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1 EINFUHRUNG

Motivation

Osnabrick hat eine lange Tradition elektrischer Nahverkehrssysteme — so existierten ein elektrischer
StraRenbahnbetrieb von 1906 bis 1960 und ein Obus-Betrieb von 1949 bis 1968. An diese Tradition
kann angeknipft werden, aber mit neuzeitlichen StralRen-/Stadtbahn- oder Elektrobussystemen. Damit
gelingt im Nahverkehr der Sprung in eine Mobilitat ohne Ol. Dies auch vor dem Hintergrund verscharf-
ter Umweltauflagen beziglich Larm (EU-Umgebungslarmrichtlinie vom Juli 2002 und entsprechende
nationale Richtlinien vom Juni 2005) und Abgasen (EU-Feinstaubrichtlinie vom Januar 2005 und ent-
sprechende Abgasnormen der EU) und der giinstigen Situation, dass Osnabriick Uber eigene Stadt-
werke im Bereich der Energieversorgung verfiigt. Neben einer Abkehr von der Olabhangigkeit soll
dartber hinaus auch als gesetztes Ziel die Starkung des Umweltverbundes angestol3en werden (6fter
zu Ful3 gehen, Fahrradfahren und 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen).

Vor diesem Hintergrund wird in Osnabriick als Zukunftsoption die Ergdnzung des derzeitigen Linien-
busverkehrs, der ausschlieZlich mit Dieselbussen betrieben wird, durch ein modernes Transportsys-
tem angedacht. In der vorliegenden Arbeit sollen aussichtsreiche Systementwicklungsmadglichkeiten
allgemein identifiziert und hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit bewertet werden. Der Wert soll in inhaltli-
chen Anregungen liegen und den europaischen Forschungsstand widerspiegeln. Damit kdnnen eine
zukunftige StoRrichtung fur die Osnabricker Verkehrspolitik vorgegeben und vertiefende Untersu-
chungen, die in einem nachsten Schritt auf die lokalen Gegebenheiten detailliert eingehen, néher ein-
gegrenzt werden.

Aufbau der Arbeit

Nach einer kurzen Beschreibung der Ausgangssituation in Kapitel 1 sollen zunachst geeignete Fahr-
zeugtypen vorgestellt werden, die die zukiinftige Fahrzeugflotte in Osnabriick erganzen kénnten. In
Kapitel 2 werden dazu Fahrzeugtypen vorgestellt, die beitragen, als ,Betriebsmittel* ein positiv beleg-
tes Image eines modernen und innovativen Transportsystems zu vermitteln und damit die Attraktivitat
und Akzeptanz des OPNV zu steigern. In Kapitel 3 wird auBerdem ein erganzender Uberblick tiber
die Mdglichkeiten des elektrischen Fahrens mit und ohne Fahrdraht gegeben.

Im weiteren Blickpunkt stehen in Kapitel 4 die streckenseitigen ,Betriebsanlagen”, deren Ausbaustan-
dard insbesondere beim Bus variabel gestaltet werden kann. Die strategischen Systementwicklungs-
maoglichkeiten hin zu einem stdrungsfreien Betrieb auf Eigentrassen und hohem Fahrkomfort mit ei-
nem fur den Fahrgast wahrnehmbaren Systemcharakter sollen kategorisiert und spezifiziert werden.

In einem nachsten Schritt werden in Kapitel 5 vor dem Hintergrund der Osnabriicker Rahmenbedin-
gungen technische Zwénge und betriebswirtschaftliche Zusammenhange dieser visiondren Entwick-
lung hin zu einem Transportsystem aufgezeigt. Letztlich soll damit bei der Wahl eines geeigneten
Transportsystems eine Komplexitatsreduktion der Entscheidungsfindung herbeigefihrt werden sowie
die Grundlage fur eine sachliche Diskussion Uiber Bedingungen und Ermessensspielraume geschaffen
werden,

AbschlieRend wird in Kapitel 6 auf ein geeignetes ,Vorzugssystem“ hingewiesen und die nachsten
Abstimmungsschritte umrissen.



Ausgangssituation
Das derzeitige Nahverkehrsangebot kann wie folgt charakterisiert werden:

Fur den regionalen Schienenpersonennahverkehr wurde das ,,OSBahn-Konzept* mit neuen Eisen-
bahnhaltepunkten entwickelt. Teile dieses Konzepts einer S-Bahn ,light* wurden bereits realisiert, an-
dere befinden sich in der Umsetzungsphase. Wann und ob alle Aspekte dieses Konzepts zur Anwen-
dung kommen, ist allerdings derzeit noch nicht abzusehen.

Der regionale und stadtische Linienbusverkehr weist in Osnabriick bereits einen hohen Qualitatsstand
auf. Betrieblich hervorzuheben ist insbesondere die attraktive Taktfrequenz auf den radialen
Stammachsen. Der Stadt- und Regionalverkehr ist durch integrierte Takte von Regional- und Stadt-
buslinien intensiv verzahnt. Durch dieses Konzept konnte erreicht werden, dass wenige Parallelfahr-
ten, geringe Umsteigezwénge und Taktverkehr in der Region den Busverkehr pragen und die Wirt-
schaftlichkeit erhéhen. Eingefiihrt ist damit auch eine Produktdifferenzierung des Verkehrsangebotes
(z. B. NachtBus, Expressbus). Baulicher Handlungsbedarf zeigt sich an der zentralen Umsteigeanlage
Neumarkt, die zum einen ihrer Bedeutung als zentralem Verknipfungspunkt und zum anderen den
Anforderungen an einen attraktiven Stadtraum nicht gerecht wird.

Bild:  Ansprechende Umsetzung einer Umsteigeanlage mit Vorteilen fiir den
o6ffentlichen Verkehr und die StraBenraumgestaltung. Bahnhof Osnabriick.




Einstufung der Betriebsqualitat

Im Allgemeinen ermdglichen abschnittsweise Bussonderfahrstreifen im Stadtverkehr eine weitestge-
hend zuverlassige Betriebsqualitdt und schaffen eine attraktive Verkehrsalternative auch fir den moto-
risierten Pendlerverkehr. Mit einer Verplnktlichung geht der gleichzeitige Abbau von unwirtschaftli-
chen Zeitpuffern in den Hauptverkehrszeiten einher. Der herkémmliche Linienbusverkehr ist aber in
Osnabrick noch tber weite Strecken an Stralenverkehr und Stau gebunden, verfigt nur lickenhaft
Uber eigene Betriebsanlagen im 6ffentlichen StraRennetz und erfahrt meist nur dort eine (infrastruktu-
relle) Aufwertung, wo die EinzelmaRnahme keine verkehrspolitische Diskussion nach sich zieht. Das
ist oft kostensparend, aber wenig qualitatsvoll und weit entfernt von der Leistungsfahigkeit und Wert-
schatzung eines Linienverkehrs auf einem storungsfreien Fahrweg. In Osnabriick liegt der Anteil der
Bussonderfahrstreifen bei rund 3% in Relation zur Gesamtlinienlange und ist damit ausbaufahig.

Behinderungen des Linienbusverkehrs sind insbesondere im Bereich der lburger Stral3e/Rosenplatz
und bei der Wallquerung erkennbar. Gleiches gilt rund um den Neumarkt/Kamp und bei der Zu- und
Abfahrt am Hauptbahnhof. Der konkrete Handlungsbedarf ist hier GUber quantifizierbare Bewertungskri-
terien, Messungen und Berechnungen zu belegen. Beschleunigungsmaflinahmen, die aus Sicht des
OPNV zu einer Verbesserung des bestehenden Umstandes fiihren (Fahrzeitgewinne, Verpuinktli-
chung, RegelmaRigkeit, Anschlusssicherheit), kdnnen sich auch auf das netzweite Verkehrsmittel-
wabhlverhalten positiv auswirken und so einen Beitrag zu einer Reduzierung der motorisierten Fahr-
zeugbewegungen in Innenstadt und Wohnbereich leisten (,Pull-Strategie®).

Bild: Eigene Nahverkehrstrasse fiir Doppelgelenkbusse

und viel Platz fiir FuBganger und Radfahrer.
Hochwertiger Nahverkehr in Utrecht.
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Bild:  Stadtraume mit hoher Aufenthaltsqualitat, trotz Verkehrsachse.
Rasengleis fiir einen storungsfreien Betrieb. Zuriickgebaute, einstreifige
Richtungsfahrbahn. Beispiel Valenciennes.




Der Wunsch, signifikante Anderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten zu bewirken, geht dagegen in
der Regel erst mit einer ,Push-and-pull*-Strategie einher, die eine Neuverteilung und Aufwertung der
Verkehrsflache zu Gunsten des Umweltverbundes bedingt. Das beinhaltet neben FulRgangeranlagen
mit hoher Aufenthaltsqualitat auch ein attraktives Radfahrnetz sowie im Bereich des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs abschnittsweise eigene Fahrwege mit Bevorrechtigung. So definiert sich ein mo-
dernes Transportsystem in erster Linie Uber infrastrukturelle Entwicklungsstufen bis hin zu stéadtebau-
lich integrierten Eigentrassen und ergdnzend an nachster Stelle Uber die Neuartigkeit der eingesetzten
Fahrzeugtypen und deren Antriebstechnik. Diese beiden Handlungsfelder ,Infrastruktur* und ,Fahr-
zeugtyp"“ bieten den grofdten Gestaltungsspielraum und sollen im Folgenden néher untersucht werden.



2 EINSATZMOGLICHKEITEN NEUARTIGER FAHRZEUGTYPEN

Es sollen die Systementwicklungsmdglichkeiten fiir den Osnabriicker Nahverkehr aufgezeigt werden.
Vor diesem Hintergrund werden zunachst aussichtsreiche Fahrzeugtypen vorgestellt. Ausgehend von
dem GrofRserienprodukt Bus haben sich neue, eigenstandige Fahrzeugtypen zwischen Bus und Bahn
auf dem Verkehrsmarkt etabliert. Die Unterschiede zwischen dem konventionellen Omnibus und der
StraRenbahn — auch in der Wertschatzung — sind damit weniger stark ausgepragt. Im Folgenden soll
eine kurze Einschéatzung insbesondere der Betriebsreife dieser neuen Fahrzeugtypen gegeben wer-
den. Im Blickfeld steht dabei auch ein kurzer Abriss Uber verfligbare elektrische Antriebstechniken. Die
innovativen Betriebsmittel werden durch die StralBenbahn ergénzt. Die Fahrzeugtypen zwischen Bus
und Bahn, die grundséatzlich fir den Osnabriicker Nahverkehr geeignet waren, sind demnach wie folgt
zu klassifizieren:

1. Fahrzeugtyp Buszug

2. Fahrzeugtyp Hightech-Designerbus

3. Fahrzeugtyp Dual-Mode-Bus

4. Fahrzeugtyp Strallenbahn auf Gummireifen
5

Fahrzeugtyp StraBenbahn

Fahrzeugtyp Buszug

Ein vierachsiger Buszug, Bauart Doppelgelenkbus, ist ein niederfluriger, doppelgelenkiger ,Puller* mit
seitlichem Mittelmotor und diesel-hydromechanischem Antrieb der zweiten Achse. Im Gegensatz zu
einem Buszug, Bauart Anhangergespann, ist der Doppelgelenkbus durchgangig begehbar. Der Ein-
satz eines Anhangergespanns bietet wiederum die Moglichkeit, auf starke Schwankungen beim Fahr-
gastaufkommen zu reagieren und bei betrieblich giinstigen Randbedingungen durch konsequentes
An- und Abkuppeln den Kraftstoffverbrauch im Vergleich zu einem Gelenkbus-Einsatz zu reduzieren.

Die rund 25 m langen Busziige bauen auf Fahrzeugkonzepten der Serienproduktion auf. Damit stehen
durch und durch bewahrte Fahrzeugkonstruktionen zur Verfiigung, bei denen eine hohe technische
Standfestigkeit vorausgesetzt werden kann. Ein Fortschrittsdenken wie beispielsweise bei dem Fahr-
zeugtyp Busbahn kann nur bedingt vermittelt werden, jedoch besteht beim Fahrzeugtyp Buszug immer
noch die Mdéglichkeit, die Wahrnehmung tber ein besonderes ,Emotional Design“ zu verbessern.

Dieselbetriebene Doppelgelenkbusse werden in Deutschland in Aachen und in Hamburg (Van Hool
AGG300) erfolgreich eingesetzt. Bewahrte Technik einschlielich eines Design-Paketes liefert auch
Evobus mit dem vierachsigen Einfach-Gelenkbus Capacity (Istanbul). In der Schweiz (u.a. Genf und
Ziurich) sind Doppelgelenk-Obusse mit  konventionellem elektrischen  Antrieb  unterwegs
(Hess/Vossloh-Kiepe).

Zu beachten ist, dass die 25-m-Busziige mit einer Ausnahmegenehmigung betrieben werden. In Osn-
abruck sind Anhé&ngergespanne bereits im taglichen Einsatz. !

! Die Stadtwerke Osnabriick betreiben zwei Goppel-Anhénger mit entsprechenden MAN-Zugfahrzeugen (,BusPlus*). Hum-
mert GmbH & Co KG betreibt einen Capacity in der Citaro-Optik (0530 GNL).
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Tabelle: NF-Doppelgelenkbusse im europdischen Linienbusverkehr (Stand 2010)

Van Hool Volvo Hess/Vossloh-Kiepe Phileas
AGG 300 Bi-artic Megatrolley APTS
Aachen 8
Douai 2
Genf 5 10
Goteborg 11
Hamburg 26
Istanbul 50
Littich 1
Luxemburg 1 2%
Luzern 3
St. Gallen 7
Utrecht 27
Ziirich 17
> 68 1 32
>ges 118 > ges 52

* Hybrid-Ausflihrung

Bild:  Anhangergespann im modernen Design [links, Goppel]. Beispiel eines nicht serienreifen
Hightech-Designerbusses. Zu sehen ist der Erprobungstrager der Autotram (rechts).

Fahrzeugtyp Hightech-Designerbus

Der Fahrzeugtyp Hightech-Designerbus ist im urspriinglichen Sinne vor allem durch eine On-board-
Energieerzeugung, meist mit Energiespeicher (,Hybridtechnik®), und radnaher E-Motortechnik an meh-
reren Achsen charakterisiert. Ein Hightech-Designerbus ist technisch ausgelegt, einen berthrungsfrei
arbeitenden Lenk-Assistenten zum Einsatz kommen zu lassen. Es sind allesamt neu entwickelte Spe-
zialfahrzeuge, die zunéchst noch zur Serienreife gefiihrt werden. Im Fahrgastbetrieb befinden sich
bisher die Bauarten Civis (Irisbus) und Phileas (APTS). Diese technisch anspruchsvollen Fahrzeugty-
pen haben nur in den Stadten eine Chance, wo Fortschrittsdenken und Designaspekte eine aulReror-
dentlich wichtige Rolle einnehmen und man dartber hinaus bereit ist, gegentber einem Buszug ent-
sprechende Betriebsmehrkosten und technische Risiken zu tragen.

Mittlerweile werden die innovativen Hybrid-Antriebe ausschlieBlich in ansonsten herkémmlichen Se-
rienfahrzeugen verbaut, so dass mdgliche technische Risiken rein auf den Antriebsstrang begrenzt
bleiben. Auch gibt es zunehmend konventionelle Fahrzeuge, die in der AuRenwahrnehmung Uber ein
Individualdesign punkten. Die Definitionsabgrenzung ist vor diesem Hintergrund verschwommen.
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Fahrzeugtyp Dual-Mode Bus

Der Fahrzeugtyp Dual-Mode-Bus ist als Netz- bzw. diesel-elektrischer Doppelgelenkbus mit ab-
schnittsweiser mechanischer Querfuhrung (Duo-Spurbus) definiert. Der ursprunglichen Faszination,
bimodale Busse als verkehrstechnische Alternative zwischen Bus und Bahn zu platzieren, ist trotz der
enormen Entwicklungszeit Ernlichterung gefolgt: Teils spurgebunden, teils spurfrei, aul3erdem sollte
ein elektrischer Antrieb auch ohne Fahrdraht zum Einsatz kommen. Diese Idee eines Transport-
systems mit regelmaRigem Wechsel des Betriebsmodus im Bereich der Querfiihrung oder des An-
triebs hat sich aber nicht durchsetzen kénnen — zu teuer, zu schwer, zu stéranfallig. Letztlich muss
festgestellt werden, dass dieser Fahrzeugtyp auf dem Verkehrsmarkt keine Nische finden wird, erst
recht nicht nach den zahlreichen Entgleisungen des TVR (Transport sur Voie Réservée) in Nancy, die
drastische Geschwindigkeitsbeschrankungen im Netz nach sich gezogen haben. Vor allem die me-
chanische Querfiihrung mit unangenehmer Gerduschentwicklung und hohem Rad- und Schienenver-
schlei’ sind Probleme konzeptioneller Art und (wirtschaftlich) kaum in den Griff zu bekommen. Und
die durchaus ahnlichen Entwicklungsanséatze konkurrierender Fahrzeughersteller, datiert aus der An-
fangszeit ihrer Entwicklungen, orientieren sich mittlerweile eindeutig entweder in Richtung Bus mit be-
rihrungsfrei arbeitenden Spurregelungen (in Haltestellenbereichen), oder in Richtung StraRenbahn
wie der Fahrzeugtyp StraRenbahn auf Gummireifen, der nun durchgangig mechanisch quergefihrt
wird.

Bild:  TVR in Nancy als mechanisch spurgeregelter Doppelgelenk-Obus (links). Der TVR ist auch in Caen unter-
wegs, dort allerdings durchgéngig spurgeregelt. Rechts eine StraBenbahn auf Gummireifen in Padua, Bau-
art Translohr (rechts). Elementar sind standfeste Fahrwege, um dauerhaft Spurrinnen zu vermeiden.

Fahrzeugtyp StraBenbahn auf Gummireifen

Mit dem Fahrzeugtyp Strallenbahn auf Gummireifen reift im Bereich der Bahn-orientierten Systeme
eine weitere verkehrstechnische Alternative mit einer gegeniiber der konventionellen StraBenbahn ge-
ringeren Gerdusch- und Erschutterungsemission und maoglichen Vorteilen bei den Investitions- und be-
trieblichen Folgekosten heran. Unter dem Fahrzeugtyp Straenbahn auf Gummireifen wird hierbei ei-
ne elektrische Kleinprofil-Leitschienenbahn mit 2,20 m Breite verstanden. Es ist ein mehrteiliges Mul-
tigelenkfahrzeug in Leichtbauweise, abschnittsweise unter Verzicht einer Oberleitungsanlage auch mit
Batterie- oder Generatoreinheit.

Ausdrucklich ist daftir Sorge zu tragen, dass ein ebener Fahrweg mit hoher Standfestigkeit gebaut
wird. Hier bietet sich insbesondere die Verwendung eines Beton-Gleitschalungsfertigers oder die Ver-

legung von Fertigteilen an. Ubliche Asphaltmischungen fiihren zu Spurrinnen. Die Trassierungspara-
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meter sind mit denen von StralRenfahrzeugen nahezu deckungsgleich (r > 12,5 m). Eine spéatere, auf-
wartskompatible Neunutzung der Trasse mit Schienenfahrzeugen ist nur méglich, wenn vorausschau-
end entsprechende Mindesthalbmesser und lichte R&ume berticksichtigt werden.

Die bisherigen Anwendungen der einzigen Bauart Translohr bestéatigen auch im Betriebsalltag den
bisher eingeschlagenen Weg. Grundsatzlich ist ein sicherer und ordnungsgemafer Betrieb gewahr-
leistet. Zwei Entgleisungen in Clermont-Ferrand und Padua fuhrten zu Optimierungen des GleisrAum-
ers, so dass nun Fremdkorper entlang der Leitschiene sorgfaltiger beiseite geschoben werden. In wei-
tere Entwicklungen des Fahrzeugtyps flieRen ein insbesondere die Erfahrungen aus den Zulassungs-
verfahren, Optimierungsvorschlage der Betreiber sowie Vorgaben (und Fachwissen) der RATP (Régie
Autonome des Transports Parisiens), die in die franzésischen Projekte involviert ist. Aktuell finden sich
fur die Pariser Projekte Uberarbeitete Antriebskonzepte in Erprobung, d.h. asynchrone Siemens-
Motoren in den Triebkdpfen und in den mittleren Achsen synchrone Radnabenmotoren (Eigenentwick-
lung Lohr Industries). Die bisherigen Testergebnisse sind zufriedenstellend, auch in Hinblick auf die
Gerauschentwicklung.

Der Hersteller Lohr Industries ist als ein vergleichsweise kleines Wirtschaftsunternehmen konjunkturel-
len Schwankungen starker ausgeliefert als beispielsweise die Weltkonzerne Siemens AG, Bombardier
Transportation oder Alstom, die zu den bedeutendsten StralBenbahnfahrzeugherstellern (Rad-
Schiene-System) zahlen. Zu beachten ist des Weiteren die monopolistische Stellung der Bauart
Translohr, da kein weiterer Hersteller eine gummibereifte Leitschienenbahn fir den Stadtverkehr an-
bietet. Deshalb kann eine Auftragsvergabe nur dann erfolgen, wenn Konstruktionszeichnungen und
Datensétze bei der Beschaffung an neutraler Stelle hinterlegt werden. Damit wird der Betreiber in die
Lage versetzt, in Eigenregie beispielsweise Karosserieteile nachfertigen zu lassen. Dieses Vorgehen
gibt einen Weg vor, um im Bereich der mechanischen Bauteile einem potentiellen Ausnutzen der mo-
nopolistischen Stellung entgegenzuwirken. Im Bereich der elektronischen Bauteile ist es auch bei der
herkdmmlichen StralRenbahn ein generelles Problem, dass die beschaffte Soft- und Hardware nach
wenigen Jahren erneuerungsbeddrftig ist, die Herstellerfirmen aber nur teure Neuinstallationen anbie-
ten.

Unter Beachtung des skizzierten Hintergrunds ist eine Stralenbahn auf Gummireifen grundsatzlich
nicht auszuschliel3en, allerdings mussten dabei zunachst insbesondere in Clermont-Ferrand die Be-
triebstauglichkeit und die dafur eingesetzten Ressourcen nach nunmehr fast finf Jahren Alltagsbetrieb
evaluiert werden.

Tabelle: Auftrage fiir die Bauart Translohr (Stand 2010, Angaben von Lohr Industries)

System Anzahl Typ Lange [m] In Betrieb  Lange [km] Kosten [Mio €]

Prototyp (1 STE3 25 2000

Clermont-Ferrand 26 STE4 32 2006 14 urbanes Gesamtprojekt:  ca. 290
Padua 16 STE3 25 2007 10,5 90
Tianjin 8 STE 4 32 2007 8,38 70
Mestre 20 STE 4 32 2010 20 200
Osaka (1) STE3 25

Paris St. Denis 15+5 STE3 25 2011 6,6 urbanes Gesamtprojekt: <215
Shanghai 9 STE3 25 2009 8,38 80
Chétillon-Viroflay, Paris ~ 28+8 STE6 45 2012 14 urbanes Gesamtprojekt: * 381
Latina 16 STE3 25 2012 15 120

>ges 140+13

* mit Tunnelbauten
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Fahrzeugtyp StralRenbahn

Eine StrafRenbahn ist ein schienengebundenes und elektrisches Betriebsmittel fir den Stadtverkehr
mit der Mdglichkeit zur Zugbildung bei besonders hohem Fahrgastaufkommen (maximal 75 m gemaf
BOStrab). Durchgangig begehbare Mehrgelenkfahrzeuge liegen in bisherigen Ausfiihrungen hinsicht-
lich der Fahrzeuglange nur knapp darunter (60 m). Fur die Fuhrung von Stral3enbahnen sieht § 15
Abs. 6 der Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Strallenbahnen (BOStrab) besondere oder un-
abhangige Bahnkorper vor.

Eine elektrische StraRenbahn bendtigt grundsétzlich eine Fahrdrahtanlage. Kurze Abschnitte — zum
Beispiel historische Platze — kdnnten aber auch im Ausnahmefall mittels stra3enbiindiger Stromzufuh-
rung oder Speichermedium fahrdrahtlos Uberquert werden. Sofern bei der Trassierung einer StralRen-
bahn die Regelspurbreite und der Mindesthalbmesser r > 60 m berlcksichtigt werden, wird die techni-
sche Machbarkeit einer Verknupfung des innerstadtischen Strallenbahnnetzes mit dem Eisenbahn-
netz Gber eine Regionale Stadtbahn offen gehalten.

Bild:  Pariser Beispiel eines besonderen Bahnkorpers
als Rasengleis.

Betriebsreife

Der Buszug und die Stral3enbahn sind fahrzeugtechnisch bewéahrt. Sie kénnen hinsichtlich der Investi-
tions- und Betriebskosten eingeschéatzt werden. Gleiches gilt fur den konventionellen elektrischen Be-
trieb, der eine Fahrdrahtanlage voraussetzt. Zu prifen ware bei diesen herkémmlichen Betriebsmit-
teln, inwieweit ein markantes und emotionales Individualdesign die Wahrnehmung positiv beeinflusst.

Bild: Individualdesign, aber bewahrte Technik eines Obusses. Transportsystem
des neuen Campus der King Saud University in Riad [Vision Bus GmbH].
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Neue Fahrzeugtypen haben sich am Verkehrsmarkt noch nicht grundlegend durchsetzen kdnnen.
Diesel-elektrische Antriebe (mit Speichermedium) sowie die Strallenbahn auf Gummireifen liefern zu-
friedenstellende Betriebsergebnisse, allerdings gilt es, die Betriebskosten und die zusétzlichen Auf-
wendungen naher zu evaluieren. Der Hightech-Designerbus sowie der Dual-Mode Bus scheiden aus
der weiteren Betrachtung aus.

Im néchsten Kapitel werden die elektrischen Antriebsoptionen diskutiert. Dabei soll auch geklart wer-
den, welche Méglichkeiten bestehen, einen fahrdrahtlosen Betrieb umzusetzen.

Bild:  Busbahn und StraBenbahn im Individualdesign. Links: Phileas in Eindhoven [APTS].
Rechts: Tramway in Lyon.
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3 ELEKTRISCHE ANTRIEBSVARIATIONEN

Nachdem nun ein kurzer Abriss Uber geeignete Fahrzeugtypen und ihre Bauarten gegeben wurde, soll
auf die elektrischen Antriebsvariationen bei Schiene und Bus eingegangen werden. Hier steht insbe-
sondere das fahrdrahtlose elektrische Fahren im Fokus der Betrachtung, welches oftmals in der politi-
schen Diskussion eine Rolle spielt. In der Regel ist nach wie vor bei dem Einsatz eines Obusses oder
einer StralBenbahn eine Fahrdrahtanlage vorzuhalten. Die ausnahmsweise Anwendung von zuséatzli-
chen On-board Speichermedien (Ultracaps oder Hochleistungs-Batterien) kdnnten aber Vorteile bei
der Rekuperation und begrenzte Gestaltungsspielraume fur einen fahrdrahtlosen Betrieb bieten.

Selbstredend treten bei der Verwendung einer Fahrtdrahtanlage Fahrleitungsmasten, Fahrleitungen
und Umformstationen gestaltwirksam im o6ffentlichen Stralenraum in Erscheinung. Wahrend in den
Anfangsjahren der Elektrifizierung auf die Gestaltung der Fahrleitungsmasten besonderer Wert gelegt
wurde, waren zwischenzeitlich die gestalterischen Anspriiche gegentber funktionalen und Kostenge-
sichtspunkten in den Hintergrund getreten, aber seit einigen Jahren entstehen wieder gestalterisch
anspruchsvolle, optisch ansprechende und die StraRenrdume sogar positiv pragende Lésungen [1].

Bild:  Wahrnehmung von Fahrdrahtanlagen: Links Obus-Fahrdrahtmast, filigran gestaltet mit integrierter
Beleuchtung, in der Mitte kostenoptimierter Betonmast mit negativer Gestaltwirkung auf die historische
Bausubstanz, rechts eine unaufféllig gestaltete einpolige StraBenbahn-Fahrdrahtanlage als Flachkette.

Fahrdraht und Ultracaps

Bei StralBenbahnen kann eine Bremsenergie-Rekuperierung zum Fahrdraht von durchschnittlich
etwa 20% erwartet werden. Bei der Verwendung von Ultracaps wird man nun statt der 20% nur noch
etwa 13% von der im Zwischenkreis zur Verfugung stehenden Bremsenergie zum Fahrdraht, aber zu-
satzlich etwa 28% in Ultracaps rekuperieren kénnen. Die Einsparung kann damit in der Summe bei
etwa 40% liegen. Aus 6kologischer Sicht — und mit der Zeit mdglicherweise auch aus wirtschaftlicher —
ist die Anwendung von Ultracaps sehr interessant und gleichzeitig eine Méglichkeit, sofern politisch
gewunscht, einen kurzen Abschnitt fahrdrahtlos zu fahren. Ein Ultracap ist beim Bremsen in kiirzester
Zeit geladen und eine StralRenbahn beschleunigt ohne Pantograph ganzlich normal bis 30 km/h. Es ist
die einzige LOsung, bei der man Fahrdrahtlosfahren langerfristig trotz des Mehrgewichtes mit Wirt-
schaftlichkeit kombinieren kann. Bei den stralRenbiindigen Stromzufiihrungen wie APS, Primove etc.
kann man keinen Bremsstrom wie beim Fahrdrahtbetrieb rekuperieren. Sind von vornherein alle Fahr-

15



zeuge mit Ultracaps ausgestattet, kann man die Leistungen der Unterwerke (Gleichrichter, Trafos etc.)
vermindern.

Bei Obussen kann eine Bremsenergie-Rekuperierung zum Fahrdraht von durchschnittlich etwa 15%
erwartet werden. Die Rekuperierung zum Fahrdraht ist im Vergleich zur StraBenbahn (20%) geringer,
da die Rickleitung nicht Gber eine Schiene sondern Uber den zweiten Fahrdraht der Oberleitung er-
folgt. Dessen geringerer Querschnitt weist im Vergleich zur Schiene einen héheren Widerstand auf.
Der Einsatz von Ultracaps kann weitere 20% Ruckgewinnung bewirken. Das gesamte Einsparpotenzi-
al liegt damit bei etwa 35%. Da Obusse wegen ihrer Traktionsstarke insbesondere im bergigen Profil
eingesetzt werden, kann dieses Einsparpotenzial in der Praxis kaum abgerufen werden: Bergab ist der
Energiespeicher zu schnell voll, bergauf zu schnell leer. Realistisch erscheint ein gesamtes Einspar-
potenzial zum Fahrdraht von rund 25%. Serienmafig sind Ultracaps bisher nur in Mailand verbaut
worden.

Kurze Abschnitte (< 300 m) kénnen fahrdrahtlos mit einem Ultracap zurtickgelegt werden. Zu beach-
ten ist aber, dass besondere Vorkehrungen getroffen werden, um das Wiedereinfadeln der Stromab-
nehmerstangen zu erleichtern (Eindrahttrichter, automatisiertes An- und Abdrahten).

Hybridbus (ohne Fahrdraht)

Der rein diesel-elektrische Antrieb ohne Speichermedium verbraucht infolge des héheren Gewichtes
und des niedrigeren Wirkungsgrades rund 8% mehr Kraftstoff als ein konventioneller Dieselbus. Der
Mehrverbrauch muss erst wieder eingespart werden. Das dariiber hinausgehende Energieeinspa-
rungspotenzial beim Hybrid ist — neben Speichercharakteristik und Hybridart — sehr stark von der Li-
niencharakteristik, vom Beitrag der einzelnen Komponenten (wie Start/Stopp, Downsizing des Diesel-
motors, Elektrifizierung der Nebenaggregate etc.) und natirlich von der Energiemanagementstrategie
abhéangig. Jede EinzelmalRnahme tréagt zum Erfolg des Hybrids bei. Die eigentliche Rekuperation leis-
tet nur etwa 10% der Einsparungen bezogen auf einen modernen Dieselbus. Start/Stopp leistet weite-
re 5%. Die Hybriden mit Ultracaps und Start/Stopp im Stadtverkehr kénnen so in der Summe Einspa-
rungen von etwa 15% gegeniiber einem konventionellen Dieselbus bewirken. Mit einer Batterie ist
aufgrund der hoheren Energiedichte ein Downsizing des Motors mdglich. Das ermdglicht im Gegen-
satz zum Ultracap-Einsatz zusatzlich etwa 7% Energieeinsparung. Die Gesamtkosten von Hybridbus-
sen liegen allerdings Uber jenen von konventionellen Dieselbussen, weil die Einsparungen bei den
Energiekosten die Mehrkosten von Fahrzeugen bei Anschaffung und Betrieb nicht wettmachen.

Moéchte man einzelne kilometerlange Abschnitte rein elektrisch ohne Dieselmotor fahren, kommt nur
ein umfangreiches Batteriepaket in Frage. Einzige Bauart ist zurzeit der Citaro BlueTec Hybrid, den
die Hamburger Hochbahn zur Felderprobung angeschafft hat. Das Fahrzeug wird von elektrischen
Radnabenmotoren angetrieben, die ihren Strom aus einer Lithium-lonen-Batterie bezieht. Dieser
Strom wird Uber Rekuperation oder bei Bedarf auch tiber einen Generator erzeugt, der durch einen fur
diese Fahrzeugklasse vergleichsweise kleinen Dieselmotor angetrieben wird.

Im Regeleinsatz mit dem Ziel der Serienfertigung befinden sich auch Fahrzeuge von Volvo (7700 Hyb-
rid) und ein MAN (Lion’s City Hybrid in Minchen). Das Volvo-Fahrzeug ist ein Parallelhybrid mit Lithi-
um-lonen-Batterie, der serielle Hybridantrieb von MAN wird wiederum durch Ultracaps ergénzt. Bei
beiden Konzeptlésungen werden die Nebenaggregate elektrisch betrieben, so dass der Dieselmotor
nicht permanent laufen muss. Diese Busse kénnen abgasfrei beschleunigen und immerhin eine Stre-
cke von wenigen Hundert Metern rein elektrisch zuriicklegen. Auch Solaris, Van Hool, Irisbus etc. ha-
ben hybride Fahrzeugkonzepte. [2]
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Schlussfolgerung

Elektrisch angetriebene Fahrzeuge mit externer Energieversorgung setzen eine hdhere Zahlungsbe-
reitschaft voraus. Bei der StralRenbahn ist der elektrische Antrieb aufgrund der Fahrzeugmasse erfor-
derlich, im Busbereich stellt er eine Option dar. Nach wie vor kann zur externen Energieversorgung
auf eine Fahrdrahtanlage, die stadtebaulich zu integrieren ware, nicht verzichtet werden. Besonders
der Obus weist — bei ausschliel3licher Nutzung regenerativer Primérenergie — eine sehr gute 6kologi-
sche Leistung bei Schadstoffen, CO,-Emissionen und Larm auf, und das bei vergleichsweise geringen
Mehrkosten im Vergleich zum Dieselbus [3].

Es ist klarzustellen, dass der Beitrag zur Gesamtokologie bei einer externen Energieversorgung davon
abhangt, wie der Strom erzeugt wird. In Deutschland mit etwa 80% Stromerzeugung aus fossilen
Brennstoffen, basierend vor allem auf Stein- und Braunkohle, hat Elektromobilitat vorlaufig nur dort
Vorteile, wo lokale Emissionen vermieden werden sollen. In hochbelasteten Innenstadten kann das al-
lerdings ein gewichtiger Faktor sein.

Bild:  Hightech-Designer-Obus Cristalis (Irisbus) mit
Radnabenmotortechnik in Lyon. Unauffalliger Fahrdraht.

Soll auf eine externe Energieversorgung verzichtet werden, so stellt im Busbereich bis auf Weiteres
der Einsatz eines konventionellen Dieselmotors die wirtschaftlichste Option dar. Innovative Diesel-
Kraftstoffe, Abgasnachbehandlungsysteme, innermotorische Optimierungen sowie Hightech-
Getriebeautomaten fuhren zu einer umweltfreundlichen Losung, deren Kennzeichen ein vorteilhafter
Energiepfad ist, der sowohl Herstellung, Betrieb als auch Entsorgung eines Dieselbuses beinhaltet.?

2 Bei weiterfiihrenden Uberlegungen ist zu beriicksichtigen, dass trotz des vorteilhaften Energiepfades Erddl als Ausgangs-
produkt des Diesel-Kraftstoffes endlich ist und zunehmend als geopolitisches Machtmittel gesehen wird. Zudem steigt der
weltweite Energiebedarf. Mittelfristig ist deshalb zu erwarten, dass Energie im Allgemeinen — Strom dabei mit eingeschlos-
sen — viel mehr kosten und sich insbesondere der Diesel verknappen wird. Bei aktuellen Fahrzeugbeschaffungen steht
dennoch der konventionelle Verbrennungsmotor an erster Stelle. Bei einem dramatischen Olpreisanstieg ist die kurzfristi-
ge Installation einer Obus-Fahrdrahtanlage eine Option.
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Die Hybridtechnik reift weiter, ein wirtschaftlicher Einsatz kann aber noch nicht erwartet werden. Ein
serieller Hybrid kann insbesondere dann eingesetzt werden, wenn abschnittsweise ein rein elektri-
sches Fahren politisch gewiinscht ist oder innerstadtische Strecken befahren werden, auf denen oft
abgebremst werden muss (was durch OV-BeschleunigungsmafRnahmen eigentlich zu verhindern wa-
re). Der Parallelantrieb mit einem kontinuierlich laufenden Motor und mit einem automatisch schalten-
den, mechanischen Getriebe kénnte sehr wohl auch im Regionalbetrieb verwendet werden.
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4 SYSTEMENTWICKLUNGSSTUFEN

In den beiden vorangestellten Kapiteln sind die Optionen fur ein Transportsystem im Hinblick auf ge-
eignete Betriebsmittel (Fahrzeugtyp und Antriebsoption) eingegrenzt worden. Im weiteren Blickpunkt
sollen die strategischen Systementwicklungsstufen hin zu einem stérungsfreien Betrieb auf Eigentras-
sen spezifiziert werden. Damit soll eine Aufwertung des Stadtraumes und eine Forderung der Stadtvi-
talitat verkniipft werden. Hinsichtlich des baulichen Aufwandes und des Grades der OV-Separierung
kénnen drei markante Stufen unterschieden werden:

1. Zentrale Nahverkehrsdrehscheibe
2. Busverkehrssystem

3. Transportsystem auf Eigentrasse (Bus-/StralBenbahn).

1. Stufe: Zentrale Nahverkehrsdrehscheibe am Neumar  kt

Das Liniennetz in Osnabriick ist radial aufgebaut. Schnittpunkt aller Linienwege und mit Abstand
Hauptumsteigeplatz Nr. 1 ist der Neumarkt. Im Widerspruch zur Bedeutung dieser zentralen Nahver-
kehrsdrehscheibe ist die Haltestellensituation fir Gelegenheitsfahrer und Ortsunkundige unibersicht-
lich und fiir alle Fahrgaste mit langeren FuBwegen und/oder dem Uberqueren der Lichtsignalanlage
Grol3e Stral3e — Johannisstraf3e verbunden. Die jetzige Betriebsanlage wird durchtrennt durch den viel
befahrenen Neuen Graben. Bemerkenswert ist, dass auch die bestehenden Neuplanungen fir diesen
Bereich an einen uneingeschréankten Verkehrsfluss mit groBer Trennwirkung ankntpfen und die Auf-
enthaltsqualitéat fir Einkaufende, die Ublicherweise positive Entwicklungen fiir den Handel nach sich
zieht, nicht verbessert wird.

Bild:  Prinzipskizze des umgestalteten Neumarktes unter Einbeziehung eines neuen Einkaufscenters entlang der
FuBgéangerachse GroRe StraRe — Johannisstrafe.

Fubgiingerachse

fen wnd Gastronomie % L_—.——'—" N Elnkaufen

= ' und Gastrononie
l .‘,-:. 3, : S ..-; ,

Rt %

" a :
\, Aufenthaltsfliiche . Z5- -

Fubgiingerachse

19



Dreh- und Angelpunkt einer modernen Stadtentwicklung wéare aber vielmehr, einen zusammenhan-
genden Einkaufs- und Erlebnisbereich zu schaffen. Die entsprechende bauliche MaRBnahme ware die
Umsetzung einer durchgdngigen Ful3géngerachse auf einem stadtgestalterisch aufgewerteten Neu-
markt mit hoher Aufenthaltsqualitét, beispielsweise so wie sie in der Prinzipskizze angedacht worden
ist. Die Skizze soll dariber hinaus verdeutlichen, dass einerseits eine Erschlielung tGber den motori-
sierten Individualverkehr beibehalten und andererseits ein zentraler OV-Verkniipfungspunkt mit kurzen
Wegen geschaffen werden kann, wenngleich hierbei knappe Abstellflachen, die den Betriebsablauf
einschranken, in Kauf genommen werden miissen. Ahnlich den Schlussfolgerungen des Biirgergut-
achtens 2001 ist auch hier die grundsatzliche Empfehlung eindeutig: Mehr Aufenthaltsqualitat auf dem
Neumarkt, deutliche Anderungen fur den Autoverkehr — und eine Drehscheibe fiir den Nahverkehr.

2. Stufe: Weiterentwicklung des herkdmmlichen Linie nbusverkehrs zum Busverkehrssystem

Vor planerischen Uberlegungen hin zu einem ,Transportsystem auf Eigentrasse” ist zunachst die kon-
sequente Weiterentwicklung des herkdbmmlichen Linienbusverkehrs zu einem ,Busverkehrssystem* in
Betracht zu ziehen. Ein Busverkehrssystem beinhaltet, dass sdmtliche Einzelkomponenten der Perso-
nenbeférderung als ein zusammenhangender Gesamtkomplex gesehen werden (Verkehrsangebot,
Kundenservice, Haltestelle, Betrieb, Fahrzeug und Fahrweg). Kernkomponente ist bei einem radial
aufgebauten Liniennetz wie in Osnabriick eine attraktive, zentrale Nahverkehrsdrehscheibe Neumarkt.

Bei einem Busverkehrssystem kdnnen die Komponenten Verkehrsangebot, Kundenservice, Betrieb,
Fahrzeug sowie Haltestelle weitestgehend in Eigenverantwortung von einem Verkehrsunternehmen im
Zusammenspiel mit dem Aufgabentrager geplant und gesteuert werden (wie dies mit guten Ergebnis-
sen in Osnabriick bereits geleistet wird). Die Optimierung der infrastrukturellen Komponente ,Fahr-
weg" bengtigt dagegen den Weg eines kommunalpolitischen Abstimmungsprozesses.

Der Fahrweg ist als Kernkomponente zu sehen, da von seiner Stérungsfreiheit die Zuverlassigkeit,
Anschlusssicherheit, Schnelligkeit und Plnktlichkeit des Nahverkehrs in Osnabriick abhangt. Hier gilt
es nach Analyse der Fahrwege/Fahrzeiten ein nach verkehrstechnischen und bautechnischen Ge-
sichtspunkten angemessenes OPNV-Beschleunigungsprogramm aufzustellen, dessen Umsetzung po-
litisch zu verankern, konsequent durchzuftihren und regelmagig hinsichtlich der Wirkung zu tberpri-
fen ist.

Wesentliche MaRnahmen eines OPNV-Beschleunigungsprogramms sind (siehe [4], [5], [6]):
1. Verflissigung des motorisierten Individualverkehrs, in dem der Bus mitschwimmt:

- Vorfahrt entsprechend dem Linienverlauf (auch abknickende Vorfahrt),

- Halteverbote, damit gesamte Fahrbahnbreite fir flieRenden Verkehr verfiigbar ist,

- Abbiegespuren fur motorisierten Individualverkehr, damit ein Abbiegerstau Geradeausfah-
rer nicht behindert,

- Réaumschaltungen an Lichtsignalanlagen, damit ankommende Busse ohne von aufgestau-
ten Fahrzeugen verursachten Halt vor Lichtsignalanlagen durchfahren kénnen.

2. Keine Tempo-30-Zone, kein Shared Space, keine Spielstral3e, keine Rechts-vor-links-Regelung und
keine Kreisverkehrsplatze auf Stralen mit Linienverkehr.
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3. Einschrankungen fur den motorisierten Individualverkehr, um Stérungen des Busses auszuschlie-
Ren:

- Halteverbote, damit die Fahrbahn nicht eingeengt wird,
- Abbiegeverbote, damit keine den Geradeaus-Verkehr behindernden Staus von Abbiegern
entstehen.

4. Ausnahme des Busses von Regelungen fur den motorisierten Individualverkehr, damit der Linien-
weg nicht verlangert wird:

- Ausnahme von Abbiegeverboten,

- Ausnahme von Einbahnstralenregelungen,

- Ausnahmegenehmigung zum Durchfahren von Ful3géngerbereichen,

- Durchlass durch gesperrte Strecken fiir den Bus (Schleuse, vom Bus betatigte Schranke,
versenkbare Pfosten, geldste Sperrkette).

4. Ausnahme des Busses von Regelungen fur den motorisierten Individualverkehr, damit die Reisege-
schwindigkeit nicht reduziert wird:

- Ausnahme vom Fahrtrichtungsgebot auf Sortierspuren, damit der Bus einen weniger be-
lasteten Fahrstreifen benutzen kann,
- Ausnahme von Tempo-30-Regelung.

5. Bevorrechtigung fur den Bus:

- Haltestellenkaps,

- vorgezogene Linie an Lichtsignalanlagen, damit sich Busse an die Spitze des Fahrzeug-
pulks setzen kénnen,

- signalgesicherter Spurwechsel (,Busschleuse®),

- reservierte Sonderfahrstreifen fur den Bus, BusstraBen, OV-Trassen,

- Abwehrmanagement von Falschparkern an Haltestellen und auf Sonderfahrstreifen,

- Schaltung von Fahrsignalen nach BOStrab (Permissiv-Signale).

Bild: BusstraBe in Mittellage,
Beispiel Paris.
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6. Lichtsignalanlagen-Beeinflussung:

- dauernd tatige Lichtsignalanlage mit Bevorrechtigung,

- ohne Bus dunkel geschaltete Lichtsignalanlage (,Licken-LSA"),
- dynamische StraRenraum-Freischaltung,

- Zuflussdosierung mit Bus-Bevorrechtigung (,Pfortner-LSA").

Entsprechende BeschleunigungsmaflRinahmen — konsequent und flachenhaft ausgefiihrt — fiihren bei
dem Fahrgast zu dem subjektiven Empfinden, genauso schnell wie der Pkw unterwegs zu sein, ob-
wohl die Leistungsfahigkeit und Leichtigkeit des Pkw-Verkehrs bei objektiver Betrachtung nicht redu-
ziert wird.

Innerhalb  eines Busverkehrssystems konnen neben der Umsetzung eines OPNV-
Beschleunigungsprogramms auch davon unabhéngig einzelne, baulich aufwandige Infrastrukturmal3-
nahmen als ,Leuchtturmprojekte” in den Mittelpunkt gestellt werden (vorrangig die bereits unter Stu-
fe 1 aufgefihrte Stadtraumgestaltung des Neumarktes mit zentraler Umsteigemaglichkeit, FuRganger-
zone sowie einer stadtebaulich integrierten OV-Trasse zur Aufwertung der WittekindstraRe/Neuer
Graben). Die Grenzen zwischen einem herkdmmlichen Linienbusverkehr und einem Busverkehrssys-
tem sind bei der konsequenten Umsetzung eines OPNV-Beschleunigungsprogramms sowie einzelner,
baulich aufwandiger InfrastrukturmafRnahmen flieRend. Mindestvoraussetzung fur die Initiierung eines
Beschleunigungsprogramms hin zu einem Busverkehrssystem ist eine hohe Wertschatzung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs durch die Politik und Verwaltung.

3. Stufe: Transportsystem auf Eigentrasse

Die nachsthéhere Entwicklungsstufe als Einstieg in ein mittelfristig umsetzbares, gesamtstadtisches
OV-System stellt ein Transportsystem auf Eigentrasse auf den wichtigsten OV-Achsen dar. Eine Ei-
gentrasse bezeichnet dabei einen durchgangig angelegten, besonderen Fahrweg, der eine weitge-
hende Unabhéangigkeit der Nahverkehrsfahrzeuge vom brigen Verkehr gewahrleistet. Er ist im Regel-
fall beim Kreuzen von StralRenverkehrsflachen signaltechnisch bevorrechtigt. Die Art der Trennung
von den Ubrigen Verkehrsarten ergibt sich aus der Abwéagung der Qualitat des Verkehrsablaufes, Fla-
chenverfligbarkeit (auch fir FuBgéanger und Radfahrer), Umfeldnutzung, StralBenraumgestalt und Rou-
tenvisibilitat®.

Bei der Planung eines Transportsystems auf Eigentrasse werden neben den verkehrlichen Anspri-
chen und den Systemanforderungen auch die Belange der Stadtentwicklung berticksichtigt, die die
Zielfelder Mobilitat, Umwelt, (Bau-)Kultur, Stadtmarketing, Wirtschaftsforderung, Wohnen, Siedlungs-
struktur und Stadtebau, Design und Soziales umfassen.

Ein Transportsystem auf Eigentrasse kann Bus-orientiert oder Schienen-orientiert erfolgen. Grund-
satzlich sind bei Stadten in einer GroRenordnung wie Osnabriick plangleich gefihrte Systemvarianten
in die engere Wahl der Uberprifung einzubeziehen — das hei3t: ein modernes Busbahn- oder ein
StraRenbahnsystem.

Ein Busbahnsystem ist ein netzstrukturierendes Transportsystem auf Basis modernster Bustechno-
logien. Die dabei zur Auswahl stehenden Fahrzeugtypen unterscheiden sich hinsichtlich Zulassungs-
aufwand, Querfuhrung (im Haltestellenbereich), Fahrzeugkapazitat, Trassierungsparametern, optiona-

% Unter Routenvisibilitdt wird verstanden, dass der Linienverlauf durch einen gestaltwirksamen Fahrweg permanent
wahrnehmbar ist.
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ler Antriebsarten und Energieversorgung (Fahrdraht, Hybrid bis hin zur Schnellladestation), Fahrzeug-
kosten, Nutzungsdauer und Design. Vereinfachend kann unter einer Busbahn ein handgelenkter
Grolraumbus im Individualdesign verstanden werden, der im Verkehrsraum o6ffentlicher StralRen
Uberwiegend auf eigenen Fahrwegen verkehrt. Eine Busbahn kann mit einem elektrischen Antrieb
ausgerustet und/oder an Haltestellen spurgeregelt sein. Wesentliches Merkmal bleibt das Individual-
design, weniger die Fahrzeugtechnik, aber in jedem Fall der stérungsfreie Betrieb auf eigenen Fahr-
wegen.

Bewertung: Ein flexibles Busbahnsystem bietet die Mdglichkeit einer kontinuierlichen Anpassung
Uber eine zeitliche Entwicklung. In mehreren Ausbaustufen kann bedarfsorientiert eine jeweils ,héher-
wertige* ErschlieBung erreicht werden, auch hinsichtlich der Fahrzeugtechnik. Jede ErschlieBungsstu-
fe kann fiir sich eine abschlie3ende Stufe sein, sie lasst aber auch die Weiterentwicklung hin zu einem
Schienensystem zu. Diese Flexibilitat der Busbahn ist aber zugleich auch Achillesferse, die eine sys-
temeigene Bustrasse — bei einem Stral3enfahrzeug ohne technische Notwendigkeit — bei einer vorder-
grindigen Betrachtung vielerorts als Uberflissiges Beiwerk erscheinen lasst. Um einen baulich ge-
trennten und wiedererkennbaren Fahrweg verkehrspolitisch zugesprochen zu bekommen und auch
auf Dauer vor der Zulassung anderer Verkehrsteilnehmer zu bewahren, ist vor diesem Hintergrund bei
einer Busbahn die zu leistende Uberzeugungsarbeit ungleich gréRer. Bei einer StraRenbahn bedingen
technische Vorgaben (Mindestradien, Gleiskdrper, Fahrdrahtanlage etc.) nachvollziehbar ein ,System*
mit eigener Infrastruktur — allerdings zu deutlich hoheren Kosten als bei einem Bus-orientierten Sys-
tem.

Bild: Besonderer Fahrkorper in Seitenlage.
Busbahnsystem in Rouen.

Ein modernes StraRenbahnsystem ist ein netzstrukturierendes, elektrisches Transportsystem auf
Basis des Rad-Schiene-Systems. Vorbehaltlich einer erfolgreichen Evaluierung kénnte hierzu auch ein
StraRenbahnsysten auf Gummireifen, Bauart Translohr, mit in die Uberlegungen einbezogen werden.
Neben den verkehrlichen Anspriichen sind bei einem StraRenbahnsystem moderner Auslegung haufig
die Belange der Stadtentwicklung Ausgangspunkt der Planung (siehe Busbahnsystem).
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Ein Mischsystem mit stral3enabhéngigen und -unabhangigen Streckenabschnitten wird in Abgrenzung
zu einem Stralenbahnsystem als ein ,Stadtbahnsystem* bezeichnet. Kennzeichnend sind unabhéngig
vom Verkehrsraum offentlicher StralRen angelegte Streckenabschnitte (oft mit Tunnelabschnitten* und
U-Bahn-ahnlicher Betriebsweise), die zu einer hdheren mittleren Beférderungsgeschwindigkeit und
Leistungsfahigkeit flhren.

Bewertung: Die technische Einheit ,Fahrzeug/Fahrweg" der StraBenbahn erfordert, einmal begon-
nen, den Zwang zur betriebsfertigen Umsetzung einer durchgangigen Schienenstrecke mit Verkehrs-
wert. Auch bei wechselnden politischen Mehrheiten kann eine Bauphase de facto nicht mehr gestoppt
werden (Zweckbindung der Fordermittel, Verfall bisher aufgebrachter Eigenmittel). Aufgrund der recht-
lichen und technischen Sonderstellung eines Schienenweges ist darliber hinaus eine nachtrégliche,
verkehrspolitisch motivierte Freigabe fiir andere, betriebsfremde Verkehrsteilnehmer (Taxifahrten,
Radfahrer, Wirtschaftsverkehr etc.) nicht méglich. Bei einem Bussystem ist die zu leistende Uberzeu-
gungsarbeit ungleich gréRer, damit ein baulich getrennter und wiedererkennbarer Fahrweg verkehrs-
politisch durchgesetzt und auch auf Dauer vor der Zulassung anderer Verkehrsteilnehmer bewahrt
werden kann. Wahrend sich heute Mdglichkeiten ergeben, eine Busbahn und eine Stralenbahn sys-
temspezifisch auf &hnlichem Niveau umzusetzen, verbleiben hinsichtlich der politischen Vermittelbar-
keit noch offene Fragen.

Bild:  Unaufféllige Einfachdraht-Oberleitung im historischen Bereich
der Rue Royale, Orléans. Die Gehwege befinden sich im Arkadenbereich.

\'.

Diskussion der Entwicklungsstufen

Im Regelfall fuhrt eine Weiterentwicklung zum Busverkehrssystem — bei moderaten Investitionskosten
und ohne die Notwendigkeit durchgreifender Restriktionen des Kfz-Verkehrs — zu einer verbesserten
Wirtschaftlichkeit im offentlichen Verkehr (weniger Pufferzeiten und schnellere Umlaufe erméglichen

“ Die Kosten von Tunnelabschnitten belaufen sich durchschnittiich auf iiber 100 Mio/€ je Kilometer (mit starken Ausreifern
nach oben).
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einen geringeren Fahrzeugbedarf), zufriedeneren Kunden sowie zu einem Anstieg der Fahrgastzahlen
(Pull-Strategie). Andererseits ist aber weder von einer durchschlagenden héheren Wechselwilligkeit
bei Autofahrern, noch von einer deutlich spiirbaren Verbesserung der Standortqualitédten entlang der
Linienwege auszugehen. Die positiven Wirkungen kommen damit tiberwiegend dem o6ffentlichen Nah-
verkehr zugute, dartiber hinaus strahlen sie kaum aus.

Ein Transportsystem auf Eigentrasse ist in Ergdnzung zu einem Busverkehrssystem eng im Wechsel-
spiel mit der Verkehrs- und Stadtentwicklung einschlieB3lich seiner zahlreichen Zielfelder zu sehen und
erfordert in einem politischen Abstimmungsprozess die Aufstellung eines integrativen Leitbildes, wel-
ches auch eine abgestimmte Siedlungspolitik beinhaltet. Dabei muss bereits im Vorfeld klar sein, dass
bei einem Transportsystem auf Eigentrasse Restriktionen des motorisierten Individualverkehrs durch
die Neuverteilung der Verkehrsflache nicht vermeidbar sind, zur Verbesserung einer Umweltstrategie
sogar ausdrticklich verkehrspolitisch gewiinscht sein sollten (Push- und Pull-Strategie). Damit ver-
kniipft ware auf ausgewahlten OV-Achsen ein koordiniertes Bevorrechtigungsprogramm an Lichtsig-
nalanlagen.

Diese Schritte bedurfen einer griindlichen Prifung hinsichtlich der Konsequenzen fur alle Verkehrs-
teilnehmer und der Stadtvitalitat im weitesten Sinne. Das ist auch vor dem Hintergrund zu sehen, dass
wahrend der Laufzeit eines solchen Projektes (25-40 Jahre) der Stadt- und Verkehrspolitik eine ver-
bindliche Richtung pro Umweltverbund auferlegt wird und vergleichsweise hohe Investitionssummen
erforderlich sind.

Bild:  Systemkomponenten eines Bus-orientierten Transportsystems auf Eigentrasse im Uberblick.
Die Systemkomponenten kdnnen sinngeméaR auf die Projektierung eines modernen StraBenbahnsystems
libertragen werden.

Haltestationen Haltestationen mit geradliniger Anfahrt, spaltfreie  r Einstieg
kurze Wege, barrierefreier Zugang, Leit- und Positionsmarkierung

Hochwertig ausgestattete Haltestationen mit eigener Designsprache
Informations-Displays auch in 6ffentlichen Geb&uden; asthetische Wirkung

Fahrweg OV-Beschleunigungsmainahmen
StraBenorganisation, Sonderfahrstreifen, Sofort-Griin an LSA

Eigentrassen mit hohem Fahrkomfort (Flachenneuverte ilung)
Mobilitatsvision mit weniger MIV (in der Innenstadt)

Fahrzeug GrofRraumfahrzeuge im Individualdesign
Anschlussverbindungen On-board in Echtzeit, Komfortausstattung mit Klimaanlage

Beruihrungsfreie Spurregelung an den Haltestationen
oder: Sonderformstein mit Selbstlenkungseffekt

Elektrischer Antrieb: Hybridantrieb/Wasserstoff/Str omzufiihrungssysteme
weg von der Erdélabhangigkeit, leise

Kundenservice Dynamisches Informations- und Anschlusssicherungssys tem, eTicketing
Jobticket, kurze Intervalle, Schnellverkehr/Direktfahrten

Verkehrsangebot Netzhierarchisierung (Erweiterbarkeit, Flexibilitat und Aufwartskompatibilitat)
Integration in vorh. Netzstrukturen, neue Verkniipfungsknoten

Integration in ein Gesamtverkehrskonzept (Rad, zu F  uf3, P&R in die City)
interdisziplinare Ziele (Mobilitatsverhalten, Klima, Soziales, Verdichtung, Stadtebau, Griin)

Mehrwert Markenfiihrung
Corporate Identity/Wiedererkennbarkeit, Identifikation, Wertigkeit sowie Markenerlebnis

Leuchtturmcharakter
Neuheitseffekt, Imagegewinn, Durchsetzbarkeit Folgeprojekte

Routenvisibilitat/-préasenz, stadtebauliche Einbindu ng
StraRenraumgestaltung, urbane Lebensqualitét
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Grundsatzlich ist der Kostenaufwand der hochwertigen Entwicklungsstufe ,Transportsystem auf Ei-
gentrasse” fir jede Kommune eine grof3e finanzielle Hirde und eine Umverteilung der Verkehrsflache
Anlass fur kontrovers gefiihrte verkehrspolitische Diskussionen. Gleichfalls sind aber auch die gesell-
schaftspolitische Bedeutung und der duR3erst vielfaltige Nutzen eines Transportsystems mit einzube-
ziehen. Die positiven Folgewirkungen reichen bei einem Transportsystem auf Eigentrasse stets von
der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse mit effizienten OV-Betriebsabldufen, steigenden Fahr-
gastzahlen, Starkung des Umweltverbundes, Belebung der Innenstadte, Verminderung der klimarele-
vanten und umweltschadigenden Gase, Feinstaub und Verkehrslarm durch den MIV, Steigerung 6f-
fentlicher und privater Sekundarinvestitionen, Wertzuwachs im Immobilienbereich, Reduktion der Un-
fallzahlen Uber weitreichende stéadtebauliche Neubautétigkeit und Revitalisierung, Imageverbesserung
und lokale Identitat, soziale Verbesserungen und baukulturelle Akzente bis hin zu umfassender Siche-
rung von Arbeitsplatzen in weiten Bereichen.

Eine Formulierung der Zielfelder und eine Entscheidung dartber, ob die StofRrichtung ,Busverkehrs-
system”, , Transportsystem auf Eigentrasse” — oder eine Zwischenstufe — zielfihrend ist, muss letztlich
auf politischer Ebene getroffen werden. Im nachfolgenden Kapitel soll aber ergdnzend erarbeitet wer-
den, ob bei einem Transportsystem auf Eigentrasse eher ein Bus-orientiertes oder ein Schienen-
orientiertes System entsprechend der gestellten Verkehrsaufgabe geeigneter fiir die Stadt Osnabriick
ware.
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5 VERKEHRSMITTELGERECHTE EINSATZPLANUNG

In den vorangestellten Kapiteln sind die Betriebsreife innovativer Fahrzeugtypen und die Entwick-
lungsstufen hin zu einem Transportsystem auf Eigentrasse aufgezeigt worden. Setzt man ein Trans-
portsystem auf Eigentrasse als visionare Stof3richtung fest, stellt sich die Frage, ob Busbahn oder
StraRenbahn die geeignetere Option fiir Osnabriick ware. Zu bertcksichtigen ist dabei, dass neben
technischen Kriterien auch ortliche Rahmenbedingungen, die sich in verkehrspolitischen, verkehrli-
chen, stadtebaulichen und betrieblich-technischen Zielsetzungen widerspiegeln kénnen, Auswirkun-
gen auf eine verkehrsmittelgerechte Einsatzplanung und entsprechende Antriebsoptionen haben kén-
nen. Detaillierte Ergebnisse fur den Anwendungsfall Osnabriick kdnnen insbesondere dann geliefert
werden, wenn sowohl das Betriebsprogramm als auch die Korridore der OV-Trassen mitsamt Trassie-
rungsvorgaben bekannt sind. Dennoch sollen nachfolgend grundsétzliche Ausschlusskriterien (bezie-
hungsweise Systemwirkungen) einer Busbahn oder einer StraBenbahn aufgezeigt werden. Dazu wer-
den Fragestellungen diskutiert hinsichtlich

1. Leistungsfahigkeit,

2. Wirtschaftlichkeit,

3. Aufwartskompatibilitat,
4. Direktfahrten und
5

Verkehrsmittelwahlanderungen.

Ausschlusskriterium ,Leistungsfahigkeit* bei der Sy stemwahl

Generell muss die Beforderungsleistung des Transportsystems dem Fahrgastaufkommen entsprechen
(keine Uber- beziehungsweise Unterdimensionierung). Eine ungeniigende oder (berdimensionierte
Kapazitat ist bei aller Komplexitat einer Systemauswahl ein Ausschlusskriterium. Als mal3gebender
verkehrsplanerischer Bemessungsparameter ist die Kapazitat unter Berticksichtigung des Komfortan-
spruchs der Fahrgaste in der Spitzenstunde und Hauptlastrichtung zu sehen. Andere Parameter — wie
beispielsweise das tagliche oder jahrliche Fahrgastaufkommen — lassen ohne Kenntnis der Reisewei-
ten, Jahres- und Tagesganglinien, Maximalquerschnitte, Lastrichtung etc. nicht den kapazitatskriti-
schen Auslastungsgrad erkennen.

Bei hoher Auslastung ist vor allem die Haltestellenleistungsfahigkeit von Bedeutung, die beispielswei-
se von den Einstiegsverhéltnissen, der Fahrgastbedienung, dem Umsteigerlangsverkehr sowie den
Haltepositionen abhangt. Die Streckenleistungsféahigkeit zwischen den Haltestellen hangt wiederum im
stadtischen Oberflachenverkehr maf3geblich von Stéreinflissen aus dem Individualverkehr ab. Bei
konsequent umgesetzten BevorrechtigungsmalRnahmen (z. B. eigene Fahrwege, Sofort-Grin, Halte-
stellenkaps) kénnen ohne weiteres 20 Fahrzeuge pro Stunde und Richtung abgewickelt werden. So-
fern Storquellen aus dem Individualverkehr zu UnregelmaRigkeiten fiihren, die aber die Plnktlichkeit
und Regelmé&Rigkeit insgesamt nicht nachteilig beeinflussen, kénnen als Maximalwert 15 Fahrzeuge
pro Stunde und Richtung angenommen werden. In dem nachfolgenden Bild werden in Abh&angigkeit
von der jeweiligen Fahrzeugkapazitat Erfahrungswerte fir ein Fahrgastaufkommen pro Stunde ange-
geben, welches ohne Pulkbildung und ohne Geschwindigkeitseinbruch bewaltigt wird.
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Zu berucksichtigen ist dabei, dass die maximale Fahrzeuglange im Busbereich bei Beantragung einer
Ausnahmegenehmigung bei 25 m liegt. Ein solcher vierachsiger Doppelgelenkbus beférdert 145 Per-
sonen (bei 4 Pers./mz). Zum Vergleich: Ein Buszug mit Personenanhanger liegt in etwa bei 140 Per-
sonen. Mit Fahrzeugen dieser Kapazitat konnen pro Richtung mit zwanzig Fahrzeugen rund 2.300
Personen je Stunde (Planungswert) beférdert werden, sofern MalRnahmen zur Beschleunigung kon-
sequent durchgesetzt worden sind.

Bild: Mit Doppelgelenkbussen konnen pro Richtung mit zwanzig Fahrzeugen rund 2.300 Personen je Stunde
befordert werden (Planungswert). In Utrecht werden Maximalwerte von bis zu 3.300 Personen je Stunde
und Richtung erzielt (Grenzwert).

Fahrzeugkapazitat ohne Storeinfliisse geringe Storeinfliisse
20 Fahrzeuge =15 Fahrzeuge
[Pers. je h/Richtung] [Pers. je h/Richtung]
Fzg.-Kapazitat: 105 Pers. 1700 <1300
Fzg.-Kapazitat: 120 Pers. 1900 <1450
Stehplatzfliche: 20 m? -+ -
Sitzplatzanzahl; 40 | . | >

Fahrzeugbreite: 2,55 m
Fzg.-Kapazitit: 145 Pers. 2.300 1700

Stehplatzflache: 24 m? -— .
Sitzplatzanzahl: 50 I::_II:.:I_E &
Fahrzeugbreite: 2,55 m

Fzg.-Kapazitdt: 145 Pers. 2.300 <1700
Stehplatzfliche: 24 m?
Sitzplatzanzahl: 50 T C =TI | N | | BERE =
Fahrzeugbreite: 2,30 m

Fzg.-Kapazitdt: 240 Pers. 3800 < 2900
Stehplatzfliche: 40 m2

Sitzplatzanzahl: 80 = {11 i | A | =1

Fahrzeugbreite: 2,65 m

+—>

Fzg.-Kapazitat: 290 Pers. 4600 < 3400

Annahmen: Einfachbelegung Haltestelle, Haltezeit = 20 sec; mittlerer Auslastungsgrad: 80%;
Kategorie 240 Pers. (4 Pers.my  Stehplatzberechnung tiber VDV-Komfortwert: 4 Pers./m?

Schlussfolgerung: Mittelfristig ist nicht zu erwarten, dass in Osnabriick eine hdhere Leistungsfa-
higkeit als 2.300 Fahrgésten pro Stunde und Richtung abgefordert wird. Das maximale Fahrgastauf-
kommen pro Stunde und Richtung liegt deutlich darunter und betragt derzeit beispielsweise im Bereich
des Salzmarktes etwa 1.400 Fahrgéste — im Pulkverkehr verschiedener Linien und mit Mehrfachbele-
gungen an einer Haltestelle. Grundsétzlich ware zu uberlegen, welches maximale Fahrgastaufkom-
men unter Berlcksichtigung des radialen Osnabricker Liniennetzes Uber eine langere Strecke hinweg
gebiindelt werden kdnnte. Unter Beibehaltung des aktuellen Liniennetzes kdnnte auch bei einem deut-
lichen Fahrgastzuwachs der technische Vorteil eines Schienensystems, lange Transporteinheiten mit
einem hohen Personalwirkungsgrad zu bilden, nicht vorteilhaft genutzt werden.
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Kostengegeniberstellung Busbahnsystem versus Stral3e nbahnsystem

Der Bau einer stadtebaulich integrierten Eigentrasse ist bei einer StraRenbahn moderner Auslegung
im Gegensatz zum Bus ublich. Die damit verbundene Systemqualitat der Strallenbahn — und das
schlieBt den funktionalen Nutzen (Zuverlassigkeit, Beférderungsgeschwindigkeit, Fahrkomfort etc.)
genauso ein wie die positiven Folgewirkungen (Nachfragepotenzial, Modal Split, Immobilienwertstei-
gerungen etc.) sowie die emotionale Wertschatzung (Markenerlebnis, Design, ldentifikation etc.) —
muss bei Gegenlberstellungen mit anderen Verkehrsmitteln auf gleicher Stufe sein.

Eine Kostengegenuberstellung setzt deshalb bei Bus und Bahn eine durchgéngige Eigentrasse als
Betriebsanlage voraus, aulerdem den Einsatz von kapazitatsgleichen Fahrzeugen, so dass auch Per-
sonalwirkungsgrad und Bedienungshaufigkeit abgeglichen sind.

Bezogen auf die Stadt Osnabriick soll das Fallbeispiel zweier Durchmesserlinien, die sich im Zentrum
kreuzen, herangezogen werden. Hierbei ist eine gewisse vereinfachende Typisierung der verkehrli-
chen und betrieblichen Parameter fiir eine erste Abschatzung der Kosten, die bei einem Busbahnsys-
tem oder bei einem StralRenbahnsystem anfallen, sinnvoll und unerlasslich.

Im Vordergrund steht dabei ein insgesamt 20 Strecken-km langes Startsystem. Die beiden Strecken-
aste sollen durchgéangig auf einer Eigentrasse verlaufen. Es wird ein 5-min-Takt mit einer Beforde-
rungsgeschwindigkeit von 20 km/h angeboten. Der betrieblich erforderliche Fahrzeugbestand wird auf
32 Doppelgelenkbusse oder kapazitatsgleiche StralRenbahnen abgeschatzt. [7]

Unter Zugrundelegung dieser fiktiven Randbedingungen werden nachfolgend die Investitionskosten
und die jahrlichen Vollkosten der OV-Betriebsfilhrung gegeniibergestellt. Es wird jeweils darum gehen,
vor allem die Relationen der charakteristischen Kostenstellen der Transportsysteme Bus und Bahn zu
betrachten. Zielsetzung des idealtypischen Systemkostenvergleichs ist damit (nur) ein Urteil Gber rela-
tive Kostenvorteile. Folgendes ist dabei zu beachten:

- Dem Vergleich liegt der Neubau eines OV-Systems zugrunde. Nur so ist eine einheitliche
Basis zur Berechnung der Kapitaldienste maglich.

- Es werden — soweit anwendbar — allgemeine Vorgaben, Berechnungen (Annuitatenme-
thode), Kosten- und Wertanséatze aus der Standardisierten Bewertung (Stand 2006) Uber-
nommen.

- In die Kostengegeniberstellung sind keine Fordermittel eingerechnet. Grundséatzlich ist
ein besonderer Fahrweg férderungsfahig — unabhangig davon, ob ein Bus oder eine Bahn
darauf verkehrt.

- Die Unterschiede zwischen Busbhahn und StraBenbahn im systemspezifischen, stadtebau-
lichen, verkehrspolitischen und betriebs-technischen Bereich werden nicht monetarisiert.

- Eine Aussage dartber, ob ein gewoéhnlicher Linienbusverkehr ohne Systemansatz wirt-
schaftlicher betrieben werden kann, ist nicht zulassig, da dann das héhere Nachfragepo-
tenzial und die positiven Folgewirkungen eines netzstrukturierenden Transportsystems
unbericksichtigt blieben.

Aufschluss Uber die Investitionskosten des fiktiven Startsystems geben die idealtypischen Systemkos-
ten je Strecken-km. Sie liegen bei einem Diesel-betriebenen Busbahn-System mit rund 8,5 Mio € je
Strecken-km (ohne Betriebshof) auf hohem Niveau, wenngleich dies auch bei einer StralBenbahn-
ahnlichen Eigentrasse mit stadtebaulicher Integration nur etwa 50-60% der Investitionskosten ent-
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spricht, die bei einem elektrischen Stralenbahnsystem mit gleicher Kapazitat zu bertcksichtigen wa-
ren (16 Mio € je Strecken-km incl. Fahrzeuge, ohne Betriebshof).’

Diese GrofRenordnung der Kosten ist auf eine Anwendung in Osnabriick Ubertragbar. Dabei sind die
Kostenstellen, die sich unabhangig von fahrweg- und fahrzeugspezifischen Notwendigkeiten definie-
ren (LSA-Bevorrechtigung, Haltestellen, Telematik etc.), aufgrund eines identischen QualitdtsmafRsta-
bes in ihrer Hohe gleichgesetzt. Die Betrachtung als Busbahn-System mit Eigentrasse beinhaltet auch
bei dem Bus die Beriicksichtigung der Fahrwegkosten.

Die Vollkosten der OV-Betriebsfilhrung weisen Kostenunterschiede in dhnlicher GroRenordnung auf.
Unter Zugrundelegung der fiktiven Randbedingungen des Fallbeispiels liegen die jahrlichen Aufwen-
dungen bei einem Busbahn-System bei 2/3 (67%) der Aufwendungen, die bei einem Stralenbahnsys-
tem zu bertcksichtigen waren.

In einem Variantenvergleich kdnnen erganzend sowohl die Auswirkungen eines elektrischen Antriebs
als auch die bahnspezifische Mdoglichkeit, lange Transporteinheiten mit einem hohen Personalwir-
kungsgrad bilden zu kénnen, untersucht werden:

- Betrachtet man ein elektrisches Busbahn-System mit Doppelgelenk-Obussen, so sind
rund 4/5 (79%) der Vollkosten der OV-Betriebsfiihrung im Vergleich zu einer StrafRen-
bahn-Betriebsfiihrung bei gleicher Zugfolgezeit und Kapazitat pro Stunde aufzubringen.

- Ein Busbahn-System mit vierachsigen 20-m-Gelenkbussen zeigt eine Kosteneinsparung
von rund 15% gegeniber einem StralBenbahnsystem mit 40-m-Einheiten auf, obwohl die
Stral3enbahn nur halb so oft unterwegs ist, um die gleiche Kapazitat pro Stunde zu erbrin-
gen.

- Die geringsten Mehrkosten (5%) einer StralRenbahn-Betriebsfiihrung werden bei einem
Vergleich ,Doppelgelenk-Obus vs. 40-m-Stral3enbahn® festgestellt. Die Kapazitat pro
Stunde ist hierbei identisch, wenngleich der Obus im 5-min-Takt unterwegs ist und die
Stral3enbahn im 8-min-Takt. Die hochsten Mehrkosten (49%) ergeben sich bei dem Fall-
beispiel ,Doppelgelenkbus vs. kapazitatsgleiche StraRenbahn*.

Gemal den Randbedingungen des Fallbeispiels, die hinsichtlich der Lange des Startsystems auf die
Stadt Osnabriick Ubertragbar wéren, ist der Einsatz eines GroRraumbusses auf einer durchgangigen
Eigentrasse als ,Bushahn“ der StralRenbahn aus betriebswirtschaftlicher Sicht Gberlegen. Unbertck-
sichtigt ist bei der Kostengegentberstellung geblieben, dass jetzige Betriebsanlagen des Linienbus-
verkehrs weiter genutzt werden kénnten und bei stérungsfreien Abschnitten im StralR3enverkehr ,mit-
geschwommen" werden kann.

> In den beiden Stadten, die im Rahmen von Vorplanungen eine Kostenberechnung eines neuen StraBenbahnsystems in
Deutschland durchgefiihrt haben, lagen diese Kosten bei 16,5 Mio € je Streckenkilometer ohne Betriebshof incl. Fahrzeu-
ge (Aachen) beziehungsweise 18 Mio € je Streckenkilometer ohne Betriebshof excl. Fahrzeuge (Hamburg). In Hamburg
sind die 0.g. Kosten von der Behdrde fir Stadtentwicklung und Umwelt im Juni 2010 aktualisiert worden: Der erste Stre-
ckenabschnitt vom Bramfelder Dorfplatz bis zur U-Bahn-Haltestelle Kellinghusenstrafie wird voraussichtlich 338 Mio € kos-
ten. Die reinen Verkehrswegebaukosten fiir den 7,7 Kilometer langen Bauabschnitt belaufen sich dabei auf 152 Mio €. Die
Kosten fiir den Betriebshof, der fiir das gesamte 52 Kilometer lange Zielnetz genutzt wird, liegt bei 61 Mio € und die beno-
tigten 14 Fahrzeuge fir den ersten Bauabschnitt bei 48 Mio €. Die restlichen Kosten in Hohe von insgesamt 77 Mio € um-
fassen Grunderwerb, Planungs- und andere ibergeordnete Leistungen sowie einen Ansatz fir ,Unvorhersehbares® in der

ublichen Héhe von 10% der Streckenbaukosten.
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Schlussfolgerung: Mit Blick auf die zu erwartende Kapazitat kann in Osnabrick mittelfristig nicht
die betriebliche Notwendigkeit erkannt werden, ein Schienensystem einzufiihren. Der Einsatz von
Grolsraumbussen bietet, sofern ein stérungsfreier Betrieb auf einer Eigentrasse gesichert ist, ausrei-
chende Leistungsreserven. Unter Beriicksichtigung des Fallbeispiels wird deutlich, dass auch aus be-
triebswirtschaftlichen Grinden bei Neuplanungen zunachst ein (elektrischer oder konventioneller)
Bus-orientierter Vorlaufbetrieb mit Eigentrassen auf seine verkehrspolitische, verkehrliche, stadtebau-
liche und betrieblich-technische Umsetzungsféhigkeit hin tGberprift werden sollte, bevor ein Stral3en-
bahnsystem naher ins Auge gefasst wird.

Bild:  Relativer Vergleich der Betriebsfiihrungsvollkosten von Transportsystemen auf durchgéngig angelegter
Eigentrasse im Uberblick (Neueinfiihrung und ohne Fordermittel). Beispiel: Bezogen auf die Betriebsfiih-
rungsvollkosten eines Transportsystems mit Doppelgelenkbussen miissen die Betriebsfiihrungsvollkosten
bei einem Doppelgelenk-Obussystem (gleicher Takt, ebenfalls Eigentrasse) um den Faktor 1,18 erhoht
werden, die der gleichgroBen StraBenbahn sogar um den Faktor 1,49 [nach 7].

1,06
LI ml 11> 120 [4 Pers./m2]
Vierachsiger Einfach-Gelenkbus 4-min-Takt
1,00
|| - -
LI Wl . Tl= 145 [4 Pers./m2]
Doppelgelenkbus 5-min-Takt
1,18
Sl i B = 145 [4 Pers./m2]
Doppelgelenk-Obus 5-min-Takt
1,49
R @R ENN | | BENN | - )= 145 [4 Pers./m2]
StraBenbahn 5-min-Takt
1,24
e 1= 1= =2 540 [4 Pers./m2]
StraBenbahn mit hoher Kapazitat 8-min-Takt
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Aufwértskompatibilitdt — moderne StralRenbahn als Le istungsendstufe

Obgleich betriebswirtschaftliche und kapazitare Grinde fir ein Bus-orientiertes System sprechen,
kann die Straenbahn als Leistungsendstufe technisch beriicksichtigt werden. Ziel wére es, alle Pla-
nungsoptionen fir nicht absehbare Entwicklungen offenzuhalten. Vor diesem Hintergrund sollten die
Trassen (und die Haltestellen) derart geplant werden, dass grundsétzlich eine Aufristung hin zu ei-
nem spateren StralRenbahnsystem erleichtert wird, insbesondere dann, wenn auf lange Sicht entge-
gen den jetzigen Entwicklungstrends die Leistungsfahigkeit von rund 2.300 Fahrgasten pro Stunde
und Richtung eines Busbhahn-Systems deutlich tiberschritten werden sollte.

Im Vordergrund der Planungsoptionen stiinde hierbei der Einsatz von mehrteiligen, leichten Schienen-
fahrzeugen im 40-m-Bereich (bei 2,65 m Breite), die im Gegensatz zu schmaleren und kirzeren Fahr-
zeugen aufgrund ihrer hoheren Befdrderungskapazitéat und der damit verbundenen reduzierten Fahr-
tenzahl betriebswirtschaftlich eher konkurrenzfahig gegeniiber einem Busbahn-System auf Eigentras-
se betrieben werden kdnnten.

Um die Planungsoptionen einer StralRenbahn offen zu halten, gilt es von vornherein aufwértskompa-
tible Trassierungsparameter zu verwenden. In der Tabelle sind grundlegende Parameter entspre-
chend den ,Empfehlungen fiir die Anlage des 6ffentlichen Verkehrs* und der ,Bau- und Betriebsord-
nung der StraRenbahnen* abgeleitet. Sie werden als Grund- und UberschlagsmafRe zur Diskussion
gestellt.

Tabelle: Grund- und UberschlagsmaRe zur Trassierung eines Busbahn- und eines StraRenbahnsystems

Busbahn syste m StralRenbahn system

Grund- und UberschlagsmaRe  Grund- und UberschlagsmaRe
Fahrzeuge
Lange Ausnahmegenehmigung: 25,00 m 75,00 m
Hohe i.d.R. 3,00 m <4,00m
Breite zul. 2,55 m zul. 2,65 m
Breite
Fahrkorper/Gleiskorper (einstreifig) 3,50m 3,25m
besonderer Fahrkdrper in Mittellage >6,80m 6,80 m (mit Mittelmast)
straenbiindiger Fahrkdrper in Mittellage 6,50 m >6,30m
freie Strecke, anbaufrei >700m 7,20 m
Hohe
Fahrdrahthdhe Obus: 5,20 m 550 m
Entwurfsgeschwindigkeit 50-70 km/h 50-70 km/h
Radien
Mindestradius (Ermessensgrenzwert) 12,50 m 25,00 m
Radius (Planwert) 25,00 m *60,00 m
Radius (v = 50 km/h) 120 m 150 m
Radius (v =70 km/h) 300 m 300m
Kuppenradius 175 m (30 km/h) 1000 m (30 km/h)
Wannenradius 135 m (30 km/h) 1000 m (30 km/h)
Léngsneigung Komfortwert: 6% <4%
Haltestelle
Langssneigung 5% <4%
Nutzflachenlange 25m 40m
Nutzflachenlange (Ausbauphase) 50m 60 m
Nutzflachenbreite >3,00m >3,00m
Plattformhdhe 30 cm 30cm

bei Uberstreichen; 18 cm

* berticksichtigt den Einsatz einer Regionalen Stadtbahn
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Schlussfolgerung: Zur Gewahrleistung einer Aufwartskompatibilitat sollten gemal den aufgefiihr-

ten Grund- und Uberschlagsmafen bei einem Busbahnsystem nach Maglichkeit Radien unter 60 m

bei neu zu bauenden Abschnitten vermieden werden. Kuppen und Wannen im Zuge von Unter- und

Uberfiihrungen sollten ebenfalls im Langsschnitt groRziigig trassiert werden. Bei einem Startsystem
,Busbahn“ kann bei einer derartigen Streckentrassierung grundsatzlich die Option aufrecht gehalten
werden, eine Leistungsendstufe Strallenbahn umzusetzen.

Weitere allgemeine Gestaltungshinweise:

Bild:

Vorlaufbetrieb
Busbahn

Leistungsendstufe :
StraBenbahn

Eine Busbahntrasse kann ohne Weiteres aus der Johannisstra3e auf den Neumarkt ge-
fuhrt werden. Ebenso kénnte ein Busbahnhof, der gemaf ublichen Entwurfselementen
gebaut worden ware, bedient werden. Aufgrund der technisch erforderlichen Gleisradien
mussen dagegen gesonderte Studien zeigen, welche Mdglichkeiten bestehen, eine Gleist-
rasse auf den Neumarkt einbiegen zu lassen.

Bei einem Startsystem Dieselbus kénnte im Gegensatz zu einer StralRenbahn auf eine
Fahrdrahtanlage verzichtet werden. Der Vorteil eines vermeintlich geringeren Verkehrs-
raumbedarfes (ohne Masten und Sicherheitsraume) wird durch den héheren Bewegungs-
spielraum eines handgelenkten Busses neutralisiert.

Eine StraRenbahn auf Gummireifen oder ein Doppelgelenk-Obus kénnte die nachsthoéhere
Entwicklungsstufe einer Busbahn darstellen. Eine elektrische Fahrdrahtanlage wéare im
Vorfeld zu beriicksichtigen.

Bei Busbahn-Trassen aus Beton ist verschiedentlich auBerhalb der Abroliflache Kunstra-
sen auf den Fahrkorper geklebt worden. Bei Weiterverwendung der Betontrasse fir die
Leistungsendstufe StraRenbahn kann gleichfalls nur Kunstrasen umgesetzt werden.

Prinzipskizze eines aufwartskompatiblen Fahrweges aus Beton-Fertigteilen. Wahrend des Vorlaufbetriebes
»,Busbahn“ sind die Schienenaussparungen mit Fiillbeton provisorisch ausgefiillt. Bei einem spateren
StraRenbahnbetrieb ist kein Rasengleis méglich. [Bégl/Deutsch]

Betonfertigteil mit
Schienenaussparung

Verflllung mit
Magerbeton

Entfernen der
Verflllung

Gleisanlage ggf. mit
zusatzlicher Deckschicht
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Direktfahrten aus der Region

Schienensysteme bedingen immer eine Bindelung von Fahrgaststrémen, um undkonomische Paral-
lelverkehre auszuschliel3en und um den Auslastungsgrad zu erhdhen. Dies bedeutet die konsequente
Abbindung ehemals durchgehender Regional- und Stadtbuslinien an neuen Umsteigeanlagen. Folg-
lich ware mit der Einfiihrung eines StraRenbahnsystems ein Umsteigezwang verbunden.®

Bei kleinen Grol3stadten wie Osnabrick ist beim Umsteigen allerdings zu erwarten, dass die Zeit, die
man durch eine hohere Beférderungsgeschwindigkeit in die Stadt einspart, gleich grof3 ist wie die ver-
lorene Zeit beim Umsteigen. Ein Zeitvorteil gegenlber der jetzigen Situation wére fir Fahrgaste aus
dem Umland damit nicht feststellbar.

Bei einer Busbahn gébe es immerhin Spielraum, sei es, dass man die Busbahnen iber die stadti-
schen Endpunkte hinaus in das Umland fuhrt oder aber regionale Busse Uber die Eigentrasse in die
Stadt hineinfiihrt. Dies lasst aber auch Fragen offen: Setzt man als Busbahn beispielsweise Grof3-
raumbusse ein, so wird eine betriebliche Uberkapazitat bei der UmlanderschlieBung vorgehalten. Die
regionalen Busse wéren wiederum nur schwierig in das Corporate Design einzubinden und als Solo-
fahrzeug mdoglicherweise in ihrer Kapazitat auf dem innerstadtischen Linienabschnitt unterdimensio-
niert.

Schlussfolgerung: Wesentlich ist, dass regionale Direktfahrten als eine wichtige Komponente des
Verkehrsangebotes weiterhin umgesetzt werden kdnnen. Eine interessante Option bietet hierbei der
Anhéngerbetrieb auf Kursen, die in die Region fuhren, da durch An- und Abkuppeln flexibel auf das
unterschiedlich hohe Fahrgastaufkommen im Umland und im innerstadtischen Verkehr reagiert wer-
den kann.

Impulse fiir signifikante Anderungen im Verkehrsmitt elwahlverhalten

Nach [8] haben folgende Systemmerkmale im 6ffentlichen Nahverkehr Einfluss auf das Verkehrsmit-
telwahlverhalten. Beschreibungsgrof3e ist hierbei der Pkw-Besitz:

- Storungsfreie, eigene Trasse,
- Bevorrechtigung an LSA vor IV,
- hohe Taktdichte,

- gestalterisch ansprechend,

- niedriger Fahrpreis.

Bezogen auf den lokalen Kontext in Osnabriick ist demzufolge ein wesentlicher Qualitatssprung zu
erwarten, wenn stdrungsfreie Eigentrassen und die Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen umgesetzt
werden. Dies gilt sowohl fur StraRenbahnsysteme als auch fir Busbahnsysteme. In der oben genann-
ten Untersuchung wird darauf hingewiesen, dass dieser Effekt fir Linienbusverkehre entfallt, die nicht
Uber eine eigene, stérungsfreie Trasse mit einer gewissen Routenvisibilitat verfigen.

® Gebrochene Verkehre sind keineswegs von vornherein abzulehnen. Bei einer konsequenten Hierarchisierung mit funktio-
nalen Umsteigeanlagen ist beispielsweise in Frankreich nach Einfiihrung neuer Straflenbahnstrecken in keinem Fall ein
Fahrgastriickgang im Gesamtnetz feststellbar gewesen. Bei der Stadtgrofie von Osnabrlick liegen aber geeignete Stand-
orte fir Umsteigeanlagen zu nahe am Innenstadtbereich. Ein Umsteigen firr einige wenige Haltestellen ist dem Fahrgast

auch dann nicht zu vermitteln, wenn es ein héherwertiges System ist.
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Einen ersten Uberblick tiber den Nutzen von Busbahnsystemen geben die beiden nachfolgenden Bil-
der auf Seite 36 wieder. Eine Auflistung der vielfaltigen Nutzenstiftung von Stadt- und StraBenbahn-
systemen ist in [9] enthalten.

Schlussfolgerung: Fir einen wesentlichen Qualitatssprung im Linienbusverkehr mit vielfaltigen po-
sitiven Folgewirkungen ist eine Neuverteilung und Aufwertung der Verkehrsflache zu Gunsten des
Umweltverbundes Grundvoraussetzung. Unstrittig ist dabei die positive Grundtendenz. Es bedarf al-
lerdings einer eigenen Wirkungsprognose, um eine quantitativ belastbare Aussage lber generierbare
Folgewirkungen in der Stadt Osnabrlick zu erhalten (zum Beispiel bei der Verkehrsmittelwahl tiber die
Zahl der prognostizierten Wechsler vom Pkw zum o6ffentlichen Verkehr).7

Bild Zu einer storungsfreien, eigenen Trasse gehéren auch gestalterisch ansprechende Betriebsmittel
[Etablissement Public d’Aménagement de Sénart, lle-de-France].
e TV
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" Bemerkenswert ist, dass der offentliche Verkehr in Osnabriick bereits ein sehr hohes Fahrgastaufkommen aufweist. Be-
trachtet man die rechnerische Ermittiung der Fahrten pro Einwohner und Jahr, nutzen die Bewohner der Stadt Osnabriick
den Linienbusverkehr deutlich haufiger als in vergleichbaren Stadten wie Bielefeld, Bremen oder Oldenburg. Dabei verf-
gen sowohl Bremen als auch Bielefeld neben dem Linienbusverkehr (iber ein Strallen-/Stadtbahnsystem ([8] 2. Nahver-
kehrsplan, Kapitel 2, Seite 89, Abbildung 2-25). Eine Wirkungsprognose muss das bereits hohe Niveau des ausgeschdpf-
ten Fahrgastpotenzials berticksichtigen.
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Bild:

Bild:

Vielfaltiger Nutzen bei Transportsystemen auf Eigentrasse. Beispielhaft sind Busbahnsysteme
aufgefiihrt. Die Zuidtangent hat einen regionalen Verbindungscharakter.

Rouen, TEOR
Grundstlicks- und Hauseraufkaufe entlang der
TEOR-Strecke, schon wahrend der Planungsphase.

Amsterdam, Zuidtangent
Fahrgastaufkommen bis zu 99% hdher als erwartet.

Kent, Fastrack

26% der Fahrgaste hatten ein Auto zur Verfliigung
gehabt / 19% der Fahrgaste haben diese Strecke
vorher mit dem Auto zuriickgelegt.

Nantes, BusWay

Ruckbau einer ehemaligen Stadtautobahn, dennoch
starker politischer Riickhalt, Wiederwahl des
BUrgermeisters.

30% der Fahrgaste hatten die Fahrt friiher mit dem
Auto unternommen.

Verringerte Zahl von Verkehrsunféllen der OV-
Fahrzeuge durch Eigentrasse.

Fahrgastzuwéchse bei Busbahnsystemen mit Eigentrassen. Vergleichbare Angaben iiber
Folgewirkungen von Stadtbahnsystemen finden sich unter [9].
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Diskussion — Busbahnsystem oder StralRenbahnsystem f Ur Osnabriick

Zu Anfang des Kapitels wurde die Frage gestellt, ob bei der Sto3richtung , Transportsystem auf Eigen-

trasse” ein Busbahnsystem oder ein StralRenbahnsystem die geeignetere Option fir Osnabrick ware.

Vorweg ist dabei grundsatzlich anzumerken, dass sowohl ein Busbahn-System als auch ein Stra3en-

bahnsystem bei einer politisch einvernehmlichen und engagierten Umsetzung folgende Merkmale
aufweisen kann:

Symbolcharakter (innovativ und zukunftsgerichtet);
Imagetrager fir die Stadt Osnabriick;

Impulsgeber fur positive Folgewirkungen;
Steigerung der Fahrgastzahlen;
Integrationsfahigkeit in das stadtische Bild;
Energieeffizienz, Beitrag zur CO,-Reduzierung;
Konkurrenzfahigkeit und Alternative gegenuber IV;

Starkung des offentlichen Verkehrs im Allgemeinen.

Im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit, die bendtigte Kapazitat sowie die Vermeidung von Umsteige-
zwangen sollte aber bei einem Transportsystem auf Eigentrasse zunéchst der Blick auf eine Bus-

orientierte Losung gerichtet werden, zumal ahnliche positive Folgewirkungen wie bei einer Stral3en-

bahn erwartet werden kdnnen, sofern eine storungsfreie Trasse, Routenvisibilitat und ein klares Be-

kenntnis der Politik ,pro Umweltverbund“ gewahrleistet ware. Technisch bestiinde die planerische Op-
tion, eine Aufwartskompatibilitat hin zur StraRenbahn zu beriicksichtigen.

Bild:

Hochwertiger Nahverkehr in Enschede. Die infrastrukturellen
Investitionskosten lagen dort bei rund 5 Mio € pro Streckenkilometer.
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Bild:

Elektrischer Bahnbetrieb in Alicante. Die untere Grenze der globalen Systemkosten
einer neuen StraBenbahn liegt bei iiber 16,5 Mio € pro Streckenkilometer.
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6 EMPFEHLUNG UND PLANUNGSSCHRITTE

In den vorangestellten Ausfiihrungen sind Ubergeordnete, systemtechnische und infrastrukturelle Op-
tionen dargestellt worden, wie der Linienbusverkehr in Osnabrick strategisch weiter entwickelt werden
konnte. Dazu wird in Kapitel 1 allgemein erlautert, dass der Wunsch, signifikante Anderungen im Ver-
kehrsmittelwahlverhalten zu bewirken, in der Regel erst mit einer ,Push-and-pull“-Strategie einhergeht,
die eine Neuverteilung und Aufwertung der Verkehrsflache zu Gunsten des Umweltverbundes bedingt.
Das beinhaltet neben FuRgangeranlagen mit hoher Aufenthaltsqualitat auch ein attraktives Radfahr-
netz sowie im Bereich des o6ffentlichen Personennahverkehrs abschnittsweise eigene Fahrwege mit
Bevorrechtigung. So definiert sich ein modernes Transportsystem im Bereich der ,Hardware" in erster
Linie Uber infrastrukturelle Entwicklungsstufen bis hin zu stadtebaulich integrierten Eigentrassen und
erganzend an nachster Stelle tiber die eingesetzten Fahrzeugtypen und deren Antriebstechnik. Diese
beiden Handlungsfelder ,Infrastruktur* und ,Fahrzeugtyp” werden néher untersucht.

Dazu erfolgt in Kapitel 2 die Vorstellung von Fahrzeugtypen, die beitragen, als ,Betriebsmittel* ein po-
sitiv belegtes Image eines modernen und innovativen Transportsystems zu vermitteln und damit die
Attraktivitat und Akzeptanz des OPNV zu steigern (Buszug, Hightech-Designerbus, Dual-Mode-Bus,
StralRenbahn auf Gummireifen, StraRenbahn). Erste Wahl bleibt Bewahrtes — Buszug und Stral3en-
bahn. Zu prifen ware bei diesen herkdmmlichen Betriebsmitteln, inwieweit ein markantes und emotio-
nales Individualdesign die Wahrnehmung positiv beeinflusst. Neue Fahrzeugtypen haben sich am
Verkehrsmarkt noch nicht grundlegend durchsetzen kénnen.

In Kapitel 3 wird auRerdem ein erganzender Uberblick (iber die Moglichkeiten des elektrischen Fah-
rens gegeben. Bei der StralRenbahn ist der elektrische Antrieb aufgrund der Fahrzeugmasse erforder-
lich, im Busbereich stellt er eine Option (Obus) dar. Nach wie vor kann auf eine Fahrdrahtanlage, die
allerdings stadtebaulich ohne Weiteres integrierbar ware, nicht verzichtet werden, gleichwohl kénnten
einzelne sensible Platze fahrdrahtlos gequert werden, sofern Mehrkosten akzeptiert werden. Im Bus-
bereich reift die Hybridtechnik weiter. Durch den Entwicklungsdruck im Automobilbereich werden die
Optionen vielfaltiger und durch Massenproduktionen konkurrenzfahiger. Technisch bewahrt, emissi-
onsarm und kostenoptimiert bleibt bei Kraftomnibussen allerdings bis auf Weiteres der Dieselmotor
erste Wahl — erst recht ohne die Gewahrung von Férdermitteln bei innovativen und elektrischen (Hyb-
rid-)Antrieben. Ein elektrischer (Hybrid-)Antrieb steht und fallt noch entsprechend dem verfligbaren
Kostenbudget in Abh&éngigkeit von dem gewiinschten Prestige.

Im weiteren Blickpunkt steht in Kapitel 4 die streckenseitige ,Infrastruktur, deren Ausbaustandard
insbesondere beim Bus variabel gestaltet werden kann. Die strategischen Systementwicklungsmég-
lichkeiten fihren Uber ein Busverkehrssystem mit partiellen Bussonderfahrstreifen vor LSA hin zu ei-
nem storungsfreien Betrieb auf Eigentrassen und hohem Fahrkomfort mit einem fir den Fahrgast
wahrnehmbaren Systemcharakter (Busbahn oder StralRenbahn). Es zeigt sich dabei, dass die politi-
sche Vorgabe, in welchem Umfang und mit welchem Nachdruck das Verkehrsmittelwahlverhalten ,pro
Umweltverbund” gesteuert werden soll, von zentraler Bedeutung fur den infrastrukturellen Aufwand
und betrieblichen Wert der OV-Anlagen ist. Dabei muss bereits im Vorfeld klar sein, dass bei einem
Transportsystem auf Eigentrasse mit parallelen Verbesserungen fur Radfahrer und Ful3gdnger Rest-
riktionen des motorisierten Individualverkehrs durch die Neuverteilung der Verkehrsflache unvermeid-
bar sind, zur Verbesserung einer Umweltstrategie sogar ausdricklich verkehrspolitisch gewlinscht
sein sollten.
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Ferner wird erlautert, dass im Fall der Stadt Osnabriick der Schritt hin zu einem ,Busverkehrssystem*
zum Teil schon angestof3en wurde; er sollte mit dem Entwurf eines Beschleunigungsprogramms fort-
gefuihrt werden, um die Akzeptanz des Verkehrsangebotes bei den heutigen Fahrgasten dauerhaft zu
sichern. Auch bei der Neugestaltung des Neumarktes, wichtigster Umsteigepunkt in Osnabrick, ist der
DenkanstoRR eindeutig: Mehr Aufenthaltsqualitét fiir die Einkaufenden, deutliche Anderungen fiir den
Autoverkehr — und eine zentrale Drehscheibe fiir den Nahverkehr.

In Kapitel 5 wird ergdnzend der Frage nachgegangen, ob bei der angedachten Leistungsendstufe
»Transportsystem auf Eigentrasse“ eher ein Bus-orientiertes oder ein Schienen-orientiertes System
entsprechend der gestellten Verkehrsaufgabe geeigneter fur die Stadt Osnabriick wére. Im Hinblick
auf die Wirtschaftlichkeit, die benétigte Kapazitat sowie die Vermeidung von Umsteigezwéngen sollte
bei einem Transportsystem auf Eigentrasse der Blick zunachst auf eine Bus-orientierte Lésung gerich-
tet werden.

Weitere Vorgehensweise
Zusammenfassend lassen sich grob folgende weitere Abstimmungsschritte formulieren:

1. Die strategische Entwicklung des offentlichen Personenverkehrs ist als Aufgabenstellung abzu-
grenzen und in das verkehrspolitische Leitbild einzubinden. Die Formulierung der Aufgabenstel-
lung erfordert kommunalpolitische Entscheidungen und Vorgaben. Eine projektbegleitende Ar-
beitsgruppe sollte ressortiibergreifend zuarbeiten.

2. Vorrangiges Ziel der Arbeitsgruppe sollte zunachst die weitere Optimierung (bzw. Pflege) der Sys-
temkomponenten sein (Verkehrsangebot, Kundenservice, Haltestelle, Betrieb, Fahrzeug und
Fahrweg). Hinsichtlich der Komponente Fahrzeug wird empfohlen, auch die Einsatzmdglichkeiten
eines (Hybrid-) Buszuges mit Personenanhanger und eines Doppelgelenk-Obusses in die konzep-
tionelle Betrachtung mit einzubeziehen.

3. Im Mittelpunkt der Projektarbeit sollte dariiber hinaus der Entwurf eines flachenhaften Beschleuni-
gungsprogramms stehen (Komponente Fahrweg), welches insbesondere die Priifung abschnitts-
weiser Bussonderfahrstreifen beinhaltet. Erforderlich ist eine Analyse des Zustandes und entspre-
chend abgeleitet ein MaRnhahmenkonzept.

4. Betriebswirtschaftliche und kapazitare Grinde auf der einen Seite, die Moglichkeit Direktfahrten
anbieten zu kénnen auf der anderen, sprechen fir ein Bus-orientiertes System. Dabei wird sich
erst aus der Aufgabenstellung und den Ergebnissen der Projektarbeit ableiten lassen, ob ein
.Busverkehrssystem*, eine ,Busbahn auf Eigentrasse" oder eine Mischform zielfihrend sein wird.
Weitere Planungsschritte kénnen Verkehrsnachfrageszenarien, Netzstrukturen sowie Belastungs-
simulationen sein.

5. Das MaBBnahmenkonzept ist mit den Zielsetzungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung abzu-
stimmen. Das MalRhahmenkonzept muss neben den verkehrlichen Anspriichen und den Sys-
temanforderungen auch die Belange der Stadtentwicklung beriicksichtigen, die die Zielfelder Mo-
bilitat (fir alle), Umweltvertraglichkeit, (Bau-)Kultur, Stadtmarketing, Wirtschaftsférderung, Woh-
nen, Siedlungsstruktur und Stadtebau, Design und Soziales umfassen. Die Férderungsvorausset-
zungen sind in das MalRnahmenkonzept einzubinden.

6. Die Berlcksichtigung einer regelspurigen Schienenbahn als Leistungsendstufe ist grundsatzlich
technisch mdglich. Eine vorausschauende Trassensicherung erfordert dabei die Verstandigung

auf entsprechende Zielkorridore mit besonders hohem Fahrgastaufkommen (Grobentwurf der
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Netzstruktur des gesamten Linienverkehrs einschlie3lich Betriebsprogramm), die hinsichtlich ihrer
Stral3en-/Stadtbahneignung bereits jetzt vertiefend abgepriift werden sollten.

7. Dem Entwurf infrastruktureller Leuchtturmprojekte als vorgezogenen Einzelmal3Bhahmen des Zu-
kunftsnetzes (wie zum Beispiel die Neugestaltung des Verknupfungspunktes Neumarkt mit stad-
tebaulich integrierter Eigentrasse zur Aufwertung der WittekindstraBe/Neuer Graben) sollte Vor-
rang eingerdumt werden, da durch die Innenstadtlage sowohl eine dichte Fahrzeugfolge als auch
ein hohes Fahrgastaufkommen zu verzeichnen ist. Deshalb ist der Nutzen dort besonders hoch
einzustufen. Die Neugestaltungen kénnen fir sich eine abschlielende Stufe darstellen. Sie sollen
aber auch Weiterentwicklungen zulassen.

8. Die MaBRnahmen zur nachsthéheren Entwicklungsstufe , Transportsystem auf Eigentrasse” sind zu
untersuchen: Ergdnzend sind Kostenermittlung, Wirkungsprognose, Férdermittelantrdge sowie Fi-
nanzierungskonzepte unter der Voraussetzung zu bearbeiten, dass auf der politischen Ebene ei-
ner angemessenen Umverteilung von Verkehrsflache zu Gunsten des Umweltverbundes nicht wi-
dersprochen wird. Entsprechend den Ergebnissen konnte ein weiterfihrendes, strategisches
MaRnahmenkonzept zur OV-Systementwicklung abgeleitet, kommunalpolitisch beschlossen und
in dem Nahverkehrsplan berticksichtigt werden.

Schlussbemerkungen

Der Wunsch, ein innovatives Transportsystem umzusetzen, kann sich keineswegs auf ein modernes
Fahrzeugkonzept und eine fortschrittliche Antriebstechnik beschranken. Und auch das Betriebsmittel —
Bus oder StralRenbahn — spielt eine untergeordnete Rolle. Bei einem innovativen Transportsystem
steht vielmehr eine enge Verzahnung zwischen stadtebaulichen und verkehrlichen Zielen im Vorder-
grund. Urbaner Lebensraum und Mobilitat sind die Schlagworte. Bewirkt werden sollen zum einen eine
Verbesserung der Standortqualitat und zum anderen ein verandertes Verkehrsmittelwahlverhalten hin
zum Umweltverbund. Das beinhaltet auch immer einen Ruckbau von Verkehrsflache, die zurzeit noch
dem motorisierten Individualverkehr zugesprochen wird. Es ist die Kernfrage, ob sich die politischen
Entscheidungstrager dieser Herausforderung annehmen und bisher undenkbare Einstellungen und
Handlungsmadglichkeiten hinterfragt werden. Der politische Entscheidungsprozess, eine solche Neu-
verteilung der Verkehrsflache zu Gunsten des Umweltverbundes in ein Leitbild zu gie3en, wird in je-
dem Fall viel Mut und Engagement benétigen — und trotzdem kann man scheitern.

Inwieweit in Osnabrick ein Umdenken in Richtung Umwelt eingesetzt hat — womit eben auch ein
maldvolles Einschrénken des motorisierten Individualverkehrs besonders in sensiblen Stadtstrukturen
verbunden ist —, wird sich bereits an den aktuell anstehenden Fragen der Neumarkt-Umgestaltung
sowie der Umsetzung stralRenorganisatorischer OV-BeschleunigungsmalRnahmen fiir ein Busver-
kehrssystem ,light" ablesen lassen. Hier liegen die ersten Prifsteine, die zeigen werden, ob der wei-
terflhrende Wunsch nach einem innovativen und stadtebaulich integrierten Transportsystem realisti-
sche Chancen auf eine Umsetzung hat.
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