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Beschluss des Bauausschusses am 18.11.2024 (VO/2024/13418-02):

,Der Burgermeister wird gebeten, zu berichten (ohne Beteiligung externer Gutachter), welche
Méglichkeiten bestehen, um den OPNV-Anteil am Modal Split durch alternative Angebote
wie einer Regio-S-Bahn mit Nutzung vorhandener Trassen, schienenloser Fahrzeuge, Spur-
busse, GummistraRenbahnen, High-Capacity-Busse, die beispielsweise in Malmé und
Trondheim eingesetzten Trambusse (Herrsteller Van Hool) oder durch Einsatz von perspek-
tivisch autonom fahrenden Minibussen bzw. Minitaxen zu steigern.*

Der vorliegende Bericht beantwortet die aufgeworfenen Fragestellungen in ausfihrlicher
Form.

Bericht:

Ein Bus Rapid Transit (BRT) in ,Reinform®, wie er in internationalen Best-Practice-Beispielen
realisiert und im beigefigten Dokument umfangreich beschrieben wurde, erscheint fur Lu-
beck nur eingeschrankt Ubertragbar und insgesamt wenig zielfiihrend. Dabei lassen sich
viele der Argumente, die im Rahmen der Kieler Trassenstudie zur Ablehnung eines BRT
fuhrten, auch auf Libeck anwenden: Ein zentrales Argument gegen ein vollstandiges ,ech-
tes“ BRT-System ist die fehlende Forderfahigkeit mit den bewahrten bundesweiten Férderin-
strumenten. Wahrend der Bund schienengebundene Systeme Uber das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) mit hohen Fordersatzen unterstitzt, fehlt eine vergleichbare
Unterstitzung fur BRT-Projekte. Dass der Gesetzgeber hier so enge Grenzen bezlglich ei-
ner Forderung zieht, ist nicht etwa zufallig so: Auch die Kieler Trassenstudie zeigt, dass
BRT-Systeme im direkten Vergleich zur Stralenbahnsystemen in mehreren relevanten Ka-
tegorien unterlegen sind; besonders hinsichtlich der langfristigen Betriebskosten, Kapazitat,
Lebensdauer der Fahrzeuge, stadtebaulichen Wirkung und Systemakzeptanz.
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Hinzu kommt die Gefahr einer Doppelinvestition: In einigen Stadten hat sich gezeigt, dass
zunachst eingefiihrte BRT-Systeme mittelfristig doch durch schienengebundene Systeme
ersetzt wurden oder aber perspektivisch ersetzt werden sollen, da diese bezogen auf die
Aspekte Kapazitaten und Fahrgastwachstum leistungsfahiger sind. Auch dies wurde im Kie-
ler Entscheidungsprozess beriicksichtigt.

Nichtsdestotrotz kénnen ausgewahlte Komponenten eines BRT-Ansatzes durchaus sinnvoll
auf Libeck Ubertragen werden, wie der gezielte Aufbau einer hochwertigen Businfrastruktur
auf besonders stark frequentierten Achsen (Premiumrouten). Hierzu gehdren beispielsweise
eigenstandige durchgangige Busspuren sowie priorisierte Ampelschaltungen zur Verbesse-
rung der Reisezeiten und Plnktlichkeit. Auch gréRere Fahrzeuge oder eine verbesserte Hal-
testelleninfrastruktur — z.B. durchgehend barrierefrei ausgestaltete Kap- und Fahr-
bahnrandhaltestellen mit hoher Infrastrukturqualitat — konnten die Leistungsfahigkeit, Zuver-
lassigkeit und Attraktivitat im bestehenden Busverkehrssystem gezielt starken.

Ein solch selektiver Ansatz ware im Sinne eines ,BRT light* durchaus denkbar; eingebettet in
das Gesamtkonzept des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) der Hansestadt Lubeck. Damit
kénnten zwar keine vollstandigen Wirkungen eines hochleistungsfahigen Systems wie einer
Strallenbahn erzielt werden, aber doch qualitativ splirbare Verbesserungen in bereits heute
besonders belasteten Korridoren, beispielsweise entlang der Linie 5, geschaffen werden.

Autonome Kleinbusse — begrenzte Hebelwirkung fur die Verkehrswende:

Autonome Kleinbusse, die auch Teil des Antrags VO/2024/13418-02 waren, gelten vielfach
als zukunftsweisende Technologie; ihre tatsachliche Wirkung im Kontext der Verkehrswende
ist jedoch stark begrenzt. Die geringe Beforderungskapazitat machen sie fir nachfragestarke
Hauptachsen (z. B. Pendlerstrome, Schul- und Universitatsverkehre) ungeeignet. lhre Einfuh-
rung sollte daher auf spezifische Einsatzfelder fokussiert werden, etwa als Zubringer peri-
pherer Bereiche oder zugeschnitten auf die Mobilitatsbedirfnisse bestimmter Zielgruppen.
Entscheidend ist, dass autonome Kleinbusse als Teil eines integrierten Gesamtsystems ge-
dacht werden missten und nicht rein technologiegetrieben.

Regio-S-Bahn (RSB) — strategisch wichtige Erganzung:

Ein modernes RSB-System stellt eine sinnvolle Ergdnzung dar, besonders im Pendlerver-
kehr. Erste Modellrechnungen zeigen, dass die Entlastungswirkung auf den innerstadtischen
OPNV jedoch begrenzt bleibt, da die RSB liberwiegend neue Fahrgdste anspricht und ein
anderes Nachfrageprofil bedient. Aus Sicht der Stadt ist die RSB ein zentraler Baustein zur
Erreichung der Modal-Split-Ziele, wenngleich ihre Umsetzung stark von externen Akteur:in-
nen wie NAH.SH, DB, Land und Bund abhangig ist. Die Hansestadt Libeck kann hierbei
lediglich vorrangig koordinierend und unterstitzend agieren, z. B. durch Flachenbereitstel-
lung, Stationsumfeldgestaltung oder Bereitstellung einer guten lokalen OPNV-Verkniipfung.

Anlagen:

1 - Umfangreicher Bericht: Zukunftsfahiger OPNV in der Stadt: StraRenbahn, BRT und an-
dere Optionen im Vergleich. Chancen und Perspektiven durch alternative Systemansatze zur
Strallenbahn.

Senatorin Joanna Hagen
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Libeck, 24. Juni 2025

Zukunftsfahiger OPNV in der Stadt: StraRBenbahn,
BRT und andere Optionen im Vergleich

Chancen und Perspektiven durch alternative Systemansdétze zur StraBenbahn

Die Verkehrswende ist ein zentraler strategischer Baustein einer nachhaltigen Stadtentwicklung.
Ziel ist die Starkung klimafreundlicher, platzsparender und sozial gerechter Verkehrsmittel. Der
Offentliche Personennahverkehr (OPNV) spielt hierbei eine Schlusselrolle. Eine Steigerung des
OPNV-Anteils am Modal Split ist nicht nur aus 6kologischer Sicht geboten, sondern auch im
Hinblick auf Lebensqualitat, Flachengerechtigkeit sowie die soziale Teilhabe.

In zahlreichen Stadten wird derzeit in diesem Kontext die (Wieder-)Einfuhrung einer StralBenbahn
diskutiert. Auf der einen Seite gelten Stral3enbahnen als leistungsfahig und hochattraktiv - und
damit sehr wirksam fur die Verkehrswende. Zugleich sind StralRenbahnprojekte jedoch auch mit
sehr hohen Investitionskosten, komplexen und sehr aufwandigen Planungsprozessen und vielfach
Auseinandersetzungen verbunden. Dies wirft im politischen Raum nun die berechtigte Frage auf,
welche alternativen Ansatze im OPNV zur Verfligung stehen, um die Ziele der Verkehrswende zu
erreichen.

Der vorliegende Bericht untersucht - aufbauend auf einer Vielzahl nationaler und internationaler
Beispiele - die Potenziale und Grenzen alternativer Systemansatze. Im Fokus stehen dabei im
Schwerpunkt Bus-Rapid-Transit-Systeme (BRT), aber auch die Regio-S-Bahn (RSB) sowie
technologische Erganzungen wie autonome Kleinbusse werden in den Fokus genommen.

1. Parallel zur Renaissance der Strallenbahn: Trend zu BRT / BHNS

Neben der sog. Renaissance der Stral3enbahn gibt es global gesehen mit der Einfuhrung sog. Bus-
Rapid-Transit-Systeme (BRT) bzw. Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) noch weitere
Systemansétze zur nachhaltigen Starkung des innerstadtischen OPNV im Zuge der
Verkehrswende. Der raumliche Schwerpunkt solcher hoherwertigen Busverkehrssysteme ist dabei
vor allem in Lateinamerika auszumachen, wo BRT dazu beigetragen haben, in Stadten ohne
leistungsfahiges schienengebundenes OPNV-Angebot und ohne zuvor gut ausgebaute
Busverkehrssysteme in Uberschaubarer Zeit und mit vergleichsweise niedrigeren
Investitionskosten rasch eine Verbesserung der ortlichen Verkehrsverhaltnisse herbei zu fuhren.
In Europa sind mit Blick auf BRT bzw. BHNS verschiedene raumliche Schwerpunkte auszumachen;
zum einen Skandinavien, zum anderen Frankreich, die Niederlande sowie das Vereinigte
Kdnigreich. In Deutschland sind BRT-Systeme bisher nur ein verkehrsplanerisches
Randphanomen: mit dem Spurbus Essen und der OPNV-Trasse Oberhausen’ gibt es in
Deutschland lediglich zwei ,richtige” BRT-Systeme.

' Eine kombinierte Schnellbus- und StraRenbahntrasse auf einer ehem. Grubenbahn

Titelbild: BRT ,Mettis" in Metz (Bildquelle: Wikimedia Commons, User: Agora midr)
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1.1 Systemmerkmale und Vergleich von BRT/BHNS zur StraBenbahn:
Charakteristisch fur BRT bzw. BHNS-Systeme sind die folgenden Merkmale:

e Eigene Trassenfiihrung sowie VorrangmafRBnahmen (wie priorisierte Ampelschaltungen):
Die Busse verkehren groldtenteils auf eigenen, abgegrenzten Trassen, sowie mit einer
Ampelvorrangschaltung an wichtigen Knoten, was die Geschwindigkeit, Verlasslichkeit und
Punktlichkeit dieser Systeme verbessert. Teilweise gibt es sogar Systeme mit Spurfiihrung,
die entweder optisch (mit Fahrbahn-Markierungen und Sensoren in den Bussen) oder
physisch (mit Mittelschiene oder seitlicher Fuhrung) erfolgt. Entsprechend werden einige
dieser Systeme im Eigenmarketing dann auch als ,Tram*, , Trambus”, , Trackless Train”,
~,Gummi-StraBenbahn” oder sogar direkt ,StralBenbahn” bezeichnet, auch wenn diese
technisch mit einer StralBenbahn wenig gemeinsam haben. Sie kénnen aber letztlich unter
dem Begriff BRT/BHNS zusammengefasst werden. Entsprechend haben einige BRT/BHNS-
Busse dann auch anstelle einer Hupe das Lautwerk einer StralBenbahn.

¢ Moderne Haltestellen-Infrastruktur: Die Haltestellen sind meist architektonisch
einheitlich und hochwertig gestaltet, was die Attraktivitat des Systems steigert. Sie bieten
meist gro3zlgig Uberdachte Wartebereiche, Echtzeitinformationen und eine einfache
Zuganglichkeit. Um schnelle Reisezeiten und eine vollumfangliche Barrierefreiheit zu
gewahrleisten, sind die Haltestellen als schnell anfahrbare Fahrbahnrandhaltestellen bzw.
Kaphaltestellen ausgefuhrt. In einigen Systemen kommen auch Inselbussteige zum Einsatz,
die dann allerdings entweder temporadres Fahren im Linksverkehr oder fahrzeugseitig
Turen auf beiden Seiten der Busse erfordern.

e Dichte Taktung: Da BRT- bzw. BHNS-Systeme meist das Ruckgrat 6ffentlicher Mobilitat in
den jeweiligen Einsatzorten darstellen, verfigen sie insbesondere auf den zentralen
Netzabschnitten Uber einen dichten und fur den Fahrgast einpragsamen Takt.

e Attraktive Fahrzeugkapazitat: Oftmals werden in BRT- bzw. BHNS-Systemen 24 Meter
lange Doppelgelenkbusse? eingesetzt, die Platz fir bis zu 155 Personen bieten, was den
Komfort und die Kapazitat erhoht.

¢ Klare und auffillige Vermarktung: Haufig erfolgt eine breit angelegte Vermarktung mit
offentlichkeitswirksamem Markennamen. Durch eine besondere Gestaltung von
Fahrzeugen und Haltestellen wird die Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum erhoht.

Verglichen mit einer StralBenbahn sind die Implementierungskosten fr ein BRT in der Regel
deutlich niedriger, da der Bau eines BRT weniger aufwandige Infrastruktur erfordert (vgl. auch

2 |n Deutschland sind im Ubrigen fiir solche Fahrzeuge straRenverkehrsrechtliche
Sondergenehmigungen erforderlich. Doppelgelenkbusse sind in Deutschland z. Zt. in keiner einzigen
Stadt mehr im Einsatz, nachdem die ASEAG (Aachen) und die Hochbahn (Hamburg) ihre jeweilige Flotte
an Doppelgelenkbussen des Typs Van Hool AGG 300 wegen technischer Schwierigkeiten stillgelegt
haben. Tatsachlich setzen jedoch mittlerweile einige Verkehrsunternehmen in Deutschland (im Norden
z. B. Hochbahn, Rostocker StraBenbahn und Nahverkehr Schwerin) stattdessen auf den tberlangen
Mercedes-Benz CapaCity, einen 21m langen Gelenkbus mit vier Achsen und einer hdheren
Fahrgastkapazitat und ein bis zwei mehr TUren als klassische 18m-Gelenkbusse.
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Abschnitt 4). BRT-Systeme kénnen auch leichter an bestehende StralRennetze angepasst werden
und Busse kdnnen im Storungs- oder Baustellenfall auch einfach auRerhalb der eigenen Trassen
fahren, was das Liniennetz flexibler macht. StralBenbahnen bieten dagegen den Vorteil, auf stark
frequentierten Strecken deutlich mehr Fahrgaste pro Fahrt transportieren zu kénnen.
Strallenbahnen bieten zudem oft einen ruhigeren und komfortableren Fahrstil (kein Abrupthalten
wie bei Bussen) und zeichnen sich somit durch den sog. Schienenbonus aus: Dieser beschreibt die
besonders grol3e Hebelwirkung von Straldenbahnen in Bezug auf die Fahrgastzahlen bei der
Ansprache wahlfreier Fahrgaste.? Zudem wirken StraBenbahnen oft als Instrument der
Stadtentwicklung. Sie gelten als attraktiv und langfristig angelegt, was Investitionen und Wachstum
férdern kann. Die ,Permanenz” der Schienen schafft Vertrauen bei Fahrgasten, dass das System
langfristig erhalten bleibt.

2. Beispiele fiir BRT bzw. BHNS in Europa

In Frankreich dienen BHNS-Systeme vor allem der Verkehrswende in mittelgrol3en Stadten, die
aufgrund ihrer Zahl an Einwohner:innen bzw. ihrer Siedlungsstruktur nicht hinreichend Potential
far die Neueinrichtung eines Stralenbahnsystems aufwiesen. Dort ermoglichte die
Implementierung von BHNS die Teilhabe am allgemeinen landesweiten Trend hin zum Ausbau
eines héherwertigen OPNV der letzten Jahrzehnte. Wichtig zur Einordnung ist hierbei, dass
franzosische Kommunen mit der lokal erhobenen Steuer Versement Transport ein wirkungsvolles
Instrument haben, um lokal verfiigbare Mittel fir den OPNV bereitzustellen. Die Versement
Transport ist eine Arbeitgeberabgabe, die Unternehmen mit mehr als 11 Beschaftigten in
Kommunen mit Uber 10.000 Einwohner:innen auf ihre Lohnsumme zahlen mussen. Die
Arbeitgeber:innen zahlen dabei einen bestimmten Prozentsatz der Lohnsumme als Abgabe. Der
Satz variiert je nach Region und dem Umfang der értlich getatigten OPNV-Investitionen -
typischerweise zwischen 0,55 % und 2,6 % der Bruttolohnsumme. In Grol3stadten mit gut
ausgebautem OPNV ist die Abgabe héher, wahrend in kleineren Gemeinden niedrigere Satze
gelten oder die Steuer sogar ganz entfallt. Entsprechend sind selbst kleine und mittelgroRe
franzdsische Kommunen im OPNV-Etat vergleichsweise gut ausgestattet. Hierdurch kénnen
franzosische Stadte langfristig und unabhangig von staatlichen Forderprogrammen in eine
nachhaltige Verkehrsinfrastruktur investieren.

Beispiele fur BHNS in kleineren Stadten, mittelgrol3en Stadten sowie kleineren Gro3stadten in
Frankreich sind die Systeme ,Mettis” in Metz (116.000 Einwohner:innen), ,Nemo"” in Amiens
(135.000 Einwohner:innen), ,Chron’hop” in Avignon (90.000 Einwohner:innen), ,Tram’Bus” in
Bayonne (53.000 Einwohner:innen), ,BHNS Optymo” in Belfort (50.000 Einwohner:innen), ,Réseau
Mobius” in Angouléme (40.000 Einwohner:innen), ,sowie ,TAC Tango” in Annemasse (36.000
Einwohner:innen).

3 Hintergrund: erhohter Fahrgastkomfort durch Spurfihrung und sanfteres Fahrgefunhl,
Fahrgastkapazitat ist mit StralBenbahn deutlich héher, bietet mehr Platz und Raum fur Zuwachs und
eine starkere Prasenz im 6ffentlichen Raum
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Eine weitere Einsatznische fur BRT in Frankreich ist die Erganzung vorhandener
Stralenbahnsysteme, z. B. in Strasbourg, Nantes, Rouen und Besancon auf Korridoren, die eine
vermeintlich zu geringe Nachfrage fur eine Stral3enbahn aufweisen, allerdings muss hierbei
konstatiert werden, dass das BHNS in Nantes dem Vernehmen nach bereits ein Stlck weit zum
Opfer des eigenen Erfolgs wurde, da dort die sehr hohen Fahrgastzahlen das System mittlerweile
an die Kapazitatsgrenze bringen.

Ganzlich zum Opfer des eigenen Erfolgs wurde das BHNS in Caen, wo die Stadt sich dazu
entschied, ihr urspringliches BHNS (2002 eingeftihrt) 2019 in ein Strallenbahnsystem
umzuwandeln.

In einer Steigerung der Fahrgastzahlen gemessen galten die Systeme in Metz (+29% bezogen auf
das Gesamtsystem seit Einfuhrung des BHNS) und Nantes (+50% bezogen auf die jeweiligen
Korridore seit EinfUhrung des BHNS) als erfolgreichste Beispiele in Frankreich.

Im skandinavischen Raum, hier insbesondere in Schweden, wo es eine entsprechend positive
Forderkulisse gibt, wurden in den letzten Jahren ebenfalls zahlreiche BRT eingefuhrt. Hierbei
lassen sich ahnliche Muster erkennen, wie in Frankreich. So gibt es zum einen BRT als eine
Ergdnzung vorhandener U-Bahn- bzw. StraRenbahnsysteme wie mit den ,Blabusslinjer” in
Stockholm oder den ,Stombusslinjer” in Goteborg. Dartiber hinaus gibt es auch hier in
mittelgroRen Stadten bzw. kleineren Grol3stadten BRT-Systeme, so beispielswiese mit
.Karlstadstraket” in Karlstad (61.000 Einwohner:innen), ,Helsingborgexpressen” in Helsingborg
(104.000 Einwohner:innen) oder ,Jonkoping BRT” in J6nkdping (93.000 Einwohner:innen). Das
stdschwedische Lund (87.000 Einwohner:innen) hatte auf dem Korridor vom Bahnhof lber die
Innenstadt in den norddstlichen Stadtteil Brunnshog, der seit 2020 von der Stadtbahn Lund
bedient wird, zuvor das BRT ,Lundalanken”. Dieses System wurde aus ahnlichen Grinden wie
Caen (v.a. Kapazitat) durch die StraBenbahn ersetzt.

Ein Fall, bei dem BRT tatsachlich anstelle einer U-Bahn oder Stralienbahn gewissermalien als
Hauptsystem des stral3engebundenen Nahverkehrs einer Grol3stadt eingefuhrt wurde, ist Malmo
(300.000 Einwohner:innen). Dort wurde zur Verbesserung des innerstadtischen OPNV zundchst
intensiv diskutiert, ob die (Wieder-)EinfUhrung einer Stral3enbahn oder die Implementierung eines
BRT das Mittel der Wahl zur Starkung des OPNV im Zuge der Verkehrswende sei. SchlieRlich fiel
die Systementscheidung auf ein BRT, das ab 2014 als ,Malm&Expressen” eingeflhrt wurde und mit
dichtem Takt, priorisierten Fahrspuren und modernen Fahrzeuge zu einer erhdhten Nutzung des
OPNV beigetragen konnte: Seit System-Einflihrung wurde ein Anstieg der Fahrgastzahlen um ca.
35% verzeichnet.

Im norwegischen Trondheim (216.000 Einwohner:innen) wurde 2019 nach langer Debatte, ob die
(dort nur noch mit einer Linie vorhandene) StralRenbahn zu einem Netz fur die gesamte Stadt
ausgebaut werden soll, anstelle des StraBenbahnausbaus ein umfassendes BRT-System namens
~Metrobuss” eingeflihrt. Dieses System umfasst drei Hauptlinien, die wichtige Korridore der Stadt
abdecken und auch hier wieder durch getrennte Busspuren, moderne Fahrzeuge und optimierte
Haltestellen den 6ffentlichen Verkehr attraktiver gestalten. Seit der Einfuhrung konnte ein Anstieg
der Fahrgastzahlen um etwa 10% in den betroffenen Korridoren festgestellt werden.
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Abb. 1: ,Metrobuss” in Trondheim (Bildquelle: Wikimedia Commons, User: Ses)

Neben den diesen Beispielen gibt es im skandinavischen Raum auch noch mit dem ,,Plusbus”im
danischen Aalborg (216.000 Einwohner:innen) ein weiteres BRT.

Auch in den Niederlanden stellen Bus-Rapid-Transit-Systeme (BRT) einen Baustein des
offentlichen Verkehrs dar. Hierbei ist zu beachten, dass es auch hier eine entsprechende staatliche
Forderkulisse fur BRT aus verschiedenen Programmen zur Reduktion von COz-Emissionen gibt.

Beispiele fir BRT-Systeme in den Niederlanden finden sich in verschiedenen StadtgréRen. Hierbei
gibt es verschiedene Stadte, in denen trotz einer vergleichsweise hohen Einwohner:innen-Zahl
ausschlieBlich ein BRT - keine StralRenbahn zum Einsatz kommt, wie beim ,Bravo“-Netz in
Eindhoven (237.000 Einwohner:innen), dem ,Q-link“-Netz in Groningen (235.000 Einwohner:innen).
Das System ,U-OV HOV"” in Utrecht (361.000 Einwohner:innen) fungiert dagegen als Erganzung
zum dortigen StralRenbahnnetz und verbindet insbesondere periphere Stadtteile mit dem
Hauptbahnhof.

Im Vereinigten Kénigreich, in dem der innerstadtische OPNV auRerhalb der Metropole London
vergleichsweise stark busdominiert ist, gibt es ebenso einige BRT-Projekte. Ein verkehrshistorisch
bedeutsames Beispiel ist das BRT-System in Runcorn (Cheshire), das bereits Anfang der 1970er
Jahren realisiert wurde und als eines der ersten vollwertigen Bus-Rapid-Transit-Systeme der Welt
gilt (vgl. Abb 2 und 3).

Auch im Vereinigten Kénigreich gab und gibt es mit Férderprogrammen wie dem , Transforming
Cities Fund” und ,Bus Service Improvement Plan” (BSIP) eine BRT-begtlinstigende Férderkulisse. In

Seite 6



Cambridge (145.000 Einwohner:innen) verkehren mit dem ,Guided Busway” BRT-Busse auf
speziell angelegten, baulich getrennten Spuren, die ehemaligen Eisenbahntrassen folgen.
Perspektivisch wird dort Uber eine Umrustung des Systems auf StralRenbahn nachgedacht.
Crawley (118.000 Einwohner:innen) hat mit dem ,Fastway"“-System ein Beispiel fur eine kleinere
Grol3stadt. Auch das walisische Swansea (246.000 Einwohner:innen) arbeitet im Rahmen des
Projekts ,Swansea Metro" an einem stadtregionalen BRT-System mit separaten Buskorridoren.
Das nordirische Belfast (345.000 Einwohner:innen) setzt mit dem ,Glider” auf ein BRT-Angebot mit
Hochleistungsbussen, Haltestellenstandards nahe der StraBenbahn und hoher Taktfrequenz (vgl.
Abb. 4 und 5). Leeds (510.000 Einwohner:innen) hat mit dem ,,City Bus Priority Network" ein
priorisiertes Bussystem aufgebaut, das signaltechnisch optimiert ist. Allerdings fehlen vielerorts
noch separate Infrastrukturen - das System wird daher haufig nicht als ,vollwertiges” BRT
gewertet. Diskussionen Uber eine spatere Umrustung zur Strallenbahn laufen seit Jahren, was
zeigt, dass in einigen Fallen die Entscheidung fur ein BRT-System ein Stuck weit als ,,pragmatische
Zwischenldsung” gesehen wurde - mit Option auf spatere Aufwertung zur Stral3enbahn.

Abb. 2 und 3: Historische Zeichnung zum BRT-Netz in Runcorn (links) und Bustrasse in Hochlage in Runcorn (rechts)
(Bildquelle: Wikimedia Commons, User: citytransportinfo)

Abb. 4 und 5: Optisch an StrafSenbahnen erinnernde System-Elemente beim BRT ,Glider” in Belfast (Bildquelle: Wikimedia
Commons, User: citytransportinfo)
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3. Langfristige Herausforderungen und Chancen von BRT-Systemen

Bus-Rapid-Transit-Systeme (BRT) bietet wie eingangs erwahnt eine Reihe systemspezifischer
Vorteile, wozu eine vergleichsweise schnelle Realisierbarkeit, hdhere betriebliche Flexibilitat im
Vergleich zu schienengebundenen Losungen (etwa auch bei Umleitungen oder Baustellen) sowie
geringere Anfangsinvestitionen zahlen. Gleichzeitig sind BRT-Systeme jedoch auch mit
langfristigen Herausforderungen verbunden - insbesondere im Hinblick auf Kapazitatsgrenzen,
Instandhaltung, technologische Abhangigkeiten oder stadtebauliche Integration, weshalb ihre
Eignung flr eine nachhaltige Verkehrswende mal3geblich von lokalen Strukturen und
Rahmenbedingungen abhangt. Letztlich kann man vereinfacht sagen: Ein gutes OPNV-System
muss zum zu bedienenden Ort so gut passen, wie ein guter MaBanzug.

3.1 Technische und infrastrukturelle Herausforderungen

Ein zentrales Problem vieler BRT-Systeme liegt im erhohten Verschleif3 der Infrastruktur. Durch die
hohe Frequenz vergleichsweise schwerer Strallenfahrzeuge auf immer denselben Trassen kommt
es insbesondere an Haltestellen und Knoten durch die beim Bremsen auftretenden Krafte zur
Bildung von Spurrillen im Asphalt. Als Gegenmalinahme setzen Stadte wie Trondheim auf
besonders widerstandsfahige Betonbeldge an besonders neuralgischen Punkten. Dennoch
erfordert der StraRenbelag von BRT-Anlagen in der Regel deutlich haufigere grundlegende
Erneuerungen als klassische Stralienbahnschienen - meist bereits nach 10 bis 20 Jahren. Auch die
Wartungskosten der Fahrzeuge liegen haufig hoher: Busse haben im Vergleich zu Stralienbahnen
kUrzere Lebenszyklen und mussen haufiger ersetzt werden.

3.2 Kapazitatsgrenzen und Gefahr der Doppelinvestition

Die Transportkapazitat von Bussen - auch grof3en BRT-Fahrzeugen - ist im Vergleich zu
Strallenbahnen begrenzt. BRT-Systeme stol3en entsprechend bei stark wachsender Nachfrage
schnell an ihre Grenzen, wie auch anhand einiger der vorangegangenen Beispielstadte deutlich
wird, bei denen zuvor bestehende BRT-Systeme schlie3lich durch StralBenbahnen ersetzt wurden
oder ein Ersatz durch eine StralRenbahn in der Diskussion ist, da eine Skalierung mit Bussen nicht
mehr wirtschaftlich und betrieblich sinnvoll erschien.

Etwa in Caen oder Lund erwiesen sich somit BRT-Systeme lediglich als Zwischenlésungen. Beide
Stadte investierten zunachst in aufwandige BRT-Buslosungen, die jedoch aufgrund technischer
Probleme und massiv gestiegener Nachfrage nach nur wenigen Betriebsjahren wieder aufgegeben
wurden - mit entsprechend hohen Folgekosten einer doppelten Investition. Falle wie diese
verdeutlichen letztlich, dass BRT-Systeme dort, wo dauerhaft eine hohe Nachfrage zu erwarten ist,
nur eingeschrankt wirtschaftlich sein kdnnen. Fehlplanungen fihren mitunter zu
Doppelinvestitionen, wenn eine spatere Umrustung auf schienengebundene Systeme notwendig
wird.

3.3 Fahrgasterlebnis, (politische) Akzeptanz und stadtebauliche Wirkung

Die 6ffentliche Wahrnehmung spielt eine wichtige Rolle fur die langfristige Akzeptanz von BRT-
Systemen. Wahrend Stral3enbahnen haufig als hochwertiger und dauerhafte Investition
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angesehen werden, werden hoherwertige Busldsungen oftmals als Zwischen- oder
Ubergangslésung mit geringerer Wertigkeit wahrgenommen, auch wenn zahlreiche Stidte
versucht haben, mit einem strallenbahnahnlichen Fahrzeugdesign das Image von BRT / BHNS zu
verbessern.

Hinzu kommt der Faktor Komfort: Busse bieten auf unebenen Fahrbahnen oder bei dichter
Taktung ein weniger ruhiges Fahrgefuihl als schienengebundene Systeme, hinzu kommt ein
abrupteres Brems- und Beschleunigungsverhalten.

Zudem entfalten Stralienbahnsysteme oftmals eine starkere stadtgestalterische Wirkung - etwa
durch die Aufwertung ganzer Achsen und als stadtebauliches Entwicklungsprojekt. BRT-Systeme
konnen solche Effekte in der Regel nicht im gleichen MaRe erzielen.

Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ist die politische Perspektive: Da BRT-Anlagen vergleichsweise
wieder leicht rickbaubar oder umnutzbar sind, fehlt ihnen haufig die dauerhafte Verankerung,
was auch dazu beitragen kann, die Investitionsbereitschaft zu beeintrachtigen.

4. Kosten im Vergleich

Ein ganz entscheidendes Kriterium beim Fiir und Wider eines héherwertigen OPNV-Systems ist am
Ende die Frage nach der Wirtschaftlichkeit. Dabei sind sowohl die einmaligen Investitionskosten
als auch die langfristigen Betriebs- und Instandhaltungskosten zu bertcksichtigen. Die Kieler
Studie ,Trassenstudie fur ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse” von 2022 gilt
mittlerweile als eine Art Grundlagenliteratur mit bundesweiter Beachtung und liefert detaillierte
Informationen zu den Kostenunterschieden zwischen BRT- und StralBenbahnsystemen.

Demnach liegen die durchschnittlichen Investitionskosten fur die Infrastruktur eines BRT-Systems
bei etwa 8 bis 12 Millionen Euro pro Kilometer, wahrend fur StraBenbahnsysteme mit 15 bis 25
Millionen Euro pro Kilometer gerechnet werden muss. Auch die Beschaffungskosten flir Fahrzeuge
sind geringer (vgl. Tabelle 1). Diese Zahlen verdeutlichen, dass die anfanglichen Investitionskosten
far BRT-Systeme in der Regel niedriger sind als die fur StralBenbahnen. Die reine Betrachtung der
Investitionskosten greift hier allerdings zu kurz, da diese Lebenszykluskosten und Wirkungsgrad
auf den Modal Split ausklammert: Ein StralBenbahnsystem ist zwar kapitalintensiv, bietet jedoch
langfristig die robusteren und potenziell wirtschaftlicheren Voraussetzungen - unter der
Voraussetzung starker potentieller Fahrgastnachfrage.

Letztlich lasst sich daher zusammenfassend mit Blick auf die Kosten konstatieren:

o Infrastrukturkosten: Wahrend StralRenbahnen in der Anschaffung teurer sind, zahlt sich
ihre Investition haufig langfristig durch geringeren Verschleil3, Iangere Lebensdauer und
héhere Fahrgastkapazitat aus.

o Betriebskosten: Diese sind bei BRT-Systemen in der Regel nicht signifikant niedriger bzw.
sogar hoher als bei Stralenbahnsystemen - u. a durch notwendig werdende dichtere Takte
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(um die gleiche Beforderungskapazitat zu erreichen) sowie durch kirzere
Fahrzeuglebenszyklen, intensiveren Verschleild und héhere Instandhaltungsfrequenz.

o Kapazitatswirkung: Die StralRenbahn kann aufgrund der hohen Kapazitat bei hoher
Nachfrage auf lange Sicht glinstiger je Fahrgastkilometer sein.

o Forderfahigkeit: In Deutschland werden Stral3enbahnprojekte i. d. R. besser uber Bundes-
und Landesmittel geférdert als reine Bussysteme. Das spielt bei der Bewertung der

kommunalen Haushaltsbelastung eine erhebliche Rolle.

Tabelle 1: Verschiedene Merkmale und Kosten* von StraBenbahn und BRT im Vergleich:

Implementierung je km

Merkmal bzw. StraBenbahn BRT / BHNS

Kostenkategorie

Infrastruktur- , .
15-25 Mio. € 8-12 Mio. €

Lebensdauer Infrastruktur

30-50 Jahre (Schienen)

10-20 Jahre (Asphalt)

Fahrzeugkosten je Einheit

3-4 Mio. € (mehrgliedrig)

0,7-1,2 Mio. € (Gelenk-
/Doppelgelenkbus)

Fahrzeugkapazitat 200+ Personen bis ca. 155 Personen

mittel (je nach
Fahrkomfort hoch (Spurtreue, Laufruhe) Fahrbahnzustand)
Betriebsflexibilitat Gering hoch
Betriebsdauer Fahrzeuge 25-35 Jahre 12-18 Jahre
Wartungskosten Fahrzeuge Moderat erhoht (héherer Verschleil?)

Personal je Fahrzeug

identisch (1x Fahrer:in)

Identisch (1x Fahrer:in)
(allerdings auch mehr
Fahrzeuge notig um die
gleiche Kapazitat auf die
Stral3e zu bringen)

Betriebskosten je km

ca. 6-8 €/km

ca.7-9 €/km

Gesamtkosten Uber 30 Jahre

40-60 Mio. €/km (je nach
Auslastung)

35-55 Mio. €/km (je nach
Auslastung)

5. Warum ,richtige” BRT in Deutschland selten sind

Obwohl BRT-Systeme in vielen Landern umgesetzt wurden, sind sie in Deutschland bislang selten.
HierfUr gibt es eine Reihe vor allem struktureller und institutioneller

¢ Fehlende Férderkulisse: Das deutsche Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
bevorzugt klassische schienengebundene Verkehrsmittel wie Stral3enbahnen und U-
Bahnen, da sie langfristig als nachhaltiger, kapazitatsstarker und insgesamt wirksamer

4 Es handelt sich hierbei um durchschnittliche Richtwerte aus der Planungs- und Férderpraxis der
vergangenen Jahre. Aufgrund der allgemeinen Baukostenentwicklung und Inflation seit 2022 ist jedoch
davon auszugehen, dass die tatsachlichen Kosten inzwischen spurbar héher liegen - gleichermalien fur

StralBenbahn und BRT.
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angesehen werden. Stralienbahnprojekte kdnnen dadurch mit bis zu 90 % gefdrdert
werden - BRT-Systeme erhalten hingegen keine gleichwertige Unterstutzung.

¢ Flachenkonkurrenz in dicht besiedelten Raumen: Ein ,richtiges” BRT-System bendtigt
eigene Trassen oder Busspuren mit absoluter Vorrangschaltung. In dicht bebauten
deutschen Innenstadten stof3t dies schnell auf Akzeptanzprobleme - insbesondere wenn
daflr Fahrstreifen fur den MIV entfallen mussten. Hierbei spielt dann auch nochmal das
Wahrnehmungsargument (vgl. 3.3) eine Rolle: Wahrend man bei StralRenbahnen eher
bereit ist, Fahrspuren zu ,opfern”, leiden BRT-Systeme (auch mangels Vorhandensein
echter Best-Practice-Beispiele) dagegen haufig unter einem schlechteren Image.

o Kapazitiatsgrenzen und betriebliche Nachteile: Selbst leistungsfahige BRT-Systeme mit
dichtem Takt und gréReren Bussen stoRen bei hohen Fahrgastzahlen an ihre Grenzen.
Hierbei sind StralRenbahnen strukturell Gberlegen.

¢ Fehlende Erfahrung: Viele deutsche Verkehrsunternehmen verfiigen tber
jahrzehntelange Erfahrungen im Betrieb von StralRenbahnen oder klassischen
Bussystemen, jedoch kaum mit BRT-Systemen. Betriebsplanung, Betriebsablaufe und
Wartungskonzepte mussten neu entwickelt oder importiert werden, was Unsicherheiten
und zusatzliche Kosten mit sich bringen kann.

Letztlich wurde aber dennoch in einigen Stadten in Deutschland bereits ernsthaft die
Implementierung eines ,echten” BRT untersucht - die Untersuchungsergebnisse in Kiel,
Wiesbaden und Regensburg lassen sich dabei wie folgt zusammenfassen:

In Kiel wurde die zuvor benannte umfassende Trassenstudie durchgeflihrt, um die geeignetste
OPNV-Lésung fur ein héherwertiges System zu identifizieren. Die Studie empfahl die Einflihrung
eines Strallenbahnsystems anstelle eines BRT-Systems. Die entscheidenden Faktoren dabei:

o Kapazitat: Strallenbahnen kdnnen mehr Fahrgaste beférdern als BRT-Fahrzeuge. Fur Kiel
wurden Strallenbahnfahrzeuge mit Langen von 45 bis 54 Metern vorgesehen, wahrend
BRT-Fahrzeuge maximal 25 Meter lang sein dtrfen.

o Zukunftsfahigkeit: Ein BRT-System musste in Spitzenzeiten sehr haufig verkehren, was an
Verkehrsknotenpunkten zu Problemen gefuhrt hatte. Zudem waren die weiteren
zukunftigen Ausbauoptionen bei steigender Nachfrage begrenzt gewesen.

o Infrastruktur: Strallenbahnen kénnen auf begrinten Trassen (Rasengleise) fahren,
wahrend BRT-Systeme eine durchgehende Betonfahrbahn bendtigen, was stadtebaulich
weniger attraktiv ist.

In Wiesbaden entschied man sich im Zusammenhang mit der Fragestellung zur EinfUhrung eines
héherwertigen OPNV-Systems mit dhnlichen Hauptgriinden wie in Kiel ebenfalls gegen ein BRT.

In Regensburg wurden sowohl die Einfuhrung einer Stadtbahn als auch die Optimierung des
Busnetzes intensiv diskutiert. Eine Hochrechnung Uber einen Zeitraum von 30 Jahren ergab, dass
die Kosten fir den OPNV-Ausbau mit oder ohne Stadtbahn bei etwa 1,5 Milliarden Euro liegen
warden. Die Analyse zeigte jedoch, dass ein BRT an seine Kapazitatsgrenzen stol3en wiirde und
langfristig weniger effizient ware. Daher entschied man sich zunachst fur die Planung einer
Stadtbahn. Die Hauptargumente gegen ein BRT-System waren:
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o Betriebskosten: Obwohl die Anfangsinvestitionen fir ein BRT-System niedriger sind,
waren die Betriebskosten Uber 30 Jahre hdher als bei einer Stadtbahn.

e Personalbedarf: Ein erweitertes Bussystem wurde einen erheblich héheren
Personalbedarf erfordern, was in Zeiten von Fachkraftemangel problematisch sein kdnnte.

o Leistungsfahigkeit: Die Stadtbahn bietet eine hohere Beférderungskapazitat und ist
besser geeignet, den zukunftigen Anforderungen des stadtischen Verkehrs gerecht zu
werden.

Insgesamt spiegeln diese Entscheidungen die starkere Praferenz fur langjahrig erprobte
schienengebundene Verkehrssysteme in Deutschland wider, die als zukunftssicherer und
effizienter betrachtet werden - trotz der héheren Anfangsinvestitionen im Vergleich zu BRT-
Systemen. Gleichwohl ist zu konstatieren, dass die StraBenbahnplanungen in Wiesbaden und
Regensburg jeweils aufgrund von Burgerentscheiden mittlerweile gescheitert sind und nicht mehr
weiterverfolgt werden. Die Frage nach einem héherwertigen OPNV-System stellt sich in diesen
Stadten entsprechend nun erneut.

6. Méglichkeit der Berlicksichtigung eines BRT im VEP der Hansestadt Liibeck

Die Etablierung eines BRT in ,Reinform” nach allen Regeln der Kunst erscheint fur Libeck wenig
realistisch und nicht zielfUhrend. Fachlich kénnen hierbei die Grinde, weshalb Kiel ein BRT
abgelehnt hat, auch fur Libeck herangezogen werden. Mit einer der Hauptgrinde fur eine
unrealistische Umsetzungsperspektive eines BRT ist letztlich aber auch die fehlende
Forderlandschaft hierfur in Deutschland. Hierbei muss konstatiert werden, dass der Bund nicht
ohne Grund nur die schienengebundenen ,Premiumlésungen” favorisiert: BRT-Systeme haben
eben auch einige Nachteile im direkten Vgl. zur Stralienbahn - letztlich auch immer verbunden mit
der Gefahr der Doppelinvestition, wie anhand der Beispiele in diesem Bericht verdeutlicht.

Einzelne Systemkomponenten von BRT lassen sich jedoch sicherlich auch sinnvoll auf Libeck
Ubertragen, allen voran die Schaffung einer besseren Businfrastruktur. Hauptbuslinien kénnen mit
separaten Busspuren ausgestattet werden, die letztlich eine verbesserte Punktlichkeit und
Zuverlassigkeit gewahrleisten wirden. Priorisierte Abschnitte erhalten dabei eine konsequente
Ampelvorrangschaltung, was die Fahrzeiten besonders auf Strecken mit hohem
Fahrgastaufkommen verkurzt. Es ist zudem grundsatzlich vorstellbar, zusammen mit SWL Mobil
mit anderen Stadten und Verkehrsunternehmen in den Erfahrungsaustausch zu kommen im
Hinblick auf den Einsatz grélRerer Fahrzeuge (beispielsweise fur starke Wachstumskorridore wie
die Linie 5). Im Zuge des barrierefreien Haltestellenausbaus ist zudem der weitere Umbau von
Busbuchten zu Kap- und Fahrbahnrandhaltestellen als neuer Standard mit hochwertiger
Ausstattung sinnvoll. Umfang und Lage der Premiumbusrouten wirden letztlich im VEP-
Hauptwerk berucksichtigt.

Bestimmte Nachteile, mit denen eine StraBenbahn in Lubeck zu kdmpfen hatte, bestinden in
ahnlicher Form auch bei einem BRT. So ist der Anteil eines potenziellen Netzes, in dem der Bus auf
einer separaten Fahrspur gefuhrt werden kann, aufgrund der vorherrschenden StraBenraume
vergleichsweise gering. Enge Kurvenradien in der Altstadt sind ebenso wie der verflgbare Platz fur
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langere Haltestellen gerade auch fur Doppelgelenkbusse ein mégliches Problem. Daher stellt ein
BRT-System nicht wie oben beschrieben den perfekt sitzenden ,MalBanzug” fur Lubeck dar.

Hauptargument gegen ein BRT ist jedoch die bestehende umfangreiche und fachlich fundierte
Analyse aus Kiel. Es ist nicht ersichtlich, warum ein BRT-System in Lubeck besser zu bewerten sein
sollte als in Kiel.

7. Potentiale einer Regio-S-Bahn (RSB)

Eine zukunftige Regio-S-Bahn (RSB) wird von der HL als wichtige Saule zur Verkehrswende mit
grolRem Wachstumspotential, insbesondere im Pendlerverkehr gesehen (vgl. VO/2023/12855). Je
nach Ausbaustufe und Ausbauumfang durften sich hiermit nochmal 1 bis 2 weitere Prozentpunkte
beim Modal-Split- Anteil des OPNV generieren lassen. Erste Vorher-Nachher-Betrachtungen mit
der RSB im Verkehrsmodell (Differenznetz) zeigen, dass die Entlastungswirkung der RSB in Bezug
auf den Busverkehr aul3erst moderat (also gering) ausfallt - in anderen Worten: Die RSB wurde
zahlreiche Neufahrgaste gewinnen und bespielt ein anderes Segment. Ein moglichst progressiv
ausgestaltetes RSB-Netz ware also so oder so sinnvoll und unabhangig von der StralBenbahnfrage
zu planen. Die generelle Gefahr und Unwagbarkeit bei der RSB ist hier jedoch die grolRe
Abhangigkeit von anderen Akteur:innen, wie NAH.SH, Land, Bund, DB flr organisatorische
Aspekte, die langfristige Finanzierung und die Infrastruktur. Die HL hat hier die Entwicklung
letztlich nicht selbst in der Hand und kann nur koordinierend, fordernd und unterstitzend (z. B.
zur Verfugung stellen von Flachen fur neue Stationen, Stationsumfelder, Busverknupfung, B+R,
P+R) aktiv sein.

8. weitere Systemansatze: Autonome Kleinbusse und Co.

Flexible, bedarfsgesteuerte autonome Kleinbusse werden derzeit vielfach als zukunftsweisende
Technologie im 6ffentlichen Verkehr diskutiert - doch ihre tatsachliche Wirksamkeit im Sinne der
Verkehrswende ist differenziert zu betrachten (vgl. auch Tabelle 2).

Unterstellt man, dass Solo- oder Gelenkbusse in absehbarer Zeit noch nicht autonom im
deutschen Stral3enverkehr unterwegs sein kdnnen, ist z. B. mit Blick auf die Quantitat der
Hebelwirkung im Zuge der Verkehrswende zu konstatieren, dass diese bei autonomen
Kleinbussen sehr begrenzt bleibt. Denn autonome Kleinbusse haben eine sehr geringe
Transportkapazitat und wirken daher kaum im stadtischen Massenverkehr. In stark
nachfragestarken Korridoren (Pendlerstrome, Grol3veranstaltungen, Universitaten, Schulen etc.)
sind sie keine echte Alternative zu hochkapazitiven Systemen wie StralBenbahn, BRT oder S-Bahn.
Im worst case wirken autonome Kleinbusse konkurrenzierend und tragen zu einer starkeren
Fragmentierung des Gesamtsystems bei, indem sie bestehende Linienverkehre schwachen
konnten (v. a. bei Parallelangeboten privater Anbieter), anstatt sie zu erganzen. Der CO,- und
Ressourcenvorteil gegentber dem MIV ist oft nur marginal oder gar nicht vorhanden - besonders
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wenn Fahrten autonomer Kleinbusse dominieren, bei denen nur einzelne Personen beférdert
werden oder ein-/ausriickende Leerfahrten stattfinden.

Es tun sich jedoch zukunftig auch sinnvolle Einsatzfelder autonomer Kleinbusse auf, z. B. als
Zubringer zu hochkapazitiven Hauptachsen (Bahnhof, BRT, Tram), mit Blick auf die
MobilitatsbedUrfnisse spezieller Zielgruppen (z. B. altere Menschen, Mobilitatseingeschrankte)
oder als mdgliche Mobilitatsoption in sehr dinn und dispers besiedelten Regionen, wo
Linienverkehre wirtschaftlich nicht sinnvoll umsetzbar sind. Auch stellt sich die Gewinnung von
Fahrpersonal immer mehr als begrenzender Faktor im Busverkehr heraus. Gerade diese
Nebenstrecken kdnnten auch ohne Personal bedient werden.

Sie sind jedoch kein Gamechanger der Verkehrswende, wenn:

e sieisoliert oder rein technologiegetrieben eingefuhrt werden,
e sie keine substanzielle MIV-Verlagerung bewirken,
e und sie mit hohem Ressourcenverbrauch geringe/keine/negative Effekte erzielen.

Langfristig kdnnen sie allerdings dann ein Gamechanger werden, sobald absehbar ist, dass auch
grol3e Fahrzeuge ohne Einschrankungen zur Bedienung der Hauptachsen stadtweit eingesetzt
werden konnen. Aus Sicht der Verwaltung ist dies derzeit noch nicht der Fall, muss aber zwingend
im Blick behalten werden.

Tabelle 2: Vorteile, Nachteile und Grenzen autonomer Kleinbusse

Vorteile Nachteile und Grenzen
e mogliche bessere ErschlieBung e sehr geringe Kapazitat: meist nur 4-8
peripherer Raume Personen, oftmals unter Auslastung

betrieben - im Verhaltnis zu Bussen
oder Bahnen vernachlassigbare
Verkehrsleistung

e starkeres Mal3 an Flexibilitat und e hoher Flachenverbrauch pro
Komfort insbesondere fur altere Personenkilometer, da Fahrten oft
Menschen und Menschen mit einzeln oder nur mit geringer
Mobilitatseinschrankungen BUndelung erfolgen

e Reduktion von Personalkosten e Rebound-Effekt moéglich: wenn

autonome Fahrzeuge auch Fahrten
induzieren, die vorher zu Ful3, mit dem
Rad oder gar nicht stattfanden
(,Bequemlichkeitsmobilitat”), kann dies
die Verkehrswende sogar
konterkarieren
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Autonome Kleinbusse kdnnen also letztlich lokale Verbesserungen der Erreichbarkeit und
Barrierefreiheit bewirken - doch ihre verkehrliche Hebelwirkung fur die Verkehrsverlagerung ist
gering. Sie sollten nicht als Ersatz, sondern nur als erganzender Bestandteil einer konsequent auf
leistungsfahige, flacheneffiziente und attraktive Hauptachsen ausgerichteten OPNV-Strategie
betrachtet werden. Die Verkehrswende braucht Mengenwirkung, die nur durch massive
Verlagerung auf Hochleistungsangebote (Bahn, Tram, BRT und konventionellen Linienbus)
erreichbar ist.
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