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1. Einleitung

Die Burgerschaft der Hansestadt Lubeck hat mit einem Grundsatzbeschluss
(VO/2021/10558) Ziele fur die Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplans festgelegt.
Der Anteil des OPNV an der Verkehrsmittelwahl der Libeckerinnen und Lubecker soll
gemessen an den Hauptwegen von z. Zt. 11 % auf 20 % und gemessen an der gesamten
Verkehrsleistung nach Personenkilometern sukzessive von z. Zt. 27 % auf 40 % bis zum Jahr
2040 zu steigen. Erste MaRBnahmen zur Attraktivierung des OPNV wurden mit der Einrichtung
des Haltepunkts Libeck-Moisling, dessen Einbindung in den OPNV und der Einflhrung
starker Taktachsen auf ausgewahlten Relationen bereits umgesetzt.

Im 5. Regionalen Nahverkehrsplan werden weitere MaBnahmen benannt und durch die
Einfihrung eines integrierten Taktfahrplans wird eine Basis fur ein zukunftsfahiges OPNV-
Netz geschaffen.

Im Rahmen der Erstellung des 5. RNVP stellte sich jedoch heraus, dass mit einer nur
begrenzten Ausweitung des Leistungsvolumens auch nur begrenzte Nachfragesteigerungen
erzielbar sind und der angestrebte Modal-Split noch nicht erreicht wird.

Da héhere Nachfragesteigerungen erheblich mehr Verkehrsleistung bendétigen und hierfur
auch zusatzliche Infrastruktur- und Personalbedarfe entstehen, ist eine Umsetzung
weitreichenderer MaBnahmen in der Laufzeit des 5. RNVP nicht realistisch.

Dennoch soll dieser RNVP einen ersten Schritt zu einer Verkehrswende in der Hansestadt
Libeck darstellen und die Basis fir ein zuklnftiges OPNV-Netz bilden. Daher wurde
zusatzlich ein Verkehrswendeszenario fur den 6ffentlichen Verkehr aufgesetzt. Dieses lasst
die Erkenntnisse aus dem 5. RNVP einflielen und baut auf den vorgeschlagenen Ansatzen
weiter auf. Zusatzlich wurden die Erkenntnisse der separaten Untersuchung fur ein
eigenstandiges StralRenbahnnetz in der Hansestadt Llubeck einbezogen. Aus dieser
Untersuchung konnten u. a. Kennzahlen zu Potentialen und Kapazitatsbedarfen der
Verkehrsachsen in Lubeck Gbernommen werden.

Im Verkehrswendeszenario soll unter Berlcksichtigung begrenzender Rahmenbedingungen
untersucht werden, wie weit der Modal-Split-Anteil des OPNV durch den Ausbau des
Busangebots erhéht werden kann. Um kein rein theoretisches Szenario entstehen zu lassen,
wurden begrenzende Kriterien festgelegt und dokumentiert, z. B. zur maximalen Belastung
bestimmter Stralenabschnitte im Busverkehr.

Zudem wurde das Verkehrswendeszenario als eigenstandiges Szenario gerechnet, in
welchem nur MaRnahmen im OPNV unterstellt werden. MaBnahmen im Rad- und
FulBverkehr oder im MIV wurden nicht unterstellt, um die Auswirkungen nicht durch
Wechselwirkungen zu verfalschen. Ein Ubergreifender Zielentwurf fur alle Verkehrstrager
unter Berucksichtigung aller Wechselwirkungen entsteht somit sinnvollerweise erst im
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Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans, in  welchen die Ergebnisse des
Verkehrswendeszenarios einflie3en.

Aus den Ergebnissen des Verkehrswendeszenarios kann abgeleitet werden, inwieweit die
gewunschte Verkehrswende rein durch Angebotsmalinahmen im Busverkehr erzielt werden
kann oder ob weitere Malinahmen notwendig sind. Hierbei soll insbesondere auch ein
Abgleich mit den Ergebnissen des Teilgutachtens fur ein eigenstandiges StralRenbahnnetz in
Libeck erfolgen, fur das bereits konkrete Aufwands- und Nachfragedaten ermittelt wurden.
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2. Methodik

Im Vorgriff auf die Fortschreibung des Regionalen Nahverkehrsplans und der Erstellung des
Verkehrsentwicklungsplans wurde mit der Aufstellung eines regionalen, multimodalen
Verkehrsnachfragemodells ein Werkzeug geschaffen, mit dem die Auswirkungen von
veranderten oder neuen Angeboten im OPNV transparent und vergleichbar bewertet
werden kénnen. Mit dem Verkehrsmodell kann die Zielerreichung sowohl fur kurzfristige als
auch langfristige MaBnahmenansatze gepruft werden.

Die Erstellung des Verkehrswendeszenarios erfolgte modellunterstitzt in mehreren
Schritten, die nachfolgend beschrieben werden:

Iterative Zielnetz mit

Setzung Rahmen- Weiterentwicklung optimierter Balance

Aufbau Basisnetz

bedingungen mit aus Leistungsweitung
Erganzungsbausteinen und Nachfrageeffekt

Abbildung 1 Prozess Verkehrswendeszenario

2.1 Setzung der Rahmenbedingungen

Wie bereits einleitend beschrieben, soll das Verkehrswendeszenario hinreichend realistisch
umsetzbar sein und die Erkenntnisse vorliegender Gutachten aufgreifen. Zudem soll das
Verkehrswendeszenario maximal einfach gestaltet sein, um einfache Analysen und
Ruckschlisse zu ermdglichen. Weiterhin soll das Netz eine Anpassungsfahigkeit fir mogliche
zukunftige Erweiterungen berucksichtigen, die z. B. erst mit dem Bau neuer Infrastrukturen
in Abstimmung mit weiteren MalBnahmen des Verkehrsentwicklungsplans aktiviert werden
kdénnen. Es wurden die folgenden Setzungen vorgenommen:

2.1.1 Maximalbelegung von Streckenabschnitten

Eine wichtige Begrenzung des moglichen Wachstums des Busverkehrs stellt die maximale
Belegung der Stral3enabschnitte im Innenstadtkern, insbesondere auf der Altstadtinsel, dar.
Eine Uberbelegung fuhrt dazu, dass Fahrten sich gegenseitig behindern und Verspatungen
aufgebaut werden. Zudem sind Uberbelegte Streckenabschnitte auch fir Ful3- und
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Radverkehr als Hindernis anzusehen, insbesondere wenn zusatzliche Bevorrechtigungen des
OPNV bestehen sollen.

Es wurde unterstellt, dass maximale, organisatorische Anstrengungen fur eine Abwicklung
moglichst hoher Verkehrsleistungen erfolgen, jedoch hierbei keine mehrspurigen
Bushaltestellen oder Busspuren bzw. Haltestellen mit Vierfachaufstellung hintereinander
entstehen sollen, da diese sich auch negativ auf das Stadtbild auswirken und eine
Trennwirkung verursachen wuirden.

Bei der maximalen Belegung von Abschnitten wurde sich an Erfahrungswerten anderer
Stadte orientiert und mit maximalen Takten gearbeitet. Grundsatzlich sollte hierbei das
Muster “3-4-3" nicht Uberschritten werden, bei welchem drei Fahrten pro Richtung in 10
Minuten im Abstand von jeweils 3 bzw. 4 Minuten nacheinander verkehren und sich somit
planmaRig nicht behindern. Insbesondere auf langeren Abschnitten sollten diese Abstande
eingehalten werden. In der Innenstadt wird dieses Muster jedoch bereits heute teilweise
Uberschritten, weswegen fur die besonders wichtige Stammstrecke Hauptbahnhof/ZOB -
Holstentor - Altstadtinsel und die angrenzenden Streckenabschnitte besondere Setzungen
vorgenommen wurden, die sowohl einen dichten Verkehr auf der Stammstrecke als auch
einen adaquaten Verkehr auf den weiteren Zulaufstrecken zur Altstadt widerspiegeln.
Hierbei wurde auch die besondere bauliche Situation in der Wahmstral3e berucksichtigt, die
mehr als 2 Fahrten je 10 Minuten je Richtung als kaum umsetzbar erscheinen lasst.

Tabelle T Maximalbelegung von Streckenabschnitten im Innenstadtkern

Max. Fahrten pro Stunde/Richtung

60 | Abschnitt Hbf <> Holstentorbricke

48 | Abschnitt Holstenstral3e

18 | Abschnitt Altstadt <> Burgtor/Gustav-Radbruch-Platz
30 | Abschnitt Altstadt <> Stadthalle (MUhlenstralRe)

12 | Abschnitt Altstadt <> Rehderbricke (Wahmstralie)

Diese Setzung wurde fur die Normalverkehrszeit als fixiert angesehen. Fur die wenigen
Stunden der Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags wurde es als zulassig
betrachtet, in einzelnen Abschnitten bis zu 4 zusatzliche Fahrten pro Stunde verkehren zu
lassen, um die Kapazitdten auf besonders neuralgischen Linien zu erhohen. Verstarker
wurden vorrangig Uber die MUhlenstralBe und weiter in Richtung Untertrave geftuhrt, um die
Abschnitte Burgtor und Wahmstral3e nicht noch weiter zu belasten und den bereits voll
ausgelasteten Verlauf Uber den Holstentorplatz in Richtung ZOB/Hauptbahnhof zu
umgehen.
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Aufgrund der sich abzeichnenden Uberbelegung zahlreicher Streckenabschnitte wurde
zudem festgelegt, das Netz zu hierarchisieren (siehe folgender Absatz) und in der
Normalverkehrszeit ausschlieBlich Metrobus-Linien mit Gelenkbussen durch die zentrale
Altstadt zu fuhren, wahrend Stadtbus- und Erganzungslinien um die Innenstadt
herumgefuhrt werden. Fur die nicht durch die Altstadt verkehrenden Linien wurde jeweils
mindestens ein optimierter Ubergangspunkt auf das Metrobus-Netz festgelegt und auf den
Umfahrungswegen rund um die Altstadt auch die Bedienung mindestens einer Haltestelle
mit fuBBlaufiger Erreichbarkeit zur Altstadt sichergestellt.

2.1.2 Netzhierarchie und Netzabdeckung

Es wurde eine strenge Netzhierarchie mit Metrobussen, Stadtbussen, Expressbussen
angewandt. Wenn moglich werden durch dieses Grundnetz auch die erschlieRenden
Funktionen Gbernommen und notwendige Verstarkung zur Hauptverkehrszeit integriert. In
Einzelfallen sind jedoch weitere Linien zur Quartierserschlieung und Erganzung notwendig,
die hier als Lokalverkehr zusammengefasst werden sollen:

e Metrobus
o Hauptlinien mit mindestens 10-Min.-Takt, Uberlagerung zu 5-Min.-Takt in
nachfragestarken Abschnitten
o Fuhrung Uber die zentrale Innenstadt
o Vorrang bei der Belegung der kapazitativ begrenzten Abschnitte
e Stadtbus
o Erganzende Hauptlinien im 20-Min.-Takt bzw. 30-Min.-Takt, haufig Uberlagert
zum 10-Min.-Takt
Umfahrung der zentralen Innenstadt
o Fokus auf tangentialer Erganzung mit einzelnen radialen Funktionen
An den Linienenden Prifung der Ubernahme von lokalen
Erschliefungsfunktionen
e Expressbus
o Zusatzliches Angebot fur langlaufende Relationen mit hoher Punkt-zu-Punkt-
Nachfrage, mindestens im 30-Min.-Takt mit nachfragebezogener Verdichtung
bis auf 10-Min.-Takt
o Bedienung nachfragestarker Haltestellen und wichtiger Umsteigepunkte
Prafung der Fuhrung durch die zentrale Innenstadt, jedoch nachrangig
gegenuber dem Metrobus
o An den Linienenden Prifung der Ubernahme von lokalen
Erschliefungsfunktionen
e Lokalverkehr
o FeinerschlieBung im 30-Min.-Takt, teilweise nur tagsuber ohne SVZ-Verkehr
o Fokus auf gebrochenem Verkehr mit Anschluss zum Hauptnetz
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Es wurden alle heutigen Bediengebiete der Linien von SWL Mobil einbezogen, da hier durch
die weitestgehend auch durch die Hansestadt Lubeck Ubernommene Aufgabentragerschaft
auch ein entsprechend freier Gestaltungsspielraum besteht. Fir die ein- und ausbrechenden
Regionalverkehrslinien der Kreise Segeberg, Stormarn, Herzogtum Lauenburg liegt ein
eigenes, gemeinsames Zielnetz der jeweiligen Aufgabentrager vor, das ubernommen wurde.
Es wurden nur einzelne heutige Abschnitte des Regionalverkehrs im Bereich der Kreise
Ostholstein  und Nordwestmecklenburg im direkten Stadt-Umland-Verkehr in das
Verkehrswendeszenario einbezogen, da hier aufgrund der Verflechtungen mit dem
Stadtgebiet eine zukunftige Verzahnung mit dem Stadtverkehrsangebot besonders sinnvoll
erscheint und fur diese Korridore bisher seitens der zustandigen Aufgabentrager noch keine
Zielnetze fur die Zukunft vorlagen.

2.2 Aufbau Basisnetz

Zunachst wurden die im Rahmen des 5. RNVP entwickelten und zur Umsetzung empfohlenen
MalRnahmen aufgegriffen und in das Basisnetz integriert.

Far das Basisnetz wurde zudem auf die Ergebnisse des Teilgutachtens zur StralRenbahn
zuruckgegriffen, welches im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erstellt wurde. In
diesem wurden die Gesamtverkehrsstrome Lubecks und maégliche OPNV-Achsen intensiv auf
die Blndelungsfahigkeit und Nachfragewirkung untersucht. Im Verkehrswendeszenario
sollen sich die ermittelten starken Nachfrageachsen entsprechend deckungsgleich
wiederfinden, auch um in einem spateren Abgleich direkt zwischen den Konzepten mit Bus
oder StraRenbahn vergleichen zu kénnen.

Im AulRenbereich wurden die starken Taktachsen aufgefachert, um weiterhin
Direktverbindungen anzubieten, aber der dort geringeren Verkehrsnachfrage gerecht zu
werden. FeinerschlieRende Linien wurden im Basisnetz zunachst, wie im Status Quo belassen
und im Rahmen der Weiterentwicklung in verschiedenen Varianten untersucht.

2.3 Iterative Weiterentwicklung mit Erganzungsbausteinen

Da ein Busverkehrsangebot deutlich geringere Kapazitdten besitzt als ein
Strallenbahnangebot, mussten auf allen Hauptlinien Verdichtungen vorgenommen werden,
um eine Uberlastung der Linien zu vermeiden. Zudem entfallt bei einem reinen
Busverkehrsangebot der sogenannte Schienenbonus, sodass die Bereitschaft, den OPNV zu
nutzen, tendenziell geringer ausfallt. Somit muss ein Busverkehrsangebot hinsichtlich des
Takts und der Netzdichte noch angebotsorientierter und progressiver ausgestaltet werden,
um eine ahnliche GrélRenordnung der Nachfrageabschdpfung zu erzielen.
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Daher wurde das Basisnetz an diversen Stellen weiterentwickelt, wobei jede MaBnahme
hinsichtlich ihres Aufwands und der erzielten Wirkung bewertet wurde. Die Prufung der
Zielerreichung erfolgte nach den folgenden Kriterien:

Mittlere Besetzung

Far jeden Erganzungsbaustein wurde im betreffenden Korridor die mittlere Besetzung der
Fahrten untersucht, differenziert nach Tageswert und Spitzenstunden-Wert der
Nachmittags-Hauptverkehrszeit. In Abschnitten mit hoher Besetzung von > 20 Fahrgasten
pro Fahrt im Tagesmittel, erfolgte eine weitere Verdichtung der Verkehre, bis sich eine
Sattigung einstellte, bei der trotz hoherem Takt keine Fahrgaststeigerung mehr beobachtbar
ist.

In Abschnitten mit niedriger Besetzung von < 8 Fahrgaste pro Fahrt im Tagesmittel, die nicht
an einem Linienende oder -anfang liegen, wurde der Takt sukzessive bis auf die festgelegte
Mindestbedienung ausgedlnnt bzw. die Linie verkuirzt, sofern die Grundversorgung durch
ein anderes Angebot hergestellt wurde. Die Ausdinnungen wurden nur vorgenommen,
wenn die Nachfrage trotz Ausdinnung annahernd konstant blieb, da damit nachgewiesen
werden konnte, dass Taktverdichtungen im entsprechenden Abschnitt keine Wirkung mehr
entfalten.

Far die Spitzenstunden wurden zudem die Abschnitte identifiziert, bei denen eine (zeitweise)
Uberlastung auftritt, welcher durch zusatzliche Fahrten oder veranderte Linienflihrungen
begegnet werden muss.

Nachfragetendenz in den Verkehrszellen

Zusatzlich wurde flr jeden Erganzungsbaustein die Nachfrage auf Basis der Verkehrszellen
gepruft, da somit ausgeschlossen werden kann, dass in Teilbereichen eine schlechtere
Nachfrageabschopfung als im Status Quo eintritt. Zudem konnten die Verkehrszellen
ermittelt werden, bei denen trotz Leistungsausweitung nur geringe Steigerungsraten erzielt
wurden. FUr diese Zellen wurden dann veranderte Angebotskonzepte Uberpruft und
bewertet.
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2.4 Ergebnisse der Weiterentwicklung

Durch die Weiterentwicklung konnten einige wichtige Elemente identifiziert werden, die sich
als besonders wirksam erwiesen haben und die fur die Weiterentwicklung des OPNV zu
beachten sind:

1. Taktuberlagerung auf Hauptachsen

FUr besonders nachfragestarke Achsen wurde mittels zusatzlicher Metrobus-Linien eine
Taktuberlagerung inkl. der Direktverbindungen in die Altstadt hergestellt. Da die
Aufnahmefahigkeit des Stralennetzes in der Innenstadt jedoch begrenzt ist, konnten nicht
alle Kapazitatsengpasse behoben werden. In besonders nachfragestarken Bereichen musste
daher das Angebot durch zusatzliche Stadtbus-Linien erganzt werden.

2. Starkung der Tangentialachsen

Die notwendigen zusatzlichen Stadtbuslinien kénnen zwar nicht direkt durch die Innenstadt
verkehren, diese jedoch tangential umfahren und hierbei auch Verknipfungen mit anderen
Asten herstellen. Durch die tangentiale Vermaschung des Netzes konnten Kapazititen im
Zulauf auf die Innenstadt freigesetzt werden, da Fahrgaste mit Zielorten aullerhalb der
Innenstadt nicht mehr zwangslaufig durch diese hindurchgefuhrt werden. Um jedoch
Fahrgaste zu dieser Umfahrung zu animieren, die haufig einen Umstieg mehr aufweist, als
ein Fahrweg Uber die Innenstadt, wurde eine Vielzahl dieser Erganzungslinien benétigt, um
die notige Gesamtattraktivitat zu entfalten und den Kapazitatseffekt zu erzielen.

In diesem Zusammenhang stellte es sich auch als vorteilhaft dar, durch eine spezielle
Akzentuierung bestimmter Umsteigehaltestellen die Fahrgaststrome auf die tangentialen
Verbindungen zu lenken. Hierzu wurden die bestehende Haltestelle Karlstral3e in Nordkreuz
und die bestehende Haltestelle Bauernweg in Westkreuz umbenannt und eine Verbesserung
der Umsteigesituation unterstellt. Die Haltestellen Ostkreuz und Sidkreuz wurden neu
eingerichtet und ersetzen die bisherigen Haltestellenlagen Fahlenkampsweg bzw. Am
Bertramshof in veranderter Lage.
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TWestreuz

Abbildung 2 Lage der akzentuierten tangentialen Umsteigehaltestellen und der Zentralhaltestelle

Da durch die FUhrung der Linien Uber den Hauptbahnhof die Achsen in Richtung Westen
bereits umsteigetechnisch verknUpft sind, liegt die Haltestelle Westkreuz im AulBenbereich,
um die Korridore dort ein zweites Mal mit optimierten Umstiegen zu verbinden, da hier im
Gegensatz zu anderen Korridoren eine direkte ErschlielBung aller Fahrbeziehungen nicht
sinnvoll machbar ist.

Neben den dargestellten akzentuierten Haltestellen Ubernehmen die Haltestellen SANA-
Klinikum und Gustav-Radbruch-Platz ebenfalls eine wichtige Rolle fur die VerknUpfung der
unterschiedlichen Linien und Korridore. Da diese Funktion bereits im Status Quo
Ubernommen wird, werden diese Haltestelle nicht umbenannt.

3. Ausweitung des Angebots an Expressfahrten

Neben der Umleitung von Fahrgaststromen durch die tangentiale Vernetzung, kénnen
Fahrgaststrome auch durch die EinfUhrung von Expressfahrten entzerrt werden, da lang
laufende Wege aus der Grundachse ausgelagert werden, wo somit mehr Kapazitat fur andere
Fahrgaste besteht. Expressverbindungen machen vor allem dort Sinn, wo Fahrgaste Uber
lange Distanzen auf Punkt-zu-Punkt-Verbindungen unterwegs sind und somit gut gebundelt
werden koénnen. Neben den bereits aus dem Status Quo bekannten
Expresslinienabschnitten entlang der Travemunder Allee bzw. zwischen Universitat und
Hauptbahnhof wurden weitere Linien eingefuhrt, die zeitweise nur zu den Spitzenstunden

Seite 13



die notige kapazitative Entlastung der Grundlinien gewahrleisten. Die Expresslinien bedienen
hierbei jeweils auch die akzentuierten Umsteigepunkte.
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3. Infrastruktur- und
Beschleunigungsmalinahmen

In Abstimmung mit der Hansestadt Lubeck wurde vereinbart, dass im
Verkehrswendeszenario Beschleunigungs- und Infrastrukturmalinahmen nur unterstellt
werden, wenn diese hinreichend realistisch sind.

In der Innenstadt wurde aufgrund der hohen Fahrtendichte eine “Stammstrecke Innenstadt”
gebildet. In dieser wurden die bisherigen Haltestellen Kohlmarkt, Wahmstrale, Sandstral3e,
KoénigstralBe und Schisselbuden zu einer Haltestellenlage mit dem neuen Namen
Zentralhaltestelle zusammengefasst. Zwischen Holstentorbricke und Lindenplatz wird eine
eigenstandige OV-Trasse auf der Nordseite ausgebildet, sodass die Haltestellenanlage dort
gebiindelt werden. In Richtung Bahnhofsbriicke wird diese OV-Trasse in Randlage am
Lindenplatz vorbeigefuihrt, sodass hier keine Verlustzeiten entstehen. Es ergeben sich
folgende einheitliche Fahrzeiten im Bereich der Innenstadt-Stammestrecke:

Untertrave Stadttheater Fleischhauerstr
Bahnhofsbricke
1,5 2 2 L5 1,5
Holstentorplatz Zentralhaltestelle Krahenstr
208 25 1,5 2
2
Fegefeuer

Abbildung 3 Fahrzeiten Stammstrecke

AuBBerhalb der Stammstrecke Innenstadt wurden keine weiteren vollig eigenstandigen
Bustrassen oder Verlegungen von MIV-Verkehrsstromen in andere Ebenen unterstellt, da
hier der bauliche Aufwand und Nutzen erst intensiv gepruft werden musste. Auch weitere
“Beschleunigungen” der Stammstrecke Innenstadt, z.B. durch eine Verlagerung des MIV vom
Lindenplatz waren nicht Bestandteil dieses Szenarios.

Die einzige Ausnahme fur eine weitere Infrastrukturmal3nahme stellt die ,Bahnhofsbrucke”
dar, fur die aus dem StraBenbahn-Gutachten bereits Erkenntnisse zur Machbarkeit vorlagen
und die eine sehr hohe Nachfragewirkung erzielt hat. Daher wurde auch im
Verkehrswendeszenario ein Halt bestimmter Buslinien auf der Bahnhofsbrtcke unterstellt,
von wo aus ein direkter Zugang zu den Gleisen unterstellt wird.
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Im Ubrigen Netz wurden grundsatzlich Bestandsfahrzeiten angewandt, die aus einer
Stichprobe bestehender Fahrten in der Normalverkehrszeit um 14 Uhr ermittelt wurden. Bei
bisher nicht befahrenen Abschnitten wurde eine Annahme getroffen.

Far die Abschatzung realistisch umsetzbarer Fahrzeitverkirzungen wurden die heutigen
Durchschnittsgeschwindigkeiten des OPNV und die infrastrukturellen Rahmenbedingungen
betrachtet. FUr Abschnitte an HauptverkehrsstraBen, bei denen mehrere Fahrspuren
bestehen und auf denen die Durchschnittsgeschwindigkeit im OPNV heute vergleichsweise
gering ist oder auf Streckenabschnitten mit gréReren Verlustzeiten durch Lichtsignalanlagen,
bei denen eine Bevorrechtigung sinnvoll umsetzbar erscheint, wurden daher punktuelle
Verkurzungen der Fahrzeiten im Verkehrswendeszenario unterstellt.

Nachfolgende Tabelle zeigt die Abschnitte, bei denen Reduktionen der Fahrzeiten unterstellt

wurden.

Tabelle 2 Reduktionspotentiale auf Abschnitten

Abschnitt Reduktionspotential

Fackenburger Allee - Bahnhofsbrtcke

wegen eigener Trasse in Seitenlage auf Tmin

Karlstral3e - Fackenburger Allee

Herausnahme 1min wegen Busspuren

Ratzeburger Allee Sud

0,5min beschleunigt zwischen Sudkreuz und Uni

Hochschulstadtteil

1Tmin Beschleunigung zwischen Bessemerstral3e
und Endhaltestelle

Bad Schwartau

Stammstrecke  Markt-Eutiner
Wassergang-Auguststr 1,5-0,5-1

Ring-Mittlerer

Gneisenaustr.-Dragerpark

1Tmin Beschleunigung

Elnsiedelstr-Karlstr

1min Beschleunigung

Josephinenstr.-Hochstr.

0,5min Beschleunigung

Josephinenstr.-Karlstr.

0,5min Beschleunigung

Hochschulstadtteil

1min Beschleunigung Bahnhof - Berliner Allee

statt Blanckstral3e und Moltkeplat

Schlutup Travehaus <> Markt, Tmin beschleunigt
Campus Durchfahrt Ost<>West 1minbeschleunigt
Falkenstral3e, neue

Umstiegshaltestelle Rehderbriucke

Beschleunigung um 1min

Meierstr -> ZOB

1min Beschleunigung

Wisbystr -> Mozartstr

1min Beschleunigung

Mozartstr <> Moislinger Baum

1,5min Beschleunigung

Engelsgrube<>Museumshafen

0,5min Beschleunigung

Untertrave<>Beckergrube

0,5min Beschleunigung

Herrenwyk<>Solmitzstr

1min Beschleunigung

CITTI-Park - > Lohgerberstr

1,5min Beschleunigung

Lutherkirche <->ZOB

1min Beschleunigung

Kurzer Weg -> Reinsbeker Str

0,5min Beschleunigung
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4. Verkehrswendeszenario fur den OPNV

Im Ergebnis liegt ein Verkehrswendeszenario fur den o6ffentlichen Verkehr vor, welches
aufgrund der in Kapitel 2 beschriebenen Vorgehensweise einen realistischen Ansatz darstellt
den Anteil des OPNV am Gesamtverkehr in der Hansestadt Libeck signifikant zu steigern.
Dieses Verkehrswendeszenario stellt als Ergebnis der iterativen Weiterentwicklung (Kapitel
2.3) die optimale Balance zwischen Leistungsausweitungen und Fahrgastwachstum dar. Die
Untersuchung zeigt, dass jede weitere Leistungsausweitung nur unterdurchschnittliches
weiteres Fahrgastwachstum bewirkt, was mal3geblich an den fehlenden Fahroptionen fur
zusatzliche Verkehre liegt, da samtliche Strecken durch die zentrale Innenstadt bereits
hochstbelastet sind.

Als Vergleichsfall fur das Verkehrswendeszenario wird der heutige Fahrplan herangezogen,
welcher auf einen Prognosestand fortgeschrieben wurde. Dieser Prognosestand beinhaltet
die fortgeschriebenen Strukturdaten fur Lubeck und Umland fur das Prognosejahr 2035+,
inkl. veranderter Demographie und neuer Siedlungs- und Gewerbevorhaben. Zudem ist das
zum Zeitpunkt der Erstellung vorliegende Zielnetz fur den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) der NAH.SH herangezogen worden, welches deutliche Leistungsausweitungen auf
den Bahnstrecken um Lubeck vorsieht, weswegen auch mehr Fahrgaste aus dem Umland
den OPNV von/nach Libeck benutzen. Da diese MaRnahmen jedoch bereits Teil des
.Vergleichsfalls” und im Verkehrswendeszenario analog Ubernommen werden, wird das
Fahrgastwachstum nicht dem Verkehrswendeszenario zugeschlagen, sondern ist bereits im
Vergleichsfall enthalten.

Die nachfolgende Tabelle stellt das Verkehrswendeszenario dem Vergleichsfall gegentber.

Tabelle 3 Vergleich Verkehrswendeszenario Vergleichsfall

Vergleichsfall ,,ohne Verkehrswendeszenario
MaRnahmen* fiir den OPNV

Anzahl Buslinien 31 25
Anzahl Fahrten / Werktag 2.323 3.889
Wagenkilometer / Werktag 30.912 67.282
OV-Wege / Werktag gesamt 194.732 242.063
OV-Wege / Werktag Binnen 73.300 103.532
HL
Modal-Split OV - Lubeck 11,1% 16,0%

In Kennzahlen gemessen bleibt das Verkehrswendeszenario jedoch deutlich hinter dem
gesetzten Ziel eines Modal-Split-Anteils an den Hauptwegen von 20% zuruck.
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Eine echte Verkehrswende ist nur mit flankierenden MalRnahmen bei anderen
Verkehrstragern zu erzielen. Diese wurden im Verkehrswendeszenario im OPNV aber nicht
unterstellt. So kdnnen beispielweise Veranderungen beim Motorisierten Individualverkehr
(MIV) durch Anderung der Fahrgeschwindigkeiten, Fahrspuren oder Fahrméglichkeiten, eine
Erhdhung von Parkgebuhren oder eine Konzentration des Parkens an dezentraleren Orten
dazu flhren, dass das Reisezeitverhaltnis zwischen OPNV und MIV sich verandert und mehr
Menschen bereit sind, Teile ihrer Wege mit dem OPNV abzuwickeln.

Dies wiirde die Fahrgastzahlen im OPNV insbesondere auf den schon stark belasteten
Hauptachsen und insbesondere auch zu den Hauptverkehrszeiten in der Theorie ansteigen
lassen. In der Praxis stellt sich jedoch aufgrund der vorliegenden Erkenntnisse aus dem
Verkehrswendeszenario die Herausforderung, diese Verkehre kapazitativ auch abwickeln zu
kénnen. Eine weitere Belegung der Innenstadtstrecken (Uber das Verkehrswendeszenario
hinaus) ist nur schwer vorstellbar, sodass nur groBere GefalRe, z. B. Doppelgelenkbusse, in
Frage kommen. Insbesondere bei engen Fahrbahnen, spitzen Abbiegeradien oder
Haltestellen mit begrenzten Aufstellflachen fuhrt auch diese Kapazitatserweiterung schnell
an Grenzen.

Parallel ist jedoch ebenfalls festzuhalten, dass es z. B. durch Mal3nahmen beim Rad- und
FuBverkehr gelingen kann, kurze Wege aus dem OPNV auf diese beiden Verkehrstrager zu
verlagern. Dies fuhrt dazu, dass insbesondere im Bereich der dicht angebauten Stadtteile
durch den Entfall von Kurzstrecken Kapazitaten frei werden, die fur Fahrgaste mit langeren
Fahrwegen genutzt werden kdnnen. Somit ist insbesondere im Zuge der Aufstellung des
Verkehrsentwicklungsplans eine Analyse der Wechselwirkungen unterschiedlicher
MalBnahmenansatze wichtiger Bestandteil der Konzeption.
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LINIENNETZPLAN GESAMTNETZ

m— i1 (Ratekau-Hochschulstadtteil)

M2 (Bad Schwartau-Grofi Gronau/Blankensee)
M3 (Bad Schwartau-Hermburg)

M4 (Moisling-Travemande)

M5 (Moisling - Schiutup)

M6 (Bad Schwartau-Krummesse)

M7 (Stockelsdorf-Israelsdorf)

M8 (Westkreuz-UKSH)

$10 (Tangente Ring)

S11 (Tangente Falkenstr)

$12 (Wall-Tangente)

S13 (Ost-West-Verstarker)

540 (Quartiersverkehr St. Lorenz)

S41 (Altstadtring)
S42 (Quartiersverkehr St. Jrgen)
X20 (Scharbeutz-UKSH)

X21 (Moisling-UKSH)

X22 (Eichholz-Kicknitz)

X23 (Moisling-Vorwerk-Travemande)
X24 (Kronsforde-Vonwerk-Timmendorf)
X25 (GRP-HBI-UKSH)

230 (Ortsbus Traveminde)

231 (Lokalverkehr Ratekau-Timmendorf)

Z32 (Bad Schwartau-Kucknitz)

[T

Z33 (Regionaltangente Nord)

RNVP Liibeck
Verkehrswendeszenario

RAMBGLL

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwickiung und Mobilitat

Abbildung 4 Liniennetzplan Gesamtnetz

Nachfolgend werden die einzelnen Elemente des Verkehrswendeszenarios kurz vorgestellt.

4.1 Metrobus

Das Verkehrswendeszenario besteht aus acht Durchmesserlinien, die aus dem
AulRenbereich radial auf die Innenstadt zulaufen. Die Linienfuhrung greift das Basisnetz der
StraBenbahn auf, sodass sich die vorgeschlagenen Strallenbahn-Linien im
Verkehrswendeszenario als starke Busachsen wiederfinden. Alle Linien verkehren im 10-
Minuten-Takt, der im AuRenbereich teilweise auf zwei Aste im 20-Minuten-Takt verzweigt
wird. Die Aullenaste sind jeweils so miteinander gekoppelt, dass neben der direkten
Innenstadtanbindung auch weitere wichtige Zielorte im Laufweg liegen, um einen maglichst
hohen Direktfahrtenanteil zu erzielen. Die Linien werden alle Uber die Zentralhaltestelle
Kohlmarkt und den Hauptbahnhof gefihrt. Auf vielen Abschnitten tberlagern sich zwei
Metrobus-Linien zu einem 5-Minuten-Takt. Nicht alle Abschnitte mit hoher Nachfrage und
ausgereizter Kapazitat konnen durch zusatzliche Metrobusse verdichtet werden, da die
Innenstadtstrecken keine weitere Aufnahmefahigkeit besitzen.
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LINIENNETZPLAN METROBUSSE

— 141 (Ratekau-Hochschulstadtieil)
e 112 (Bad Schwartau-Groft Gronau/Blarkensee)

s 13 (Bad Schwartau-Hermburg)

Md (Moisling-Travemonde)

5 (Moisling - Schiutup)

M6 (Bad Schwartau-Krummesse)

s M7 (Stockelsdort-Israelsdor)

M8 (Westhreuz-UKSH)

RNVP Liibeck
Verkehrswendeszenario

RAMBOLL

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobiiitst

Abbildung 5 Liniennetzplan Metrobusse

4.2 Stadtbus

Die Entlastung stark ausgelasteter Abschnitte im Metrobusnetz erfolgt auch durch
Stadtbusse, die zusatzlich tangential verlaufen und somit die Nachfragestrome entzerren.
Die Stadtbuslinien verlaufen ebenfalls als Durchmesserlinien und umfahren den Altstadtkern
auf definierten tangentialen Achsen. Hierbei wird sichergestellt, dass die Altstadt von
mindestens einem Haltepunkt fuldlaufig erreichbar ist. Beispiele hierfur sind die neu
eingerichteten Haltestellen Dankwartsbriicke und Engelsgrube auf der Westseite bzw.
Rehderbricke auf der Ostseite der Altstadt bzw. die Nutzung der gunstig liegenden
Bestandshaltestellen Beckergrube und An der Falkenwiese, von denen jeweils ein direkter
FulBweg in die zentrale Altstadt maglich ist.

Durch die Uberlagerung von Linien wird sichergestellt, dass sich auf vier wichtigen
Tangentialachsen ein 10-Minuten-Takt ergibt. Durch die Zentralhaltestelle und den
Hauptbahnhof, sowie die um die Innenstadt verteilten wichtigen Umsteigepunkte Gustav-
Radbruch-Platz, SANA-Klinikum, Nordkreuz, Ostkreuz und Sudkreuz wird eine optimale
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Verknipfung zu den radialen Metrobuskorridoren ermdglicht. Im AufRenbereich
Ubernehmen die Stadtbusse auch feinerschlieBende Aufgaben und ersetzen somit separate
Quartiersbuslinien.

Zusatzlich wurde rund um die Innenstadt eine Ringlinie eingerichtet, die den Hauptbahnhof
und alle auf die Altstadtinsel zulaufenden Radialachsen kleinteilig verknupft. In diese
Ringlinie wurden auch der dicht besiedelte Stadtteil Sankt Lorenz-Sud und das Dragerwerk
integriert, sodass zusatzlich erschlieBende Funktionen wahrgenommen werden. Mit einer
neuen Haltestelle Buniamshof wird diese neue Linienfuhrung zudem auch anschlussseitig
mit der ebenfalls neu angelegten Nord-Std-Achse SANA-Klinikum - PossehlstraRe - MuK -
Gustav-Radbruch-Platz verknupft.

LINIENNETZPLAN STADTBUSSE

s— 510 (Tangente Ring)
s 511 (Tangente Falkenstr)
$12 (Wall-Tangente)
s §13 (Ost-West-Verstarker)
$40 (Quartiersverkehr St. Lorenz)
m— §41 (Altstadlring)

$42 (Quartiersverkehr St. Jurgen)

RNVP Liibeck
Verkehrswendeszenario

RAMBOGLL

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

zzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzz

Abbildung 6 Liniennetzplan Stadtbusse
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4.3 Expressbus

Neben den bereits im Status-Quo vorhandenen Expresskorridoren werden weitere
Expressbuslinien etabliert, um die Nachfrage auf besonders langlaufenden Relationen zu
entzerren und somit Kapazitdten zu schaffen. Expressbusse verkehren grundsatzlich
mindestens im 30-Minuten-Takt werden aber zu Spitzenzeiten nachfragegerecht bis auf
einen  10-Minuten-Takt verdichtet. Eine  Taktverdichtung wird auch durch
Uberlagerungsabschnitte hergestellt. Im AuRenbereich Ubernehmen die Expressbusse auch
feinerschlieBende Aufgaben und ersetzen somit separate Quartiersbuslinien.

LINIENNETZPLAN EXPRESSBUSSE
— X 20 (Scharbeutz-UKSH)
— X 21 (Moisling-UKSH)
X22 (Eichholz-Kucknitz)
— X 23 (Moisling-Vorwerk-Travemnde)

X24 (Kronsforde-Vorwerk-Timmendorf)

— X25 (GRP-Hbf-UKSH)

RNVP Liibeck
Verkehrswendeszenario

RAMBOLL

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

Abbildung 7 Liniennetzplan Expressbusse

4.4 Lokalverkehr

Viele Quartiere und Ortsteile konnten durch die Einbindung in das Stadt- und Expressbusnetz
zusatzlich direkt angebunden werden. Fur die Ubrigen Bereiche werden separate
Quartiersbuslinien eingerichtet, hierbei handelt es sich vorrangig um die FeinerschlieBung
von Travemunde und Kucknitz.. Wie im heutigen Fahrplan wird auch die Feinerschlie3ung
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der Ratekauer Ortsteile Haven und Warnsdorf in das Angebot des Stadtverkehrs integriert.
Aus Grunden einer synergetischen Betriebsfuhrung und der Anbindung des zukunftigen
Bahnhaltepunkts in Ratekau wurde diese Linienfiihrung verlangert und tbernimmt hierbei
zusatzlich auch die Feinerschliefung der Ratekauer Ortsteile Ovendorf, Kreuzkamp und
Offendorf und schlief3t in Niendorf wieder auf beide Hauptachsen an.

Die lokale Erschlielung des Priwalls wurde ebenfalls in eine verlangerte LinienfUhrung
Ubernommen, die zusatzlich auch eine regionale Funktion in Richtung
Nordwestmecklenburg bzw. Ostholstein und eine Kapazitatserweiterung im Korridor in
Richtung der Ostseebader Ubernimmt. Die Details der Linienfihrungen und der Bedienung
aullerhalb des Lubecker Stadtgebiets sind hierbei mit den jeweiligen Aufgabentragern
abzustimmen.

Beide Beispiele zeigen, dass insbesondere im AuRenbereich eine Feinabstimmung mit den
benachbarten Aufgabentragern fur eine optimale und wirtschaftliche Netzgestaltung
unerlasslich ist.

LINIENNETZPLAN LOKALVERKEHR

w— 730 (Ortsbus Travemande)

231 (Lokalverkehr Ratekau-Timmendorf)

s 732 (Bad Schwartau-Kicknitz)

233 (Reglonaltangente Nord)

RNVP Liibeck
Verkehrswendeszenario

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
aaaaaaaaaaaaaaa g und Mobilitar
Plonung Beratung Forschung GBR

Abbildung 8 Liniennetzplan Lokalverkehr
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5. Abgleich zum Zielnetz Stral3enbahn

In einem Teilgutachten des Verkehrsentwicklungsplans sind die Potentiale eines
Strallenbahnnetzes fur die Hansestadt Lubeck umfangreich hergeleitet und dargestellt
worden. Hierbei wurden auch bauliche Machbarkeiten und betriebliche Anforderungen
berucksichtigt, da die Strallenbahn nicht auf allen StralRenabschnitten der Lubecker Altstadt
verkehren bzw. abbiegen kann und auch fur die Stralenbahn bestimmte
Fahrzeugfolgezeiten eingehalten werden mussen.

Analog zum im Kapitel 2 beschriebenen Vorgehen ist auch das Zielnetz der StralRenbahn
ausgehend von einem Basisnetz Schritt fur Schritt weiterentwickelt worden, bis ein moglichst
hohes Fahrgastwachstum mit optimiertem Gesamtnetz erzielt werden konnte. Bei der
Interpretation zu beachten ist, dass fur das Verkehrswendeszenario einige
Streckenabschnitte auf dem Kreisgebiet Ostholstein in das Konzept einbezogen und
aufgewertet wurden, wahrend im StralRenbahnkonzept nur die bisherigen Lubecker
Stadtbuslinien in die Uberarbeitung einbezogen wurden. Eine Vergleichbarkeit besteht
jedoch trotzdem.

Tabelle 4 Vergleich Verkehrswendeszenario und Zielnetz Stra3enbahn
Vergleichsfall o. Zielnetz Verkehrswende-

MaBnahmen StraBenbahn szenario
Anzahl StraRenbahnlinien - 4 -
Anzahl Buslinien 31 19 25
Anzahl Fahrten / Werktag 2.323 2.443 3.889
Wagenkilometer / Werktag 30.912 33.240 67.282
OV-Wege / Werktag 194.732 234.018 242.063
Gesamtraum
OV-Wege / Werktag Binnen HL 73.300 100.966 103.532
Modal-Split OV - Libeck 11,1% 15,4% 16,0%

Es wird deutlich, dass im Verkehrswendeszenario insgesamt ein hoheres Fahrgastwachstum
erzielt wird als im hergeleiteten StralRenbahn-Zielnetz.

Im Unterschied zum Verkehrswendeszenario bestand im Teilgutachten der Strallenbahn
jedoch die Anforderung, die Leistungsausweitung in einem engen Rahmen zu halten und
moglichst viel Busverkehrsleistung 1:1 durch die Strallenbahn zu substituieren. Hintergrund:
Um eine Finanzierung der StralBenbahn aus Bundes- und Landesmitteln forderfahig zu
gestalten, ist zwingend ein Kosten-Nutzen-Faktor > 1 zu erzielen. Da hierbei auch die
laufenden Betriebskosten, der effiziente Fahrzeugeinsatz und andere Parameter
berucksichtigt werden, muss ein Zielnetz flr eine Stralenbahn immer stark auf Effizienz
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fokussiert werden. Im Verkehrswendeszenario stand hingegen vor allem die Steigerung von
Fahrgastzahlen im Vordergrund, da abgepruft werden sollte, wie viele Fahrgaste mit
sinnvollen AngebotsmaRnahmen fur den OPNV gewonnen werden kénnen. Zwar wurden
auch hier durch das iterative Vorgehen besonders unwirtschaftliche Ausweitungen wieder
zurickgenommen, jedoch nicht in dem hohen Mal3e wie beim Teilgutachten Stral3enbahn.

Dies fuhrt dazu, dass die beiden Ansatze zwar grundsatzlich vergleichbar sind, aber bedacht
werden sollte, dass die Fahrgastzahlen des StraBenbahnnetzes ebenfalls noch steigerbar
waren, wenn mehr Verkehrsleistung vorgesehen wurde.

Deutlich wird der Unterschied der beiden Szenarien beim Blick auf die erbrachte
Betriebsleistung. Wahrend im Zielnetz Stral3enbahn mit insgesamt 33.240 Wagenkilometern
far Strallenbahn und erganzenden Busbetrieb gegeniber dem Fahrplan 2024 nur eine
Mehrleistung von 7,5% enthalt, wird im Verkehrswendeszenario das Volumen mehr als
verdoppelt (+117%). Diese Ausweitung hat auch erhebliche Folgen auf die benétigte Anzahl
an Fahrzeugen und somit auch auf die Betriebshofstandorte. Zudem ware ein erheblicher
Personalaufwuchs nétig. Diese Zahlen verdeutlichen, dass bereits eine Steigerung des
Modal-Split-Anteils auf 16% erhebliche Aufwendungen notwendig machen wurde und das
Netz zudem nur eine beschrankte Aufnahmefahigkeit fir weitere Verkehre besitzen wiirde.

Im StralBenbahn-Netz hingegen wird trotz der erheblich geringeren Leistungsausweitung
ebenfalls eine deutliche Steigerung des Modal-Split-Anteils auf 15,4% erzielt.

Ein Abgleich der abgeschopften Nachfrage nach Teilkorridoren zeigt, dass im
Verkehrswendeszenario vor allem auf den Abschnitten auBerhalb des StralBenbahn-
Kernnetzes und auf den Tangentialen noch Fahrgastmengen gewonnen werden konnten,
wahrend die Abschépfung innerhalb der Korridore des StraBenbahn-Kernnetzes trotz des
erheblich Uppigeren Angebots in etwa auf einem Niveau ist. Diese Erkenntnis ist folgelogisch,
da im Verkehrswendeszenario insbesondere in den Aullenbereichen teils massive
Angebotsverdichtungen enthalten sind, die aus den beschriebenen Grinden im
Stral3enbahn-Netz nicht umgesetzt wurden.

Es ist davon auszugehen, dass mit den Erkenntnissen des Verkehrswendeszenarios auch im
StralBenbahn-Szenario weitere Leistungsausweitungen moglich waren, die den Modal-Split-
Anteil des OPNV noch weiter steigern kénnen. Aufgrund der héheren
Massenleistungsfahigkeit und der hdheren Attraktivitat einer Stralenbahn sind jedoch bei
weitem keine so hohen Ausweitungen wie im Verkehrswendeszenario erforderlich.
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6. Fazit

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass grundsatzlich eine deutliche Steigerung der
Fahrgastzahlen im OPNV auch mit reinen Angebotsverbesserungen im Busverkehr erzielbar
ist. Analog zu den Betrachtungen fur eine mogliche StraBenbahn wurden die gréfRten
Nachfragepotentiale vor allem auf den Radialkorridoren zur Innenstadt ermittelt. Durch die
Weiterentwicklung konnte aber auch verdeutlicht werden, dass in Lubeck mehrere
tangentiale Achsen bestehen, auf denen sich ein dichtes Angebot mit Takten von 10 Minuten
und dichter aus Nachfragesicht als zielfUhrend erweist und aus Kapazitatsgrinden auch
notwendig ist. Auch eine Entzerrung der Fahrgaststrome durch Expressfahrten bietet sich
aufgrund der teils polyzentrischen Anordnung von Nachfrageschwerpunkten an und wird im
Konzept daher flr einzelne Abschnitte empfohlen. Eine Einbindung bestimmter
Streckenabschnitte auf dem Kreisgebiet Ostholstein in die Lubecker Linienangebote, die im
Status Quo im Bereich der Stadte Stockelsdorf und Bad Schwartau sowie im Bereich der
Ostseebader bereits umgesetzt wird, sollte auf weitere Teilstrecken erweitert werden, da hier
noch vergleichsweise hoch Nachfragepotentiale mit relativ wenig zusatzlichem Mitteleinsatz
aktiviert werden kénnen.

Die vorliegende Untersuchung macht jedoch deutlich, dass bereits fur eine Steigerung des
Modal-Split auf 16% immense Leistungsausweitungen notwendig waren. Fur jede weitere
Steigerung ist zu erwarten, dass aufgrund der beschriebenen Sattigungseffekte bei der
Nachfrage und der Uberlastung der Verkehrswege der Innenstadt ein noch schlechteres
Verhaltnis zwischen Leistungsausweitung und Fahrgastwachstum erzielt wirde. Unter den
gegebenen Umstanden ist ohne flankierende deutliche Push-MaBnahmen aus dem MIV oder
eine zumindest partielle Erhdhung der Fahrzeugkapazitaten durch den Einsatz von
Doppelgelenkbussen keine weitere Steigerung des Modal-Splits realistisch, sodass die
politische Zielsetzung mit einem reinen Busverkehrsangebot nicht erreicht werden kann.
Diese Schlussfolgerung lasst sich aus folgenden zentralen Erkenntnissen ableiten:

¢ Eine Nachfragesattigung ist auf einigen Aul3enabschnitten erreicht. Sofern keine
Push-MaRnahmen im MIV erfolgen, sind kaum weitere Fahrgéste bereit den OPNV zu
nutzen, egal wie dicht das Angebot ausgestaltet ist.

e Die festgelegte maximale Auslastung der Verkehrswege in der zentralen Innenstadt
ist bereits teils Uberschritten, ohne erhebliche bauliche Eingriffe sind dort keine
weiteren Busangebote mehr abbildbar, zudem sinkt mit jeder zusatzlichen
Einflechtung von Fahrten die Zuverlassigkeit des Gesamtsystems durch die
wechselseitigen Behinderungen. Auch Auswirkungen auf das Stadtbild und die
trennende Wirkung erheblicher Busverkehrsmengen in einem Straenzug sollten
hierbei bedacht werden.

o Die Kapazitdt des OPNV ist auf einigen Hauptachsen zur Hauptverkehrszeit nur noch
bedingt aufnahmefahig fur weitere Fahrgaste, wenn nur normale Gelenkbusse
eingesetzt werden kénnen. Es ist zu erwarten, dass beschrankende Mal3nahmen im
Pkw-Verkehr die Fahrgastzahlen jedoch vor allem in den Spitzenstunden ansteigen
lassen. Ein reines Busverkehrssystem weist daher keine ausreichende
Zukunftsfahigkeit auf.
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Aufgrund der GrolRe der Hansestadt Lubeck, der teils dichten Besiedlung im direkt
angrenzenden Umland, der starken Pendlerverflechtungen in ein grol3es Einzugsgebiet und
der teils abseits der Bahnhofe liegenden Nachfrageschwerpunkte besteht die Notwendigkeit
fur ein System mit hoher Massenleistungsfahigkeit. Beispiele auch deutlich kleinerer Stadte,
in denen StralBenbahn-Systeme in den letzten Jahrzehnten umgesetzt wurden, zeigen, dass
die kritische Fahrgastmasse, die ein solches System rechtfertigt, in Lubeck deutlich
Uberschritten wird.

Die Erkenntnisse des Verkehrswendeszenarios zeigen deutlich, dass ein reines Busangebot
mit normalen Gefal3groBen nur eine eingeschrankte Zukunftsfahigkeit besitzt. Eine Adaption
des Busnetzes fur den Einsatz von Doppelgelenkbussen wurde deutliche infrastrukturelle
Eingriffe erfordern, ebenso eine weitere Beschleunigung bestimmter Linienabschnitte mit
eigenstandigen Bustrassen. Diese Trassen wurden ahnliche bauliche Aufwande wie die
Umsetzung einer StralBenbahn erfordern, hierbei aufgrund der notwendigen Breiten und der
notwendigen Ausgestaltung mit Asphalt oder Beton noch eine gréRBere Trennwirkung
entfalten.

Eine Aufwertung der Altstadt ist bei einer nahe der Maximalbelastung laufenden Belastung
mit Busverkehren nur bedingt moglich, sensible Abschnitte wie das Burgtor waren weiterhin
mit einer sehr dichten Fahrtenfolge belastet. Eine Entlastung der Altstadt ist aufgrund der
negativen Nachfragewirkungen und begrenzten Kapazitdten in einem reinen
Busverkehrsszenario nur eingeschrankt vorstellbar. Bei einer StralRenbahn hingegen kénnen
deutlich mehr Fahrgaste in einer Fahrt gebundelt werden, sodass es bei hochwertig
ausgestalteten Umsteigepunkten an den Randern der Altstadt denkbar erscheint, einen
Grol3teil der Busverkehre aus der Altstadt hinauszunehmen.

Es wird daher empfohlen die Umsetzung einer Stral3enbahn vertiefter zu untersuchen und
um die mit dem Verkehrswendeszenario gewonnenen Erkenntnisse zu erweitern. Hierzu
gehoren insbesondere auch weitere Angebotsausweitungen im Busverkehr, die das
StralBenbahnsystem mit weiteren Fahrgastgewinnen erganzen kénnen bzw. im tangentialen
Verkehr entlasten kénnen. Weiterhin kann aus den vorliegenden Erkenntnissen auch ein
Ohnefall abgeleitet werden, der fur die notwendige Untersuchung des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses einer Stral3enbahn herangezogen werden kann. Hierzu sollten vor allem die
Untersuchungen zu Malinahmen des Verkehrsentwicklungsplans einbezogen werden, da
diese wechselseitige Auswirkungen auf die Nachfrage im OPNV haben kénnen.
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