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: g . £
a £ = g = £
3 = 2 g g g g
1 Sitzplatze (nach Hersteller) Stiick 45 59 42 13 30 64 84
2 Stehplatze (nach Hersteller) Stiick 100 111 120 26 55 118 164
Stehplatze (65%) Stiick 72 72 78 17 36 76 107
3 Gesamt (nach Herstellerangabe) Stiick 145 170 162 39 85 182 248
4 Breite Meter] 2,55 2,55 2,55 2,55 2,55 2,55 2,4
s Lange Meter] 18 24,7 23,82 7,72 12 23 40
s Invest Fahrzeug (Kaufpreis) Tsd. €] 350.000 875.000 850.000 400.000 650.000 440.000 2.750.000
12 (Bus)
7 Nutzungsdauer i L2 22 L2 22 L2 16 (Anhanger) 30
s Personalkosten/Betriebs-h € 28 28 28 28 28 28 28
¢ Energieverbrauch/km kWh - - - 0,64 1,4 - 5,5
10 Energiepreis/kWh € - - - 0,12 0,12 - 0,12
11 Kraftstoffverbrauch/100 km Liter] 60 60 56 - - 75 -
12 Kraftstoffpreis/Liter € 1,18 1,18 1,18 - - - -
Laufleistungsabhéangige Unterhaltung, Instandsetzung und
13 Fahrzeugbehandlung/Fzg-km € 0,34 0,72 0,72 0,35 0,40 0,43 0,85
14 Jahrliche Kilometerleistung Fzg-Km 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000 60.000

| | s500.000 500.000 | 8.000.000 | 1.120.000 | 1.500.000 500.000 15.620.000

196.809 273.571 263.424 162.762 196.959 206.719 332.001

34 Systemtypische Durchschnittsgeschwindigkeit km/h 20 20 21 20 20 20 20



StraBenbahn

BRT

"Klassisches" Busangebot

Hybrid ElectriCityBus Primove

ieb

Um Systemwirkung zu entfalten ist
Einrichtung eines separaten Gleiskérpers
notig, dafr ca. 3,5 Meter pro Richtung,
aber abhangig von Art des Bahnkdrpers
(gemeinsam mit MIV/ OV-Trasse/
besonderer Bahnkorper)

Platzbedarf im StraRenraum

Um Systemwirkung zu entfalten ist die
Einrichtung einer dedizierten Bustrasse
erforderlich, maglichst in Mittellage.

Platzbedarf ca. 3,5 Meter pro Richtung.

Im Regelfall gemeinsame Nutzung &ffentlicher StraBen mit dem MIV. Dort, wo Busspuren eingerichtet werden, sollte
die Fahrbahnbreite mindestens bei 3,5 Meter liegen, im Falle von Mitnutzung durch Fahrrader bei ca. 5 Metern.

Sofern kein Rasen- oder Schotteroberbau
kann die StraBenbahntrasse von MIV
und/oder anderen OPNV-Verkehrsmitteln
mitgenutzt werden.

Mehrfachnutzung der
Infrastruktur

Mitnutzung der BRT-Trasse mit anderen
(halb-)éffentlichen Verkehrsmittel
méglich (z.B. Taxis, Car-Pooling,
Rettungsfahrzeuge usw.), sofern
Betriebsablauf nicht beeintrachtigt wird

Unmittelbar fiir andere
Verkehrsmittel, die dieselbe
Technik nutzen (z.B.
Lieferverkehr, Taxi);
Mittelbar durch die Nutzung
der Strominfrastruktur an
Haltestellen zum Aufbau
von e-Mobilitatsstationen
(z.B. Aufladung Pedelecs, e-
Car-Sharing usw.)

Begrenzt maglich,
Ladeinfrastruktur kann in
bestehende StraRenbahn-
oder O-Busnetze integriert
werden.

Keine Infrastruktur
vorhanden

Keine Infrastruktur
vorhanden

In Stadten mit vorhandenem Netz:
Integration méglich uns Voraussetzung
fur optimale Nutzung Systempotenziale.
Falls kein StraRenbahnnetz vorhanden,
Integration mit anderen OPNV-
Verkehrstragern vorzusehen (insbes.
verkehrstragertbergreifende
Anschlusssicherung etc.)

Netzintegration

Ahnlich StraRenbahn, aber: in
Deutschland bislang keine BRT-Systeme
existent, d.h. Einrichtung der Trassen ist
zwangsldufig zunéchst isoliert vom
sonstigen OPNV. Angebotsintegration
(Anschlusssicherung) wie bei StraBenbahn

Busangebote im flachigen Einsatz, daher zunachst keinerlei besondere Anforderung. Bei Einsatz elektrischer
Fahrzeuge Integration von Angeboten auf infrastrukturelle Rahmenbedingungen hin zu Gberprifen (vgl.
Mehrfachntuzung Infrastruktur).

10-15 % sowohl fiir Gewerbegebiete

als auch fiir Wohneigentum [40,39];
jedoch ist zu bedenken, dass bei
Wohneigentum dieser Effekt erst in
"zweiter Reihe" einsetzt. Wohneigentum
in direkten Umfeld von
StraBenbahnstrecken kann aufgrund der
Larmemissionen sogar an Wert verlieren;
Im Stadtzentrum schwer zu quantifizieren
aufgrund sich Uberlagender Effekte

Potential fur
Immobilienentwicklung

Nachgewiesene Wertsteigerung von
Grundstticken in 10 min FuBwegedistanz
zum Hauptkorridor um 1,8% jahrlich im
Vergleich mit durchschnittlicher
Wertentwicklung und um 5 % in Gebieten
mit Anschluss an die Zubringer: (Hinweis:
Berechnungen bezogen auf Bogota mit
anderen Ausgangs- und
Marktbedingungen) [46]

Aufgrund Flachigkeit der Bus-Angebote in den meisten Stadten ist eine klare Identifikation bzw. Quantifizierung des
Einflusses auf die Immobilienpreisentwicklung nicht méglich [47]

Oberleitungen werden haufig als stérend
empfunden. Oberleitungsfreie Systeme
sind jedoch auch fiir stadtebaulich
sensible Bereiche geeignet (bei tw. etwas
hoheren Investitionskosten fiir
Infrastruktur und Fahrzeuge). Haltestellen
und deren Umfeld kénnen einen Beitrag
zur Stadtgestaltung leisten, wenn Sie dem
asthetischen Typus des Umfeldes
angepasst werden bzw. auf bewusste
Kontraste setzen.

Stadtebauliches
Gestaltungspotenzial -
Haltestellen

Je nach Fahrgastaufkommen kénnen BRT-
Stationen auf Hauptrouten (v.a. zentrale
Umsteigeknoten) die (baulichen)
Dimensionen von Schnellbahn-Systemen
annehmen - und damit auch ein dhnlich
gelagertes Gestaltungspotenzial
mitbringen. Fur die sonstige Haltestellen-
und Umfeldgestaltung ist eine Bandbreite
von Losungen vorstellbar, die - ebenso
wie bei der StraBenbahn - von
ambitionierter Asthetik bis hin zur
funktionalen Gestaltung reicht.

Bei hoheren Taktdichten kénnen Busse als stérend fiir das Stadtbild empfunden werden, v.a. in engen StraRenziigen,
in denen auch Larmbelastigung intensiver empfunden wird. Elektrisch betriebene Busse neuerer Bauart (z.B.
Primove) stellen zudem besondere Anforderungen an den Unterbau, da die Technik unter den StraRenbelag verbaut
wird. Dort muss Platz fiir den Wechselrichter , die Induktionsspule sowie die Stromkabel vorgehalten werden. [25]
Fir Haltestellen gelten die Aussagen der anderen Oberflachenverkehrssysteme analog.

Vielféltige Gestaltungsméglichkeiten, z.B.
mit Rasengleisen, oder hochwertigen
Oberflachenmaterialien (z.B.
Granitplatten, Holz u.v.m.)

Aber: Auch Schottereindeckung oder
Asphalt moglich

Gestaltbarkeit des Fahrwegs

Nicht gegeben, da durch hohes
Fahrzeuggewicht und hohe
Fahrgeschwindigkeit spezielle technische
Anforderungen an den Fahrweg bestehen
(i.d.R. Beton), die sich der Gestaltung
Uberordnen.

Begrenzt maglich bei sehr langsamer Fahrt, z.B. in FuBgangerzonen

Mehrjahrige Planungsvorlaufe sind oft die
Regel, die sich noch verlangern kénnen,
wenn von der Klagemaglichkeit gegen ein
Vorhaben Gebrauch gemacht wird.

Planungsvorldufe

Kann zwischen 12 und 18 Monaten
betragen, Dauer ist abhangig davon,
inwieweit bauliche MaRnahmen im
StraRenraum ergriffen werden miissen.
Umsetzung wird i.d.R. schrittweise
erfolgen

Bei Vorhandensein von StraReninfrastruktur kénnen die Busangebote i.d.R. kurzfristig eingerichtet werden. Wenn
neue Infrastruktur (z.B. Ladeinfrastruktur) geschaffen werden muss bzw. beim Haltestellenaufbau lokal spezifische
Bauvorschriften zu beachten sind, kénnen jedoch ebenfalls Iangere Planungsvorlaufe entstehen.

Bedingt, da abhangig von
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur und
Fahrzeugverfiigbarkeit
(Beschaffungszyklen beachten).

Angebotsflexiblitat

Fur Hauptrouten nur bis maximaler
Taktdichte gegeben.

Einschrénkungen nur durch Fahrzeugverfigbarkeit (bei kiirzeren Beschaffungszyklen) und Leistungsféhigkeit des
StraBennetzes gegeben, bei elektrisch betriebenen Systemen ggf. Ladeinfrastruktur als Rahmenbedingung zu
beachten.




U-Bahn

Schnellbahn

StraR

hn (neues Sy )

Zwischenverkehrsmittel zwischen Bus und
Schnellbahn

BRT

Zwischenverkehrsmittel zwischen Bus und
StraBenbahn

"Klassisches" Busangebot

Doppelgelenkbus Midibus Standard-/Gelenkbus

Hauptachsen Feeder/FeinerschlieRung Feeder

erschlieBende und verbindene
Funktion in der Stadt und dem
angrenzenden Umland,

schnelle Verbindung im Kernbereich
der Stadt

Uberwindung weiter Strecken in kurzer
Zeit, moglichst gerade Strecken

Uberwindung weiter Strecken in kurzer
Zeit, moglichst gerade Strecken

Méglichst gerade Strecken feine GebietserschlieBung, feine GebietserschlieBung,
dadurch moglichst kurze Wege |dadurch moglichst kurze Wege
von Quelle/Ziel zur von Quelle/Ziel zur

nachstgelegenen Haltestelle  |ndchstgelegenen Haltestelle
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90 Sekunden [8] (in Abhangigkeit der Zug-
Sicherungssysteme)

Theoretisch auf Sicht, praktisch ca. 90 Sek.

theoretisch bis zu 20 Sek. (Bogota),
praktisch 180-200 Sek.

240 Sek., da andernfalls es zur Pulkbildung kommt

Der U-Bahn wird - wie allen (Schienen-)
Verkehrsmitteln der héheren Hierarchie -
ein hohes Potential fiir die Gewinnung von
Neukunden zugemessen. Die Grinde
liegen in der vergleichweise kurzen
Reisezeit, dem subjetiv als angenehmer
empfundenen Fahrverhalten und dem
damit hoheren Komfort sowie der
"Technik-Komponente".

Fahrgaststeigerungen bis 50% sind maglich

Das Fahrverhalten von
Schienenverkehrsmitteln wird von der
Mehrheit der Fahrgaste als angenehmer
empfunden. Zudem fiihrt der hohe/héhere
Anteil an eigenstandiger Trasse zu einer
hoheren Akzeptanz, da das "klassische"
Busangebot mit dem Verlust der Vorziige
des Pkw, aber denselben Problemen
(Stauanfilligkeit) empfunden wird. Die
feste Infrastruktur des Fahrwegs fihrt zu
einer Wahrnehmung des OV-Angebots
auch wenn kein Fahrzeug in Sicht ist. Auch
fiir die StraBenbahn werden
Fahrgaststeigerungen bis 50% als
realistisch erreichbar angesehen.

Fur die betroffenen Relationen mitunter

Trasse wird auch dann als OV-Angebot
wahrgenommen, wenn kein Fahrzeug in
Sicht ist.

hoch (Abgeleitete Annahme: ca. 40%). BRT-

Busangebote werden i.d.R. als weniger geeignet fur die Ausschopfung von
Neukundenpotenzialen angesehen, man geht von maximal 30% Fahrgaststeigerung aus.
Allerdings zeigen jungere Erfahrungen aus dem Ausland (v.a. aus GroBbritannien), dass
attraktive, auf die Fahrgastbedirfnisse zugeschnittene Busangebote in Stadt-Umland-
Verkehren von dynamischen Ober- und Mittelzentren in einzelnen Regionen reale
Fahrgastgewinne von zwischen 45 und 60% innerhalb eines Jahres und bis zu 100% innerhalb
von zwei Jahren generieren konnen. [48] [49]




Infrastruktur Antrieb €/km

m Infrastruktur Fahrweg €/km

OPNV-Konzept Erlangen
AP1: Systemvergleich

Infrastrukturkosten
€ / km
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Fahrpersonalkosten bei
durchschnittlicher jahrlicher
Laufleistung €/a

Energie-/Kraftstoffkosten bei
durchschnittl. jahrlicher Laufleistung
€/a

Verwaltungs- und Versicherungskosten
€/a

m Kapitaldienst €/a

m Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und
Fahrzeugbehandlungskosten bei
durchschnittler jahrlicher Laufleistung
€/a

OPNV-Konzept Erlangen
AP1: Systemvergleich

Jahrliche Fahrzeugbetriebskosten
(€ p.a.)
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nach Fzg-km

Konv. lighTram Mettis (BRT) ElectiCityBus
Dieselbus Hybrid

Betriebskosten je Fzg-Km €/a

PRIMOVE

Buszug StraBenbahn

Stand: 27.09.2013 ||| |



= - N N (8 (98
(@) Ul (@) U1 (@) U1

=
o
U

nach Platz-km

Konv.
Dieselbus

lighTram
Hybrid

| | |

Mettis (BRT)

ElectiCityBus

= Betriebskosten je Platz-Km (21% Auslastung) €/a
m Betriebskosten je Platz-Km (100% Auslastung) €/a

im A Bm

PRIMOVE

Buszug StraBenbahn
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m AusstoB Partikel g/km

= AusstoB3 Kohlenmonoxid g/km

AusstoB Kohlendioxid 1000 g/km

AusstoB Stickoxide g/km

+ Endenergieverbrauch MJ/km

OPNV-Konzept Erlangen
AP1: Systemvergleich

Emissionen und Endergieverbrauch
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