.

sden, 25 MRZ 2019

Detlef Sitt
Vorsitzender



LANDESHAUPTSTADT DRESDEN
BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/032/2021)

Sitzung am: 16.12.2021

Beschluss zu: A0284/21

Gegenstand:

Zukiinftige Ausrichtung und Finanzierung des OPNV in Dresden
Beschluss:

1. Der Oberbiirgermeister wird beauftragt, auf Grundlage der Ergebnisse der Expertenanhé-
rung vom 01.11.2021 zur zukiinftigen Finanzierung des OPNV in Dresden, bis zum
31.03.2022 Vorschlage fiir die kurz-, mittel- und langfristige Ausrichtung und Finanzierung
des OPNV in Dresden vorzulegen, die eine zuverlissige und planbare Fortentwicklung der
DVB sicherstellen. Hierbei sollen bestehende Stadtratsbeschliisse beriicksichtigt werden.

2. Der Oberbiirgermeister wird weiterhin beauftragt,

a. zu priifen, welche Kosten und Auswirkungen durch Kundentreue-Aktionen und eine In-
tensivierung der Marketing-MaBnahmen der DVB zur Kundenriickgewinnung nach der
Corona-Pandemie, z.B. durch aktives Kundenbeziehungsmanagement sowie Werbekam-
pagnen, zu erwarten sind.

b. darzustellen, wie andere deutsche GroRstddte mit der nachlassenden Tragfihigkeit des
finanziellen Querverbunds zwischen kommunalen Energie- und Verkehrsunternehmen
umgehen.

c. erfolgreiche bzw. geplante Finanzierungskonzepte aus anderen deutschen GroRstidten
genauer zu untersuchen, sowie bei fehlender landesrechtlicher Umsetzbarkeit Gespri-
che mit dem Freistaat aufzunehmen, um Méglichkeiten zur Weiterentwicklung auszulo-
ten.

3. Zur Prozessbegleitung und Einbringen von Best Practice-Erfahrungen aus anderen Kommu-
nen soll fiir die Erarbeitung des Konzeptes umgehend ein externer Beratungsdienstleister
gebunden werden.
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4. Eswird ein vertraulich arbeitendes beratendes Begleitgremium gebildet, dessen Ziel es ist,
bei der Erstellung des Konzeptes in geeigneter Weise mitzuwirken. Dem Begleitgremium
unter Leitung des Oberbiirgermeisters gehéren je eine Vertreterin bzw. ein Vertreter der
Fraktionen des Stadtrates, Vertretungen aus der Verwaltung, der Dresdner Verkehrsbetrie-
be AG und der Technische Werke Dresden GmbH und Vertretung aus dem VVO an. Weitere
Experten und Akteure der Stadtgesellschaft sind anlassbezogen hinzuzuziehen bzw. in an-
gemessener Art und Weise in den Prozess einzubeziehen.
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Dirk Hilbert
Vorsitzender



LANDESHAUPTSTADT DRESDEN

BESCHLUSSAUSFERTIGUNG

Stadtrat (SR/042/2022)

Sitzung am: 15.09.2022

Beschluss zu: V1504/22

Gegenstand:

Aufbau eines ganzheitlichen Verkehrsmanagementsystems der Landeshauptstadt Dresden
Beschluss:

1. Der Stadtrat bestatigt die Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements der Landeshaupt-
stadt Dresden zu einem multimodalen, ganzheitlichen und intelligenten Verkehrsmanage-
ment, welches den Kriterien und Zielen des Verkehrsentwicklungsplanes und seiner Folge-
konzepte gerecht wird.

2. Der Stadtrat beauftragt den Oberbiirgermeister im Zuge der Priorititensetzung zur Haus-
haltsplanung 2023/24 einen Vorschlag zur Finanzierung des Vorhabens zu unterbreiten.

3. Der Stadtrat beauftragt den Oberbiirgermeister, eine Planung fiir den Bau der stidtischen
Verkehrsleitzentrale zu entwickeln und dem Stadtrat die Finanzierung der stadtischen Ver-
kehrsleitzentrale zur Entscheidung vorzulegen.

4. Der Stadtrat nimmt zur Kenntnis, dass die Umsetzung des Verkehrsmanagementsystems in
der vorgesehenen Zeit nur mit ausreichend personellen Kapazititen erfolgen kann.

5. Der Stadtrat beauftragt den Oberbiirgermeister die in der Anlage 1 der Vorlage anzubinden-
den Module mit geeigneten Kriterien zur Erreichung der Ziele gemeinsam mit den Dresdner
Verkehrsbetrieben, lokalen Akteuren aus den Dialogrunden zum Rad- und FuRverkehr sowie
dem ADAC und der StraRenverkehrsgenossenschaft zu entwickeln und dem Ausschuss fir
Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegenschaften vorzustellen.

16. SEP. 2027
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Dirk Hilbert
Vorsitzender
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