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Vorwort  

 

Das Vorwort wird für die Endfassung der 4. Fortschreibung voraussichtlich zur Jahresmitte 

2026 ergänzt. 

 

 

 

 

 

Mit dem Kenntnisstand Februar 2026 ist einleitend voranzustellen: 

 

Das Gebiet des Verkehrsverbundes Oberelbe und das des Verkehrsverbundes Oberlausitz- 

Niederschlesien werden perspektivisch zu einem neuen Verkehrsverbund für ganz Ostsachsen 

zusammenwachsen. 

 

In einem ersten Schritt haben sich zum 1. Januar 2026  die politischen Gremien der beiden 

Zweckverbände zusammengeschlossen: Unter dem Namen Zweckverband Verkehrsverbund 

Ostsachsen (ZVVO) arbeiten nun die Landeshauptstadt Dresden, die Große Kreisstadt Görlitz 

sowie die Landkreise Bautzen, Görlitz, Meißen und Sächsische Schweiz-Osterzgebirge eng 

zusammen und schaffen die Grundlagen für einen noch einfacheren Nahverkehr. 

 

Es besteht gegenwärtig eine Übergangsphase, in der unter dem Dach des gemeinsamen 

Zweckverbandes noch die beiden Nahverkehrsräume Oberelbe und Oberlausitz-

Niederschlesien bestehen.  

 

Die Landesdirektion Sachsen als Genehmigungsbehörde hat mit Schreiben vom 7. April 2025 

klargestellt, dass gemäß § 4 Abs. 1 ÖPNVG die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes für 

den Nahverkehrsraum Oberelbe zu erfolgen habe. 

 

Dem entsprechend enthält der nachfolgende Nahverkehrsplan Analyse- und Konzeptaussagen 

für das VVO-Gebiet, wobei an gegebener Stelle auf die im Prozess des Zusammenschlusses 

besonders zu beachtenden Aspekte, vor allem der tariflichen Entwicklung, mit dem aktuellen 

Kenntnisstand hingewiesen wird.   
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1.  Bestandsaufnahme  

1.1.  Rahmenbedingungen  

Die gesetzlichen Grundlagen  für die Fortschreibung des NVP sind im Wesentlichen: 

¶ das Personenbeförderungsgesetz (PBefG)  

¶ das ÖPNV-Gesetz des Freistaates Sachsen (ÖPNVG)  

¶ das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) sowie die UN-

Behindertenrechtskonvention (UN-BRK) 

¶ die Verordnung Nr. 1370/2007 des Europäischen Parlaments und des Rates über 

öffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Straße  

¶ das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) 

¶ das Regionalisierungsgesetz (RegG) 

¶ das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) 

¶ das ÖPNVG des Freistaates Sachsen in Verbindung mit der Verordnung des 

Sächsischen Staatsministeriums für Wirtschaft und Arbeit über die Aufstellung von 

Nahverkehrsplänen für den öffentlichen Personennahverkehr sowie in Verbindung 

mit der Verordnung des Sächsischen Staatsministeriums für Wirtschaft und Arbeit 

zur Finanzierung des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNVFinVO) 

¶ das Raumordnungsgesetz (ROG) 

¶ das Sächsische Kommunale Zusammenarbeit-Gesetz (SächsKomZG) 

¶ Deutschlandticket-Finanzierungsverordnung (DTFinVO) 

¶ Clean Vehicles Directive (CVD) 

¶ Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG)  

 

Intensiv für den NVP genutzte Quellen  sind: 

¶ der Landesentwicklungsplan Sachsen 2013 (LEP)  

¶ der Landesverkehrsplan 2030  Mobilität für Sachsen (LVP) 

¶ der Bundesverkehrswegeplan 

¶ Regionalplan Oberes Elbtal/Osterzgebirge   

¶ Regionalplan Oberlausitz-Niederschlesien (für den Landkreis Bautzen)  

¶ Integriertes Verkehrsmodell (IVM) Dresden/ VVO 2035 und 2040  (ptv AG im 

Auftrag von Landeshauptstadt Dresden, DVB und VVO) 

¶ System repräsentativer Verkehrserhebungen (SrV) 2023 (TU Dresden im Auftrag 

von Landeshauptstadt Dresden, DVB und VVO) 

¶ Verkehrsentwicklungspläne, insbesondere VEP Dresden 2025+ und in Erarbeitung 

befindlicher Dresdner Mobilitätsplan DMP 2035+ 
¶ Landesentwicklungsbericht Sachsen 2015 (LEB)  

¶ Raumordnungsbericht Sachsen 2020 (ROB) 

¶ ÖPNV-Konzept für den Landkreis Sächsische Schweiz-Osterzgebirge 

¶ Nahverkehrspläne der Nachbaraufgabenträger in Sachsen und Brandenburg 

sowie der angrenzenden tschechischen Region 
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1.2.  Verbundorganisation  

Zweckverband  

Durch das Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr im Freistaat Sachsen (ÖPNVG)  

ist die Planung, Organisation und Ausgestaltung des ÖPNV den Landkreisen und Kreisfreien 

Städten als freiwillige Aufgabe übertragen. Zugleich ist bestimmt, dass diese flächendeckend 

in Nahverkehrsräumen in Form von kommunalen Zusammenschlüssen zusammenarbeiten 

sollen. 

Der Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON) ist dem 

Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe (ZVOE) beigetreten. Mit dem 01.01.2026 ist der 

Zweckverband Verkehrsverbund Ostsachsen (ZVVO) der rechtliche Nachfolger für die beiden 

Zweckverbände ZVOE und ZVON.  

¶ bis 31.12.2025: Dem ZVOE als einem der fünf im Freistaat Sachsen bestehenden 

ÖPNV-Zweckverbände gehören die Landeshauptstadt Dresden sowie die 

Landkreise Bautzen, Meißen und Sächsische Schweiz - Osterzgebirge an. 

¶ ab 01.01.2026: Dem ZVVO als einem der vier im Freistaat Sachsen bestehenden 

ÖPNV-Zweckverbände gehören die Landeshauptstadt Dresden, die Große 

Kreisstadt Görlitz sowie die Landkreise Bautzen, Görlitz, Meißen und Sächsische 

Schweiz - Osterzgebirge an. 

 

Gemäß der Auffassung der Landesdirektion Sachsen umfasst der ZVVO gem. § 4 Abs. 1 

ÖPNVG zwei Nahverkehrsräume  Oberelbe und Oberlausitz-Niederschlesien. Nach § 5 

Abs. 1 ÖPNVG sind demnach zwei Nahverkehrspläne regelmäßig fortzuschreiben. 

Diese 4. Fortschreibung des Nahverkehrsplanes bezieht sich auf den Nahverkehrsraum 

Oberelbe. 

Der Zweckverband ist eine juristische Person öffentlichen Rechts. Er ist Aufgabenträger für den 

Schienenpersonennahverkehr im Verbundgebiet. Seine Aufgabe gemäß Verbandssatzung ist 

es, für die Bevölkerung im Nahverkehrsraum Oberelbe mit den Verkehrsunternehmen einen 

attraktiven, zukunftsweisenden öffentlichen Personennahverkehr abzustimmen.  

Insbesondere soll er die Integration des ÖPNV in den zusammengeschlossenen Gebiets-

körperschaften sicherstellen. Dies erfolgt hauptsächlich durch 

¶ die Festlegung eines einheitlichen Tarifs, einheitlicher Tarifbestimmungen und 

einheitlicher Beförderungsbedingungen der Verkehrsunternehmen 

¶ die Koordinierung des öffentlichen Personennahverkehrs im Verbundgebiet, 

insbesondere durch Entwicklung eines einheitlichen Verkehrsnetzes mit 

abgestimmten Fahrplänen der Verkehrsunternehmen 

¶ die Koordinierung des Verbundfahrplanes in Zusammenarbeit mit den 

Verkehrsunternehmen 

¶ die Weiterentwicklung eines einheitlichen Vertriebs und einer einheitlichen 

Vermarktung für den öffentlichen Personennahverkehr 

¶ die Vornahme der Einnahmeaufteilung zwischen den Verkehrsunternehmen 
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¶ die Aufstellung des Nahverkehrsplans 

Die Integration des ÖPNV ist damit nicht nur innerhalb der einzelnen Gebietskörperschaften, 

sondern auch über deren Grenzen hinaus im gesamten Verbundgebiet gewährleistet. 

Eine besondere Situation bestand bislang für den Landkreis Bautzen. Dieser wurde im Zuge 

der Verwaltungsreform im Freistaat Sachsen per 01.08.2008 aus den bisherigen Landkreisen 

Kamenz und Bautzen und der bis dahin Kreisfreien Stadt Hoyerswerda gebildet und gehörte 

bis zum 31.12.2025  sowohl dem Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe (in 

Rechtsnachfolge für den ehemaligen Landkreis Kamenz und die ehemals kreisfreie Stadt 

Hoyerswerda) als auch dem Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz - Niederschlesien (in 

Rechtsnachfolge für den Altkreis Bautzen) an. Aus dieser Doppelmitgliedschaft ergab sich ein 

besonderer Anspruch an die Zusammenarbeit der beiden benachbarten Zweckverbände. 

Durch den neuen Zweckverband Ostsachsen wird diese Konstellation überwunden. 

Die grundlegenden Entscheidungen werden in der Zweckverbandsversammlung getroffen, die 

mindestens zweimal jährlich zusammentritt. Die Koordination der Verbandsarbeit obliegt der 

Geschäftsstelle des Zweckverbandes. Nach außen vertreten wird der Zweckverband durch den 

Verbandsvorsitzenden. 

Zur Erfüllung seiner Aufgaben hat der ZVOE die Verkehrsverbund Oberelbe GmbH (VVO) 

gegründet, deren alleiniger Gesellschafter er ist. Die VVO GmbH hat ihre Tätigkeit zum 

01.01.2000 aufgenommen. Im Bereich des ehemaligen ZVON existiert die Verkehrsverbund 

Oberlausitz-Niederschlesien GmbH (VON GmbH). Beide GmbHs unterstützen den 

Zweckverband ZVVO bei der Erfüllung seiner Aufgaben und bei seiner internen Verwaltung. 

Die beiden Gesellschaften sollen künftig in einer Gesellschaft (Verkehrsverbund Ostsachsen 

GmbH) zusammengeführt werden. 

Mit Vertrag vom 14.05.1998 hat der Freistaat Sachsen dem ZVOE die Aufgabenträgerschaft 

für den Schienenpersonennahverkehr im Nahverkehrsraum Oberelbe übertragen (diese ging 

zum 01.01.2026 auf den ZVVO über ). Der Zweckverband bestellt bei den Eisenbahnverkehrs-

unternehmen die gewünschten Verkehrsleistungen. 

Der Zweckverband erfüllt seine Aufgaben in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen im 

Verbundgebiet. Dazu hat er mit den Nahverkehrsunternehmen im Nahverkehrsraum Oberelbe 

am 24.05.1998 einen Kooperationsvertrag geschlossen, in dem sich diese Unternehmen zur 

Anwendung des einheitlichen Tarifs, der einheitlichen Tarifbestimmungen und der einheitlichen 

Beförderungsbedingungen verpflichten. Der Vertrag sieht auch die Aufteilung aller Fahrgeld-

einnahmen unter den Verkehrsunternehmen vor, welche bei der Anwendung des einheitlichen 

Tarifs erzielt werden. 

 

Drei -Ebenen -Modell  

Die Organisation des öffentlichen Nahverkehrs im Nahverkehrsraum Oberelbe vom Prozess 

der politischen Willensbildung bis zur Erbringung der Nahverkehrsleistungen entspricht dem 

Drei-Ebenen-Modell (Abbildung 1).  
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Während der SPNV entsprechend den politischen Vorgaben direkt vom Zweckverband über 

die VVO GmbH als dessen Managementebene bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt 

wird, gibt es hinsichtlich der Organisation und Finanzierung der Verkehrsunternehmen des 

straßengebundenen ÖPNV verschiedene Strukturen in den einzelnen Gebietskörperschaften 

des Zweckverbandes: 

¶ die kommunalen bzw. teilweise kommunalen Verkehrsunternehmen sind entweder 

Tochterunternehmen kommunaler Holding-Gesellschaften oder Unternehmen der 

Gebietskörperschaften selbst und erhalten, soweit erforderlich, Zuschüsse von ihren 

Gesellschaftern; 

¶ die kommunalen Kreisverkehrsgesellschaften bestellen den ÖPNV bei den Verkehrs-

unternehmen und finanzieren ihn, soweit erforderlich, mit Zuschüssen der 

kommunalen Gesellschafter; 

¶ weitere Verkehrsunternehmen werden direkt durch die Aufgabenträger finanziert. 

 

 

 

 Abbildung 1:  Drei-Ebenen-Modell: Politikebene (grau), Managementebene (blau), Unternehmerebene (grün) 

 

Weitere Umsetzung  

Die Gebietskörperschaften sind Aufgabenträger des straßengebundenen ÖPNV, wobei die 

Integration des ÖPNV vor allem im Verhältnis zum SPNV vom ZVVO sichergestellt wird.  

Die Integration des ÖPNV wird gewährleistet, in dem die Gebietskörperschaften die Verkehrs-

leistungen auf der Grundlage einheitlicher Standards bei den Verkehrsunternehmen bestellen. 

Die geeignete Plattform für die einheitlichen Standards ist der Zweckverband, in dem alle zu 

berücksichtigenden Interessen gebündelt werden.  

Es besteht die Möglichkeit, dass der ZVVO oder die VVO GmbH im Namen der 

Aufgabenträger die gewünschten Verkehrsleistungen bestellt, deren Erbringung überwacht und 

die korrekte Abrechnung kontrolliert. Die Vertragsbeziehungen bestehen dann ausschließlich 
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zwischen den Verkehrsunternehmen und den Aufgabenträgern, ZVVO bzw. VVO treten  

lediglich als Vertreter der Aufgabenträger auf.  

 

1.3.  Bisherige Nahverkehrspläne  

Nahverkehrsplan 1997  

Der Nahverkehrsplan 1997 war der erste für den Nahverkehrsraum Oberelbe aufgestellte 

NVP und zugleich der erste regionale Nahverkehrsplan in den ostdeutschen Bundesländern. 

Er diente als Basis für die Umsetzung zentraler Aufgaben und Rahmenbedingungen eines 

Verkehrsverbundes. Dazu zählen die Einführung des gemeinsamen Verbundtarifs, die 

Schaffung eines integrierten Taktfahrplanes als Oberelbetakt sowie die Übernahme der 

Aufgabenträgerschaft im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und für Regionalbuslinien, die 

den bisherigen SPNV ersetzen, durch den VVO. 

 

Erste Fortschreibung 2004  

Die erste Fortschreibung des NVP wurde im November 2004 von der Verbandsversammlung 

beschlossen und trat Mitte 2005 in Kraft. Der ursprünglich für 2002 avisierte Fertigstellungs-

termin wurde u.a. durch das Hochwasserereignis vom August 2002 beeinflusst, in dessen 

Folge zahlreiche Wiederaufbaumaßnahmen und veränderte Prioritäten von Vorhaben eine 

Überarbeitung der Konzeption erforderten.  

Die im NVP definierten Rahmenplanungen wurden weiter konzeptionell konkretisiert und 

beschlossen, so das Infrastrukturprogramm 2010, das SPNV-Zielnetz 2015 sowie 

Konzeptionen zum grenzüberschreitenden ÖPNV mit Tschechien. 

Als für den Nahverkehrsraum Oberelbe wegweisende Einzelmaßnahmen sind zu nennen: 

¶ der Ausbau des Dresdner Knotens zwischen Dresden-Neustadt und Pirna mit 

Trennung von Fernverkehr und SPNV sowie Sanierung (z.B. Dresden Hbf), 

Verlegung (z.B. Dresden-Reick) und Neubau (Dresden Freiberger Straße) von 

Stationen 

¶ die Ausweitung der S-Bahnlinie S2 bis Pirna sowie die Elektrifizierung zwischen 

Dresden-Neustadt und Flughafen 

¶ 

Fahrzeitverkürzung der Regionalbahnverbindung von Kamenz nach Dresden 

¶ die Ausweitung des grenzüberschreitenden SPNV von Wochenend- und 

Feiertagsverkehr auf täglichen Betrieb  

¶ die Modernisierung des Wagenparks auf den S-Bahnlinien S1 und S2  

¶ der weitgehende Ersatz von lokbespannten Zügen durch den Einsatz von Regio-

Sprintern 

¶ die Realisierung zahlreicher Übergangsstellen und Park+Ride-Anlagen  
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Zweite Fortschreibung 2011  

Die zweite Fortschreibung des NVP für den Nahverkehrsraum Oberelbe wurde im Oktober 

2011 beschlossen und trat Mitte 2012 in Kraft. Diese Zeitschiene wurde dadurch beeinflusst, 

dass sich im Zusammenhang mit der Kreisgebietsreform im Freistaat Sachsen zunächst die 

neuen Gebietskörperschaften konsolidieren mussten. Aus Gründen der Vergleichbarkeit 

wurden im Nahverkehrsplan alle statistischen Angaben sowohl nach der alten als auch nach 

der neuen Landkreisstruktur aufgeführt. 

Relevante Rahmenbedingungen und Einzelmaßnahmen waren: 

¶ der abschließende Ausbau des Dresdner Knotens zwischen Dresden-Neustadt und 

Coswig/ Meißen -Triebischtal mit Trennung von Fernverkehr und SPNV sowie 

Sanierung und Umbau (z.B. Dresden-Neustadt), Verlegung (z.B. Dresden-Trachau) 

und Neubau (Meißen-Altstadt, Dresden-Bischofsplatz und Pulsnitz Süd) von 

Stationen 

¶ Bau und Inbetriebnahme des SPNV-Lückenschlusses zwischen Sebnitz und Dolni 

Poustevna, Betriebsstart der grenzüberschreitenden Linie U 28 Rumburk  Sebnitz  

Bad Schandau  Decin, ab Bad Schandau als Ersatz des Elbe-Labe-Sprinters   

¶ Betreiberwechsel in verschiedenen SPNV-Teilnetzen, verbunden mit weiterer 

Modernisierung des Wagenparks  

¶ die weitere Realisierung zahlreicher Übergangsstellen und Park+Ride-Anlagen 

 

Dritte Fortschreibung 2019  

Die dritte Fortschreibung des NVP für den Nahverkehrsraum Oberelbe wurde im Juni 2019 

beschlossen und trat im dritten Quartal 2019 in Kraft. Wesentliche Konzeptteile waren bereits 

wurde extern eine Strategische Umweltprüfung beauftragt und beigefügt. 

Relevante Rahmenbedingungen und Einzelmaßnahmen waren: 

¶ die beginnende Weiterentwicklung des Dresdner S-Bahn-Netzes mit der Linie S8 

zwischen Dresden und Kamenz sowie Taktverdichtungen der S1 zwischen Meißen 

und Pirna 

¶ die umfangreiche Umsetzung des PlusBus-Liniennetzes 

¶ umfangreiche Änderungen von Liniennummernsystemen und Liniennetzen im 

Regionalbusverkehr 

¶ die weitere Realisierung von Übergangsstellen und Park+Ride-Anlagen sowie die 

Ausstattung der P+R-Plätze mit Sensoren zur Auslastungserkennung in Echtzeit 

¶ die Weiterentwicklung des Bike+Ride-Systems durch Fahrradboxen mit gesicherter 

Abstellung 

¶ in den Jahren 2020 bis 2022 große Herausforderungen durch starke 

Nachfrageeinbrüche als Folge der Coronapandemie 

¶ Juni bis August 2022 und ab Mai 2023 Herausforderungen durch extreme 

Nachfragespitzen bedingt durch das 9-Euro- bzw. Deutschlandticket 

¶ unvorhergesehene Betreiberwechsel in verschiedenen SPNV-Teilnetzen, 

Notwendigkeit von Interimslösungen und Notvergaben 
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¶ Reaktion auf Personalengpässe und Fahrzeugausfälle 

¶ Auslaufen des klassischen VVO-Fahrplanbuches 

 

Im Kapitel 2 werden die im Geltungszeitraum der dritten Fortschreibung umgesetzten 

Vorhaben und eingetretene Veränderungen benannt. 

 

1.4.  Raumordnung und Bevölkerungsstruktur  

1.4.1.  Charakteristik des Untersuchungsgebietes  

Der Nahverkehrsraum Oberelbe umfasst die Landeshauptstadt Dresden und die angrenzenden 

Landkreise Meißen, Sächsische Schweiz-Osterzgebirge sowie Teile des Landkreises Bautzen 

(ehemaliger Landkreis Kamenz, kreisfreie Stadt Hoyerswerda). Hier leben aktuell 1,2 Mio. 

Einwohner. Der Nahverkehrsraum besteht im Wesentlichen aus dem Ballungsraum Oberes 

Elbtal (ca. 760.000 Einwohner) mit der Landeshauptstadt Dresden als Oberzentrum und den 

nicht verdichteten ländlichen Räumen im Umfeld mit den im folgenden Kapitel benannten 

zentralen Orten. 

Der Nahverkehrsraum mit allen SPNV-Strecken und weiteren wichtigen ÖPNV-Verbindungen ist 

in Abbildung 2 dargestellt.  
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Abbildung 2:  Nahverkehrsraum Oberelbe mit Tarifzonen und wesentlichem ÖPNV-Netz 

 

1.4.2.  Zentralörtliche Gliederung und Verbindungsachsen  

In Sachsen besteht eine zentralörtliche Gliederung in drei Stufen: Ober-, Mittel-, und Grund-

zentren. Diese Zentren sollen je nach ihrer Bedeutung zentrale Funktionen für ihre jeweiligen 

Verflechtungsbereiche übernehmen und entsprechend entwickelt werden. Die Verkehrsinfra-

struktur wird deshalb auf die zentralen Orte ausgerichtet werden. Insbesondere ist dabei die 

Erreichbarkeit aus den Verflechtungsbereichen durch öffentliche Verkehrsmittel zu sichern. Die 

Festlegung der Ober- und Mittelzentren erfolgt im Landesentwicklungsplan Sachsen. Die 

Grundzentren werden durch die Regionalpläne der Planungsverbände bestimmt. Je nach 

örtlicher Situation können benachbarte Orte auch gemeinsam zentrale Funktionen über-

nehmen. 

Innerhalb des Nahverkehrsraumes ist die Landeshauptstadt Dresden alleiniges Oberzentrum. 

Die Stadt Hoyerswerda bildet gemeinsam mit Bautzen und Görlitz einen Oberzentralen Städte-

verbund. Zehn Städte sind als Mittelzentren eingestuft. Weitere 25 Städte und Gemeinden 
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haben die Funktionen eines Grundzentrums ganz oder in Kooperation mit benachbarten 

Kommunen zu erfüllen. Darüber hinaus werden einigen Gemeinden besondere Funktionen der 

zuerkannt, unabhängig davon, ob sie als Grundzentrum eingestuft sind oder nicht. In der 

Anlage 1 ist die entsprechende Einstufung und Kategorisierung aufgelistet. Änderungen 

gegenüber dem letzten Nahverkehrsplan sind vermerkt. 

Aus der Abbildung 3 sind die Zentralen Orte und Raumkategorien des Nahverkehrsraumes 

Oberelbe sowie des benachbarten Nahverkehrsraumes Oberlausitz-Niederschlesien 

ersichtlich. Grundzentren sind hier nicht namentlich aufgeführt.  

 

Abbildung 3:  Zentrale Orte und Raumkategorien, Quelle: LEB 2015 

Der Großraum Dresden ist einer der drei in der Landesentwicklungsplanung ausgewiesenen 

Verdichtungsräume im Freistaat Sachsen. Dieser erstreckt sich entlang der Elbe von Meißen bis 

Pirna, südlich und nördlich dieser Achse bis Freital und Ottendorf-Okrilla bzw. Radeberg . Den 

Grundsätzen und Zielen des LEP folgend ist in den Verdichtungsräumen ein leistungsfähiger 

ÖPNV zu entwickeln. 

Die Gebiete außerhalb des verdichteten Raumes werden als ländlicher Raum eingestuft. Dieser 

weist wiederum im Nahverkehrsraum zahlreiche Verdichtungsansätze auf. In der Abbildung 3 

sind diese hervorgehoben. 
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Abbildung 4:  Überregionale und regionale Achsen und Einbindung in das Transeuropäische Verkehrsnetz (TEN-

V), Quelle: LEB 2015 

Im sächsischen Landesentwicklungsplan (LEP) werden neben den zentralen Orten 

überregionale Verbindungsachsen ausgewiesen, deren Verlauf über die Mittelzentren des 

Nahverkehrsraumes Oberelbe und der benachbarten Nahverkehrsräume bestimmt wird. 

Ergänzend dazu sind in den Regionalplänen regionale Verbindungs- und Entwicklungsachsen 

definiert. Diese orientieren sich im Wesentlichen an den regionalen Nahverkehrsachsen 

zwischen den Mittelzentren untereinander sowie den Achsen der Unterzentren mit dem 

dazugehörigen Mittelzentrum. Entlang dieser Achsen, vor allem an den Eisenbahnstationen, 

soll sich die Siedlungsentwicklung konzentrieren. 
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Abbildung 5:    Mittel - und Oberzentren mit Verflechtungsbereichen, Quelle: LEB 2015 

Die in der Abbildung 5 dargestellten Verflechtungsbereiche sowie deren Überschneidungen 

sind bedeutsam für die Zuordnung, d.h. auch die relevante ÖPNV-Anbindung, eines Ortes zu 

einem Mittel- oder Oberzentrum.   

Das im Osten des Landkreises Sächsische Schweiz-Osterzgebirge (Raum Neustadt/Sa. / 

durchschnittliche ÖPNV-Erreichbarkeit 

topografischer Besonderheiten einzelne Zielvorgaben der zeitlichen Erreichbarkeit des 

nächsten Mittelzentrums (hier Pirna) nicht eingehalten werden können. Es wird hier auf Kapitel 

2 verwiesen. 

Im benachbarten brandenburgischen Gebiet sind hinsichtlich der Zentralen Orte die Vorgaben 

des Landesentwicklungsplanes Berlin-Brandenburg berücksichtigt. 

  



TEIL 1    Bestandsaufnahme  Nahverkehrsplan  Oberelbe  4. Fortschreibung 

20   I  5. März 2026   

 

1.4.3.  Strukturdaten  

Die Verkehrsnachfrage wird neben der Verkehrsnetz- und Angebotsstruktur auch durch die 

jeweilige Raum- und Siedlungsstruktur bestimmt. Zu deren Beschreibung wurden auf der 

Grundlage der Sächsischen Gemeindestatistik des Statistischen Landesamtes des Freistaates 

Sachsen die Anzahl der Einwohner, Arbeitsplätze sowie der Schulplätze als wichtige 

Kenngrößen für den Bezugshorizont 2023 erfasst.  

 Stadt/Landkreis  Fläche  

[km²]  

Einwohner  Arbeits -

plätze 1 

Schüler 2 

Dresden, Stadt 328  563.311  276.546  80.739  

Bautzen (anteilig) 1.430  167.440  63.729  20.132  

Meißen 1.453  241.343  89.812  29.271  

Sächsische Schweiz-

Osterzgebirge 

1.654  246.204  80.797  29.100  

Nahverkehrsraum 4.865  1.218.298  510.884  159.242  

1  Sozialversicherungspflichtig beschäftigte Arbeitnehmer am Arbeitsort 

2 Anzahl der Schüler der allgemeinbildenden sowie berufsbildenden Schulen 

Tabelle 1: Ausgewählte Strukturdaten - Bezugshorizont 2023 Quelle: Regionaldaten Gemeindestatistik 2023 

Sachsen, Statistisches Landesamt   

Das Bezugsjahr der statistischen Angaben in der letzten (dritten) Fortschreibung des Nah-

verkehrsplanes war das Jahr 2016. Die nachfolgende Tabelle 2 zeigt die Veränderungen 

dieser Angaben im Zeitraum von 2016 bis zum jüngsten verfügbaren Analysejahr 2023. 

Stadt/Landkreis  Einwohner -

entwicklung 

2016 -2023  

Arbeitsplatz -

entwicklung 

2016 -2023  

Schüler -

entwicklung 

2016 -2023  

Dresden, Stadt + 19.486  + 3,6% + 29.737  +12,0%  + 12.477  +18,3%  

Bautzen (anteilig) - 3.584  - 2,1% + 4.189  + 7,0% + 1.651  + 8,9% 

Meißen - 3.901  - 1,6% + 3.243  + 3,7% + 1.977  + 7,2% 

Sächsische Schweiz-

Osterzgebirge 

- 1.208  - 0,5% + 5.116  + 6,8% + 3.362  + 13,1%  

Nahverkehrsraum + 10.793  + 0,9% + 42.285  + 9,0% +  19.467  + 13,9%  

Tabelle 2: Ausgewählte Strukturdaten  Entwicklung 2016  2023  
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Die Tabelle belegt, dass im Verbundraum seit 2016 deutliche Veränderungen dieser Werte 

stattgefunden haben. Die Dynamik hat gegenüber zurückliegenden Zeiträumen (2005 bis 

2015) stark zugenommen.  

So hat sich die Einwohnerzahl des Verbundraumes um über 10.000 erhöht, wobei sich ein 

stark differenziertes Bild zeigt. Einwohnerzuwächsen in Dresden und im Dresdner Umland 

stehen starke Rückgänge in peripheren Bereichen der Landkreise gegenüber. Dies verdeutlicht 

auch die aus dem Landesentwicklungsbericht stammende nachstehende Grafik, welche die 

Entwicklung von 2018 bis 2023  gemeindekonkret darstellt.  

  

Abbildung 6:  Bevölkerungsentwicklung 2018  2023, Veränderung der Bevölkerungszahl in Prozent, Quelle: 

Bund-Länder Demografie-Portal, https://www.demografie -portal.de/DE/Fakten/bevoelkerungsentwicklung-regional-

sachsen.html 

Grundsätzlich angestiegen ist die Zahl der Arbeitsplätze, während die Arbeitslosenquote 

rückläufig ist. Die nachfolgenden Grafiken verdeutlichen Arbeitsplatzdichte und 

Arbeitslosenquote 2023 im Verbundraum.  
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Abbildung 7  (links): Beschäftigtendichte am 30.06.2023 (sozialversicherungspflichtig Beschäftigte am Wohnort je 

1.000 Einwohner) 

Abbildung 8 (rechts): Arbeitslosenquote 2023 (Anteil der Arbeitslosen an allen zivilen Erwerbspersonen in %), 

Quelle: Standortatlas Sachsen 2024, SMWA 

Wie Tabelle 3 aufzeigt, haben sich die Schülerzahlen in den letzten Jahren positiv entwickelt, 

wobei die Werte in den einzelnen Schultypen und Regionen stark unterschiedlich sind. Damit 

einher ging eine Zunahme der Schulstandorte:   

 

¶ zwischen 2016 und 2023 hat sich die Zahl der Grundschulen im Nahverkehrsraum 

von 227 leicht auf 232 erhöht  

¶ die Zahl der Oberschulen hat im gleichen Zeitraum von 99 auf 107 zugenommen    

¶ die Zahl der Gymnasien stieg von 50 auf 55    

Die in einem relativ kurzen Betrachtungszeitraum mit rund 14 % stark zugenommenen 

Schülerzahlen sowie die um 9 % ebenfalls stark gestiegenen Arbeitsplatzzahlen belegen die 

enorm hohen Herausforderungen, aber auch die Chancen des ÖPNV im Verbundraum. 

 

1.4.4.  Verkehrszelleneinteilung  

Die Analyse der Strukturen des Nahverkehrsraumes und die Berechnung der Verkehrsnach-

frage erfordern dessen Einteilung in Verkehrszellen. Diese basiert auf dem gemeinsam von der 

Landeshauptstadt Dresden, der DVB AG und dem VVO beauftragten und durch die PTV 

Transport Consult GmbH erstellten Integrierten Verkehrsmodell (IVM) Dresden/ VVO 2035 

(Analysejahr 2018, Prognosehorizont 2035). Das Modell umfasst rund 1.020 Ver kehrszellen 

(darunter 608 in  der Landeshauptstadt Dresden), es bildet das gesamte Verbundgebiet sowie  

auf Grund der starken verkehrlichen Verflechtungen  zusätzlich die Räume Freiberg und 

Bischofswerda ab.  
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Abbildung 9:  Untersuchungsraum des Integrierten Verkehrsmodells Dresden/ VVO (IVM), PTV 

1.5.  ÖPNV -Angebot   

1.5.1.  Überblick  

Das ÖPNV-Angebot im Nahverkehrsraum ist wie folgt strukturiert: 

¶ Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 

¶ Regionalbusverkehr 

¶ Straßen-/Stadtbahnverkehr 

¶ Stadtbusverkehr 

¶ Elbfähren 

¶ Sonderverkehrsmittel. 

Dabei stellt der SPNV als schnelles Regionalverkehrsmittel die Verbindung zwischen Ober- und 

Mittelzentren her, die Straßen-/ Stadtbahn ist das Massenverkehrsmittel im Ballungsraum und 

der Bus übernimmt die Flächenerschließung sowie Zubringerfunktion. Außerdem wird durch 

den Regionalbus die Verbindung benachbarter Ober- bzw. Mittelzentren dort hergestellt, wo 

keine adäquate SPNV-Verbindung vorhanden ist. 

Das ÖPNV-Grundangebot in der Region wird durch den SPNV bereitgestellt. Das Oberzentrum 

Dresden, die Stadt Hoyerswerda als Teil des Oberzentralen Städteverbundes Bautzen - Görlitz 

- Hoyerswerda und alle Mittelzentren sind in das SPNV-Netz eingebunden. In der Landeshaupt-

stadt Dresden, im Mittelzentrum Riesa sowie im Grundzentrum Bad Schandau ist der direkte 

Zugang zum Eisenbahnfernverkehr möglich.  

Neben dem SPNV zählt das PlusBus-System zum ÖPNV-Grundangebot. Der weitere 

Regionalbusverkehr erfüllt Verbindungsfunktionen zwischen den zentralen Orten 

unterschiedlicher Kategorien, die Funktion der Flächenerschließung mit Bezug auf die zentralen 

Orte sowie Zubringerfunktionen zum SPNV. 

Die Straßen-/Stadtbahn der Landeshauptstadt Dresden bedient die Hauptverkehrsrelationen 

innerhalb des Stadtgebietes. Sie verbindet die Innenstadt mit den Stadtteilzentren und den 

großen Wohnstandorten. Darüber hinaus stellt sie die unmittelbare Verbindung der Mittel-
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zentren Coswig und Radebeul untereinander sowie mit dem Oberzentrum Dresden her und ist 

in diesen Städten zugleich innerstädtischer ÖPNV-Träger. Die Straßenbahn zwischen Bad 

Schandau und Lichtenhainer Wasserfall sichert die Erschließung des Kirnitzschtales und hat vor 

allem Bedeutung für den Tourismusverkehr innerhalb des Nationalparks Sächsische Schweiz. 

Die wesentlichen Funktionen des Stadtbusverkehrs in der Landeshauptstadt Dresden sind die 

Zubringerfunktion, die Feinerschließung sowie die Gewährleistung wichtiger tangentialer und 

teilweise radialer Verbindungen, die nicht vom Schienenverkehr angeboten werden. Auf 

besonders stark nachgefragten Stadtbusrelationen ist der Bau von Straßenbahnneubaustrecken 

geplant (siehe Kapitel 4).   

Die in weiteren 12 Städten betriebenen Stadtbusverkehre stellen vor allem die Verbindung von 

Stadtteilen mit der Stadtmitte bzw. dem Bahnhof her. 

Die insgesamt 17 betriebenen Elbfähren verbinden an Stelle von Brücken durch die Elbe 

getrennte benachbarte Orte bzw. Stadtteile. 2021 wurden die Fähren Riesa  Promnitz und 

Strehla  Lorenzkirch von der VGM übernommen, sodass nun 16 der 17 Elbfähren in den 

VVO-Tarif integriert sind (außer Rathen).  

Zur Kategorie der Sonderverkehrsmittel gehören zwei dampfbetriebene Schmalspurbahnen, 

die Stadtrundfahrt Meißen, die Kirnitzschtalbahn, die beiden Bergbahnen in der 

Landeshauptstadt Dresden sowie der Personenaufzug Bad Schandau  Ostrau.  

Kenndaten der Verkehrsträger und -arten können der Tabelle 3 und den Anlagen 3 bis 11 

entnommen werden. 
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Verkehrsträger/ -art  Linienanzahl  Jahresfahrplan -

leistung (Mio. Fpl -km)  

Schienenpersonennahverkehr 25 9,7  

Regionalbusverkehr 189  24,8  

Straßen-/Stadtbahnverkehr 12 13,4  

Stadtbusverkehr 71 17,9  

 Dresden 

 Hoyerswerda 

 übrige Städte 

31   

5 

35 

13,9  

0,6  

3,4  

Elbfähren 16  (zzgl. 1 ohne VVO-Tarif)  

Sonderverkehrsmittel 4  

 Kirnitzschtalbahn 

 Bergbahnen 

 Personenaufzug 

1 

2 

1 

0,1  

 

 
Tabelle 3: Verkehrsträger und -arten - Ausgewählte Kenndaten (Fahrplanstand 2023)  

1.5.2.  Schienenpersonennahverkehr  

Die SPNV-Linien des Verbundraumes einschließlich der Plus- und TaktBusse werden in 

Abbildung 1 0 dargestellt. Die Halte des Schienenpersonenfernverkehrs auf den beiden Achsen 

Leipzig  Riesa  Dresden und Berlin  Elsterwerda  Dresden  Bad Schandau  Prag sind mit 

abgebildet. 
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Abbildung 1 0:   SPNV- Liniennetz sowie PlusBus und TaktBus im Nahverkehrsraum Oberelbe, Ausschnitt aus dem 

Liniennetzplan Sachsen (Stand 2024) 

Die SPNV-Linien im VVO-Gebiet lassen sich in Abhängigkeit ihrer Verbindungsfunktion und 

Erschließungswirkung nach drei Produktkategorien klassifizieren: 
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Produktkategorie  Merkmale  

Regionalexpress (RE) Halt nur an ausgewählten Unterwegsstationen, überregionale 

Bedeutung, Herstellung schneller Verbindungen zwischen den 

Oberzentren 

Regionalbahn (RB) 
Halt an allen Unterwegsstationen, innerhalb des S-Bahnnetzes an 

ausgewählten Unterwegsstationen, Anbindung des ländlichen 

Raumes an die Mittel- und Oberzentren 

S-Bahn    Halt an allen Unterwegsstationen (sofern betrieblich möglich*), 

mindestens 30 min 

* Einschränkung: S-Bf. Dresden Freiberger Straße für die Linie S8 

Tabelle 4: Produktkategorien im SPNV  

Der Dresdner Ballungsraum und das Elbtal werden durch S-Bahn Linien mit vielen Halten 

bedient. Die S 1 ist zwischen Meißen-Triebischtal und Pirna in der Hauptverkehrszeit auf einen 

annähernden 15-min-Takt verdichtet. Die Linie S 2 verkehrt im 30 -min Takt vom Flughafen 

Dresden über Dresden Hbf und Heidenau bis Pirna. Auf der Strecke Dresden Hbf  Freital  

Tharandt bietet die Linie S 3 täglich ein stündliches Angebot. Seit Dezember 2021 fährt die 

Linie S 8 (ehemals RB 34) in der Hauptverkehrszeit im 30-min Takt zwischen Dresden und 

Kamenz. Ab Dezember 2026 wird die Linie S 6 (ehemals RB 31) im Stundentakt von Dresden 

über Großenhain bis Elsterwerda-Biehla verkehren 

 

 

Foto 1:  S 1 im Elbtal auf dem Weg nach Dresden und Meißen 

Es bestehen stündliche Angebote im Regionalexpressverkehr in Richtung Bischofswerda, Chem-

nitz (alle durch RB-Leistungen ergänzt) sowie Großenhain (ergänzt durch S 6) und 

Riesa/Leipzig. Dazu kommen drei RB-Linien innerhalb des VVO, zwei sonstige RB-Linien 

(Chemnitz  Riesa, Rumburk  Sebnitz  DŠőín), zwei saisonale RE-Linien und zwei 

dampfbetriebene Schmalspurbahnen.  
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Die Abbildung 1 1 zeigt das SPNV-Angebotsschema in der Hauptverkehrszeit. 

 

Abbildung 1 1:   SPNV-Angebotsschema Hauptverkehrszeit Soll-Fahrplan 202 5/26  

Das SPNV-Liniennetz besitzt eine Radialstruktur und ist im Wesentlichen auf das Oberzentrum 

Dresden ausgerichtet. Die meisten RB bzw. RE-Linien beginnen in Dresden Hbf. Ausnahmen 

sind:  

¶ die Linie RB 33 (Dresden  Königsbrück), die in Dresden-Neustadt beginnt  

(eine Verlängerung bis Dresden Hbf ist geplant, siehe Kapitel 4) 

¶ die Linien RB 71 (Pirna  Sebnitz) und RB 72 (Heidenau  Altenberg, eine 

Verlängerung bis Dresden Hbf über die Fernbahngleise ist in Prüfung)  

¶ sowie die tangentialen Linien U 28 (Rumburk  Sebnitz  Bad Schandau  Schöna 

 DŠőín), RE 11 (Lauta  Hoyerswerda, bis Dezember 2022 S 4) sowie die Linie 

RB 45 (Chemnitz  Riesa  Elsterwerda). 

In der Anlage 3.1 sind die SPNV-Linien bezüglich des Fahrplanvolumens und  Angebotes für 

die Tagesarten Montag bis Freitag, Samstag und Sonn- und Feiertage aufgeführt. 

Während der Laufzeit des letzten Nahverkehrsplanes haben sich dabei folgende 

Veränderungen ergeben: 

¶ 25. Juli 2019 Insolvenz der Städtebahn Sachsen mit Betriebseinstellung im VVO-

Dieselnetz (RB 33, RB 34, RB 71, RB 72, RE 19)   

¶ ab Oktober 2019 bis Dezember 2021 Notvergabe an Transdev Regio Ost GmbH  

¶ ab Dezember 2021 Neuvergabe VVO-Dieselnetz an DB Regio Südost, 

Taktverdichtung der Linie S 8 in der Hauptverkehrszeit   

¶ ab Dezember 2021 Neuvergabe Ostsachsennetz (RE 1, RE 2, RB 60, RB 61, L7) 

an Bestandsbetreiber 
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¶ ab Dezember 2022 Überführung Linie RE 11 (Leipzig-) Hoyerswerda in das Netz 

Lausitz (zuvor als Linie S 4 Bestandteil im Mitteldeutschen S-Bahn Netz) 

¶ ab Dezember 2023 Neu vergabe Schmalspurbahnen (Lößnitzgrundbahn, 

Weißeritztalbahn, Fichtelbergbahn) an Bestandsbetreiber 

¶ ab Dezember 2023 Neuvergabe Linie U 28 Nationalparkbahn an 

Bestandsbetreiber 

¶ ab Dezember 2023 Überführung Linie RE 20 Dresden  Bad Schandau  DŠőín  

Ústí n. L.  LitomŠǌice in das VVO-Dieselnetz 

¶ ab Dezember 2026 Taktverdichtung und Überführung S 6 Dresden  Cossebaude  

Coswig  Elsterwerda in das Netz Lausitz (zuvor als Linie RB 31 Bestandteil im Elbe-

Elster-Netz) 

¶ ab Dezember 2026 Neuvergabe E-Netz Oberelbe mit Linie RE 50 (zuvor Saxonia) 

sowie RE 15/ 18 (zuvor Elbe-Elster-Netz) an DB Regio Südost 

¶ ab Dezember 2027 Neuvergabe S-Bahn Dresden (S 1, S 2, S 3) an 

Bestandsbetreiber 

 

In der nachfolgenden Tabelle 5 sind die Im Fahrplanjahr 2024 mit der Erbringung von 

Leistungen beauftragt Eisenbahnverkehrsunternehmen eingetragen. 

Eisenbahnverkehrsunternehmen 

(EVU) - Partner im Verbund  

Sitz  Logo  Netze  

DB Regio AG, Regio Südost Leipzig  S-Bahn Dresden, E-Netz 

Oberelbe, Saxonia, 

VVO-Dieselnetz, Lausitz  

(RE11) 

Nationalparkbahn U 28  

(+2D) 

DB Regio AG, Regio Nordost Potsdam 
 

Elbe-Elster-NetzNetz 

Lausitz 

Bayerische Oberlandbahn (BOB)/ 

Mitteldeutsche Regiobahn (MRB) 

(transdev) 

Holz-

kirchen/  

Leipzig 
 E-Netz Mittelsachsen 

Die Länderbahn GmbH (DLB)  trilex 

(Netinera) 

Viechtach 
 Ostsachsennetz 

Sächsische Dampfeisenbahngesellschaft 

mbH (SDG) 

Moritzburg 

 Schmalspurbahnen 

Tabelle 5:  Eisenbahnverkehrsunternehmen im Verbund (Stand 2024) 
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Das Leistungsvolumen gliedert sich wie folgt: 

 

Abbildung 1 2:  Leistungsvolumen nach SPNV-Netz mit Anteil Leistungsvolumen im VVO im Fahrplanjahr 2026 

Das Angebotsvolumen der SPNV-Leistungen im Fahrplanjahr 2026 beträgt rund 10,7 Mio. 

Zugkm (zzgl. 0,09 Mio Zugkm Schmalspurbahnen).  

Aktueller Fahrzeugeinsatz  

Im Gebiet des VVO werden derzeit sowohl Zuggarnituren aus Lok mit Doppelstockwagen als 

auch Triebfahrzeuge eingesetzt. Alle Zuggarnituren verfügen über mindestens ein 

behindertengerechtes oder behindertenfreundliches WC. Die Einstiegshöhen betragen bei 

allen eingesetzten Fahrzeugen ca. 600 mm. Damit sind die Fahrzeuge kompatibel zu den 

modernisierten Bahnsteigen auf den Regional- und S-Bahn-Strecken. 

Ab Dezember 2026 kommen mit Ausnahme der S-Bahn Dresden sowie Doppelstockzügen mit 

angetriebenen Steuerwagen auf der RE 50 (Dresden  Riesa  Leipzig) ausschließlich 

einstöckige Fahrzeuge zum Einsatz. Die auf der S-Bahn eingesetzten Loks der Baureihen 143 

und 146.0 bis 146.2 werden bis voraussichtlich Ende 2029 durch modernere Loks 

(Erstzulassung 2015) ersetzt. Diese sind deutlich spurtstärker und rekuperationsfähig 

(Rückspeisung der Energie beim Bremsen) sowie für eine Befahrung des Tunnels am Flughafen 

Dresden zugelassen.  

Die derzeit eingesetzten Dieseltriebwagen (Desiro Classic) weisen ein hohes Fahrzeugalter auf 

(Bauj

dieselbetriebenen Strecken erfolgt, jedoch ist mit den nächsten Vergaben ein Ersatz dieser 

Fahrzeuggattung erforderlich. Entsprechend des beschlossenen Systemwechsels der 

Antriebstechnologie sollen dann auf nichtelektrifzierten Strecken batterieelektrische 

Triebfahrzeuge (BEMU) zum Einsatz kommen.  

Die auf den einzelnen Linien eingesetzten Fahrzeuge sowie deren Platzkapazitäten sind in 

Anlage 3.2 dargestellt.  
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1.5.3.  Regionalbusverkehr  

Ne tzstruktur  

Vor allem auf Grund seiner Erschließungsfunktion verfügt der Regionalbusverkehr über ein 

relativ engmaschiges Streckennetz. Jede Gemeinde im Verbundraum ist durch Regionalbusse 

an das ÖPNV-Netz angeschlossen. Die angebotenen Verbindungen sind meist radial, 

bezogen auf größere Städte und Übergangsstellen, ausgerichtet. 

Neben Dresden stellen u. a. die Städte Altenberg, Bad Schandau, Bernsdorf, Coswig, 

Dippoldiswalde, Freital, Glashütte, Gröditz, Großenhain, Heidenau, Hoyerswerda, Kamenz, 

Lommatzsch, Meißen, Neustadt/ Sa., Nossen, Nünchritz, Pirna, Pulsnitz, Radeberg, Rade-

burg, Riesa, Sebnitz, Tharandt, Weinböhla und Wilsdruff sowie  bereits außerhalb des 

Verbundraumes gelegen  die Städte Bischofswerda, Döbeln und Frauenstein ebenfalls 

wichtige Knotenpunkte im Bus-Regionalverkehrsnetz dar.   

Folgende Regionalbusverbindungen verlaufen direkt zwischen Ober- bzw. Mittelzentren mit 

fehlender Direktverbindung im SPNV:  

Anbindung Oberzentrum bzw. Oberzentraler 

Städteverbund  ohne SPNV -Direktverbindung  

Direktverbindung  

Dresden  Dippoldiswalde PlusBus 

Hoyerswerda  Bautzen PlusBus 

Hoyerswerda  Kamenz TaktBus 

Bautzen  Kamenz PlusBus 

Hoyerswerda  Spremberg PlusBus 
 

Verbindung zwischen Mittelzentren  ohne SPNV -

Direktverbindung  

Direktverbindung  

Dippoldiswalde  Freital PlusBus 

Großenhain  Meißen PlusBus 

Großenhain  Riesa Regionalbus 

Meißen  Riesa Regionalbus 

Tabelle 6:  Regionalbusverbindungen zwischen Ober- und Mittelzentren bei fehlender Direktverbindung dieser 

Städte im SPNV 

Angebotsstruktur  

Im Nahverkehrsraum werden von 216 Linien des Regionalbusverkehrs ca. 2.500 Haltestellen 

bedient. Die Differenzierung des Angebotes nach Gebietskörperschaften enthält der 

Anlagenteil 4.  

Nach dem Start von PlusBussen 2018 im VVO  folgten im Dezember 2021 erste TaktBusse. 

PlusBusse und TaktBusse verbinden zentrale Orte bei fehlender direkter SPNV-Verbindung, wie 

die Tabelle 6 aufzeigt. Sie binden zudem die ländlichen Regionen besser untereinander und 

an den Ballungsraum an.  
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Durch die enge Abstimmung des VVO mit dem Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV), der 

die PlusBusse entwickelt hat, gibt es sachsenweit einheitliche Standards. 

 

Abbildung 13:  Standards für PlusBus und TaktBus, Darstellung auf der VVO-Website 

Mittlerweile verkehren im VVO 25 PlusBus-Linien und 5 TaktBus-Linien. Zusätzlich zu PlusBussen  

fahren 23 weitere Regionalbuslinien im 30- oder 60 -min-Takt. Dabei stellen sich immer wieder 

die gleichen, gut merkbaren Abfahrtszeiten und Linienübergänge ein. Bei einigen Linien wird 

der Takt jedoch nicht über den gesamten Tag und Linienverlauf eingehalten. In der Anlage 4.6 

sind diese Linien aufgeführt. 

Die meisten Linien mit Taktfahrplan berühren den Ballungsraum sowie touristische 

Schwerpunkte. In den eher ländlich strukturierten Regionen wird der Regionalbusverkehr 

überwiegend nach bedarfsorientierten Fahrplänen durchgeführt. 

Im Nahverkehrsraum Oberelbe übernehmen die meisten Linien sowohl Verbindungs- als auch 

Erschließungsfunktionen. Zur Erfüllung der Erschließungsfunktion und insbesondere auch zur 

Integration des Schülerverkehrs werden Fahrten auf einer Linie nicht nur in ihrer zeitlichen 

Lage, sondern auch im Fahrtweg an den Bedarf angepasst, so dass sich das Angebot dieser 

Linien auf mehrere verschiedene Linienwege verteilt. 

Die tägliche Einsatzzeit beginnt in der Woche auf den meisten Linien zwischen 4.00 und 6.00 

Uhr und endet zwischen 18.00 und 20.00  Uhr. An den Wochenenden wird der Betrieb meist 

erst zwischen 7.00 und 9.00 Uhr aufgenommen. Nach 21.00 Uhr werden nur noch auf  

wenigen Linien Fahrten angeboten.  

Obwohl der überwiegende Teil des Schülerverkehrs bereits in den Linienverkehr nach 

§ 42  PBefG integriert ist, wird teilweise auch noch freigestellter Schülerverkehr durchgeführt. 

Zum großen Teil handelt es sich dabei um Fahrten zwischen Schulen und Schwimmhallen bzw. 

Sportstätten, die nur an bestimmten Wochentagen und zu festgelegten Zeiten benötigt werden. 

Regelmäßige Fahrten zwischen Wohnort und Schulort finden in der Regel nur dann als 

freigestellten Schülerverkehr statt, wenn diese auf Grund der örtlichen und zeitlichen 

Anforderungen nicht in den Linienverkehr integrierbar sind. Auch zu einigen Förderschulen ist  

freigestellter Schülerverkehr eingerichtet. 
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Bezüglich des derzeitgen und zukünftigen Einsatzes alternativer Bedienformen im 

Regionalbusverkehr wird auf die Kapitel 1.5.8 und 4.4.4 verwiesen.  

 

Betreiber  

Im Nahverkehrsraum Oberelbe agieren fünf konzessionierte Verkehrsunternehmen mit Sitz 

innerhalb des VVO sowie in Bautzen als Partner im Verbund, diese haben teilweise weitere 

private Unternehmen mit der Erbringung von Leistungen beauftragt. 

Regionalbus -Verkehrsunternehmen  

(Partner im Verbund)  

Sitz  Logo  

Regionalbus Oberlausitz GmbH (RBO) Bautzen 

 

Regionalverkehr Sächsische Schweiz-Osterzgebirge GmbH 

(RVSOE) 

Pirna  

Satra Eberhardt GmbH Kesselsdorf  
Verkehrsgesellschaft Hoyerswerda mbH (VGH) Hoyerswerda 

 

Verkehrsgesellschaft Meißen mbH (VGM) Meißen 

 

Tabelle 7:  Regionalbus-Verkehrsunternehmen im Verbund (Stand 2024) 

Weitere Verkehrsunternehmen mit Sitz außerhalb des VVO erbringen ebenfalls Leistungen im 

Nahverkehrsraum, u.a. Omnibusbetrieb Fa. Beck Bischofswerda, SCHMIDTSCHWARZ-Reisen 

Radibor, REGIOBUS Mittelsachsen GmbH Mittweida (RVM), Regionalverkehr Erzgebirge mbH 

Annaberg-Buchholz (RVE), DB Regio Bus Ost GmbH NL Spree-Neiße Bus Forst, 

VerkehrsManagemnt Elbe-Elster GmbH Finsterwalde, Verkehrsgesellschaft Oberspreewald-

Lausitz Senftenberg (VG OSL), Omnibus-

(OVH), BusLine a.s. Semily/CZ.  
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Foto 2: PlusBus der Linie +477 der Verkehrsgesellschaft Meißen am Bahnhof Dresden-Neustadt 

Fahrplanleistung  

Die Jahresfahrplanleistung im Bus-Regionalverkehr des Nahverkehrsraumes betrug 2025 rd. 

26,7 Mio. Fahrplan-Kilometer. Damit wurden im Vergleich zu 2017 rd. 4,9 Mio. Fahrplan-

Kilometer mehr angeboten. Alternative Angebote nehmen davon einen Anteil von 0,4 Mio 

Fahrplan-Kilometer ein. Die Anteile der einzelnen Gebietskörperschaften sind in der Abbildung 

14 dargestellt. 

  

Abbildung 14:   Jahresfahrplanleistung 2025 im Bus-Regionalverkehr - Anteile der Gebietskörperschaften  

Regionaler Nachtverkehr  

Seit 2003 existiert der VVO-Nachtverkehr. Das Prinzip besteht darin, in den Nächten vor 

Samstagen, Sonntagen und Feiertagen die bestehenden attraktiven Fahrtangebote des 

Dresdner Stadtverkehrs  auf fast allen Straßenbahnlinien und zahlreichen Buslinien wird der 

Verkehr in den Nachtstunden durchgehend aufrechterhalten  in umliegende Zentren zu 

verlängern.  

6%

27%

31%

34%

2% LH Dresden

LK Bautzen (VVO)

LK Meißen

LK Sächsische Schweiz-

Osterzgebirge

außerhalb VVO
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Radebeul, Coswig und Weinböhla werden regulär durch die Straßenbahnlinie 4 erreicht. 

Weitere acht Buslinien verbinden in den Nachtstunden Dresden mit Dippoldiswalde (+360), 

Freital (160), Wilsdruff (+333), Meißen (68/404), Moritzburg/ Radeburg (+477), Ott endorf-

Okrilla (769), Radeberg (78) und Pirna (H/S). Parallel dazu wurde ein günstiges Nachtticket 

eingeführt, das zwischen 18 Uhr und 6 Uhr im gesamten Verbundraum gilt. 

In der Geltungszeit des letzten Nahverkehrsplanes, im Dezember 2021, gelang es, die Linie 

+477 in das Postplatztreffen zu integrieren. In den Fahrplänen und an den Haltestellen sind 

die Nachtverkehrslinien gesondert gekennzeichnet. 

 

1.5.4.  Stadtverkehr  Landeshauptstadt Dresden   

Das Rückrat des Dresdner Nahverkehrs bilden die 12 Straßenbahnlinien sowie die sieben 

60er-Buslinien. Ergänzt wird dieses Hauptnetz durch weitere 24 Buslinien. 

 
Das Hauptnetz verbindet die Stadtteile mit der Innenstadt sowie untereinander. Darüber hinaus 

erschließt es die meisten Stadtteile auch in der Fläche. Die Linien des Hauptnetzes sind 

überwiegend täglich zwischen 5 und 1 Uhr im Einsatz, die meisten Strecken werden mit den 

GuteNachtLinien ohne Betriebsunterbrechung jeden Tag in der Woche über 24 Stunden 

bedient. Die Bedienzeiten können der Tabelle 8 entnommen werden 

 

 Mo - Fr Wochenende  

 Tages-

verkehr 

Abend-

verkehr 

Spät-

verkehr 

Nacht-

verkehr 

Tages-

verkehr1 

Abend-

verkehr 

Spät-

verkehr 

Nacht-

verkehr 

Hauptnetz         

Ergänzende 

Buslinien 

   -    - 

-Takt 

Tabelle 8: Bedienzeiten im Stadtverkehr der Landeshauptstadt Dresden 

 
Zu bestimmten Zeiten werden auf den Buslinien 61, 65, 66, 68, 72, 74, 76, 79, 81, 83, 84, 

88, 89, 92, 95 einzelne Fahrten als Anruflinientaxi (Alita) durch die Taxigenossenschaft 

Dresden eG geleistet. Diese werden nur auf Vorbestellung per Telefon oder per App 

durchgeführt. Nach dem gleichen Prinzip werden auf den Linien 91 und 93 Fahrten als Rufbus 

durch die Satra Eberhardt GmbH geleistet. 

 

Wichtige Verknüpfungspunkte mit dem SPNV sowie dem Fernverkehr sind die Bahnhöfe 

Hauptbahnhof, Bf. Neustadt und Bf. Mitte. Darüber hinaus bestehen an allen S-Bahnhöfen 

Übergänge zum Straßenbahn- und Busnetz. Wichtige innerstädtische Verknüpfungspunkte mit 

einer hohen Anzahl an Umsteigern sind neben den Bahnhöfen u. a. die Haltestellen Postplatz, 
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Albertplatz, Straßburger Platz, Pirnaischer Platz, Tharandter Straße, Schillerplatz, Ullersdorfer 

Platz, Mickten, Zwinglistraße und Gottfried-Keller-Straße. 

 

 Straßenbahn  Bus 

Streckenlänge 134 km 291,8 km  

Fahrplanleistung  13,4 Mio. km  13,7 Mio. km  

Mittlere Geschwindigkeit  18,5 km/h  19,8 km/h  

 

Tabelle 9: Angebotskennzahlen der DVB AG im Jahr 2025 

Betreiberin der Straßenbahnlinien und meisten Buslinien ist die Dresdner Verkehrsbetriebe AG.  

Die entsprechenden Angebots- und Leistungskennzahlen sind in Tabelle 9 dargestellt.  

 

  
 
Foto 3: Straßenbahn NGT DX DD der Linie 3 am Dresdner Hauptbahnhof 

 

Foto 4: Bus CapaCity der Stadtbuslinie 62 am Pirnaischen Platz in Dresden 
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Die Linien 91 und 93 werden durch Satra Eberhardt GmbH (Teilnetz ländliche Gebiete West), 

die Linien 98A-C durch Müller Bus Reisen (Teilnetz ländliche Gebiete Ost) betrieben. 

 

In den Jahren 2022 bis 2024 wurde in den Stadtbezirken Neustadt, Klotzsche und Pieschen 

sowie in der Ortschaft Weixdorf in einem Pilotprojekt der Einsatz von On-Demand-Shuttles als 

Ergänzung zum Linienverkehr getestet.  

 

An drei Fährstellen in Pillnitz, Niederpoyritz und Johannstadt wird zusätzlich zu den 

Elbbrücken die Elbquerung ermöglicht. Die beiden Bergbahnen verbinden die beiden am 

Elbhang gelegenen Stadtteile Weißer Hirsch und Oberloschwitz mit Loschwitz. 

 

1.5.5.  Weitere Stadtverkehr e 

Stadtverkehr Hoyerswerda  

Der Bus-Stadtverkehr wird durch die Verkehrsgesellschaft Hoyerswerda mbH (VGH) betrieben. 

Die fünf Stadtbuslinien bedienen insgesamt ca. 80 Haltestellen. Fahrplan und Liniennetz sind 

so aufgebaut, dass an der Zentralen Abfahrtsstelle (ZAST) am Lausitzer Platz im Stadtzentrum 

Neustadt alle 30 Minuten (Montag-Freitag) ein Rendezvous-Halt fast aller Stadtbuslinien mit 

optimierten Umsteigebedingungen erfolgt. So werden alle Stadtteile mit der Neustadt, der 

Altstadt und dem Bahnhof verbunden.  

Zusätzlich zu den Stadtbussen verbinden Regionalbuslinien periphere Stadtteile mit der 

Kernstadt. Wichtigste Haltestellen sind der Bahnhof und die ZAST Lausitzer Platz.  

 

Foto 5: Stadtbus der Hoyerswerdaer Linie 1 an der Zentralen Abfahrtsstelle Lausitzer Platz  

Die Stadtbuslinien werden montags bis freitags tagsüber weitestgehend durchgängig im 30-

Minuten-Takt durchgeführt. 2022 wurde ein bis danin bestehender Ringlinienbetrieb in der 

Nebenverkehrszeit und an Samstagen beendet und durch die normale Linienbedienung ersetzt.  
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Ein Anrufsammeltaxi-System (AST) wurde im Mai 2023 eingestellt (siehe Kapitel 1.5.8). Als 

Kompensation wurde die Betriebszeit einiger Stadtbuslinien abends ausgeweitet. 

In der Stadt Hoyerswerda wurde im Jahr 2023 durch den Bus-Stadtverkehr eine Jahresfahr-

planleistung von ca. 0,6  Mio. Fahrplan-Kilometern erbracht, dies stellt im Vergleich zum 

Fahrplanjahr 2017 eine leichte Zunahme dar. 

Übrige Stadtverkehre  

Außer in den oberzentralen Orten Dresden und Hoyerswerda werden in 12 weiteren 

Kommunen Bus-Stadtverkehre bzw. Bus-Ortsverkehre betrieben. Die Stadtverkehre von Freital, 

Pirna und Heidenau erstrecken sich bis in Dresdner Randbereiche. Pirna und Heidenau bilden 

ein gemeinsames Stadtverkehrsnetz.  

Das Angebot umfasst insgesamt 35 Linien, die vor allem die Verbindungen zwischen entfernter 

gelegenen Stadt- oder Ortsteilen und dem jeweiligen Innenstadtbereich bzw. dem Bahnhof 

oder Busbahnhof herstellen.  

Seit dem letzten NVP fanden vereinzelt kleinere Veränderungen und Umstrukturierungen der 

Stadtverkehre statt. In Freital wurden die Buchstabenbezeichnungen in Liniennummern 

umgewandelt. In Pirna wurde die Linie C (Citybus) mangels Nachfrage eingestellt. 

Die Jahresfahrplanleistung der übrigen Stadtverkehre beträgt insgesamt ca. 3,4 Mio. Fahrplan-

Kilometer. In Freital, Heidenau, Pirna und Radebeul werden zudem Leistungen des Dresdner 

Stadtbusverkehrs in einer Größenordnung von insgesamt ca. 0,8 Mio. Fahrplan-Kilometer 

erbracht, während ca. 0,4  Mio. Fahrplan-Kilometer der Umlandstädte dem Dresdner 

Stadtgebiet zuzuordnen sind. 

In keiner Kommune übernimmt ein Stadtbussystem die alleinige Aufgabe des innerstädtischen 

ÖPNV. In der Regel wird dies durch Regionalbuslinien überlagert, welche auf radialen Achsen 

Stadtteile mit dem Zentrum verbinden. Teilweise ergänzen auch Straßenbahnlinien, S-Bahn- 

und andere SPNV-Linien, Fähren etc. das für städtische Binnenwege im ÖPNV nutzbare Netz. 

Die für den Stadtverkehr nutzbaren Linien und deren Verläufe sind im Anlagenteil 6 für alle 

Ober- und Mittelzentren sowie einige Grundzentren und nichtzentrale Orte mit entsprechender 

ÖPNV-Struktur detailliert aufgeführt.  

In der Tabelle 10 sind diese Orte mit den jeweils für den städtischen ÖPNV nutzbaren 

Verkehrsarten aufgelistet.  
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 Stadtbus  Regio -

nalbus*  

Straßen -

bahn*  

S-Bahn*  SPNV*  Fähre   

(Teil-)Oberzentren 

Dresden O  O  O  O  O  O  

Hoyerswerda O  O    O   

Mittelzentren 

Coswig  O  O  O    

Dippoldiswalde O  O      

Freital O  O   O  O   

Großenhain O  O    O   

Kamenz O  O      

Meißen O  O   O    

Pirna O  O   O  O  O  

Radeberg O  O      

Radebeul  O  O  O  O   

Riesa O  O     

Grundzentren 

Bad Schandau  O O O O O  

Heidenau O  O   O    

Neustadt/Sa.  O  O    O   

Sebnitz O  O    O   

Sonstige Orte 

Bannewitz O  O      

Weinböhla   O O     

 

Tabelle 10: für den innerstädtischen ÖPNV nutzbare Verkehrsmittel, * mit Stadtverkehrsfunktion (z.B. 

Anbindung von Ortsteilen an das Zentrum)   

1.5.6.  Elbfähren  

Im Nahverkehrsraum werden insgesamt 18 Fähren betrieben, die lokale Verbindungsaufgaben 

erfüllen. Die Elbfähren in Schöna, Schmilka, Postelwitz/ Krippen, Bad Schandau, Königstein, 

Kurort Rathen und Stadt Wehlen sichern die Anbindung der Stadt bzw. Gemeinde an den 

SPNV. Grenzüberschreitend wird auch die tschechische Gemeinde Hǌensko an den Bahnhof 

Schöna angebunden.  

 

Der Fährbetrieb erfolgt überwiegend nach Bedarf. In der Anlage 7 sind die Fähren mit 

Angaben zu Betreibern, Einsatzzeiten und Tarifeinbindung aufgeführt.  

 

1.5.7.  Sonderverkehrsmittel  

Als Ausdruck eines wertvollen verkehrshistorischen Erbes verfügt der Nahverkehrsraum 

Oberelbe über verschiedene Sonderverkehrsmittel. Für die Nutzung werden gesonderte 

Fahrausweise benötigt, wobei Zeitkarten des VVO-Tarifs entsprechend ihrer räumlichen und 
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zeitlichen Gültigkeit  mit eingeschränkter Mitnahmeberechtigung  anerkannt werden.  Das 

Deutschlandticket gilt nicht auf den Dresdner Bergbahnen und beim Personenaufzug Bad 

Schandau, auf den Schmalspurbahnen nur mit zusätzlichem Historik-Zuschlag.  

¶ Lößnitzgrundbahn/ Weißeritztalbahn  

Die beiden mit nostalgischen Dampfzügen betriebenen Strecken zählen zu den ältesten 

Schmalspurbahnen Deutschlands. Sie werden als Bestandteil des SPNV im VVO angesehen 

und weisen einen täglichen Fahrplan auf, ergänzt durch Sonderfahrpläne an Feiertagen und 

zu Anlässen wie dem Schmalspurbahn-Festival. 

Bezüglich weiterer Informationen wird auf das Kapitel 1.5.2 verwiesen. 

 

Foto 6: Lößnitzgrundbahn bei Dippelsdorf  

Ki rnitzschtalbahn  

Die Kirnitzschtalbahn verkehrt zwischen Bad Schandau und dem Lichtenhainer Wasserfall auf 

einer Streckenlänge von 8 Kilometern. Betreiber ist die Regionalverkehr Sächsische Schweiz-

Osterzgebirge GmbH (RVSOE). 

Die verkehrliche Bedeutung dieser Straßenbahn liegt vor allem im Tourismusverkehr innerhalb 

des Nationalparks Sächsische Schweiz. Darüber hinaus übernimmt die Kirnitzschtalbahn 

Erschließungsaufgaben, d. h. die Verbindung der Ansiedlungen im Kirnitzschtal mit dem 

Grundzentrum Bad Schandau. 

Entsprechend ihrer Funktion verkehrt sie von April bis Oktober nach einem Sommerfahrplan 

(tagsüber alle 30 Minuten), ansonsten nach einem Winterfahrplan (alle 70 Minuten).   
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¶ Standseilbahn/ Schwebebahn  

Die beiden Dresdner Bergbahnen verbinden den Stadtteil Loschwitz mit den Stadtteilen Weißer 

Hirsch bzw. Oberloschwitz. Betreiber ist die Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB). 

 

¶ Personenaufzug Bad Schandau  

Der Personenaufzug Bad Schandau - Ostrau verkürzt die fußläufige Verbindung zum Bad 

Schandauer Ortsteil Ostrau und wird durch die Stadt Bad Schandau betrieben. 

 

¶ Stadtrundfahrt Meißen  

Sie verbindet von April bis Oktober die Staatliche Porzellan-Manufaktur Meißen mit dem Dom 

auf dem Burgberg. Während der Tour informiert der Fahrer die Fahrgäste über die wichtigsten 

Sehenswürdigkeiten. Die Fahrt kann jederzeit unterbrochen und später fortgesetzt werden.   

Weitere Informationen zu den Sonderverkehrsmitteln können Anlage 8 entnommen werden. 

 

1.5.8.  Alternative und flexible Bedienformen  

Die Flächenerschließung durch den ÖPNV wird zunehmend auch durch den Einsatz effizienter 

alternativer und flexibler Bedienungsformen realisiert. 

Dabei werden in Teilräumen des Nahverkehrsraumes Oberelbe die in Tabelle 11 aufgeführten 

Systeme angeboten: 

 

  



TEIL 1    Bestandsaufnahme  Nahverkehrsplan  Oberelbe  4. Fortschreibung 

42   I  5. März 2026   

System  Merkmale  

Anruf-Linientaxi (alita) ein Taxi ersetzt auf Teilstrecken Straßenbahn- und Stadtbus-

leistungen, im Fahrplan entsprechend gekennzeichnet, 

Voranmeldung erforderlich, Verbundtarif ohne Zuschlag 

Anruflinienbus (ALB)/ 

Rufbus/ Anrufbus* 

ein Stadt- bzw. Regionalbus verkehrt nach festem Fahrplan, jedoch 

nur nach vorheriger Bestellung, Haltestellenbedienung nur nach 

Bedarf, ansonsten kürzester Fahrweg, Verbundtarif ohne Zuschlag 

Anruf-Sammeltaxi 

(AST) 

ein Taxi bedient von definierten Starthaltestellen ein Haltestellennetz 

bzw. eine Zieladresse, Abfahrtszeiten im Fahrplan festgelegt, 

Voranmeldung erforderlich, Verbundtarif mit Komfortzuschlag 

MOBIshuttle 

Pilotprojekt 2022-24 

On-Demand-Service der DVB, unabhängig von festgelegten 

Fahrplänen und Linienwegen, Pilotprojekt in vier Dresdner 

Stadtgebieten  

Bürgerbus 

 

wird ehrenamtlich durch einen Bürgerbusverein nach verschiedenen 

Modellen betrieben, im VVO: nach festem Fahrplan, Verbundtarif 

ohne Zuschlag, Partnerschaft mit Verbund-Verkehrsunternehmen  

 

Tabelle 11 Systeme alternativer und flexibler Bedienformen im Nahverkehrsraum Oberelbe  * von den 

Verkehrsunternehmen werden unterschiedliche Bezeichnungen verwendet 

In der Anlage 9 sind die Einsatzbereiche, Einsatzzeiten, Tarifhinweise und Betreiber 

aufgeführt.  
 

Zum in Tabelle 11 aufgeführten Pilotprojekt MOBIshuttle ist folgendes anzumerken:  

Im Rahmen eines Pilotprojektes verkehrte es von Juni 2022 bis Dezember 2024 in den 

Dresdner Stadtteilen Klotzsche, Pieschen, und Neustadt sowie in der Ortschaft Weixdorf. Zur 

Durchführung des Pilotprojektes warb die Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB) Fördermittel bei 

Bund und Freistaat ein. Mit der Durchführung des Betriebes beauftragte die DVB die 

Unternehmen Via und Clevershuttle, wobei sich Clevershuttle während des Pilotzeitraumes 

zurückzog und ab November 2023 Via sowohl d ie Software als auch den Fahrbetrieb 

verantwortete.  

Das Angebot wurde so gestaltet, dass räumliche und zeitliche Bedienungslücken geschlossen 

werden konnten. Dazu trug auch der angewendete Tarif bei. Dem immer gültigen VVO-Tarif 

wurde immer dann ein Komfortzuschlag hinzugefügt, wenn auf der nachgefragten Relation 

eine adäquate ÖPNV-Verbindung vorhanden war. Umso besser das Angebot des 

Linienverkehrs war, desto höher fiel der Zuschlag aus. So konnte die Nachfrage gesteuert, 

parallele Fahrten zum Linienverkehr verringert und die Fahrzeugverteilung auf die Gebiete 

konzentriert werden, wo es Defizite in der ÖPNV-Bedienung gab. 

Während des Projektzeitraums wurden über 300.000 Fahrgäste befördert, wobei die Nutzung 

auch mobilitätseingeschränkten Kundengruppen offenstand. Um die Barrierefreiheit zu 
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gewährleisten, konnten die Nutzenden im Rahmen des Buchungsprozesses die Notwendigkeit 

eines rollstuhlgerechten Fahrzeuges oder einer vorhandenen Sehbehinderung hinterlegen. Die 

Fahrt wurde dann mit entsprechend barrierefrei ausgerüsteten Fahrzeugen durchgeführt. 

Mit dem Ende des Förderzeitraumes am 31.12.2024 endete auch der Betrieb.  
 

Das Pilotprojekt MOBIshuttle hat folgende Erkenntnisse gebracht: 

 

¶ Barrierefreiheit wurde systemisch auch ohne eine vollständige Ausstattung aller 

Fahrzeuge hergestellt und von allen Bevölkerungsgruppen genutzt 

¶ Einsatz ohne Infrastrukturmaßnahmen in kurzer Zeit möglich 

¶ Eine dynamische Preisbildung in Abhängigkeit der Beförderungsalternativen ist 

zielführend für die Schließung von Bedienlücken des Linienverkehrs 

¶ Das MOBIshuttle wurde nicht nur für Direktfahrten, sondern als Bestandteil der 

Wegekette in Verbindung mit Bahn und Bus genutzt. 

¶ Bei durchschnittlichen Kosten von 12,02 EUR je Fahrgast war die kostendeckende 

Weiterführung ohne zusätzliche Fördergelder leider nicht möglich, weshalb man 

sich für die Einstellung des Verkehrs entschied.  

 

Die schwierige demografische Entwicklung in weiten Teilen des ländlichen Raumes stellt den 

Regionalverkehr vor die Aufgabe, die Mobilitäts-Daseinsvorsorge mit betriebswirtschaftlich 

sinnvollen Lösungen sicherzustellen. Dabei rücken immer mehr die alternativen Bedienformen in 

den Vordergrund. Gleichzeitig entwickeln sich auch neue Mobilitätsangebote und 

Mitnahmesysteme einschließlich autonom fahrender Fahrzeuge, die eine manuelle Disposition 

split

neuer elektronischer Dispositionssysteme. 

Für die weitere konzeptionelle Betrachtung dieser Thematik wird auf das Kapitel 4.6 

verwiesen. 

 

1.5.9.  Grenzüberschreitender Verkehr  

Der grenzüberschreitende Verkehr zwischen dem Verbundraum Oberelbe und dem unmittelbar 

angrenzenden Bezirk Ústí hat im Zuge des Beitrittes der Tschechischen Republik in die 

Europäische Union 2005 und der Ratifizierung des Schengener Abkommens 2007 eine stark 

zunehmende Bedeutung erhalten. 

Ein wesentlicher Meilenstein war die Einweihung des Lückenschlusses zwischen Sebnitz und 

Dolni Poustevna im Juli 2014 mit Betriebsaufnahme der Regionalbahnverbindung U 28 

Rumburk  Sebnitz  Bad Schandau  Decín.  

Die Linienbezeichnung U 28 verweist auf den Bezirk Ústí als Aufgabenträger. Entsprechend 

der tschechischen Definition erhalten die dortigen SPNV-Leistungen das Kürzel des 

maßgebenden Bezirkes, im Falle des Bezirkes  
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Foto 7: Linie U 28 auf dem Weg nach Decin am Bahnhof Bad Schandau  

In der Anlage 10 sind die grenzüberschreitenden ÖPNV-Leistungen zusammengestellt. 

Informationen und Auskünfte des Verkehrsverbundes Oberelbe, so die VVO-Website und 

zielgruppenspezifische Flyer, werden tschechischen Nutzern auch in tschechischer Sprache 

angeboten. Bezüglich Tarifinformationen wird auf das Kapitel 1.7 verwiesen. 

 

1.5.10.  Fernverkehr  

Im Nahverkehrsraum Oberelbe bestehen folgende relevante Anschlüsse an den Fernverkehr: 

Art des Fernverkehrs  Zugangsstelle im Nahverkehrsraum  

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) Dresden Hbf 

Dresden-Neustadt 

Bad Schandau 

Riesa 

Hoyerswerda (seit Dez. 2025)  

Internationaler Flughafen Dresden DRS 

Fernbus Dresden Hbf/ - ab 2027 neuer ZOB/ temporär 

Ammonstraße sowie weitere (u.a. Dresden-Neustadt 

Hansastraße, Flughafen, Bad Schandau)  
Tabelle 12 Zugangsstellen zum Fernverkehr im Nahverkehrsraum Oberelbe 

Die Anlage 11 führt diese Bereiche mit ihren Rahmenbedingungen sowie ihrem Bezug zum 

ÖPNV auf. Im Nahverkehrsraum fehlen SPFV-Angebote auf den Achsen Dresden  Bautzen  

Görlitz (- Breslau) und Dresden  Chemnitz  (- Hof  Nürnberg), diese müssen komplett durch 

Leistungen des SPNV kompensiert werden.   
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Pendler, die mit ihrer Wochen-, Monats- oder Abo-Monatskarte zum VVO-Tarif zwischen 

Dresden und Riesa unterwegs sind, können auf dieser Relation auch mit den ICE- und IC-Zügen 

fahren. Damit konnte das Fahrtangebot auf zwei Züge pro Stunde und Richtung ausgeweitet 

und die stark frequentierte Saxonia-Linie RE 50 entlastet werden. 

 

Temporär, während entsprechender Bauzustände im Elbtal mit Auswirkungen auf die Linie S 1,  

galt ein solches Angebot auch für Pendler zwischen Bad Schandau und Dresden. 

 

Der Fernbuslinienverkehr besitzt seit der Marktliberalisierung im Jahr 2013 Relevanz auch für 

den Nahverkehrsraum Oberelbe.  

 

Bezüglich der für den Geltungszeitraum des Nahverkehrsplanes relevanten sich verändernden 

Rahmenbedingungen und konkreten Planungen wird auf das Kapitel 4 verwiesen. 

 

1.5.11.  Übergangsstellen/ Anschlussmobilität/ MOBI -Punkte  

Übergangsstellen  

Die Übergangsstellen sind für das ÖPNV-Gesamtsystem von besonderer Bedeutung, da durch 

die Verknüpfung der unterschiedlichen Verkehrsträger die notwendigen Tür-zu-Tür-

Verbindungen für den Reisenden hergestellt werden können (so genannte Beförderungsketten). 

Sie entstehen an den Punkten (Schnittstellen), an denen die Verkehrsträger und -arten 

aufeinandertreffen, d. h. sowohl an den Schnittpunkten im ÖPNV als auch zwischen ÖPNV 

und individuellen Verkehrsmitteln (MIV, Fahrrad). 

Aufgrund der hohen Dichte des ÖPNV-Netzes gibt es eine Vielzahl von Kreuzungs- und 

Verzweigungspunkten der verschiedenen Linien. Inwieweit diese auch Verknüpfungsfunktionen 

zu erfüllen haben, hängt vor allem vom Angebot (Linienverlauf und Fahrtenhäufigkeit) und 

auch von der Nachfrage in bestimmten Verkehrsbeziehungen ab. Die relevanten 

Übergangsstellen wurden im ersten Nahverkehrsplan für den Nahverkehrsraum Oberelbe  

definiert und in den Fortschreibungen aktualisiert.  

Die Übergangsstellen als wesentliche Bausteine eines integrierten ÖPNV müssen folgende 

Merkmale erfüllen: 

¶ eine leichte Zugänglichkeit zum SPNV/ ÖPNV und zwischen den Verkehrsarten  

o SPNV 

o Regionalbusverkehr 

o Stadtverkehr (Straßen-/Stadtbahn und Stadtbus) 

o MIV (Park+Ride, P+R) 

o Fahrrad (Bike+Ride, B+R) 

¶ kurze, barrierefreie Wege,  

¶ ein hohes Maß an Übersichtlichkeit und Sicherheit 

¶ eine klare und abgestimmte Fahrplanstruktur 

¶ eine übersichtliche und zuverlässige Fahrgastinformation 
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Abbildung 1 5:  Prinzipskizze einer Übergangsstelle am Beispiel Weinböhla 

Mit dem bestehenden einheitlichen und verkehrsträgerübergreifenden VVO-Tarif ist eine 

weitere wichtige Zugangsbarriere eliminiert. Park+Ride und Bike+Ride sind im VVO-Raum 

grundsätzlich kostenfrei. Dies kann bei der Standortwahl zu Einschränkungen führen, so sind 

Park+Ride-Plätze in Gebieten mit hohem Parkdruck (z.B. Flughafen, innenstadtnah) aufgrund 

der hohen Wahrscheinlichkeit einer Fremdnutzung zu vermeiden. 

Alternative ÖPNV-Bedienungsformen (z. B. Anruf-Sammel-Taxis) können bei der Bedienung der 

Übergangsstellen ebenfalls integriert werden. 

 

Foto 8: Übergangsstelle am Bahnhof Riesa 

In der Anlage 12 sind die Übergangsstellen dargestellt, welche bereits realisiert wurden und 

verkehrswirksam sind. Angegeben sind die verknüpften ÖPNV-Verkehrsmittel sowie Angaben 

zum Vorhandensein und zur Größenordnung von P+R und B+R- Anlagen. Die Anlage 12 enthält 

auch die derzeit im Bau befindlichen oder im Rahmen des VVO-Infrastrukturprogrammes geplanten 

Übergangsstellen. 
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Anschlussmobilität/ MOBI -Punkte / Sharingangebote  

In Dresden ergänzen sowohl eigenwirtschaftliche als auch städtische Sharingysteme den 

Linienverkehr. Ein Angebotsmix aus öffentlich zugänglichen und spontan buchbaren 

Verkehrsmitteln schließt die Lücken in linienbasierten Systemen bei bestimmten Zwecken, Zielen 

und Nutzergruppen. 

 

System  Anbieter  Anzahl Fahrzeuge  

E-Bikesharing VOI, LIME 3.000 (nahezu stadtweit) 

E-Scootersharing VOI, BOLT, RideMovi 2.500 (nahezu stadtweit) 

E-Mopedsharing Zurzeit nicht vorh. - 

MOBIbike nextbike (DVB) 2.000 (stadtweit) 

MOBIcar teilAuto (DVB) 180 (MOBIpunkte) 

Carsharing teilAuto 650 (inkl. MOBIcar)  

 

Tabelle 13: Übersicht der Sharingangebote in Dresden (Stand August 2025) 

Seit 2018 werden intermodale Mobilitätsstationen (MOBIpunkte) schrittweise an Haltestellen, 

zentralen Orten und in Wohnquartieren errichtet. Es existiert nunmehr ein stadtweit verteiltes 

Angebot von 68 MOBIpunkten (siehe Anlage 14. 1). An den MOBIpunkten bündelt sich die 

gesamte Ladeinfrastruktur im öffentlichen Straßenraum Dresdens, bestehend aus 107 

Schnellladepunkten (DC) und 172 Normalladepunkten (AC). Die Produkte MOBIcar 

(Carsharing) und MOBIbike (Bikesharing) sind in den ÖPNV integriert, sodass ÖV-Kunden 

(Abo oder Zusatz Plus MOBI zum Deutschlandticket) von Vergünstigungen und Vorteilen 

profitieren. 

In Hoyerswerda entstehen im Rahmen des Förderprojektes tationen 

9 Mobilitätsstationen 

(siehe Anlage 14.2 ). Sie orientieren sich an den Dresdner MOBIpunkten in Dresden, stellen 

Verknüpfungspunkte von mindestens 2 verschiedenen Verkehrsarten (ungeachtet Fußverkehr) 

dar und sind an Haltestellen gebunden. Das Verbundprojekt hat die Kooperationspartner VGH 

und Stadt Hoyerswerda. Auf der VVO-Homepage sind die digitalen Daten sichtbar und 

verfügbar. 

 

1.5.12.  Park+Ride  

Neben den Schnittstellen innerhalb des ÖPNV sind auch die Übergangsmöglichkeiten vom und 

zum individuellen Verkehr für die Reiseketten von hoher Bedeutung. Aufgrund der verstärkten 

Ausprägung der Stadt-Umland-Beziehungen im Bereich des VVO ist es Ziel, den 

Einzugsbereich des ÖPNV durch eine verstärkte Verknüpfung mit dem Individualverkehr in 

Form von Park+Ride und Bike+Ride zu verbessern. Dadurch soll die Gesamtreisezeit für den 

Kunden reduziert, die Verkehrssituation im Zielgebiet der Kunden entlastet und die Nachfrage 

im ÖPNV erhöht werden. Ein Konkurrenzangebot, insbesondere zum Bus-Regionalverkehr, ist 

dabei zu vermeiden. Vielmehr wird ein integrierter Ansatz verfolgt. 
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Als Standorte für Park+Ride-Plätze sind in der Angebotsplanung Zugangs- und Haltestellen 

vorgesehen, die eine hohe Taktdichte und kurze Reisezeit, möglichst ohne Umstieg, ins 

Zentrum ausweisen. Die Verkehrsbelastung im Umfeld eines Park+Ride-Platzes sollte eher 

gering sein und der Platz gut zugänglich, wobei von Autobahnen und Bundesstraßen in die 

Zentren einfließender Verkehr abgefangen und auf den ÖPNV umgelenkt wird. Die Stellplätze 

werden ausreichend und bisher ohne Ausnahmen kostenlos ebenerdig (ohne Parkbauten o.ä.) 

zur Verfügung gestellt.  

Aktuell sind im VVO ca. 3.100 P+R-Stellplätze vorhanden, die werktäglich von ca. 2.300 Kfz 

belegt sind. Die Auslastung beträgt im Schnitt 74 %, wobei es eine sehr breite Streuung der 

Einzelwerte gibt.  

Änderungen im ÖPNV-Angebot führen zu Änderungen der Nachfrage. Nachdem z.B. ab 

August 2023 der P+R-Platz Kaditz durch die Verlängerung der Straßenbahnlinie 13 eine 

direkte Verbindung in die Dresdner Neustadt erhalten hatte, verdoppelte sich die Auslastung.  

Dagegen ging die Auslastung in Klingenberg-Colmnitz nach Entfall des RE-Haltes zurück. 

An einigen Standorten werden die Kapazitätsgrenzen erreicht und teilweise überschritten. 

Besonders intensiv werden Standorte genutzt, wo sowohl eine hohe Taktfolge (insbesondere für 

eine flexible SPNV-Rückfahrt zum geparkten Pkw) als auch ein attraktives Reisezeitverhältnis 

zwischen ÖPNV und MIV, insbesondere für Fahrten von und nach der Dresdener Innenstadt 

besteht.  

Sowohl das P+R-Angebot als auch die Nutzung und die Nachfrage haben sich seit 2010 

kontinuierlich erhöht, wie die folgende Grafik zeigt:  

 

Abbildung 1 6:  Entwicklung von Stellplatzangebot und Nachfrage der P+R-Plätze im Verbund von 2010 bis 2025 

Die P+R-Anlagen im VVO werden permanent durch Auswertung der Sensorendaten oder durch 

manuelle Zählungen hinsichtlich ihrer Nutzung überprüft. 
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Foto 9:  Parksensoren auf dem P+R-Platz am Bahnhof Freital-Potschappel 

Foto 10:  Echtzeitanzeige der Anzahl freier Stellplätze auf einem P+R-Platz (Beispiel Bf. Pirna) 

 

Abbildung 17: stellplatzgenaue Echtzeitanzeige der Auslastung am Beispiel des P+R-Platzes Bad Schandau (freie 

Stellplätze sind blau dargestellt) 

Ende 2025 waren bereits 31 P+R-Plätze im VVO mit Parksensoren ausgestattet. Die Daten der 

vom Unternehmen Smart-City-System entwickelten batteriebetriebenen Sensoren werden in 

Echtzeit an den VVO übertragen und dort in der Karte auf der Internetseite www.vvo-online.de 

und in der Fahrplanauskunft angezeigt. Die mögliche Echtzeit-Information zur Belegung vieler 

Plätze wird von rund 25 % der P+R-Nutzer abgefragt.  

Der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad wurde mit ca. 1,1 ermittelt. Daraus ist ableitbar, 

dass das P+R-System aktuell werktäglich ca. 5.000 Wege im ÖPNV/ SPNV generiert  

In der Anlage 13 werden die bestehenden und laut Infrastrukturprogramm geplanten 

Park+Ride-Anlagen im Verbundraum aufgeführt, welche nicht bereits als Bestandteil einer 

Übergangsstelle in Anlage 12 genannt wurden.  

Für Konzeptaussagen zur weiteren generellen P+R-Planung im Verbund wird auf das Kapitel 

4.8 verwiesen. 
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1.5.13.  Bike+Ride  

Im Verbundraum existieren ca. 3.800 Fahrradstellplätze an 85 Standorten, diese sind 

werktäglich durchschnittlich mit 2.700 Fahrrädern belegt. Das B+R-System generiert somit 

werktäglich ca. 5.400 Wege im ÖPNV/ SPNV.  

In den zurückliegenden Jahren ließ sich beobachten, dass die Fahrradnutzung im ÖPNV-

System als Zu-/Abbringer für die letzte Meile rasant zugenommen hat. Diesen Fakt belegen 

Zählungen und Beobachtungen zur Nutzung der bestehenden B+R-Anlagen im Verbund sowie 

steigende Mitnahmen der Fahrräder in den Verkehrsmitteln des ÖPNV, insbesondere im SPNV.  

Dies bereitet zunehmend Probleme, da die Fahrzeugkapazitäten dafür nicht ausgelegt sind 

und sich der Zielkonflikt zwischen Verfügbarkeit von Sitzplatz- und Fahrradabstellkapazitäten 

verschärft. Durch ein bedarfsgerechtes Angebot an B+R-Plätzen an den SPNV-Stationen sowohl 

aus kapazitiver als auch qualitativer Sicht soll dieser Konflikt minimiert werden.  

Durch die rasanten technischen Entwicklungen im Fahrradbereich werden durch E-Bikes und 

Pedelecs neue Kundengruppen erschlossen, die auch für den ÖPNV als Fahrgäste interessant 

sind.  

Die folgende Grafik zeigt die Einzugsbereiche, welche innerhalb von zehn Minuten zu Fuß, 

mit einem Fahrrad oder mit einem E-Bike/ Pedelec erreichbar sind. Mit dem Fahrrad ist dieser 

Bereich mit 20 km2 bereits 13mal größer als zu Fuß, und er verdoppelt sich mit einem E-Bike 

auf 40 km2.   

 

 

Abb. 18

des österreichischen BMK Bundesministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und 

Technologie 

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) hat in seiner im Juni 2020 vorgestellten 

sachsenweiten Studie auch das B+R-Angebot im VVO untersucht und bewertet. Die Ergebnisse 
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hat der VVO in der weiteren Planung berücksichtigt und teilweise bereits umgesetzt. 2025/ 26 

erfolgt eine Neuauflage der ADFC-Untersuchung. 

Die Bike-Ride-Anlagen im Verbund weisen in der Regel einen qualitativ hohen Stand auf, mit 

modernen Bügelsystemen und einem hohen Anteil mit Wetterschutz (Überdachung).    

In der Anlage 13 sind auch die bestehenden und laut Infrastrukturprogramm geplanten  

Bike+Ride-Anlagen im Verbundraum aufgeführt, welche nicht bereits als Bestandteil einer 

Übergangsstelle in Anlage 12 genannt wurden. Fahrradstellplätze an den Dresdner 

Fernbahnhöfen Hauptbahnhof und Dresden-Neustadt sind in der Auflistung enthalten, wobei 

diese nicht eindeutig dem Zubringerverkehr zum SPNV, Bahnfernverkehr und anderen 

Fahrtzwecken zuzuordnen sind.  

Bike+Ride-Anlagen werden nicht nur als Bestandteil einer Übergangsstelle realisiert, sondern 

zunehmend auch an sonstigen Zugangsstellen zum SPNV (z.B. S-Bahnhof Dresden-Grenz-

straße), an wichtigen Straßenbahnhaltestellen (z.B. Linie 7 Dresden Altnossener Straße) oder 

an Endpunkten von Stadtbuslinien (z.B. Linie 64, Dresden Kaditz Am Vorwerksfeld). 

 

 

Foto 11: Bike+Ride-Anlage mit Bike+Ride-Boxen am S-Bahnhof Neusörnewitz 

Seit 2019 wurden im VVO für die wetterfeste sichere Abstellung hochwertiger Fahrräder sowie 

E-Bikes Fahrradboxen verschiedenenr Anbieter realisiert. Diese bieten teilweise auch 

Lademöglichkeiten. In Tabelle 14  sind die bereits realisierten Boxen aufgeführt. 
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Station  Inbetrieb - 

nahme  

Kapazität  

(Anzahl Boxen ) 

Davon 

mit E -

Lade -

möglich -

keit  

Anbieter  

Coswig 

(Pilotprojekt) 

Sept. 2019  

März 2020  

16  velobrix 

Radeberg  2020  12  Kienzler 

Pirna Okt. 2021  16  velobrix 

Radebeul- 

Kötzschenbroda 

März 2023  12  Kienzler 

Freital- 

Potschappel 

Mai 2023  8 (11  geplant) geplant stadtraum 

Königstein Okt. 2023  16 8 velobrix 

Hoyerswerda März 2024  16 8 velobrix 

Altenberg Nov. 2024  12 4 velobrix 

Großröhrsdorf März 2025  16 8 velobrix 

Neusörnewitz Mai 2025  32 16 velobrix 

Tharandt Mai 2025  16 8 velobrix 

Kurort Rathen Sept. 2025  16 8 velobrix 

 

Tabelle 14:  Fahrradboxen im Nahverkehrsraum Oberelbe, geordnet in der Reihenfolge der Inbetriebnahme 

Auf der VVO-Webseite kann die aktuelle Auslastung der Fahrradboxen eingesehen werden, 

mit Link zur Fahrplanauskunft von der gesuchten Station.  
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Abbildung 19: Echtzeitanzeige der Auslastung von B+R-Fahrradboxen auf der VVO-Webseite (Angabe freier 

Boxen) 

Teilweise sind Boxen der unteren Etagenreihe für das Abstellen von zwei Fahrrädern geeignet, 

sodass die Gesamtkapazität der Anlagen noch etwas über den angegebenen Werten liegt. 

Seit 2022 wirkt der VVO aktiv in der Bike+Ride-Initiative der DB AG mit. Diese hat sich zum 

Ziel gesetzt, deutschlandweit die Zahl der Fahrradabstellanlagen an Bahnhöfen deutlich zu 

erhöhen. Bezüglich der Einbindung von Kommunen, Fragen der Flächenverfügbarkeit und 

Fördermöglichkeiten ergeben sich hier oftmals sinnvolle Synergien. 

Für die weiteren Konzeptaussagen zur B+R-Planung im Verbund wird auf das Kapitel 4.8 

verwiesen. 

Bikesharing  

In seiner Rolle als Mobilitätsdienstleister engagiert sich der VVO seit dem 01.03.2025 

gemeinsam mit den Städten Freital und Heidenau sowie der Firma nextbike mit einem Fahrrad-

verleihsystem, analog den MOBIbikes in Dresden. Dabei sind Fahrten zwischen den drei 

Städten einschließlich wechselseitiger Ausleihe und Rückgabe möglich.  

Dies ist ein zeitlich begrenztes Pilotprojekt, aus dem Erkenntnisse zur Nutzung gesammelt 

werden. Wird das Bikesharing in der Region gut angenommen, ist eine Zusammenarbeit mit 

weiteren Städten und Gemeinden im VVO geplant. 
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1.6.  ÖPNV -Nachfrage  

1.6.1.  Grundlagen  

Die nachfolgenden relationsweisen Verkehrsstromangaben basieren auf dem Analysenetzfall 

2018 des Integrierten Verkehrsmodells (IVM) und wurden unter Ansatz aktueller Fahrpläne und 

ÖPNV-Streckenbelegungen auf das Bezugsjahr 2023 grob hochgerechnet. Dabei ist 

anzumerken, dass das für die weitere Modellierung zu nutzende Analysemodell für 2023 

gegenwärtig noch nicht vorliegt.  

Im Regionalverkehr erfolgt die Festlegung der zu untersuchenden Nahverkehrsachsen gemäß 

der Regional- und Landesplanung. Dabei werden die zentralen Orte sowohl innerhalb des 

VVO als auch im Umland berücksichtigt. 

Verbindung  Kategorie (Kürzel)  

Anbindung eines Mittelzentrums an das zugehörige Oberzentrum 

(bzw. Oberzentraler Städteverbund) 

MZ  OZ  

Verbindung benachbarter Mittelzentren (sowie Oberzentraler Städte 

verbund untereinander) 

MZ  MZ  

Anbindung eines Grundzentrums an das zugehörige Mittelzentrum  GZ  MZ  

Anbindung eines Grundzentrums an das zugehörige Oberzentrum GZ  OZ  
Tabelle 15: Kategorisierung der Relationen nach zentralörtlicher und funktioneller Bedeutung 

Die Zuordnung der Verbindungen zu den Kategorien ist der Anlage 2 zu entnehmen. Es 

werden insgesamt 18 Anbindungen von Mittelzentren an Oberzentren, 16 Verbindungen 

zwischen Mittelzentren und 30 Anbindungen von Grundzentren an Mittelzentren betrachtet.  

In der Landeshauptstadt Dresden wird die ÖPNV-Nachfrage für die Relationen zwischen den 

einzelnen Ortsämtern und Ortschaften angegeben.  

 

1.6.2.  Relationsbezogene  ÖPNV -Nachfrage  

Regionalverkehr  

Die Auswertung des Integrierten Verkehrsmodells (IVM) bestätigt, dass ebenso wie in den 

Analysen der vorangegangenen Fortschreibungen des Nahverkehrsplanes die Verkehrs-

beziehungen zwischen zentralen Orten im Nahverkehrsraum primär auf das Oberzentrum 

Dresden ausgerichtet sind. Die größten Verkehrsströme im ÖPNV werden nach wie vor auf 

den Relationen innerhalb des Ballungsraumes Oberes Elbtal verzeichnet.   

Bedeutende Relationen, zwischen zentralen Orten, die sich nicht auf das Oberzentrum 

Dresden beziehen, sind die Relationen Pirna  Heidenau, Radebeul  Coswig, Meißen 

 Weinböhla, Meißen   Coswig und Riesa  Zeithain. 
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Abbildung 20:   ÖPNV-Relationen im Nahverkehrsraum Oberelben > 500 ÖPNV-Fahrten/ Werktag Mo -Fr, 

Quelle: IVM, PTV  

Die nachfolgende Tabelle 16 listet die stärksten ÖPNV-Relationen im Zusammenhang mit ihrer 

raumordnerischen Kategorie auf. Hier dominieren die Beziehungen zwischen Oberzentrum 

und Mittelzentren. Die stärksten ÖPNV-Relationen eines Grundzentrums sind in Heidenau 

festzustellen, die stärksten eines Ortes ohne Zentrumsfunktion in Bannewitz und Weinböhla. 
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Größenordnung der 

werktäglichen ÖPNV -Fahrten  

Relationen zwischen Orten im 

Nahverkehrsraum  

Kategorie  

> 10.000  Radebeul  Dresden  MZ  OZ  

5.000 bis 10.000  Freital  Dresden  

Heidenau  Dresden 

MZ  OZ  

GZ  OZ 

2.000 bis 5.000  Pirna  Dresden 

Radeberg  Dresden  

Coswig  Dresden 

Bannewitz  Dresden  

Coswig  Radebeul  

Pirna  Heidenau  

Coswig  Meißen  

Weinböhla  Dresden  

MZ  OZ 

MZ  OZ 

MZ  OZ 

 

MZ  MZ 

MZ  GZ  

MZ  MZ 

 

Tabelle16: Relationen mit der höchsten werktäglichen Anzahl an ÖPNV-Fahrten im Nahverkehrsraum 

Oberelbe 

 

ÖPNV der Landeshauptstadt Dresden  

Die nachfolgende Grafik aus dem Intergierten Verkehrsmodell Dresden/ VVO (IVM) zeigt die 

relevanten ÖPNV-Nachfrageströme innerhalb der Landeshauptstadt Dresden. Aus Gründen der 

Übersichtlichkeit sind dabei die Ortschaften grafisch nicht separat aufgeführt. In den Grafiken 

und Tabellen der Landeshauptstadt Dresden sind jeweils folgende Gebiete zusammengefassst: 

¶ Cotta einschließlich Altfranken, Cossebaude, Gompitz, Mobschatz, Oberwartha 

¶ Klotzsche einschließlich Langebrück, Schönborn, Weixdorf  

¶ Loschwitz einschließlich Schönfeld-Weißig  
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Abbildung 21:  ÖPNV-Relationen in Dresden zwischen den Ortsämtern > 3.000 ÖPNV-Fahrten/ Werktag Mo -Fr, 

Quelle: IVM, PTV  

Die stärksten Relationen mit einer ÖPNV-Nachfrage von mehr als 10.000 Fahrten pro 

Werktag sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst. 

Größenordnung der werktäglichen 

ÖPNV -Fahrten  

Relationen zwischen den Ortsämtern 

der LH Dresden  

> 20.000  Altstadt  Blasewitz 

Altstadt  Cotta  

Altstadt  Neustadt  

Altstadt  Plauen 

10.000 bis 20.000  Altstadt  Prohlis  

Altstadt  Pieschen 

Cotta  Plauen 

Pieschen  Neustadt     

Blasewitz  Prohlis  

 

Tabelle17: Relationen mit der höchsten werktäglichen Anzahl an ÖPNV-Fahrten in der Landeshauptstadt 

Dresden 

Von diesen 9 stärksten ÖPNV-Relationen sind 6 auf die Altstadt orientiert, es folgen die 

Ortsämter Blasewitz, Cotta, Neustadt, Pieschen, Plauen und Prohlis mit je 2 Relationen. 



TEIL 1    Bestandsaufnahme  Nahverkehrsplan  Oberelbe  4. Fortschreibung 

58   I  5. März 2026   

1.6.3.  Berufspend lerverkehr  

Im Verbundraum ist ein sehr starker und weiter zunehmender Berufspendlerverkehr vorhanden.  

Zwischen 2008 und 202 3 stieg die Zahl der Einpendler in die Landeshauptstadt Dresden von 

86. 500 auf 99. 800, die Zahl der Auspendler stieg von 40.800 auf 58. 400 (jeweils 

unabhängig vom Verkehrsmittel). 

Während die  Zahl der über die Dresdner Stadtgrenze fahrenden Pkw von 2018 bis 2023 um 

10 % zurückging, stieg hier die Zahl der SPNV-Fahrgäste um 23 % an. 

  

Abbildung 2 2:  Information zu den Pendlerzahlen, Quelle: Gemeinsame Broschüre der Landeshauptstadt Dresden, 

Der Puls der Region 23, Gra fik: Oberländer 

Kommunikation 

In der Anlage 14 sind die stärksten Pendlerbeziehungen zwischen Wohnort und Arbeitsort im 

Verbundraum aufgelistet. Die Angaben beruhen auf den Daten der Pendlerstatistik der 

Statistischen Ämter der Länder. In den Abbildungen 23 und 24 sind die jeweils zehn stärksten 

Einpendlerströme in die oberzentralen Orte Dresden und Hoyerswerda dargestellt. 
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Abbildung 2 3:  10 stärkste Einpendlerbeziehungen nach Dresden (2023), Quelle: Statistische Ämter der Länder -

Pendleratlas, Website pendleratlas.statistikportal.de 

Das ÖPNV-Netz ist bereits sehr gut an diese Berufspendlerbeziehungen angepasst. Die 18 

stärksten Relationen in der Anlage 14 weisen auch starke ÖPNV-Nachfragen auf. Dabei sind 

bis auf Wilsdruff-Dresden und Bannewitz-Dresden alle diese Relationen direkte SPNV-Achsen, 

in der Regel im S-Bahn-Netz. 

Die stärkste Pendlerbeziehung, welche innerhalb des SPNV (noch) keiner S-Bahn-Linie 

zuzuordnen ist, ist Ottendorf-Okrilla  Dresden. 

In der Reihenfolge sind die stärksten Pendlerbeziehungen mit unterentwickelter ÖPNV-

Nachfrage die zwischen der Landeshauptstadt und Klipphausen, Radeburg sowie 

Dippoldiswalde. Hier liegen die stärksten Potenziale, weitere Pendler zum ÖPNV zu 

orientieren.   
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Abbildung 2 4:  10 stärkste Einpendlerbeziehungen nach Hoyerswerda (2023), Quelle: Statistische Ämter der 

Länder -Pendleratlas, Webseite pendleratlas.statistikportal.de 

Analog zum in der Abbildung 2 4 gezeigten Beispiel Hoyerswerda lassen sich auf der 

angegebene Webseite für jeden Ort die stärksten Ein- oder Auspendlerströme anzeigen. 

Im Umfeld der Mittelzentren des Verbundraumes zeigen sich starke regionale Pendlerströme. 

Hervorzuheben sich die Beziehungen zwischen Radebeul, Coswig und Meißen, Heidenau und 

Pirna, Freital und Wilsdruff, Riesa und Zeithain, Hoyerswerda und Lauta, Neustadt/Sa. und 

Sebnitz, Pirna und Bad Gottleuba-Berggießhübel, das Dreieck Meißen  Riesa  Großenhain 

mit Nünchritz u.a.  

Alle wesentlichen Relationen sind ÖPNV-seitig durch das S-Bahn-Netz, weitere SPNV-Achsen 

und hochwertige Regionalbusverbindungen abgebildet. Bei festgestellter Diskrepanz zwischen 

der Pendlerbedeutung einer Beziehung und einem nicht adäquaten ÖPNV-Angebot sollten  

Angebotsverbesserungen umgesetzt werden.    

 

1.6.4.  Aussagen de s SrV 2023  

Durch die TU Dresden wurde im Jahr 2023 ein weiterer Erhebungsdurchgang 

Städten - 

Landeshauptstadt Dresden werden auf Initiative des VVO auch weitere Städte des 

Ballungsraumes Oberes Elbtal und des weiteren Umlands befragt. 

¶   ÖPNV -Anteil am Modal  Split  202 3  

Der ÖPNV erreichte 2023 die in den folgenden Abbildungen gelb eingetragenen Anteile an 

der Summe aller durch die jeweiligen Einwohner zurückgelegten Wege (Modal  Split-Anteile): 
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Abbildung 2 5:  Modal Split-Anteile 2023 und Entwicklung seit 2018  (ÖPNV jeweils gelb) auf Ortsamtsebene in 

der Landeshauptstadt Dresden, Der 

Puls der Region 23, Gra fik: Oberländer Kommunikation 

Der ÖPNV-Anteil der gesamten Stadt Dresden beträgt 21 % (siehe Abb. 27). Überdurch-

schnittlich hoch ist der Anteil in der Altstadt, Cotta, Klotzsche und Prohlis.   
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Abbildung 2 6:  Modal Split-Anteile 2023 und Entwicklung seit 2018  (ÖPNV jeweils gelb) der am SrV 

teilnehmenden Umlandstädte, Der 

Puls der Region 23, Gra fik: Oberländer Kommunikation 

Der Dresdner Modal -Split-Anteil des ÖPNV von 21 % wird in den Umlandstädten nicht 

erreicht, mit 11 bis 13 % treten die höchsten Anteile in Coswig, Freital/ Tharandt, Radebeul, 

Meißen und Heidenau auf. Innerhalb des Ballungsraumes Oberes Elbtal ist der Anteil doppelt 

so hoch wie in Städten außerhalb dieses Raumes. 

¶   Modal  Split -Entwicklung des ÖPNV 2018 bis 2023  

Aggregiert man die Umlandstädte nach Entfernungsbereichen, d.h. in einen Nah-, Mittel- und 

Fernbereich um Dresden, so ist im betrachteten Fünfjahresabschnitt die folgende positive 

Entwicklung der Modal  Split-Anteile des ÖPNV eingetreten: 
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Abbildung 2 7:  Entwicklung der Modal Split-Anteile des ÖPNV in % in Dresden und Umland von 2018 bis 2023 

nach Entfernungsbereichen  

Im Geltungszeitraum des letzten Nahverkehrsplanes ist bezüglich der ÖPNV-Anteile eine 

positive Entwicklung festzustellen. Sowohl in Dresden als auch im Nah- und Mittelbereich ist 

der ÖPNV-Anteil am Modal  Split jeweils um einen Prozentpunkt gestiegen. Er beträgt in 

Dresden nun 21 %, im Nahbereich hat er 10 % erreicht und im Mittelbereich 7 %. Städte im 

Fernbereich besitzen mit 5 % einen etwas geringeren Wert. 

Diese stärkere ÖPNV-Nutzung korrespondiert mit der Verfügbarkeit von ÖPNV-Zeitkarten 

(einschließlich Deutschlandticket). Besaßen 2018 in den SrV-Städten im Durchschnitt 18 % der 

Einwohner eine Zeitkarte des ÖPNV, so waren es 2023 bereits 25 %.  

Bei den starken Pendlerbeziehungen aus den SrV-Städten mit S-Bahn-Anschluss nach Dresden 

hat sich der ÖPNV-Anteil von 2018 bis 2023 von 24 % auf 28 % erhöht. Bei Wegen aus 

weiter entfernten SrV-Umlandkommunen nach Dresden hat sich dieser Anteil sogar von 25 % 

auf 34 % entwickelt. Hier nutzt demnach etwa jeder dritte Dresden-Pendler ÖPNV-Angebote, 

was zu einem großen Teil durch das Deutschlandticket beeinflusst wird.  

 

1.7.  Tarif  

Im Nahverkehrsraum Oberelbe kommt ein einheitlicher Verbundtarif, der VVO-Tarif, zur 

Anwendung, der grundsätzlich für alle Verkehrsmittel gilt. Mit den vier anderen sächsischen 

Verkehrsverbünden wurden gemeinsame Beförderungsbedingungen und mit den im VVO 

kooperierenden Verkehrsunternehmen einheitliche Tarifbestimmungen auf der Grundlage des 

PBefG und der EVO erarbeitet. 

Der VVO-Tarif gilt für die Beförderung von Personen, Sachen und Tieren auf den innerhalb des 

Verbundraumes im öffentlichen Linienverkehr eingesetzten Eisenbahnzügen des Nahverkehrs, 

Straßen-/Stadt bahnen und Bussen sowie Fähren in Dresden und in den Landkreisen Meißen 

und Sächsische Schweiz-Osterz-gebirge (außer Fähre im Kurort Rathen). Für die Bergbahnen in 
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Dresden, die Stadtrundfahrt in Meißen, die Kirnitzschtalbahn und den Personenaufzug in Bad 

Schandau sowie die schmalspurigen Eisenbahnen gilt er eingeschränkt. 

Das Verbundgebiet ist in Tarifzonen eingeteilt, die nummeriert und namentlich benannt sind. 

Entsprechend des gültigen Tarifs werden folgende Fahrausweisarten ausgegeben: 

¶ Einzelfahrscheine und 4er-Karten zum Normalfahrpreis und ermäßigt (außer 

Kurzstrecke) 

¶ Tageskarten zum Normalfahrpreis und ermäßigt, Familientageskarten, 

Kleingruppenkarten, das Nachtticket, Übergangsfahrausweise zur Benutzung der 1. 

Klasse, Schülergruppentickets sowie Fahrradtageskarten für Fahrräder, 

Fahrradanhänger oder Hunde 

¶ Zeitkarten zum Normalfahrpreis und ermäßigt, auch für Schüler, Auszubildende 

und Studenten sowie zum Übergang in die 1. Klasse und zur Mitnahme von 

Fahrrädern, Fahrradanhängern oder Hunden 

Fahrausweise sind grundsätzlich nur innerhalb der Tarifperiode gültig, für die sie verkauft 

wurden. Tarifänderungen und zugehörige Übergangsregelungen werden rechtzeitig 

veröffentlicht. 

Die Ermittlung der Preisstufen und damit der Fahrpreise erfolgt durch Auszählen der 

Tarifzonen, die ganz oder teilweise befahren werden (tatsächlich benutzter Weg). Tarifzonen, 

die bei einer Fahrt mehrmals befahren werden, zählen für die Preisbildung nur einmal. 

Für die Fähren, die Bergbahnen in Dresden, die Stadtrundfahrt in Meißen, die 

Kirnitzschtalbahn und den Personenaufzug in Bad Schandau sowie die schmalspurigen 

Eisenbahnen gelten Sonderfahrpreise. Für Angebote alternativer Bedienformen (z. B. 

Anrufsammel-, Anruflinientaxi) gelten besondere örtliche Festlegungen. 

Auf der Grundlage der Tarifbestimmungen werden eine Reihe Sondertickets (Kombitickets) 

herausgegeben, die vor allem Neukunden den ÖPNV näherbringen und den Vertrieb 

erleichtern sollen. 

Sondertickets, wie Semesterticket oder Jobticket, werden gesondert und im Falle von JobTickets 

unter finanzieller Beteiligung der jeweiligen Institutionen vereinbart und ermöglichen für die 

Beteiligten einen einfachen Zugang zum ÖPNV. 

Eine Übersicht der zum 01.04.2025 gültigen Fahrpreise sowie Informationen zum Elbe-Labe-

Ticket finden sich im Anlagenteil 16. 

 

1.8.  Information, Service und Vertrieb  

Fahrausweise können im Vorverkauf an unternehmenseigenen Mobilitätszentralen und 

Servicezentren sowie in Agenturen und an stationären Automaten erworben werden. Zudem 

wird, zum sofortigen Fahrtantritt, in verschiedenen Verkehrsmitteln auch ein personenbedienter 

Verkauf bzw. der Verkauf über mobile Automaten angeboten. Desweiteren besteht die 
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Möglichkeit, Tickets online als Handy- oder OnlineTicket zu erwerben. Abokarten können in 

ausgewählten Mobilitätszentralen und Servicestellen beantragt bzw. bei den meisten 

Verkehrsunternehmen online bestellt und verwaltet werden. 

Der Fahrausweisvertrieb sowie die Auskunftserteilung sind wie folgt strukturiert: 

Struktur  Ort  Angebot  

Personalbedienter Vertrieb  

Mobilitätszentrale, 

Servicezentren 

 

an wichtigen Punkten, 

Zugangsstationen und 

Übergangsstellen im 

Verbundraum durch die Partner 

im Verbund eingerichtet 

¶ komplettes VVO-Fahrausweissortiment 

¶ unternehmenseigene und 

übergreifende Information 

¶ umfassende Informationen zu Tarifen, 

Fahrplänen, alternativen 

Mobilitätsangeboten, touristischen 

Angeboten und Veranstaltungen 

Agenturen 

 

verschiedene Einrichtungen, wie 

z. B. Reisebüros, Einkaufszentren 

oder Läden des Einzelhandels, 

im Auftrag von Partner-

unternehmen im Verbund  

¶ unterschiedliches Angebot 

ausgewählter Fahrausweise und 

Informationen zum Tarif 

 

Fahrausweis-

automaten an den 

Zugangsstellen 

an vielen SPNV-Zugangsstellen 

sowie an wichtigen 

Zugangsstellen des straßen-

gebundenen ÖPNV 

¶ komplettes VVO-Fahrausweissortiment 

außer Abo-Karten 

¶ Informationen zum Tarif 

Fahrausweis-

automaten in den 

Fahrzeugen 

in allen Straßenbahnzügen 

(Stadtverkehr Dresden)  

¶ eingeschränktes Sortiment an 

Einzelfahrscheinen, Tages-, 

Familientages- und Kleingruppenkarten 

zum sofortigen Fahrtantritt 

Verkauf im 

Fahrzeug 

 

in Bussen im Regionalverkehr ¶ komplettes VVO-Fahrausweis-sortiment 

außer Abo-Karten 

¶ Informationen zum Fahrplan der Linie 

und deren Verknüpfungen mit anderen 

Linien 

in Bussen der Dresdner 

Verkehrsbetriebe 

¶ ausgewählte Fahrausweise zum 

sofortigen Fahrtantritt 

(Einzelfahrscheine und Tageskarten für 

eine Tarifzone) 

¶ Informationen zum Fahrplan der Linie 

und deren Verknüpfungen mit anderen 

Linien. 

in Zügen des SPNV ¶ komplettes VVO-Fahrausweissortiment 

außer Abo-Karten 

¶ Informationen zu Fahrplan und Tarif 

Online -Vertrieb  

Online-Vertrieb HandyTicket Deutschland ¶ Einzelfahrscheine und Tageskarten als 

HandyTicket zum sofortigen Fahrtantritt 

DB Navigator ¶ Einzelfahrscheine und Tageskarten als 
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HandyTicket zum sofortigen Fahrtantritt 

¶ Tageskarten als OnlineTicket zum 

vorausgewählten Fahrtantritt 

Fairtiq ¶ Check-In / Check -Out Angebot mit 

Bestpreisberechnung auf Tagesbasis 

VVO mobil ¶ Einzelfahrscheine und Tageskarten als 

HandyTicket zum sofortigen Fahrtantritt DVB mobil 

Online-Information www.vvo-online.de und 

www.vvo-mobil.de 

¶ unternehmenseigene und 

übergfreifende Information 

¶ umfassende Informationen zu Tarifen, 

Fahrplänen, alternativen 

Mobilitätsangeboten, touristischen 

Angeboten und Veranstaltungen 

¶ auch in englischer und tschechischer 

Sprache 

Unternehmenseigene 

Internetseiten 

¶ unternemenseigene und 

übergfreifende Information 

¶ umfassende Informationen zu Tarifen, 

Fahrplänen, alternativen 

Mobilitätsangeboten, touristischen 

Angeboten und Veranstaltungen 

Tabelle 18:  Struktur von Fahrausweisvertrieb und Auskunftserteilung  

Digitale Fahrgastinformation  

In den vergangenen Jahren gewann die digitale Information für die Fahrgäste rasant an 

Bedeutung. Auf Grund dieser Entwicklungen stellt der VVO vielfältige Fahrgastinformationen in 

digitaler Form bereit, mit stetig steigendem Interesse der Kunden. 

Die VVO-Seite www.vvo-online.de fasst alle wichtigen Informationen über Fahrplan, Tarif, 

Tickets, Sonderaktionen, verkehrliche Freizeitangebote in einer strukturierten Form zusammen. 

Die Inhalte dieser Seite sind dabei stetiger Weiterentwicklung unterworfen, da sich 

Informationsbedarfe ändern oder anders dargestellt werden müssen. 

Die häufigsten Abfragen (etwa 69 %) beziehen sich auf Informationen rund um die 

Fahrplanauskunft, eine weitere wesentliche Inhaltskomponente mit etwa 14 % Anteil sind die 

Preis- und Tarifinformationen. 

Aus den Nutzerstatistiken geht hervor, dass die Kunden die VVO-Webseite darüber hinaus 

gern nutzen, um detailliertere Informationen zu speziellen Themen zu erhalten. Dabei beachtet 

der VVO die Wünsche seiner Kunden und integriert bei Bedarf neue Inhalte, wenn sie häufig 

nachgefragt wurden.  

 

Stationäre Informationen (DFI)  

An größeren regionalen Umsteigepunkten im VVO wurden nach dem Vorbild der DVB 

unternehmensübergreifende DFI installiert, welche vom VVO selbst gewartet werden. 

http://www.vvo-online.de/
http://www.vvo-online.de/
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Foto 12: Dynamische Fahrgastinformation am Bahnhof Heidenau 

An diesen werden alle Abfahrten in Echtzeit und Störungsinformationen angezeigt. 

 

Kundeninformation zu Tarif und Fahrplan  

Neben der digitalen Fahrgastinformation stehen den Kunden ein umfangreiches Sortiment an 

Printmedien zum Tarif und Freizeitverkehr sowie Netzpläne zur Verfügung. Diese Medien sind 

zusätzlich digital auf der Internetseite abrufbar. 
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2.  Bewertung der Bestandsaufnahme  

2.1.  Einleitung  

Die Bewertung des aktuellen ÖPNV-Angebotes im Nahverkehrsraum Oberelbe gliedert sich in 

folgende Aspekte: 

¶ Beschreibung und Bewertung der im Geltungszeitraum der dritten Fortschreibung 

des NVP (ab 2019) eingetretenen Veränderungen des ÖPNV-Systems im 

Nahverkehrsraum einschließlich Erfolgskontrolle der im letzten NVP enthaltenen 

Maßnahmen 

¶ Bewertung der Verbindungsqualität im Regionalverkehr 

¶ Bewertung der Erschließungsqualität im Regionalverkehr 

¶ Bewertung der ÖPNV-Qualität in der LH Dresden  

 

2.2.  Bewertung der Veränderungen des ÖPNV -Systems im 

Geltungszeitraum der letzten Fortschreibung des Nahverkehrsplanes  

2.2.1.  ÖPNV -Angebot  

Im Sinne einer Erfolgskontrolle wird nachfolgend der Umsetzungsstand der im letzten NVP 

beschlossenen Maßnahmen zum ÖPNV-Angebot betrachtet: 

 

Maßnahmen im 2019 beschlossenen  

NVP zum ÖPNV -Angebot  

Umsetzung  

Verdichtung der RB 34 zum 30-min-Takt (an 

Sonn- und Feiertagen 1-h-Takt) 

¶ im Dezember 2021 umgesetzt (in HVZ) 

¶ Einbindung in das S-Bahn-System als S8 

¶ 2024 Kompensation von Zugausfällen 

aufgrund Personalmangel durch Ersatz-

busverkehr 

Prüfung einer Taktverdichtung und 

Direktverbindung der RB 72 (Müglitztalbahn)  

¶ Taktverdichtung durch Regionalbuslinie 372 

¶ Direktverbindung RB 72 derzeit 

technologisch und wirtschaftlich nicht 

zielführend 

¶ Verlängerung über Fernbahngleise bis 

Dresden Hbf mit BEMU in Prüfung 

Prüfung einer Reaktivierung der Bahnlinie 110 

Meißen  Nossen - Döbeln 

¶ VVO hat Potenzialanalyse erstellen lassen 

und Bedingungen für Reaktivierung benannt 

¶ Freistaat Sachsen hat Investstudie erstellen 

lassen 

¶ Entscheidung Reaktivierung bei 

Landespolitik  

Angebotsoptimierung im Raum Dippoldiswalde/ 

Altenberg (Erzgebirgskamm) 

¶ 2018 Einführung PlusBus 360 und TaktBus 

365 Schmiedeberg/ Frauenstein/ 

Rechenberg-Bienenmühle 

¶ 2025 Umwandlung der Linie 398 

Altenberg-Teplice in PlusBus, erste 

internationale PlusBus-Linie 
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Wiederbelebung der Buslinie 254 Hohnstein  

Bad Schandau 

¶ umgesetzt 

Prüfung verbesserter Anschlussbedingungen 

zwischen Bahn und Bus u.a. in Altenberg und 

Bad Schandau 

¶ umgesetzt 

Maßnahmen des VEP Dresden   

Die im Bestand oder in der Prognose wichtigen 

Verbindungen für Pendler (sowie weitere 

Fahrtzwecke) aus dem Umland zur 

Landeshauptstadt Dresden, welche nicht durch 

SPNV-Achsen erschlossen werden, sollen mit dem 

Ziel der Stärkung des ÖPNV-Anteiles im modal 

split und damit einer Verringerung der MIV-

Pendlerfahrten eine deutliche 

Angebotserweiterung und Aufwertung erhalten. 

Als besondere Schwerpunkte sind derzeit die 

Relationen zwischen Dresden und 

Dippoldiswalde/ Bannewitz, Klipphausen, 

Kreischa, Moritzburg, Radeburg, Wilsdruff sowie 

   

¶ Inbetriebnahme des Busnetzes Nord zum 

01. Januar 2022: Optimierung des 

öffentlichen Nahverkehrs in den 

stadtgrenzenüberschreitenden 

Pendlerrelationen, insbesondere für 

Ottendorf-Okrilla und Radeberg, durch 

Reduzierung von Umsteige-erfordernissen 

und Einführung dichterer Taktintervalle. 

¶ Taktverdichtung der PlusBus-Linie 477 

(Dresden  Moritzburg): Ausweitung des 

Fahrtenangebots auf einen 30-Minuten-Takt 

an Wochenenden und Feiertagen zur 

Verbesserung der Anbindung und 

Attraktivität der Linie. 

 

Tabelle 19:  Erfolgskontrolle der letzten Fortschreibung des NVP zum ÖPNV-Angebot  

Im Geltungszeitraum der letzten Fortschreibung des Nahverkehrsplanes sind im Bereich des 

Straßenbahn- sowie Stadt- und Regionalbusverkehrs weitere folgende relevante Entwicklungen 

eingetreten: 

¶ stufenweise Umsetzung des PlusBus-Netzes 

¶ Dezember 2018: neues Busnetz Radebeul u.a. mit neuen Linien 475 und 476 

¶ Dezember 2018: neue Linienkombination 88/ 353 im Raum Dresden/ Kauscha/ 

Goppeln 

¶ 2019: Verlegung der Straßenbahnlinien 9 und 13 von der Wasastraße in die 

Oskarstraße, damit nun direkte Verknüpfung mit der S-Bahn am S-Bf. Strehlen 

¶ 2021: Neukonzeption der Buslinien 75 und 94 zur Linie 68: Einführung einer 

umsteigefreien Direktverbindung zwischen Goppeln und Cossebaude im 10-

Minuten-Takt zur Stärkung der tangentialen ÖPNV-Verbindungen  

¶ Januar 2022:  neues Busnetz Landkreis Bautzen mit neuem Liniennummernsystem 

und Leistungssteigerungen im Bereich PlusBus/ TaktBus  

¶ 2022: Einführung der neuen Stadtbahnwagengeneration NGTDX DD mit einem 

deutlich höheren Komfort und Kapazität  

¶ Dezember 2022: neue Liniennummern im Stadtverkehr Freital 

¶ 2022 -2024: Testbetrieb des On-Demand- MOBIshuttle

Ergänzung zum Linienverkehr nördlich der Elbe 

¶ 2023: Verlängerung der Straßenbahnlinie 13 nach Kaditz zur Verbesserung der 

Erreichbarkeit und Angebotsqualität. 

¶ 2024: Einsturz der Carolabrücke, damit verbundene Anpassungen der Linienwege 

der Linien 3, 7 und 8 

¶ September 2024: Einbindung von Gröditz in das Rufbussystem des benachbarten 

Landkreises Elbe-Elster 
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¶ 2025: Reduktion des Dresdner ÖPNV-Angebots aufgrund Sparmaßnahmen 

¶ 2025: Endpunkttausch der Linien 4 und 9 jeweils am östlichen Endpunkt (Prohlis 

nun Linie 4/ Laubegast nun Linie 9), um mit größeren Fahrzeugen die Linie 9 

nachfragegerecht bedienen zu können 

 

Die Havarie der Dresdner Carolabrücke führte ab September 2024 zur umwegbehafteten 

Umverlegung der Linie +261  über die Albertbrücke. Ebenso mussten ab November 2024 die 

Linien +209, 210 und 263 wegen der kurzfristigen Vollsperrung mit Rückbau der B 101-

Brücke bei Großenhain umgeleitet werden. 

 

Von November 2024 bis November 2025 musste das Regionalbusnetz um Bad Schandau 

aufgrund der zunächst Voll-, dann Teilsperrung der Elbbrücke ohne Flussquerung in einen 

separaten linkselbischen und einen rechtselbischen Teil neu organisiert werden.  

 

 

2.2.2.  Infrastruktur  

Umgesetzte Vorhaben der im letzten NVP beschlossenen wesentlichen Infrastrukturmaßnahmen 

zeigt die Tabelle 20  auf. 

 

Maßnahmen im 2019 beschlossenen 

NVP zur Infrastruktur  

Umsetzung  

Beschleunigung des SPNV, Reduzierung der 

Reisezeiten 

Fahrzeitverkürzungen wurden erreicht: 

¶ Bad Schandau  Sebnitz  

¶ Heidenau  Altenberg 

Weitere Maßnahmen zur Barrierefreiheit im 

SPNV/ ÖPNV 

¶ Umbau Bf. Hoyerswerda 

¶ Umbau Bahnsteig 5 in Coswig 

¶ Umbau Bahnsteige Gröditz, Lampertswalde, 

Geising 

¶ Inbetriebnahme Personenübergang 

zwischen Bf. Pirna und ZOB 

¶ Barrierefreie Zuwegung zu Fähren 

¶ Stärker frequentierte Bushaltestellen (ab 30 

tägl. Ein-/ Aussteiger pro Haltebereich)  

Schaffung und Erweiterung Bike+Ride-Anlagen an 

SPNV Stationen 

¶ Neue B+R-Anlagen  

¶ Neue B+R-Boxen an 11 Standorten 

P+R ¶ Ausstattung mit Parksensoren 

Neue Haltestellenschilder ¶ Mit Stand Oktober 2024 waren im VVO 

bereits an über 4.000 Steigen 

Haltestellenschilder ausgetauscht bzw. 

aktualisiert 

Maßnahmen des VEP Dresden   

Stadtbahnprogramm 2020 Teilstrecke Löbtau-

Strehlen (Maßnahme 19 VEP) 

¶ 4. Bauabschnitt Tiergarten - Oskarstraße/ 

Wasastraße ist seit 2019 in Betrieb, alle 

weiteren sind in Planung 

Zentralhaltestelle Tharandter Straße ¶ Die Zentralhaltestelle Tharandter Straße ist 

seit 2019 in Betrieb 

Aufbau von Radstationen an den Bahnhöfen ¶ MOBIpunkt: iterativer Aufbau eines 
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Dresden Hbf und Dresden-Neustadt (Maßnahme 

49 VEP), öffentliche Leihräder an ÖPNV-

Verknüpfungsstellen (Maßnahme 50 VEP), 

Ausbau Bike+Ride (Maßnahme 51 VEP) 

stadtweiten Netzes an MOBIpunkten seit 

2018. Bisher wurden 68 MOBIpunkte 

realisiert (Stand August 2025).  

¶ MOBIbike: iterativer Hochlauf der 

Leihradflotte seit 2020. Aktuell sind 2.000 

Fahrräder und 20 Cargobikes im System 

ausleihbar. 

¶ Errichtung der B+R-Anlage an den 

Bahnhöfen Pieschen und Trachau sowie am 

Hauptbahnhof (Unter der Brücke) 

¶ Ausbau Bike+Ride: Die Stadt Dresden plant, 

in den nächsten Jahren weitere Bike + Ride-

Anlagen. Zeitnah sollen insbesondere 

abschließbare Anlagen an Bahnhöfen 

entstehen, die ein sicheres Abstellen von 

Fahrrädern ermöglichen. 

Verbesserung der Barrierefreiheit bei Zugang und 

Ticketing im ÖPNV mit dem Ziel 100%iger 

Barrierefreiheit an der Schnittstelle Fahrzeug/ 

Haltestelle bis 2022 (Maßnahme 78 VEP) 

¶ Ausstattung aller Straßenbahnen und Busse 

mit bargeldlosen Ticketautomaten 

¶ Kontinuierlicher barrierefreier Ausbau von 

Haltestellen im Stadtgebiet 

ÖPNV-Beschleunigung an Knotenpunkten zur 

Erhöhung der Reisegeschwindigkeit unter 

Berücksichtigung aller Verkehrsteilnehmer 

(Maßnahme 101 VEP) 

¶ Abschluss EFRE-

Verkehrsqualität auf dem Stadtring und der 

Ost-West-Verbindung" (Optimierung von 39 

LSA-Anlagen im Innenstadtbereich mit 

intelligenter Technik zur Beschleunigung des 

ÖPNV) 

¶ Abmarkierung des Gleisbereich Tolkewitzer 

Straße für kürzere Fahrzeiten und mehr 

Pünktlichkeit für die Linie 6 und 12 

¶ Umweltspur auf dem Flügelweg im Rahmen 

des Verkehrsversuchs vom 08.04.-20.10.24 

für kürzere Reisezeiten und weniger 

Verspätungen der Linien 70 und 80 sowie 

mehr Sicherheit für Radfahrende 

Stärkung der Elektromobilität bei Bussen des 

ÖPNV entsprechend dem technischen Fortschritt, 

insbesondere auch bei der inneren Erschließung 

von Wohngebieten, Prüfung induktiver 

Stromversorgung der Straßenbahn auf 

Teilstrecken (Maßnahme 144 VEP) 

¶ Seit 2022 fahren auf der gesamten Linie der 

68 und 81 ausschließlich Elektro-

Batteriebusse 

 

ÖPNV-Verknüpfungspunkt Dresden-Cotta 

(Maßnahme 16 VEP) 

¶ Der Planfeststellungsbeschluss wurde erteilt, 

der Baubeginn ist für das Jahr 2026 

vorgesehen. 

S-Bahn-Halt Albertstadt (Linie S 2) und Nossener 

Brücke (S 3), Aufzüge an der Brücke am Hp. 

Industriegelände (Maßnahme 45 VEP) 

¶ Für den neuen S-Bahn-Halt Albertstadt ist im 

Sommer 2025 das Planfeststellungs-

verfahren gestartet. Der Baubeginn ist für 

das Jahr 2029 vorgesehen. Alle weiteren 

sind in Planung. 

 

Tabelle 20:  Erfolgskontrolle der letzten Fortschreibung des NVP zur ÖPNV-Infrastruktur  
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Foto 13: Personenübergang zwischen Bahnhof und ZOB Pirna 

 

2.2.3.  Beförderungsströme   

Im Gegensatz zu bisherigen Fortschreibungen des Nahverkehrsplans haben sich die 

Fahrgastzahlen im letzten Analysezeitraum nicht kontinuierlich entwickelt, sondern waren 

durch die Auswirkungen der Corona-Pandemie besonders in den Jahren 2020 und noch 

verstärkt 2021 durch gravierende Einbrüche geprägt. Im Jahr 2022 wurden letzte corona-

bedingte Rückgänge von enormen Fahrgastzuwächsen im dreimonatigen Zeitraum des 9-Euro-

Tickets überlagert. Mit dem Deutschlandticket zu 49 Euro ab Mai 2023 wurde ein neuer 

Höchststand von über 90.000 Reisenden/ Tag erreicht. Die Abbildung 28 zeigt den enormen 

Fahrgastzuwachs im SPNV von rund 40 % über 10 Jahre. 
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Abbildung 28:  Entwicklung der täglichen SPNV-Fahrgastzahlen Montag-Freitag von 2013 bis 2023  

In der Anlage 3.3 ist die werktägliche Fahrgastnachfrage im Nahverkehrsraum Oberelbe 

schematisch dargestellt. 

 

Die Entwicklung der Beförderungsströme im Nahverkehrsraum vom Analysejahr 2016 des 

letzten Nahverkehrsplanes bis 2023 lässt sich gut anhand der SPNV-Teilnetze darstellen. Die 

Tabelle 21 zeigt die Entwicklung im Zeitraum Montag bis Freitag auf: 

 

SPNV -Netz  tägl. Fahrgäste 

(Mo -Fr) 2016  

tägl. Fahrgäste 

(Mo -Fr) 2023  

Entwicklung  

S-Bahn Dresden 
S1, S2, S3 

42.550  51.750  + 9.200  + 22 % 

VVO-Dieselnetz 
RB 33, 71, 72 + U28  

4.770  5.120  + 350  + 7 % 

RB 34/ S8  4.170  6.600  + 2.430  + 58 % 

Saxonia 
RE 50 

4.720  

 

6.090  + 1.370  + 29 % 

Ostsachsennetz 
RE 1, 2 RB 60, 61 

5.610  8.640  + 3.030  + 54 % 

E-Netz 

Mittelsachsen 
RE 3, RB 30, 45 

4.770  7.430  + 2.660  + 56 % 

Elbe-Elster-Netz 
RE 15, 18, RB 31 

4.700  5.990  + 1.290  + 27 % 

Sonstige 
S4/ RE 11 

420  350  - 70 - 17 % 

Summe Mo -Fr 72.080  91.970  + 19.890  

 

+ 28 %  

 

Tabelle 21:  Entwicklung der SPNV-Fahrgastzahlen Mo-Fr 2016 bis 2023 in Teilnetzen  
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Demnach stieg die Zahl der werktäglichen SPNV-Nutzer in diesem 7-Jahres-Zeitraum um fast 

20.000 Fahrgäste  an. Mit über 9.000 Reisenden mehr  nimmt dabei die S-Bahn  

(ursprüngliche Linien S1 bis S3) den Spitzenplatz ein. 

 

Die zur S8 weiterentwickelte, im Angebot erweiterte bisherige RB34 weist mehr als 2.400 

Reisende mehr  auf. 

 

Weitere starke Fahrgastzunahmen sind im Ostsachsennetz, im Elektronetz Mittelsachsen und 

auf der Saxonialinie sowie im Elbe-Elster-Netz zu verzeichnen.  

 

 

SPNV -Netz  tägl. Fahrgäste 

(Sa) 2016  

tägl. Fahrgäste 

(Sa) 2023  

Entwicklung  

S-Bahn Dresden 
S1, S2, S3 

31.890  37.440  + 5.550  + 17 % 

VVO-Dieselnetz 
RB 33, 71, 72 + U28  

2.340  3.060  + 720  + 31 % 

RB 34/ S8  2.780  3.890  + 1.110  + 40 % 

Saxonia 
RE 50 

4.300  6.840  + 2.540  + 59 % 

Ostsachsennetz 
RE 1, 2 RB 60, 61 

4.050  6.980  + 2.930  + 72 % 

E-Netz 

Mittelsachsen 
RE 3, RB 30, 45 

3.930  7.050  + 3.120  + 79 % 

Elbe-Elster-Netz 
RE 15, 18, RB 31 

3.540  4.610  + 1.070  + 30 % 

Sonstige 
S4/ RE 11 

120  270  + 150  + 125 %  

Summe Sa  52.950  70.140  + 17.190  

 

+ 32 %  

 

Tabelle 22:  Entwicklung der SPNV-Fahrgastzahlen an Samstagen 2016 bis 2023 in Teilnetzen 

 

An Samstagen stieg die Zahl der Reisenden um über 17.000 Fahrgäste  an und somit fast 

so stark wie im Zeitraum Montag bis Freitag. Auch an Samstagen nimmt die S-Bahn 

Dresden  (S1 bis S3) mit über 5.500 Reisenden mehr  den obersten Platz ein, gefolgt vom 

E-Netz Mittelsachsen  und dem Ostsachsennetz   mit jeweils rund 3.000 Reis enden 

mehr . Aber auch im auf den übrigen Linien traten sehr starke Zunahmen auf. 
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SPNV -Netz  tägl. Fahrgäste 

(So+F) 2016  

tägl. Fahrgäste 

(So+F) 2023  

Entwicklung  

S-Bahn Dresden 
S1, S2, S3 

24.760  29.690  + 4.930  + 20 % 

VVO-Dieselnetz 
RB 33, 71, 72 + U28  

1.750  2.880  + 1.130  + 65 % 

RB 34/ S8  1.450  2.710  + 1.260  + 87 % 

Saxonia 
RE 50 

3.620  5.640  + 2.020  + 56 % 

Ostsachsennetz 
RE 1, 2 RB 60, 61 

3.530  5.720  + 2.190  + 62 % 

E-Netz 

Mittelsachsen 
RE 3, RB 30, 45 

3.490  5.780  + 2.290  + 66 % 

Elbe-Elster-Netz 
RE 15, 18, RB 31  

2.820  4.150  + 1.330  + 47 % 

Sonstige 
S4/ RE 11 

140  200  + 60  + 43 % 

Summe So+F  41.560  56.770  + 15.210  

 

+ 37 %  

 
Tabelle 23:  Entwicklung der SPNV-Fahrgastzahlen an Sonn- und Feiertagen 2016 bis 2023 in Teilnetzen 

 

An Sonn- und Feiertagen ist die Steigerung mit über 15.000 Fahrgästen  ebenfalls in den 

Absolutzahlen hoch und prozentual sogar höher als an allen anderen Tagen. Die S-Bahn 

Dresden  (S1 bis S3) nimmt mit fast 5.000 Reisenden mehr  ein Drittel der Zuwächse ein.  

 

Ansonsten haben vor allem das E-Netz Mittelsachsen, das Ostsachsennetz und die Saxonia-

Linie besonders hohe Fahrgastgewinne zu verzeichnen.   

Die hier für alle Tage dokumentierten Fahrgastzuwächse im SPNV liegen im Durchschnitt bei 

28% bis 37 % in sieben Jahren, d.h. bei Annahme einer linearen Steigerung im Mittel bei 

einem jährlichen Plus von ca. 4 bis 5 %. In der Realität sind die Zunahmen in Teilnetzen eher 

durch Sprünge gekennzeichnet und korrespondieren mit den in den Abschnitten 2.2.1 und 

2.2.2 be schriebenen Maßnahmen der Angebots- und Infrastrukturentwicklung und ihrer 

jeweiligen Inbetriebnahme sowie mit den zwischenzeitlichen Einbrüchen durch die 

Coronaeinschränkungen, Personalprobleme und Bauzustände. 

Die Anlage 3.4 zeigt schematisch die werktäglichen Ein- und Aussteigerzahlen der SPNV-

Stationen des Nahverkehrsraumes. 
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In der nachfolgenden Tabelle 24 sind die Bahnhöfe und Haltepunkte aufgeführt, bei denen von 

2016 bis 2023 eine überdurchschnittliche Zunahme der Ein- und Aussteigerzahlen zu 

verzeichnen ist. Angegeben sind die Werte eines Werktages (Montag bis Freitag).  

 

SPNV -Station  tägl. Fahrgäste 

Mo -Fr 2016  

tägl. Fahrgäste 

Mo -Fr 2023  

Entwicklung  

Dresden-Neustadt* 12.210  19.460  + 7.250 /+ 59 %  

Dresden Hbf* 33.750  40.390  + 6.640 /+ 20 %  

Dresden-Mitte 6.360  10.660  + 4.300 / + 68 %  

Dresden-Strehlen 2.700  4.360  + 1.660 / + 61 %  

Pirna 7.190  8.590  + 1.400 / + 19 %  

Radeberg 2.470  3.830  + 1.360 / + 55 %  

Coswig 4.250  5.580  + 1.330 / + 31 %  

Dresden-Klotzsche 2.410  3.720  + 1.310 / + 54 %  

Meißen 2.220  3.330  + 1.110 / + 50 %  

DD Bischofsplatz 1.780  2.800  + 1.020 / + 57 %  

Dresden- Pieschen 2.250  3.120  + 870 / + 39 %  

Dresden-Dobritz 4.000  4.870  + 870 / + 22 %  

Dresden- Trachau 1.730  2.580  + 850 / + 49 %  

Radebeul-Ost 1.630  2.360  + 730 / + 45  % 

Riesa* 2.620  3.340  + 720 / + 27 %  

DD Freiberger Straße 2.350  3.050  + 700 / + 30 %  

Bad Schandau* 2.090  2.770  + 680 / + 33 %  

DD Industriegelände 840  1.480  + 640 / + 76 %  

Meißen Altstadt 1.210  1.770  + 560 / + 46 %  

Heidenau 3.700  4.250  + 550 / + 15 %  

Kamenz 1.300  1.790  + 490 / + 38 %  

Langebrück 950  1.430  + 480 / + 51 %  

Rad.-Kötzschenbroda 1.700  2.140  + 440 / + 26 %  

Großenhain Cottb.Bf. 960  1.400  + 440 / + 46 %  

Meißen-Triebischtal 820  1.250  + 430 / + 52 %  

Großröhrsdorf 490  840  + 350 / + 71 %  

 

Tabelle 24:  Stationen mit der höchsten absoluten und prozentualen Fahrgastzunahme im Zeitraum Montag bis 

Freitag von 2016 bis 2023, sortiert nach absoluter Zunahme, * nur SPNV/ kein Fernverkehr  

 

Insbesondere Stationen an den S-Bahn-Achsen S1 und S8 weisen sehr hohe prozentuale 

Zunahmen auf. So verzeichnen Dresden-Mitte, Dresden-Industriegelände und Großröhrsdorf 

Steigerungen von rund 70 bis 75%.  

  

Einzelne Stationen haben Fahrgastrückgänge zu verzeichnen, dabei in erster Linie aufgrund 

von Fahrtausfällen bei Personalmangel (z.B. Achse Ottendorf-Okrilla, RB 33).  
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Entwicklung der Beförderungsströme im Stadtverkehr Dresden  

Die Entwicklung der Fahrgastnachfrage zwischen 2004 und 2024 ist in Abbildung 29  

dargestellt. Die wichtigsten Erkenntnisse sind: 

¶ Die Nachfrageentwicklung liegt deutlich über der Dresdner 

Einwohnerwachstumsrate. Dies ist u. a. auf die zahlreichen kundenzentrierten 

Liniennetzanpassungen der vergangenen Jahre zurückzuführen. 

¶ An Wochenendtagen ist die Nachfrage deutlich stärker gewachsen als an 

Werktagen. 

¶ Das Deutschlandticket war in den letzten beiden Jahren ein entscheidender 

Wachstumstreiber. Trotz schwächer werdenden Einwohnerwachstum hat sich die 

Fahrgastnachfrage stärker entwickelt. Erstmals ist damit auch die Fahrgastnachfrage 

an Werktagen stärker gewachsen als die Einwohnerzahl. 

 

Abbildung 29:   Entwicklung der DVB-Fahrgastzahlen (Linienbeförderungsfälle) zwischen 2004 und 2024 

2024 wurden insgesamt 184 Mio. Fahrgäste durch die Verkehrsmittel der DVB AG befördert. 

Dies entspricht 599.200 Fahrgästen je durchschnittlichen Werktag, 426.200 Fahrgästen an 

einem durchschnittlichen Samstag und 270.100 Fahrgästen an einem durchschnittlichen 

Sonntag. 
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Abbildung 30:   DVB-Fahrgäste (Linienbeförderungsfälle) je Tagesart 2024 

Die Abbildungen 31 und 32 zeigen die Verteilung der Fahrgastnachfrage 2024 im Dresdner 

Straßenbahn- und Busnetz. In der Abbildung 33 [Fahrgastzahlen je Linie]. sind die 

Fahrgastzahlen je Linie verzeichnet. 

 

 

Abbildung 31 (links):   Streckenbelastung Straßenbahnnetz Dresden pro Werktag 2024  

Abbildung 32 (rechts):   Streckenbelastung Busnetz Dresden pro Werktag 2024 
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Abbildung 33:   Verteilung der Fahrgäste im Stadtverkehr Dresden auf die einzelnen Linien 2024 

Die Entwicklung der MOBI-Angebote der DVB zeigt seit 2020 eine deutliche Ausweitung 

sowohl in der Bekanntheit als auch in der tatsächlichen Nutzung (vgl. Tabelle 25). 

 

Baustein  Kennzahl  
Jahr  

Quelle  
2020  2024  

MOBI  Bekanntheit 
52 % 80 % 

Komm. 

Bürgerumfrage 

Nutzung der MOBI-Angebote 
3 % 16 % 

Komm. 

Bürgerumfrage 

MOBIpunkte  Anzahl  25  67 eigene Daten DVB 

MOBIbike  Anzahl Fahrten 360.000  2.076.000  
Nutzungsstatistik 

nextbike 
Aktive Kunden 31.000  68.000  

Anzahl Räder 1.000   2.000  

Bedeutung  

(DVB-Kunde; Skala: 0-1) 
 0,26  0,5  

ÖPNV-

Kundenbarometer 

Nutzung in Verbindung  

mit ÖPNV 
- 73 % 

Komm. 

Bürgerumfrage 

MOBIcar / 

teilAuto in 

Dresden  

Nutzung an MOBIpunkten 
 - 60.000  

Nutzungsstatistik 

teilAuto 

Fahrzeuge 330  650  Angabe teilAuto 

Aktive Kunden 
- 22.000  

Nutzungsstatistik 

teilAuto 

Bedeutung (DVB-Kunde; Skala: 

0-1) 
 0,34  0,54  

ÖPNV-

Kundenbarometer 

Tabelle 25: Entwicklung der MOBI-Angebote der DVB 
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Der Anteil der Dresdner Bevölkerung, der MOBI kennt, stieg laut Kommunaler Bürgerumfrage 

von 52 % auf 80 %. Parallel erhöhte sich die Nutzung der Angebote von 3 % auf 16 %. 

Wesentliche Grundlage hierfür war der kontinuierliche Ausbau der MOBIpunkte von 25 auf 

68 Standorte, die eine sichtbare Bündelung verschiedener Mobilitätsformen ermöglichen. 

Besonders dynamisch entwickelte sich das Bikesharing: Die Fahrten mit MOBIbike 

verfünffachten sich zwischen 2020 und 2024 auf über 2 Mio. Ausleihen pro Jahr. Die 

Kundenzahl stieg im gleichen Zeitraum von 31.000 auf 68.000, während der Fuhrpark von 

1.000 auf 2.000 Fahrräder anwuchs. Die Einbindung in den ÖPNV zeigt Wirkung: 73 % der 

Nutzungen erfolgen in Verbindung mit Bahn oder Bus, und die wahrgenommene Bedeutung 

des Angebots bei DVB-Kundinnen und -Kunden verdoppelte sich im ÖPNV-Kundenbarometer 

nahezu (von 0,26 auf 0,50). Durch eine multimodale Nutzung wird die Angebotsqualität 

verbessert, indem bestehende Angebotslücken geschlossen und Reisezeiten im ÖV verkürzt 

werden. 

 

Auch das stationsbasierte Carsharing MOBIcar/teilAuto wurde erheblich ausgeweitet. Die 

Zahl der Fahrzeuge wuchs von 330 auf 650, mit inzwischen 22.000 aktiven Kundinnen und 

Kunden. An MOBIpunkten wurden 2024 bereits 60.000 Fahrten gezählt. Die Bedeutung für 

DVB-Kunden nahm ebenfalls deutlich zu (von 0,34 auf 0,54). 

Die Zahlen verdeutlichen, dass die Verknüpfung von Sharing-Angeboten mit dem ÖPNV in 

Dresden einen messbaren Beitrag zur Attraktivität des Gesamtsystems leistet. 

 

2.2.4.  Tarif  

Der Maßgabe, den VVO-Tarif unter Einhaltung des Verbundcharakters mit dem Ziel der 

Erhöhung der Fahrgeldeinnahmen unter Wahrung verkehrspolitischer Ziele weiter zu 

entwickeln, wurde in der Laufzeit des letzten Nahverkehrsplanes entsprochen. So wurde das 

Tarifportfolio u. a. um das Bildungsticket und das Deutschlandticket ergänzt. Im Einzelnen 

wurden während der Laufzeit des vorigen Nahverkehrsplanes folgende Weiterentwicklungen 

umgesetzt: 

 

¶ ab April 2020 Einführung der Gästekarte Sächsische Schweiz mobil 

¶ 01. 04.2021 Ausweitung des einheitlichen Fährtarifs sowie der Anerkennung des VVO-

Tarifs auf alle Elbfähren (mit Ausnahme von Rathen) 

¶ 01.08.2021 Einführung des BildungsTickets 

¶ 01.04.2022 Einführung der Tageskarte Stadt in der Tarifzone Hoyerswerda 

¶ 01.06. -31.08 .2022 Beteiligung am bundesweit gültigen 9-Euro-Ticket 

¶ 01.05.2023 Einführung des Deutschlandtickets 

 

Zum 01.04.2025 w urde 

 Altenberg  Teplice) der VVO-Tarifzone 63 (Altenberg) zugeschlagen, womit ein weiterer 

gemeinsamer Tarifpunkt mit dem DÚK-Tarif entstand.  

 

Zum 01.10.2019 startete das neu geschaffene Kompetenzcenter Sachsen-Tarif. Entsprechend 

des Letter-of-Intent zwischen den Zweckverbänden und dem Freistaat Sachsen wurde das 

Kompetenzcenter beim VVO angesiedelt und nutzt im Sinne einer schlanken Organisation 

auch die Ressourcen des Verbundes. 
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Durch die über die Jahre sinkende Nachfrage, die u.a. durch die Einführung des FerienTicket 

Sachsens und schließlich des BildungsTickets erklärbar ist, wurde das FerienTicket VVO-ZVON 

letztmalig in den Sommerferien 2021 angeboten und anschließend vom Markt genommen. 

 

Nach der Beteiligung der Verkehrsunternehmen im VVO am 9-Euro-Ticket im Sommer 2022, 

wurde zum 1. Mai 2023 das Deutschlandticket im VVO eingeführt. Zeitgleich haben viele 

Firmen im VVO-Gebiet ihren Mitarbeitern den Zugang zum Deutschlandjobticket ermöglicht. 

Das Deutschlandsemesterticket folgte zum Start des Wintersemesters 2024/25 an allen 

Dresdner Hochschulen. Bis dahin war es den Studierenden möglich, durch Zahlung des 

Differenzbetrages zwischen ihrem Semesterticketpreis und dem Preis fürs Deutschlandticket ein 

Upgrade zu erwerben. 

 

Durch den günstigen Preis des Deutschlandtickets und seiner Varianten für Studierende und 

Arbeitnehmer kam es zu starken Fahrgastwanderungen im Tarifportfolio, was die Nachfrage 

nach klassischen VVO-Tarifprodukten sowie den Übergangstarifen negativ beeinflusst hat. Mit 

Stand Frühjahr 2025 entstammen nur noch 2/5 der Einnahmen im VVO den in der eigenen 

Tarifhoheit liegenden Fahrausweisen. Dies hatte zur Folge, dass folgende Tarife zum 

01.08.2024 vom Markt genommen wurden:  

 

¶ AzubiTicket Sachsen (wurde 2019 eingeführt) 

¶ Übergangstarif VVO-ZVON 

¶ RiO-Tarif zwischen VVO-Tarifzone Riesa und MDV-Tarifzone Oschatz (wurde 2019 

eingeführt) 

¶ Verbundraumübergreifender Tarif zwischen VMS und VVO im Bereich Nossen 

 

Die Abschaffung weiterer nicht mehr nachgefragter Tarifprodukte zum VVO-Tarif wurde im 

Muster-Richtlinien zum Ausgleich nicht gedeckter Ausgaben 

Ebenso machten die Musterrichtlinien strenge Vorgaben zur Fortschreibung des Verbundtarifs 

hinsichtlich Deckelung und Gleichmäßigkeit über das gesamte Portfolio, welche die 

Tarifanpassungen zum 01.04.2024 und 01.04.2025 wesentlich beeinflussten.  

 

 

2.2.5.  Information, Service und Vertrieb  

Der Maßgabe, den Vertrieb sowie die Informationsmöglichkeiten und den Service gegenüber 

dem Kunden mit dem Ziel des vereinfachten Umstiegs auf den ÖPNV weiter zu entwickeln, 

wurde in der Laufzeit des letzten Nahverkehrsplanes entsprochen. 

 

sind zu nennen: 

¶ Erneuerung der Vertriebstechnik bei der DVB AG 

¶ Einführung der Chipkarte als neues Ausgabemedium bei RVSOE, VGH und RBO  

¶ Verbesserung der Echtzeitauskunft 

¶ Weiterentwicklung des Online- -  

¶ Einführung des CiCo-Systems FAIRTIQ im VVO nach 3-jährigem Probebetrieb 

¶ Einführung der App moovme, die eine sachsenweite digitale Tarifierung ermöglicht 
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Abbildung 34: Parameter der Kundenkommunikation 2023, VVO-Verbundbericht 2023, Grafik: VOLLBLUT 

¶ 2015 wurde eine Anmeldeseite für Gruppenfahrten aufgebaut, die seit der 

Inbetriebsetzung pro Jahr für über 1.000 Fahrten genutzt wurde: 

   

Abbildung 35:   Internet-Anmeldeformular für Gruppenfahrten  

Über dieses Formular kann der Anmeldende fahrplanbasiert seine Beförderungswünsche 

eintragen und diese werden automatisch an die beteiligten Verkehrsunternehmen 

weitergeleitet, welche dann die Beförderung organisieren. Insbesondere Schulen nutzen dieses 

Angebot äußerst rege, da sie damit die Beförderung ihrer Klassen absichern können. 
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Seit 2017 betreibt der VVO gemeinsam mit der DVB eine moderne mobile 

Informationsplattform, die auf die Bedürfnisse der Smartphonenutzer zugeschnitten ist. Über 

die mobilen Webseiten  (vvo -mobil.de , m.dvb.de ) werden die Kunden mit allen 

relevanten Informationen für ihre Reise versorgt, indem Echtzeitabfahrten, Fahrplanauskünfte, 

Störungsmeldungen, Ticketshop, Karten & Liniennetz, Informationen zu P+R-Plätzen und 

Aufzügen integriert werden. Aus der mobilen Webseite wurden zwei Apps für die 

Betriebssysteme IOS und Android entwickelt, die von den Kunden ebenfalls rege genutzt 

werden.  

    

 

Abbildung 36:   Beispiele mobiler Auskünfte  

Insgesamt werden - u.a. für mobile Auskünfte - pro Monat ca. 25 Mio Fahrplanauskünfte 

gerechnet. 

Auch die Desktopseite unter www.vvo-online.de weist seit Jahren ein beständiges Wachstum 

auf. Im Jahr 2024 verzeichnete die Seite über 20 Millionen Seitenabrufe.    

http://www.vvo-online.de/
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Abbildung 3 7:   Entwicklung der Seitenaufrufe von vvo-online.de  

Großveranstaltungen und Großereignisse  

Im Geltungszeitraum des letzten Nahverkehrsplanes fanden in den Jahren 2020 bis 2022 , 

bedingt durch die Coronaeinschränkungen, nur wenige Großveranstaltungen statt. Die Lage 

normalisierte sich in den Folgejahren rasch. So konnten der VVO und seine Verbundpartner 

diese erneut mit Sonder- und Zusatzverkehren, Kundeninformations-Kampagnen sowie mit 

einem speziellen Ticketsortiment (KultourTicket, SportTicket, KongressTicket, KombiTickets für 

Kultur und Sportveranstaltungen etc.) eng begleiten: 

 

¶ September 2019 Tag der Sachsen in Riesa 

¶ 8 Großkonzerte in der Dresdner Rinne (Flutrinne Ostragehege) im Jahr 2024 

¶ September 2025 Tag der Sachsen in Sebnitz 

¶ Weitere Konzerte, Kongresse, Festivals, Märkte 

 

Seit September 2024 stellen die gesperrte Carolabrücke in Dresden und die seit November 

2024 für den ÖPNV gesperrte Elbbrücke in Bad Schandau besondere Herausforderungen für 

die Mobilität in beiden Orten s owie der Tourismusregion Sächsische Schweiz dar.  
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Forschungsprojekte, Modellprojekte und Initiativen  

ZVOE bzw. VVO haben im Geltungszeitraum der letzten Fortschreibung des 

Nahverkehrsplanes an folgenden Forschungs- und Modellprojekten sowie Initiativen mitgewirkt 

 

Zeitraum  Programm  Projekt  Partner  

2018 - 

2021  

Strukturstärkungsgesetz 

Kohleregionen 

Einsatz alternativer 

Antriebsformen im 

Dieselnetz 

BMVI, SMWA, TU 

Dresden, TU Berlin, 

ZVON, Consulter 

2022  

2023  

Bundesweites 

Netzwerk  

Daseinsvorsorge 

ÖPNV-Daten für das 

Datentool DAVIPLAN 

RPV Oberes Elbtal-

Osterzgebirge, 

Consulter 

ab 2022  Brancheninitiative 

Fahrrad und Bahnen 

Ausbau Bike+Ride und 

Bikesharing 

BSN, DB AG, 

Verbünde u.a. 

2024  

2027  

Intereg-Projekt  

Sachsen - Tschechien 

Attraktivitätssteigerung des 

Verkehrsangebotes in den 

Nationalparks Sächsische 

und Böhmische Schweiz auf 

internationaler Ebene 

TU Dresden, CVUK 

Praha/ Decin, DUK, 

LK Sächs. Schweiz-

Osterzgebirge, 

RVSOE u.a. 

Tabelle 26:  Mitwirkung des ZVOE/ VVO an Forschungs- und Modellprojekten seit 2018 

 

2.3.  Verbindungsqualität im Regionalverkehr  

2.3.1.  Bewertungskriterien  

Die Bewertung der Verbindungsqualität im Regionalverkehr erfolgt für die in der 

Bestandsaufnahme festgelegten Relationen nach den folgenden Kriterien: 

Die Beförderungszeit ist die durch den Fahrgast benötigte Zeit von der Start- bis zur 

Zielhaltestelle und setzt sich aus Fahrzeit und Umsteigezeit zusammen. 

Die Bedienungshäufigkeit ist die Anzahl der angebotenen Fahrtmöglichkeiten pro Tag und 

Richtung in einer Relation. 

Die Umsteigehäufigkeit stellt die Anzahl der Umstiege dar, die zwischen dem Quell- und 

Zielort einer Relation notwendig sind.  

Die Anschlusssicherung ist die Grundvoraussetzung für eine funktionierende 

Umsteigebeziehung. In diesem Zusammenhang wird die maximal zumutbare Umsteigezeit 

festgelegt. Die Umsteigezeit, d. h. die Zeit zwischen Ankunft und Abfahrt des Fahrgastes an 

der Umsteigehaltestelle setzt sich aus der Wegezeit und der Wartezeit des Umsteigevorganges 

zusammen. 

In der Tabelle 27 sind Richtwerte der Beförderungszeit und Bedienungshäufigkeit für die 

raumordnerischen Kategorien (siehe Anlage 1) für Fahrplanverbindungen an Schultagen 

eingetragen. Sie sind im Nahverkehrsraum Oberelbe abgestimmt und widerspruchsfrei zu den 

Richtwerten benachbarter Verbünde.  
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Kategorie  Beförderungszeit  Bedienungshäufigkeit  

MZ  OZ  60 min 17 Fahrtenpaare (1-h-Takt) 

MZ  MZ  60 min 10 Fahrtenpaare (2-h-Takt) 

GZ  MZ  45 min 7 Fahrtenpaare (2-h-Takt) 

GZ  OZ  90 min 7 Fahrtenpaare (2-h-Takt) 

Tabelle 27: Richtwerte für Beförderungszeit und Bedienungshäufigkeit im Regionalverkehr des 

Nahverkehrsraumes 

Diese Angaben beziehen sich auf die Gesamtzahl der angebotenen Fahrtmöglichkeiten an 

einem Tag. Während eines Tages treten in der Regel auch Zeiträume mit einem dichteren 

Fahrtenangebot auf, vor allem im Schülerverkehr.  

Die Richtwerte für die Bewertungskriterien Umsteigehäufigkeit und Anschlusssicherung sind 

hingegen für alle Relationen gleich: 

 

Kategorie  Umsteigehäufigkeit  Anschlusssicherheit/ 

Umsteigezeit  

MZ  OZ  

MZ  MZ  

GZ  MZ  

GZ  OZ  

möglichst 0 

(Direktverbindung) 

in Ausnahmefällen max. 1 

Umstieg mit 

Anschlusssicherung 

maximale Umsteigezeit 15 Minuten  

davon Wartezeit < 10 Minuten  

davon Wegezeit < 5 Minuten  

Tabelle 28: Richtwerte für Umsteigehäufigkeit und Umsteigezeit/ Anschlusssicherung 

 

2.3.2.  Ergebnisse der Bewertung der Verbindungsqualität  

¶ Beförderungszeit  

In den untersuchten Relationen des Nahverkehrsraumes Oberelbe besteht in Hinblick auf die 

Beförderungszeit eine hohe Qualität. Lediglich in 4 Relationen werden die Richtwerte der 

Beförderungszeit überschritten, davon 2 über die Verbundgrenzen:  
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Relation  Richtwert -Überschreitung der 

Beförderungszeit  

MZ  OZ Richtwert: 60 min  

Dresden  Hoyerswerda  + 27 min (ab DD-Neustadt) 

Hoyerswerda  Cottbus  + 9 min (über Ruhland) 

MZ  MZ Richtwert: 60 min  

Dippoldiswalde  Freiberg  + 9 min (über Edle Krone) 

GZ  MZ Richtwert: 45 min  

Sebnitz  Pirna  + 3 min (über Bad Schandau) 

Tabelle 29: Relationen mit einer höheren Beförderungszeit gegenüber dem Richtwert 

 

¶ Bedienungshäufigkeit  

In allen untersuchten Relationen werden die Richtwerte der Bedienungshäufigkeit eingehalten. 

Teilweise übersteigt die im Fahrplan angebotene Bedienungshäufigkeit den entsprechenden 

Richtwert deutlich. Dies ist größtenteils auf die hohe Fahrgastnachfrage in diesen Relationen 

zurückzuführen. Diese Nachfrage muss bedarfsgerecht mit einer entsprechend hohen Zahl an 

Linienfahrten abgedeckt werden. Einige dieser Relationen profitieren von Angeboten, die an 

Relation höherer Kategorien bzw. an Relation mit großer Nachfrage ausgerichtet sind. 

Darüber hinaus ergeben sich für einige dieser Relationen zusätzlich zu den Direktverbindungen 

weitere Umsteigeverbindungen. 

 

¶ Umsteigehäufigkeit  

Die hohe Attraktivität des bestehenden ÖPNV-Angebotes in den betrachteten Relationen zeigt 

sich darin, dass in 94% der untersuchten Relationen (62 von 66) Direktverbindungen 

angeboten werden.  

Ein einzelner Umstieg ist lediglich in diesen vier Relationen erforderlich (davon eine Relation 

über die Verbundgrenze):  

Relation  erforderlicher Umstieg  

MZ  MZ  

Pirna  Freital  einmal (Dresden) 

Dippoldiswalde  Pirna   einmal (Dresden) 

Dippoldiswalde  Freiberg  einmal (Edle Krone oder Dresden) 

GZ  MZ  

Klingenberg  Dippoldiswalde   einmal (Edle Krone oder Ruppendorf) 

Tabelle 30: Relationen mit einem erforderlichen Umstieg 

Keine der Relationen stellt eine defizitäre Verbindung dar. Das Grundzentrum Klingenberg ist 

direkt mit den Mittelzentren Freital und Freiberg verbunden. Die jeweils am Rand des Ballungs-
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raumes gelegenen Mittelzentren Pirna, Freital und Dippoldiswalde sind durch das S-Bahn-Netz 

und starke Regionalbusachsen verbunden.  

 

¶ Umsteigezeit  

In keiner der untersuchten Relationen wurden Überschreitungen der Umsteigezeiten von 15 

Minuten festgestellt.  

 

¶ Zusammenfassung der Ergebnisse  

In den untersuchten Relationen im Verkehrsverbund Oberelbe besteht insgesamt eine sehr gute 

Verbindungsqualität. Insbesondere trifft das auf die Relationen zwischen den zentralen Orten 

sowie zwischen den zentralen Orten und der Landeshauptstadt Dresden zu, eine Ausnahme 

bildet hier Hoyerswerda. In den Landkreisen liegt die Ursache vor allem bei den guten 

infrastrukturellen Voraussetzungen, die infolge der räumlichen Zugehörigkeit innerhalb des 

Systems der zentralen Orte entstanden sind.  

Die sehr gute Anbindung an die Landeshauptstadt ist hauptsächlich auf das gut ausgebaute 

Eisenbahnnetz rund um den Eisenbahnknoten Dresden zurückzuführen. Regionale Schwer-

punkte für Relationen mit einem Qualitätsdefizit sind nicht erkennbar, jedoch ist insbesondere 

in der Anbindung von Hoyerswerda auf weitere Fahrzeitverkürzungen hinzuwirken. 

Teilweise wird das durch die Richtwerte und Leistungsstandards vorgegebene Qualitätsniveau 

zum Teil deutlich übertroffen. Hier kann nicht der Rückschluss eines Überangebotes gezogen 

werden, da das hohe Qualitätsniveau dieser Relationen auf die örtlichen Besonderheiten (z. B. 

eine hohe Fahrgastnachfrage zu einem nahe gelegenen Ballungsraum oder einem touristischen 

Ziel) zurückzuführen ist.  

Treten im Einzelfall negative Abweichungen im Hinblick auf die Richtwerte und 

Leistungsstandards auf, wird zunächst geprüft, ob die örtlichen Besonderheiten (z. B. 

topografische Besonderheiten) einen maßgeblichen Einfluss auf die Abweichung haben, und 

ob unter deren Berücksichtigung Angebotsverbesserungen als möglich erscheinen. Erst nach 

dieser Vorbetrachtung wird Handlungsbedarf ausgewiesen. 

Vor diesem Hintergrund wird kein genereller Handlungsbedarf bzgl. der Rücknahme von 

Leistungen abgeleitet. 

Untersuchungs- und Verbesserungsbedarf besteht bei wichtigen (Pendler-)Beziehungen 

zwischen dem Dresdner Umland und der Landeshauptstadt Dresden bei festgestelltem 

unterdurchschnitlichem Modal -Split-Anteil der ÖPNV-Nutzung auf dieser Relation.   

 

  




