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Busbuchten
Eine sachlich nicht zu rechtfertigende
Benachteiligung des offentlichen Verkehrs

Mit zunehmendem Ausbaugrad der Strafen
wurden in den vergangenen 50 jahren die
Haltestellen im Linienverkehr mit Autobussen
in sogenannte Busbuchten verlegt. Dies sind
Fahrbahnbereiche aufierhalb der durchgehen-
den Fahrstreifen, welche fiir das Halten von
Linienbussen und den dabei stattfindenden
Fahrgastwechsel reserviert sind. Der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) kann ungehin-
dert an den Busbuchten vorbeifahren. Die Uber-
legungen, welche zu dieser Entwicklung fiihr-
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ten, diirften aus einer Zeit stammen, als
Eisenbahningenieure in den Strafenbau iiber-
wechselten und Betriebsiiberlegungen aus
ihrem angestammten Fachgebiet auf den
Strapenverkehr iibertrugen, ohne sie auf ihre
Sinnhaftigkeit zu iiberpriifen. Bei der
Eisenbahn ist es selbstverstindlich, dass hal-
tende Personenziige in den Bahnhéfen auf ent-
sprechende Ausweichgleise gefiihrt werden,
um den schnelleren Zugverbindungen die
durchgehenden Gleise freizumachen.
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tionen der siebziger und achtzi-

ger Jahre (in stddtebaulichen
Uberlegungen schon in den fiinfzi-
ger Jahren) wurde die Forderung
nach Bevorzugung des &ffentli-
chen Verkehrs (OV) laut. Zunichst
wurde diese Zielvorstellung mit
hohem finanziellen Aufwand
durch niveaufreie Systeme wie U-
Bahnen oder unterirdisch gefiihrte

In den stddtischen Agglomera-
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StraBenbahnlinien verwirklicht.
Diese Vorgehensweise diente
aber nicht nur der Fiirderung des
Gffentlichen Verkehrs sondern
auch dazu, an der Oberfldche
méglichst barrierefreie Verhilt-
nisse fiir den Autoverkehr zu
schaffen. Erst in spdterer Folge
versuchte man die seinerzeitigen
OV-Trassen durch Fahrbahnmar-
kierungen, “Stuttgarter Schwel-
len” oder eigene Gleistrassen wie-
der zuriickzugewinnen. Die vom
Verfasser in den siebziger Jahren
fiir Wien erarbeiteten Vorschldge
zur Beschleunigung des offent-
lichen Verkehrs wurden erst in
den neunziger Jahren realisiert
und haben sich in der Zwischen-
zeit hervorragend bewdhrt. Be-
sonders wirksam sind Strafen-
bahnkaps, bei denen der Fahr-
streifen fiir den Autoverkehr
durch StraRenbahnkaps unterbro-
chen wird (Abbildung 2).

Da im stidtischen Gebiet Bus-
buchten hidufig als Ladezonen
oder zum Kurzparken misshraucht
werden, begann man in der Folge
auch immer @fter von der Praxis
der Busbuchten abzugehen. Die
Gehsteige wurden vorgezogen
und sogenannte Buskaps errich-
tet (Abbildung 1). Der Bus halt auf
der Fahrbahn. Autos kénnen nicht
liberholen und miissen daher
dem Bus folgen. Busschleusen
und eigene Busspuren wurden
eingerichtet, um die Piinktlichkeit
des offentlichen Verkehrs zu
gewdhrleisten. Diese Manahmen
verkiirzen die Reisezeit der Bus-
benutzer deutlich. Noch bedeu-
tender ist aber, dass dadurch,
' dass der MIV dem Bus folgen
. muss, die Reisezeitdifferenz zwi-
- schen MIV und OV entscheidend
sverringert wird.

Ergebnisse bestehender Studien

zur Frage Buskaps oder Busbuchten
Eine systematische Analyse der
Wiener Verhéltnisse wurde vom
Verfasser selbst vorgenommen.
Es zeigte sich, dass Buskaps aus
Sicht der Betreiber und Benutzer
sehr positiv empfunden werden
[Knoflacher, 1997]. Eine #hnliche
Untersuchung die Verkehrssicher-
heit betreffend bestitigte die
Planungsprinzipien der Wiener
Stadtverwaltung [Sedimayer et.
al., 2000]. Eine umfassende Ar-
beit zum Thema Busbuchten oder
Buskaps wurde von [Kéhler, et
al., 1998] durchgefiihrt. Die Ein-
satzmiglichkeiten von Bushalte-

stellen ohne Busbuchten werden
dort im Wesentlichen sehr einge-
engt dargestellt. Die Betrach-
tungsweise ist autoorientiert und
basiert auf den Verlustzeiten der
Autofahrer, die durch das Warten
hinter dem Bus entstehen.

Grundzugang aus einer
Systembetrachtung
Eine Systembetrachtung kann we-
der aus der Sicht des 6ffentlichen
Verkehrs, noch des Autofahrers
oder der anderen Verkehrsteil-
nehmer isoliert erfolgen. Fiir tech-
nische Verkehrsmittel, wie es der
dffentliche Verkehr und das Auto
sind, spielen Reisezeiten und
deren Bewertung eine entschei-
dende Rolle. Ein ebenso wichtiger
Aspekt ist der fiir einen bestimm-
ten Zweck vom jeweiligen System-
teil beanspruchte Flachen- oder
Energieverbrauch, Des Weiteren
spielen bei einer Systembetrach-
tung die verkehrspolitischen Ab-
sichtserkldrungen und Ziele eine
Rolle.
Die iibergeordneten verkehrspoli-
tischen Ziele aller politischen
Parteien Osterreichs, aber auch
der Europdischen Union, sehen
eine Bevorzugung des &ffent-
lichen Verkehrs gegeniiber dem
Autoverkehr vor. In den folgenden
Betrachtungen wird von einer
Gleichstellung des &ffentlichen
Verkehrs und des motorisierten
Individualverkehrs ausgegangen.
Dieses Vorgehen stellt die Min-
destanforderung der allgemein
anerkannten verkehrs-politischen
Zielsetzungen dar.

Reisezeiten der Betriebsmittel

Bushaltestellen mit Uberholmig-
lichkeit

Vergleicht man entlang einer
Strecke - ohne die Zugangs- und
Wartezeiten der Benutzer des
tffentlichen Verkehrs zu bertick-
sichtigen ~ die Fahrt der Ov-
Benutzer mit jener der Autofahrer,
ergibt sich Abbildung 3. In dem
schematisierten  Zeit-Weg-Dia-
gramm des Autoverkehrs (rote
Flache, Zeit TA) sind alle verkehrs-
bedingten Aufenthalte (Signal-
anlagen etc.) “neutralisiert”, Der
Benutzer eines Busses verliert
allein durch die Haltestellenauf-
enthaltszeiten und die Brems-
und Beschleunigungs-vorgéinge
an jeder Haltestelle gegeniiber
dem Autofahrer Zeit (griine
Flache, Zeit TBA).

Das heifit, der Benutzer des
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Abbildung 3:
Schematisches
) Zeit-Weg-
offentlichen Verkehrs verliert Diagramm
gegeniiber dem Autofahrer unter Abbildung 4:
der Bedingung des freien Vorbei- Schematische
fahrens des Autoverkehrs erheb- Buslinie
lich an Zeit.
Sind zusitzlich Busbuchten die
gidngige Praxis, dann ergibt sich
die folgende Situation: Trotz des
im Recht vorgeschriebenen Vor-
ranges sich in den FlieBverkehr
einordnender Busse, verliert jeder
Unten:
Abbildung 2:
Strafenbahnkap in
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Zeit

Weg

Weg

Abbildung 5 und Abbildung 6: Schematisches Zeit-
Weg-Diagramm

Autobus durch die Riicksichtnah-
me aufden flieRenden Verkehr bei
jeder Haltestelle einige Sekunden
zusdtzlich an Zeit. Das reale Zwei-
Weg-Diagramm wird daher gegen-
{iber dem vorher angenommenen,
idealen Zeit-Weg-Diagramm nach
obenhin abweichen (Abbildung s,
violette Flache, Zeit TBB). Dadurch
entstehen zusdtzliche Wartezei-
ten fiir die Fahrgéste.

Dadurch, dass Pkw den Autobus an
Haltestellen {iberholen, lduft der
Bus auch noch zusatzlich Gefahr,
vor den ndchsten Lichtsignalan-
lagen eine oder mehrere Umlauf-
zeiten aufgehalten zu werden
{Abbildung 6). Der iibliche Umgang
mit diesen Zeitverlusten besteht
darin, dass die Betreiber des
dffentlichen Verkehrs Fahrpline
erstellen, in denen der Grofiteil der
durch den motorisierten Individual-
verkehr verursachten Storungen
kompensiert wird. Dadurch ergibt
sich ein ziemlich grofier Spielraum
zwischen der realen Fahrzeit und
dem Fahrplan. Wenn Knotenpunkte
mit Anschlussverbindungen auf der
Route des Busses liegen, dann wird
ein Zeitpuffer vorgesehen, der ent-
sprechend den Erfahrungen dieser

Route sdmtliche Verspétungen auf-
nehmen soll. In der Praxis bedeutet
dies, dass entweder niedrige Reise-
geschwindigkeiten im offentlichen
Verkehr erzielt werden oder dass
Wartezeiten an den Knotenpunkten
auftreten.

Dazu ein vereinfachtes Zahlen-
beispiel. Abbildung 7 zeigt einen
Ausschnitt aus einem erhobenen
Weg-Zeit-Diagramm der Wiener
Autobuslinie 13A. Abbildung 8
zeigt die Verhiltnisse eines dar-
aus abgeleiteteh Zahlenbeispiels.
Es sollen in etwa die Verhiltnisse
der Spitzenstunden modelliert
werden. Der Besetzungsgrad der
Busse betrdgt 5o Personen, jener
der Pkw 1,3 Personen. Busse fah-
ren im 10 Minutentakt. Der MIV
fahrt gleichverteilt in das Unter-
suchungsgebiet ein. Es wird ange-
nommen, dass in der Zeit in der
sich ein Bus innerhalb der be-
trachteten Strecke befindet der
gesamte ankommende MIV behin-
dert. Die Zeitbewertungsfaktoren
fB und fBSt werden mit 4 ange-
nommen. Dabei ist aber nach wie
vor angenommen, daf der Auto-
fahrer das (unverbriefte) Recht
haben soll die gleiche Strecke die
der OV-Benutzer mit Unterbre-
chungen zuriicklegt, ungehindert
zu durchfahren - ein unzuldssiger
Vergleich, wenn man von einer
Gleichbehandlung der beiden
Verkehrsteilnehmer ausgeht.

Ergdnzungen
In dieser Arbeit wurde lediglich
versucht eine Gleichbehandlung
der Autofahrer und der Benutzer
offentlicher Verkehrsmittel aus
einer immer noch sehr einge-
schrankten Systemsicht vorzu-
nehmen. Diese Systemsicht ist
deshalb eingeschrinkt, weil es
sich bei der Betrachtung lediglich
um Bereiche des Fliefiverkehrs
handelt. Nimmt man noch die Be-
reiche Erreichbarkeit der Quell-
und Zielpunkte dazu, also Zu- und
Abgangswege und den dort wich-
tigen Primdrfaktor der Parkraum-
organisation [Knoflacher, 1981],
dann zeigt sich, dass die hier vor-
genommene Betrachtungsweise
immer noch a priori den motori-
sierten Individualverkehrs bevor-
zugt. Wahrend die Wartezeiten im
Pkw, der meist vollklimatisiert
und mit Radio und einem hervor-
ragenden Informationssystem
ausgestattet ist, wesentlich ange-
nehmer sind, gestalten sich die
Wartezeiten auf einer dem Wetter
ausgesetzten Haltestelle mit man-
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gelnden Informationen, Abgasen
aus dem Autoverkehr, dem
Umstand den engen Raum mit an-
deren Fahrgésten teilen zu miis-
sen, etc. wenig erfreulich. Es sind
dies weitere Faktoren, die zeigen,
dass die hier angenommenen
Rahmenbedingungen als konser-
vative Abschdtzungen anzusehen
sind und eine Bevorzugung des
Autoverkehrs lediglich verringern
aber nicht beseitigen.

Schlussfolgerung

Durch eine einfache Analyse der
Reisezeiten der Betriebsmittel
Auto und offentlicher Verkehr
konnte nachgewiesen werden,
dass die Anordnung von Bus-
buchten im Linienverkehr sachlich
und verkehrsplanerisch nicht zu
rechtfertigen ist. Busbuchten kén-
nen daher in Zukunft grundséitz-
lich nicht mehr empfohlen wer-
den. Anstelle der Busbuchten sind
Buskaps mit gleichzeitigem Uber-
holverbot fiir Pkw an den Halte-
stellen einzurichten.
Die Wirkung dieser Mainahme ist
in mehrfacher Hinsicht positiv:
1. Unterstiitzt sie die verkehrs-
politischen Ziele.
2. Erhéht sie den Anteil der Be-
nutzer im 8ffentlichen Verkehr und
dient damit der Verkehrssicherheit
sowie dem Umweltschutz.
3. Wird ein Teil der fehlenden
Marktgerechtigkeit zwischen
MIV und OV kompensiert.
4. Nimmt durch die effizientere
Féchennutzung das Risiko filr ei-
nen Stau auch im Autoverkehr ab.
5. Erhéht sich die Fahrplangenau-
igkeit des offentlichen Verkehrs
und damit seine Attraktivitat.
6. Reduzieren sich die Kosten
der V-Betreiber durch kiirzere
Umlaufzeiten, Einsparungen am
Wagenpark und Personal.
7. Da Pkw nun als Kolonne hinter
dem Autobus fahren miissen,
werden die heute sehr haufig
auftretenden sprunghaften Zeit-
verluste an lichtsignalgeregel-
ten Kreuzungszufahrten weitge-
hend vermieden, Wenn der Bus
sich der Signalanlage nahert,
wird er in der Regel ohne Um-
laufzeitverlust abgefertigt.
8. Durch den Flachengewinn im
Bereich der Haltestellen erhal-
ten Kommunalverwaltungen und
Ov-Betreiber die Moglichkeit
dort entsprechende Wartehdu-
ser, Abstellméglichkeiten fiir
Bike & Ride usw. zu errichten.
9. Es reduzieren sich die Kosten
fiir die Allgemeinheit, weil mehr




Ov-Benutzer auch weniger
Verkehrsunfélle bedeuten,
10. Durch das Warten hinter dem
Autobus entspannt sich im Laufe
der Zeit die Hektik des Autover-
kehrs und Autofahrer werden
dazu angeregt in den OV umzu-
steigen. Diese Mafinahme ist
eine wichtige meinungsbildende
MaRnahme und bewirkt genau
jenen Effekt den man heute mit
kostspieligen, aber nur voriiber-
gehend wirksamen Werbeak-
tionen zum &ffentlichen Verkehr
anstrebt.

Es ergibt sich daher eine mehrfa-

che “Win-Win-Situation”:
1. Filr den Benutzer des OV - es
sind vor allem die heute stéren-
den, unzuverldssigen Transport-
zeiten.
2. Fiir den Betreiber des OV - die
Effizienz der eingesetzten Res-
sourcen wird deutlich erhéht.
3. Fir den Autofahrer - der damit
zu einem fairen Partner des OV
gemacht werden kann.
4. Einsparungen fiir die Gemein-
den durch geringere Defizitabdec-
kung beim offentlichen Verkehr
und durch geringere Kosten beij
der Ausstattung der Haltestellen.

5. Gewinne fiir die Umwelt durch
den umweléfreundlichen, ener-
giesparsamen offentlichen Ver-
kehr der zunimmt bei gleichzei-
tiger Entspannung im Bereich
des Autoverkehrs,

6. Gewinn an Verkehrssicherheit.
Mehr Passagiere im 6ffentlichen
Verkehr, weniger Autofahrer —
ergibt mehr Verkehrssicherheit.
7. Bessere Versorgung mit OV.
Steigende Fahrgastzahlen fithren
zur Verdichtung der Fahrpline
zur Ausweitung des Liniennetzes
und damit zum Abbau der heute
bestehenden Disparititen zwi-
schen den einzelnen Verkehrs-
teilnehmern, auch in der Fliche
und der Region.

Abbildung 7: Weg-Zeit-Diagramm
eines Ausschnittes der Wiener
Buslinje 13A (Haltestelle Skodagasse
bis Haltestelle Burggasse)}

[Bauer et, al., 1996]

Abbildung 8: Weg-Zeit-Diagramm
eines vereinfachten Zahlendiagramms
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