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BUSBESCHLEUNIGUNG

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

das Land Baden-Wurttemberg hat sich zum Ziel
gesetzt, die Nachfrage im Offentlichen Personen-
Nahverkehr (OPNV) bis 2030 zu verdoppeln.
Diesen wichtigen Baustein der Verkehrswende
konnen wir nur erreichen, wenn die Verkehrs-
teilnehmer:innen den offentlichen Verkehr als
flichendeckend, zuverldssig und sicher waht-

nehmen.

Speziell im landlichen Raum tubernehmen Busse
oft als einziges Element des offentlichen Nah-
verkehrs eine entscheidende Funktion, insbe-
sondere auch als Zubringer zu Bahnhofen oder
anderen multimodalen Verknipfungspunkten.
Hier sind verlissliche Reisezeiten eine Grundvo-
raussetzung, um den Burger:innen den Verzicht
auf Fahrten mit dem eigenen Auto zu erleich-
tern und verlissliche, intermodale Wegeketten
zu ermoglichen. Deshalb soll die Bevorzugung
des OPNV gegeniiber dem motorisierten Indi-
vidualverkehr zum Abbau von Verspitungen
verstirkt auch im lindlichen Raum umgesetzt

werden.

Im stadtischen Umfeld nimmt neben der Bevor-
rechtigung des OPNV an Kreuzungen vor allem
auch die Neuverteilung des Straflenraums eine
wichtige Rolle ein. Hier konnen die Kommu-
nen mit der Einrichtung von Busspuren und
der Umsetzung flankierender Mafinahmen,
wie z. B. einem aktiven Parkraummanagement,
den OPNV beschleunigen und den stidtischen
Lebensraum attraktiv und lebenswert gestalten.
Das Land unterstutzt dies durch zahlreiche For-
dermoglichkeiten im Rahmen des LGVFG mit

Forderquoten von bis zu 75 Prozent.

Diese Broschure soll den handelnden Akteuren
bei Kommunen, Landkreisen, Verkehrsunter-
nehmen und in der Landesverwaltung gebundelt
und kompakt Mafinahmen zur Busbeschleuni-
gung sowie die Fordermoglichkeiten des Landes
aufzeigen. Sie kann als Grundlage dienen, um
die bestehenden Potentiale systematisch zu er-
fassen. Die Umsetzung der Mafinahmen wird in
den meisten Fillen eine sehr bewusste Entschei-
dung fir die Stirkung des OPNV erfordern.

Darin mochte ich Sie auf diesem Wege bestarken.

VORWORT

CoTosoA femno

Winfried Hermann MdL
Minister fur Verkehr Baden-Wirttemberg
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T EINLEITUNG

Die Landesregierung Baden-Wiurttemberg hat
sich mit der OPNV-Strategie 2030 das Ziel ge-
setzt, die Nachfrage im OPNV von 2010 bis 2030
zu verdoppeln’. Damit hat sie einen wichtigen
Baustein zur Umsetzung der Verkehrswende
definiert und trigt dazu bei, dass Baden-Wurt-
temberg die Klimaziele erreichen kann.

Um dieses ambitionierte Ziel zu erreichen,
braucht es einen OPNV, den die Menschen in
Baden-Wurttemberg als schnelles, zuverlissiges,
gut verfigbares und kostengunstiges Verkehrs-
mittel wahrnehmen. Und das flichendeckend
im gesamten Land, sowohl im urbanen als auch
im landlichen Raum.

Dies erfordert u.a. einen deutlichen Ausbau des
Angebots und der Infrastruktur von Bus und
Bahn, eine bessere Vernetzung mit anderen
Verkehrsmitteln, komfortable Fahrzeuge sowie

gunstige und verstandliche Tarife.

Die Beschleunigung von Buslinien ist dabei eine
konkrete Mafinahme: Signaltechnische, infrastruk-
'turelle und verkehrsorganisatorische Beschleu-
nigungsmafinahmen konnen die Attraktivitat
des OPNV steigern. Dabei sieht die OPNV-Stra-
tegie 2030 ausdrucklich auch die Neuverteilung
des Straflenraums zur Beschleunigung des OPNV
vor, sodass er eine attraktive Alternative zum
Auto wird.

Viele Busbeschleunigungsmafinahmen lassen

sich kurz- und mittelfristig umsetzen. Auf diese

REDUZIERUNG
Co,

Weise haben sie das Potential, schneller zu einer

klimafreundlicheren Mobilitit beizutragen.

Konkret lassen sich durch erfolgreiche Busbe-
schleunigungsmafinahmen die folgenden drei

Ziele erreichen:

1. Steigerung des Fahrgastnutzens im OPNV
durch schnellere und zuverlassigere Bus-

linien sowie hohere Kapazitaten.

2. Senkung der klimaschéadlichen Emissionen
durch Verlagerung des Verkehrs vom Pkw
in den OPNV sowie geringere Emissionen

der Busse durch regelmaf3igere Fahrweise.

3. Senkung der Kosten flr den Betrieb der
Buslinien durch verringerten Personal- und

Fahrzeugbedarf.

Diese Broschire veranschaulicht die wichtigsten
Mafinahmen zur Busbeschleunigung und be-
schreibt die Fordermoglichkeiten fir Kommunen
und Verkehrsunternehmen in Baden-Wurttem-
berg. Dadurch sollen insbesondere die Aufgaben-
triger bei Land, Landkreisen und Kommunen
dabei unterstitzt werden, zukinftig bewusste Ent-
scheidungen fir die Stirkung des Busverkehrs zu
treffen. Neben Mafinahmen im kommunalen bzw.
urbanen Bereich, sollen gezielt auch Mafinahmen
far den landlichen Bereich vorgestellt werden.
Dort haben Buslinien eine wichtige Zubringer-
funktion zum SPNV.

STEIGERUNG DER
KUNDENZUFRIEDENHEIT




Ein wichtiger Baustein zur Verkehrsverlagerung
vom Auto auf den OPNV und der OPNV-Stra-
tegie 2030 sind kirzere Fahrzeiten im OPNV. In
diesem Abschnitt wird beschrieben, welche Ein-
flussgroflen dazu fuhren, dass Busse ihre ideale
Fahrzeit oft deutlich uberschreiten und wo sich
dadurch Potenziale fur eine Fahrzeitverkirzung

ergeben.

Die ideale Fahrzeit ergibt sich aus der theore-
tischen Fahrzeit des Busses, inklusive Brems-
und Beschleunigungsverluste beim Anfahren
der Haltestellen. Dartber hinaus geht die Fahr-
gastwechselzeit zum Aus- und Einsteigen in die
ideale Reisezeit ein. In der Praxis lasst sich diese
ideale Fahrzeit nicht erreichen, da es zu folgen-

den Verlustzeiten kommt:

1. VERLUSTZEITEN AN LICHTSIGNAL-
ANLAGEN (LSA, ,,AMPEL’):
Busse missen wie andere Kfz an roten Am-
peln halten und warten. Diese Verlustzeit
kann bei grofleren Knotenpunkten mit lange-
ren Umlaufzeiten und Rotphasen auch ohne
besonderes Verkehrsaufkommen rund eine

Minute betragen. Falls aufgrund eines linge-
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ren Rickstaus mehrere Grinphasen bendtigt
werden, um den Knotenpunkt zu passieren,
steigen die Verlustzeiten entsprechend. Bus-
beschleunigungsmafinahmen mussen daher
zum einen dafur sorgen, dass bei geringem
Verkehrsaufkommen der Bus moglichst ohne
Bremsen passieren kann. Zum anderen muss
verhindert werden, dass Busse im Riickstau

Zeit verlieren.

. VERLUSTZEITEN AN HALTESTELLEN:

Ticketverkauf im Bus, zeitlich aufwendige
Ein- und Ausstiegsvorginge sowie das War-
ten auf eine freie Ausfahrt aus der Bushal-
testelle gehoren zu den wesentlichen Ver-
lustzeiten an Haltestellen. Hier konnen
bauliche Mafinahmen an Haltestellen sowie
verkehrsorganisatorische  Beschleunigungs-
mafinahmen helfen. Auch fahrplanbedingte
Standzeiten an Haltestellen konnen durch
Busbeschleunigungsmafinahmen  verringert
werden, wenn aufgrund einer zuverlissige-
ren Fahrweise auf Pufferzeiten in der Fahr-

planung verzichtet werden kann.
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Abb. 1: Schematische Zusammensetzung Zeit einer Buslinie auf Basis veroffentlichter Werte 182
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3. VERLUSTZEITEN AN DER STRECKE:

Die restlichen Verluste entlang der Strecke er-
geben sie durch hohes Verkehrsaufkommen,
Behinderungen durch ordnungswidrig par-
kende Fahrzeuge, Fahren hinter langsameren
Verkehrsteilnehmer:innen oder Anhalten an
Bus-
beschleunigungsmafinahmen reduzieren diese

Fufigingerquerungsstellen. Erfolgreiche
Verzogerungen bei gleichzeitig sicherer Fihrung
aller Verkehrsteilnehmer:innen.

Bei noch nicht beschleunigten Buslinien im
stadtischen Umfeld betragen die Verlustzeiten
oft knapp die Hilfte der idealen Reisezeit. Den
grofiten Anteil hat dabei meistens die Verlust-
zeit an Lichtsignalanlage LSA (vgl. Abb. 1).

Konkret bedeutet das fir das Beispiel aus Abb. 1,
dass eine Buslinie mit einer idealen Reisezeit
von 30 Minuten eine durchschnittliche Reise-
zeit von mehr als 40 Minuten erreicht. Diese
spurbaren Verlustzeiten von zehn Minuten fiih-

ren zu einer schlechteren Angebotsqualitat und

gegebenenfalls Anschlussverlusten fir die Fahr-
gaste. Die Konsequenz: Sie nutzen den umwelt-
freundlichen OPNV weniger.

Auch finanziell wirkt sich eine solche Verlin-
gerung der Reisezeit aus. Um dieselbe Anzahl
Fahrgiste zu befordern, braucht es rund ein
Drittel mehr Busse und entsprechend mehr
Fahrpersonal.

Vor dem Ziel der Verdopplung der OPNV-
Nachfrage kann eine Reduktion der Verlust-
zeiten und die damit einhergehende Effizienz
naturlich auch dafir genutzt werden, mit ahnli-
chen Ressourcen die Angebotskapazititen deut-
lich zu erhohen.

Busbeschleunigungsmafinahmen erreichen da-
mit sowohl volkswirtschaftlich als auch betriebs-
wirtschaftlich signifikante Nutzen.



Um eine hohe Reisegeschwindigkeit sowie eine
komfortable und emissionsarme Fahrweise zu
ermoglichen, werden Buslinien oft entlang von
Hauptverkehrsstraflen mit vorfahrtsgeregelten
und lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten ge-
fuhrt.

Die Wartezeiten an diesen lichtsignalgesteuer-
ten Knotenpunkten sind im stadtischen Kon-
text oft fur mehr als 50 Prozent der Verlustzei-
ten von Buslinien verantwortlich. Dazu fUhrt
die Zufilligkeit des Auftretens dieser Verlust-
zeiten zu erheblichen Verspatungen: Ein Bus,
der beispielsweise dreimal hintereinander sehr
ungunstig an einen lichtsignalgesteuerten Kno-
tenpunkt kommt, kann hier in kurzer Zeit drei
Minuten verlieren, sodass Anschlusse gefahrdet
sind. Dies gilt im Ubrigen auch fir Buslinien im
lindlichen Raum. Auf Grund der oft geringen
Fahrtenhdufigkeit ist hier eine verldssliche Rei-

sezeit noch wichtiger.

Zu Verringerung dieser Verlustzeiten sind ver-
schiedene signaltechnische Mafinahmen mog-
lich, die im Folgenden beschrieben werden. Da-
bei werden (1) einfache Festzeitsteuerungen, (2)
aufwendigere verkehrsabhingige Steuerungen
und (3) oftmals sehr komplexe Netzsteuerungs-

verfahren unterschieden.

MEHR BRINGT MEHR: KONSTANTES GRUN
Die Festzeitsteuerung ist an vielen lichtsignal-
gesteuerten Knotenpunkten Standard. Hier
wird die Dauer der Grunphasen nach vorgege-
benen Programmen, unabhingig vom tatsachli-
chen Verkehrsautkommen geschaltet, sind aber
eventuell in ,,Grinen Wellen“ mit benachbarten
Knotenpunkten koordiniert.

Die Mafinahmen fir eine Busbeschleunigung
sind bei Festzeitsteuerung eingeschrankt, da sich
die Ankunft des Busses nicht detektieren und

berucksichtigen lasst.

SIGNALTECHNISCHE MASSNAHMEN
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Dennoch gibt es auch hier Moglichkeiten:

1. Moglichst geringe Umlaufzeiten, sodass
zufallige Wartezeiten an roten

Ampeln gering bleiben.

2. Langere Grinphasen in Fahrtrichtung
der Busse.

3. Berlcksichtigung der Haltestellenaufent-
haltszeiten bei der Entwicklung einer

Grunen Welle.

Bei diesen Mafinahmen ist zu beachten, dass sie
auch auf andere Verkehrsteilnehmer:innen wir-
ken konnen. So sinkt mit der Umlaufzeit auch
die gesamte Kapazitit an Knotenpunkten, was zu
mehr Stau fithren kann. Durch mehr Stop-and-
Go-Verkehr konnen dann die gesamten Emissio-
nen steigen — und auch der Bus selbst kann dann
im Kfz-Stau stecken bleiben. Diese Wirkungen
konnen mit einer Bewertung nach dem Hand-
buch fir die Bemessung von Straflenverkehrsan-
lagen (HBS)’ transparent gemacht werden und

dann in den Entscheidungsprozess einflieflen.

MASSGESCHNEIDERT: GRUN IN ECHTZEIT
Bei einer verkehrsabhingigen Steuerung erfas-
sen Detektoren vorbeikommende Fahrzeuge
und passen das Signalprogramm in Echtzeit an.

Dieses fur Pkw und Lkw etablierte Verfah-
ren ldsst sich auch fur die Busbeschleunigung
(,,OPNV—Priorisierung“) einsetzen, um Verlust-
zeiten zu vermeiden oder zumindest zu verrin-

gern:

1. Fur bei Grin auf eine LSA zufahrende Busse
wird die Grlinphase verlangert, sodass
der Bus ohne zu bremsen und mit hohem
Komfort fr den Fahrgast den Knotenpunkt

passieren kann.
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2. Fur bei Rot auf eine LSA zufahrende Busse
werden die Grinphasen der anderen
Verkehrsstrome verkurzt oder/und die
Phasenreihenfolge so geandert, dass die
Fahrtrichtung des Busses als nachstes

wieder griin geschaltet wird.

Auch hier ist mittels Berechnung nach dem
HBS oder, bei aufwendigeren Knotenpunkten,
mit Hilfe einer Verkehrssimulation die Wirkung
auf alle Verkehrsteilnehmer:innen zu ermitteln
und abzuwigen. Die verkehrsabhingige Steue-
rung bietet im Gegensatz zu Anpassungen der
Festzeitsteuerung die Moglichkeit, eine kurzfris-
tige Priorisierung der Busse schnell wieder aus-
zugleichen.

Ubrigens: Verkehrsabhingige Steuerungen kon-
nen auch in eine Grine Welle fir den Pkw und
Lkw-Verkehr integriert werden. Damit lasst sich
die klimafreundliche Wirkung des gleichmaflig
in einer Grunen Welle flieflenden Kfz-Verkehrs

mit der Bus-Priorisierung kombinieren.

DURCH DAS NETZ GESTEUERT

Bei Netzsteuerungsverfahren werden mehrere
LSA in einem Gebiet gemeinschaftlich in Abhin-
gigkeit der aktuellen Verkehrsstrome optimiert.
Diese oft verkehrsmodellbasierten Steuerun-
gen bieten ein hohes Potenzial fur die Priori-
sierung von Bussen an lichtsignalgesteuerten
Knotenpunkten, da in den meisten Verfahren
eine Gewichtung verschiedener Verkehrsteil-
nehmenden maglich ist. Bei hoher Gewichtung
von Linienbussen lasst sich entsprechend eine
gezielte Verringerung der Verlustzeiten von Bus-

sen erreichen.

IMMER SICHTBAR: DETEKTION

VON BUSSEN

Wihrend klassische verkehrsabhingige Steue-
rungsverfahren den aktuellen Verkehr meist tber
in der Fahrbahn eingelassenen Induktionsschleifen
erfassen, kommen diese bei der Priorisierung von
Bussen nur bei einem eigenen Verkehrsraum,
also z. B. einer Busspur, in Frage. Daher konnen

hier andere Techniken zum Einsatz kommen:



1. Infrarotbaken am Bus und am Fahrbahnrand

2. Funktbertragung des per GPS oder aus
Ortsinformationen des Bordrechners er-

mittelten Standorts

3. Mobilfunkbasierte Ubertragung des
Standorts

Neben der reinen Ubertragung des Standorts
eines Busses lassen sich, je nach System, auch
weitere Informationen ubertragen. An Knoten-
punkten, an denen Buslinien in verschiedene
Richtungen abbiegen, muss mindestens noch
die Linie ubertragen werden, um die passende
Fahrtrichtung zu priorisieren.

Dartber hinaus konnen in fortgeschrittenen Syste-
men auch Information zur aktuellen Punktlichkeit
ubertragen werden, sodass verspatete Busse eine
besonders hohe Prioritit bekommen, um schnell
wieder in die regulire Fahrplanlage zu kommen.

Die fur die Priorisierung gewonnenen Echtzeit-

informationen konnen auch uber die reine Bus-

SIGNALTECHNISCHE MASSNAHMEN

beschleunigung hinaus genutzt werden, um bei-
spielsweise uber Anzeigetafeln an Haltestellen
oder das Smartphone die Reisenden zu infor-
mieren. Mit diesen Informationen kénnen die

Reisenden dann ihre Reise optimieren.

WIRKUNG SIGNALTECHNISCHER
MASSNAHMEN

Konsequente Umsetzungen von Busbeschleuni-
gungen durch verkehrsabhingige LSA-Steuerun-
gen erreichen deutliche Einsparungen bei den
Verlustzeiten an LSA.

So zeigen Vorher-Nachher-Messungen’ bei reali-
sierten Projekten, dass 60 bis 80 Prozent der LSA-

Verlustzeiten reduziert werden konnen.

Weitergehende Untersuchungen’ zeigen, dass eine
Priorisierung von Bussen nicht zu Verschlech-
terungen des sonstigen Kfz-Verkehrs fihrt. Je
nach Zustand der bisherigen Signalanlagen kann
ein Umbau einer Festzeit zu einer verkehrsab-
hangigen Steuerung sogar zur Verbesserung des
Verkehrsablaufs und damit einer weiteren Ver-

ringerung der Emissionen fihren.
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4 BAULICHE MASSNAHMEN

Ein guter Entwurf von Haltestellen kann die
Verlustzeiten vor allem beim Fahrgastwechsel
verringern. Bauliche Mafinahmen an der Strecke
und an Knotenpunkten in Form von Bussonder-
streifen wirken auf die Verlustzeit an der Strecke
und konnen zusammen mit signaltechnischen
Mafinahmen die Verlustzeit an Knotenpunkten

weiter reduzieren.

Bei der raumlichen Anordnung von Haltestel-
len entlang einer Linie stehen die fur Fahrgiste
gunstige Erreichbarkeit sowie eine hohe Ver-
kehrssicherheit, speziell auch fir querende Fufi-
ganger:innen, im Vordergrund.

Falls eine Haltestelle an einem lichtsignalge-
steuerten Knotenpunkt liegt, ist rein aus Sicht
der OPNV-Priorisierung eine Anordnung nach
Uberqueren des Knotenpunkts zu bevorzugen.
Die oft stark schwankende Fahrgastwechselzeit
muss dann nicht in der verkehrsabhingigen Sig-
nalsteuerung berucksichtigt werden.

BUSKAP VERSUS BUSBUCHT
Busse konnen entweder auf der Fahrbahn (Bus-
kap bzw. Haltestelle am Fahrbahnrand) oder in

einer Busbucht im Seitenraum halten.

(B

Das Buskap ist aus Sicht einer ziigigen Fahrt zu

bevorzugen:

1. Der Bus kann das Buskap anfahren
und muss beim Ausfahren nicht in den

flieRenden Kfz-Verkehr einfadeln.

2. Durch die einfache Anfahrt kann das
Spaltmald zwischen Bus und Bordstein
sehr gering gehalten werden, sodass ein
schneller Fahrgastwechsel maoglich ist
— insbesondere auch flr mobilitatseinge-
schrankte Personen.

3. Es gibt weniger Stérungen durch
ordnungswidrig parkende Fahrzeuge,

siehe dazu auch das Kapitel 6.

4 . Der Bus setzt seine Reise nach dem Halt
als Pulkfihrender vor den sonstigen Kfz
fort und kann damit stérungsfrei fahren.
Zudem wird dem Kfz-Verkehr so die Bevor-
rechtigung des OPNV verdeutlicht.

Abb. 2: Buskap (oben) versus Busbucht (unten)



Abb 3: Mobilitdtsstation Offenburg
(Quelle: https://gimby.net/image/838/)

Auch mit Blick auf einen geringen Flichenver-
brauch, groflere Warteflichen und einen ein-
facheren Winterdienst ist das Buskap der Bus-
bucht uberlegen. Entsprechend lohnt es sich im
Rahmen eines Neubaus, aber auch im Zuge von
Umbaumafinahmen fiir die in der OPNV-Stra-
tegie 2030° angestrebte Attraktivititssteigerung
von Haltestellen, das Buskap zu bevorzugen.
Busbuchten sind in seltenen Fillen dennoch das
Mittel der Wahl, wenn es z.B. an Endhaltestel-
len aufgrund von Pausenzeiten zu sehr hohen

Standzeiten kommt.

EFFIZIENTER ENTWURF

Bei der Ausgestaltung der Haltestellen ist vor
allem darauf zu achten, dass ein schneller Fahr-
gastwechsel moglich ist.

Zum einen durfen dafir Sitzmoglichkeiten,
Mulleimer, weiteres Mobiliar und abgestellte
andere Verkehrsmittel das Einsteigen nicht be-
hindern. Dafir muss der Warteraum grofl genug

sein und von Hindernissen freigehalten werden.

Dabei helfen auch Mobilitatsstationen (vgl.
Abb.: 3), die eine geordnete Verknipfung vom
OPNV mit dem Fahrrad und weiteren Mobili-

tatsangeboten ermoglichen.

BAULICHE MASSNAHMEN

Zum anderen ist ein niveaugleicher Einstieg an-
zustreben, um einen schnellen Fahrgastwechsel
zu ermoglichen.

SCHNELLE FAHRT AUF EIGENEM FAHRWEG
Ein besonderer Fahrweg fir Busse ist ein Mittel
der Busbeschleunigung, das auch den Stellen-
wert des OPNV sowohl im urbanen als auch
lindlichen Raum unterstreicht. Besonderes Ge-
wicht erhalten diese Mafinahmen, wenn gezielt
verfugbare Flachen umverteilt werden.

Das Ziel von Bussonderfahrstreifen ist es, dass
der Bus auch dort ungestort fahren kann, wo
sich der sonstige Kfz-Verkehr staut. Dies kann
entlang von lingeren Streckenabschnitten oder,
um Rickstaus umfahren zu kénnen, vor einem

Knotenpunkt sinnvoll sein.

Ein Bussonderfahrstreifen hat nach der Richt-
linie® eine Regelbreite von 3,50 Metern und ist
damit breiter als die meisten innerstadtischen
Kfz-Fahrstreifen. Die Umsetzung eines Bus-
sonderfahrstreifens kann im begrenzten stadti-
schen Straflenraum zu Einschrinkungen ande-
rer Verkehrsteilnehmender fahren. Eine solche

Neuverteilung des Stralenraums zugunsten des

M
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OPNV ist jedoch ein explizites Ziel der OPNV-
Strategie 2030 des Ministeriums fur Verkehr
und ubergeordnet der Verkehrswende, um den
OPNV als attraktive Alternative zum Pkw zu
etablieren. Ein Bussonderfahrstreifen trigt dazu
bei, auch lokale Klimaschutzziele im Verkehr
zu erreichen und die Bevorrechtigung umwelt-

freundlicher Verkehrsmittel deutlich zu machen.

Alternativ sind zeitlich befristete Bussonder-
streifen (nur tagsuber, nur in den Spitzenstun-
den) moglich, auf denen in den anderen Zeiten
Parken oder haltender Lieferverkehr erlaubt
sind. Dies kann zur Sicherstellung der Verhilt-
nismafligkeit auf Grund der Vorgaben aus § 45
StVO noétig sein. Negative Wirkungen auf
schwichere Verkehrsteilnehmer:innen, wie den
Fufi- oder Radverkehr sind dabei in jedem Fall

zu vermeiden.

In einigen Fallen ist ein Bussonderfahrstreifen
durch Linienbusse nur gering ausgelastet - da-
runter leidet die Akzeptanz der anderen Ver-
kehrsteilnehmer:innen. Daflir ermoglicht die
Stralenverkehrsordnung (StVO) die Freigabe
von Bussonderfahrstreifen fur Fern- und Reise-
busse, aber auch Taxis. Auch die Offnung fiir
weitere umweltfreundliche Kfz (z.B. elektrisch
und/oder mehrfach besetzt) kann geprift wer-
den und unterstutzt die klimafreundliche Mo-
bilitat weiter. Ein rechtlicher Rahmen fur solche
Spuren besteht derzeit noch nicht. Forschungs-
projekte zeigen, dass bis zu 60 Busse und 100
Pkw pro Stunde bei sehr guter Verkehrsqualitat

abgewickelt werden konnen®.

Auch der Radverkehr kann auf Bussonderfahr-
streifen freigegeben werden, falls auf der Strafle
oder im Umfeld keine geeignete Alternative ge-
funden wird. Zur Gewibhrleistung der Verkehrs-
sicherheit sind jedoch Einsatzkriterien bzgl. der
Breite des Bussonderfahrstreifens, den zulassi-
gen Verkehrsstirken und Haltestellenabstinde

zu prufen und zu berucksichtigen.

Abb. 4: Temporare Bussonderfahrstreifen mit Freigabe
flr ausgewahlte andere Verkehrsmittel

Bussonderfahrstreifen kommen nicht nur im
stadtischen Umfeld zum Einsatz, sondern kon-
nen auch auflerhalb geschlossenen Ortschaften
die Fahrzeiten von Bussen deutlich reduzieren.
Um zusitzliche Versiegelungen zu vermeiden,
sollte dabei zunichst eine Neuverteilung des
Straflenraums gepruft werden. So kann z. B. ein
Kfz-Fahrstreifen auf Steigungsstrecken verkehrs-
rechtlich als Bussonderfahrstreifen ausgewiesen
werden. (Abb. 5 + 6)

Dartber hinaus ermdglichen Bussonderfahr-
streifen dem Bus, in Zufahrten zu stark ausgelas-
teten lichtsignalsteuerten Knotenpunkten oder
den vermehrt eingesetzten Pfortnerampeln den
Stau zu umfahren. Hier kann je nach ortlicher
Gegebenheit auch die Gegenfahrbahn mit ent-
sprechendem signaltechnischem Schutz mitge-

nutzt werden.



Abb 5 + 6: Neckarstralle /L1142 von Waiblingen in Richtung Remseck/Neckar

Fur Bussonderfahrstreifen auf Auflerortsstrafien
bestehen gesonderte Fordermoglichkeiten fir
Kommunen, soweit diese die Baulast fir den
Bussonderfahrstreifen tragen. Geteilte Baulast-

tragerschaften sind dabei maoglich.

BAULICHE MASSNAHMEN
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Auch betriebliche Mafinahmen konnen die Bus-
fahrt beschleunigen. Hier geht es vor allem um
Verlustzeiten durch Fahrausweiskontrolle und

-verkauf sowie das Ein-, Aus- und Umsteigen.

Dartber hinaus kann mit einer auf Echtzeit-
daten basierenden Anschlusssicherung, z. B. durch
Einfihrung eines Rechnergestitztes Betriebs-
leitsystem (RBL), die tatsachliche Reisezeit der

Reisenden verringern.

FAHRAUSWEISE ALS BREMSE?

Die Kontrolle von Fahrausweisen durch das
Fahrpersonal und der damit verbundene Zwang
zur Nutzung der vorderen Tur bremst die Fahrt
eines Busses aus. Hier lohnt es sich zu prufen,
ob die Kontrolle durch vermehrten Einsatz von
Prufpersonal entfallen oder durch Smart Tickets

zumindest schneller erfolgen kann.

Mit Smart Tickets oder der Einfihrung von uber

das Smartphone bestellbaren e-Tickets nach den

5 BETRIEBLICHE MASSNAHMEN

technischen Standards der VDV-Kernapplika-
tion ldsst sich zugleich der Verkauf von Fahraus-
weisen durch das Fahrpersonal reduzieren. Er-
ginzend wirken hier Automaten an Haltestellen
und Vergunstigungen fir Mehrfachtickets. Auch
die Vereinfachung der Tariflandschaft oder die
Schaffung einer OV-Jahreskarten, die in der
OPNV-Strategie 2030° diskutiert werden, kdnnen

die Wartezeiten durch Fahrausweise reduzieren.

FAHRZEUGE ALS BESCHLEUNIGER?
Bei der Neuanschaffung von Fahrzeugen sollte
auf ausreichend viele und breite Turen geachtet

werden.

Auch technische Details wie die Offnungs- und
Schliefizeiten oder die Moglichkeit des zentra-
len Offnens aller Tiren durch das Fahrpersonal
konnen die Haltestellenaufenthaltszeiten redu-
zieren. Hier addieren sich selbst kleine Einspa-
rungen uber die grofle Anzahl von Haltestellen

zu einer relevanten Grofle.



BETRIEBLICHE UND VERKEHRSORGANISATORISCHE MASSNAHMEN

Verkehrsorganisatorische Maflinahmen sollen vor
allem die Storungen des Verkehrsablaufs der Busse

durch den sonstigen Kfz-Verkehr minimieren.

Eine wesentliche Rolle spielen dabei die Anord-
nung und Kontrolle von Park- und Halteverbo-
ten an den Haltestellen und auf Bussonderfaht-
streifen bzw. dem vom Bus genutzten rechten
fahrstreifen. Entscheidend sind hier eine regel-
miflige Uberwachung und konsequente Verfol-
gung von Verstoflen. Ein effizienter Prozess von
der Meldung durch das Fahrpersonal bis hin zur
Entfernung von falsch parkenden Kfz reduziert
den Zeitraum, in dem Verlustzeiten auftreten.
Der Erlass zur Uberwachung und Sanktionie-
rung von Ordnungswidrigkeiten im ruhenden
Verkehr® unterstitzt dabei, indem beispiels-
weise Abschleppmafinahmen ausdrucklich als
zuldssig bei blockierten Bushaltestellen oder
Bussonderfahrstreifen genannt werden.

6 VERKEHRSORGANISATORISCHE MASSNAHMEN

Dies kann durch Abbiegeverbote erginzt wer-
den. So konnen an lichtsignalgesteuerten Kno-
tenpunkten Verbote firs Linksabbiegen mehr
Flexibilitit fir die OPNV-Priorisierung schaffen.
Auch an vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten
kann ein solches Verbot als Beschleunigungs-
mafinahme dienen, wenn der Ruckstau der
Linksabbieger:innen den Bus regelmaflig behin-
dert.

Naturlich mussen solche Abbiegeverbote in
einem grofiriumigen Kontext bewertet werden,
damit sich die Probleme nicht nur an den nachs-
ten Knotenpunkt verlagern oder es gar zu mehr
Emissionen durch Umwege des Kfz-Verkehrs

kommt.
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Um das ambitionierte Ziel einer Verdopplung
der Nachfrage im OPNV zu erreichen, werden
entsprechende Projekte tuber LGVFG-Mittel
gefordert. LGVFG steht fur das Landesgemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (Gesetz tiber Zu-
wendungen des Landes zur Verbesserung der

Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden).

Die Mittel im LGVFG-Programm sind seit 2020
mit dem Auslaufen der Bundesmittel aus dem
Entflechtungsgesetz von 165 auf 320 Millionen
Euro angehoben worden.

Der LGVFG-Regelfordersatz betriagt 50 Prozent
zuzuglich einer Planungskostenpauschale. Bei
ausgewahlten Maflnahmen kann die Forderung
sogar 75 Prozent betragen. Dazu zahlen z.B.
Projekte zur Schaffung von Barrierefreiheit oder
Projekte mit besonders positivem Beitrag zum
Klimaschutz durch Reduzierung der Treibhaus-

gasemissionen.

Beschleunigungsmafinahmen sind nach § 2 Num-
mer 8 LGVFG ausdrucklich forderfahig. Gemafl

KLEINER VERKEHRSKNOTEN (<10 Signalgruppen)
= 15.000€ ZUWENDUNGSFAHIGE KOSTEN

7:-*".

Abb. 7: Zuwendungsfahige Kosten LSA nach LGVFG

7 FORDERUNGSMOGLICHKEITEN

der ,Richtlinie Beschleunigungsmafinahmen®
werden bauliche und steuerungstechnische In-
vestitionsmaflinahmen gefordert, wenn diese die
Qualitit (Punktlichkeit, Fahrplantreue, Schnel-
ligkeit, Zuverlissigkeit, Erreichbarkeit und Sto-
rungsbewiltigung) sowie die Wirtschaftlichkeit
dauerhaft verbessern. Auch die Einrichtung von
e-Ticket-Systemen ist forderfahig.

Die zuwendungsfihigen Kosten werden entwe-
der pauschal (z. B. Umristung einzelner LSA,
e-Ticket-Systeme) oder nach Einzelfallbetrach-
tung festgelegt.

Ubrigens: Falls die Kosten im Laufe der Um-
setzung erheblich steigen, kann zur Vermeidung
einer besonderen Hirte eine Nachbewilligung
erfolgen.

Ausfuhrliche Beschreibungen sowie die Verwal-
tungsvorschriften nebst Anlagen und Antrags-
formularen sind auf der Webseite der Regie-

rungsprasidien zu finden unter:

MITTLERER VERKEHRSKNOTEN (10-25 Signalgruppen)
S 25.000€ ZUWENDUNGSFAHIGE KOSTEN




FORDERUNG KOMMUNALER
STRASSENBAU (LGVFG):

www.t1p.de/foerderung-

strassenbau-kommunal

FORDERUNG OPNV (LGVFG):

www.t1p.de/foerderungen-oepnv

Dort finden Sie auch Kontaktdaten der zustin-
digen Ansprechpersonen. Die Zustindigkeit fir
Zuschusse fir neue Busse liegt bei der L-Bank.

Antrige konnen von Gemeinden, Gemeinde-
verbinden, Landkreisen, offentlichen und priva-
ten Unternehmen gestellt werden.

FORDERUNGSMOGLICHKEITEN

Erginzt werden die LGVFG-Mittel durch wei-
tere Forderprogramme des Landes Baden-Wrt-
temberg,’ durch Bundesmittel aus dem GVFG-
Programm mit ebenfalls deutlich erhohtem

Fordervolumen sowie weiteren Forderprojekten
des Bundes.

Aber auch wenn die Busbeschleunigung nicht
im Fokus eines Forderantrags steht, konnen ggf.
kleine Bausteine der in diesem Leitfaden be-
schriebenen Maflinahmen in anderen Projekten,
z.B. zum barrierefreien Ausbau nach LGVFG
oder zum Umsetzung der e -Ticketing-Strategie
des Landes Baden-Wurttemberg im Programm
LLETS go!“ mit umgesetzt oder co-finanziert

werden.
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8 ZUSAMMENFASSUNG

Mit den in dieser Broschure dargestellten Bus-
beschleunigungsmafinahmen lassen sich grofle
Teile der Verlustzeiten von Bussen einsparen.
Damit werden die Buslinien verldsslicher und
attraktiver fir OPNV-Fahrgiste und tragen da-
mit zum Ziel der Verdoppelung der OPNV-
Fahrgiste in Baden-Wirttemberg bei.

Dabei sind vor allem signaltechnische Mafinah-
men zur Priorisierung von Bussen an Ampeln
erfolgversprechend. Diese Uberall hoch wirk-
samen Mafinahmen lassen sich kurzfristig um-
setzen und koénnen sich durch die Modernisie-
rung der Signaltechnik auch positiv fir andere

Verkehrsteilnehmer:innen auswirken.

Infrastrukturelle Maflinahmen sind oft mittel-
oder langfristig umsetzbar. Ein Fokus sollte hier
zukiinftig auf der bewussten Neuverteilung des
Straflenraums durch die Einrichtung von Bus-

sonderfahrstreifen liegen, eine der zentralen

Betriebliche und verkehrsorganisatorische Mafi-

nahmen vervollstindigen das Maflnahmenpaket.

Umfangreiche Fordermoglichkeiten vor allem
uber das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (LGVFG) ermoglichen den beteiligten
Kommunen und Verkehrsunternehmen die Um-

setzungskosten dieser Mafinahmen zu verringern.

Zudem kann das Verkehrsangebot, nach der
Umsetzung der Mafinahmen, durch den effizien-
teren Betrieb bei vergleichbaren Personal- und

Fahrzeug-Ressourcen deutlich ausgedehnt wer-
den. Dadurch konnen die steigenden Fahrgast-
zahlen besser bewiltigt und gleichzeitig das An-
gebot nochmal durch dichtere Takte verbessert

werden.

Als kompetente Ansprechpartnerin in Sachen
Forderung und Verkehrstechnik stehen die
Abteilungen 4 der vier Regierungsprasidien zur

Mafinahmen der OPNV-Strategie 2030. Verfugung.
Kategorie MaBnahme Anwendungsfall Wirkung Umse_tz- Anmerkung
barkeit
) ) Signaltechnische | Lichtsignalgesteuerte i Kurzfristi Ggf. positiv fur andere Ver-
Lichtsignal- | MaRnahmen Knotenpunkte 9 | kehrsteilnehmende
anlagen
Ggf. mit Zusatzlich: hohe Aus- Umfahrung von Rickstau im
Bussonderstreifen |lastung und Platz fir +++ Mittelfristig | Knotenpunktsbereich; starke
in den Zufahrten Bussonderstreifen Sichtbarkeit und AuRenwirkung
Bussonderstreifen | Hoch belastete ot Mittel-/ Starke Sichtbarkeit und
Infrastruktur | 5, qer Strecke Streckenabschnitte langfristig | AuRenwirkung
Umgestaltung Busbucht, sonstige . . .. | Ggf. mit barrierefreien
von Haltestellen Ineffizienzen e Mittelfristig Umbaumalnahmen umsetzbar
Smart bzw. OPNV-Systeme ohne Mittel-/ Schnell'grelr Fahrgastwechsel
. ; ; . + S als zusatzlicher Nutzen von
e-Ticketing smart bzw. e-Ticketing langfristig ) :
Betrieb e-Ticketing
Fahrzeugtiren Alle Busunternehmen | + Mittel-/ Bei Neuanschaffung auf effizi-
langfristig | enten Fahrgastwechsel achten
Verkehrs- Parkraum- Bei hohem Parkdruck /it Kurz-/ Freihalten von Haltestellen stei-
organisation | management und Falschparkeranteil mittelfristig | gert auch die Barrierefreiheit

Abb. 6: Férdermdglichkeiten Uber das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG)
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