
S t a n d a r d i s i e r t e  B e w e r t u n gI n t e g r i e r t e r  S c h i e n e n a u s b a u p l a n  R e g i o n  B r e m e n  ( Ö P N V  u n d  S P N V )

I N T R A P L A N  C o n s u l t  G m b H
O r l e a n s p l a t z  5 a
8 1 6 6 7  M ü n c h e n

A b s c h l u s s b e r i c h t

T e i l  1  
" V e r l ä n g e r u n g  d e r  S t r a ß e n b a h n l i n i e n

1 ,  2 ,  5 ,  8  u n d  1 0 "

M a i  2 0 0 6



INTRAPLAN CONSULT GMBH   •  Orleansplatz 5a   •   81667 München   •   Tel. 089 / 45 9110

Fax 089 / 447 05 93   •    e-mail: info@intraplan.de

Abschlussbericht

Teil 1

"Verlängerung der Straßenbahnlinien 1, 2, 5, 8 und 10"

Mai 2006

Standardisierte Bewertung

Integrierter
Schienenausbauplan

Region Bremen
(ÖPNV und SPNV)



Auftraggeber:

Freie Hansestadt Bremen, Der Senator für Bau, Umwelt und Verkehr,

Gemeinde Stuhr,

Gemeinde Weyhe.

"Diese Planung wurde im Rahmen der

Gemeinschaftsinitiative CIVITAS - VIVALDI erstellt und ist

aus Mitteln der europäischen Kommission kofinanziert."

Standardisierte Bewertung

Integrierter Schienenausbauplan

Region Bremen (ÖPNV und SPNV)

Abschlussbericht

Teil 1: "Verlängerung der Straßen-

bahnlinien 1, 2, 5, 8 und 10"

Intraplan Consult GmbH

Orleansplatz 5a, D-81667 München

Tel.: 089 / 45 91 10    /    Fax: 089 / 447 05 93

www.intraplan.de

München, Mai 2006



 

 I

Inhalt 

1 Aufgabenstellung und Grundlagen 1 

 

2 Grundlagen und Abbildung des Istzustands 4 

2.1 Strukturierung des Untersuchungsgebietes 4 

2.1.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes 4 

2.1.2 Verkehrszelleneinteilung 4 

2.2 Definition des relevanten ÖV- und MIV-Netzes im Istzustand 5 

2.2.1 ÖV-Netzmodell 5 

2.2.2 MIV-Netzmodell 6 

2.2.3 Parkrestriktionen 7 

2.3 Bestandsaufnahme der Verkehrsnachfrage im Istzustand 9 

2.3.1 Quelle-Ziel-Matrix für den ÖV 9 

2.3.2 Quelle-Ziel-Matrix für den MIV 9 

2.3.3 Plausibilitätsprüfung der Verkehrsnachfragedaten des Status Quo  
auf Gesamtkonsistenz 10 

2.3.4 ÖV-Umlegung Istzustand 13 

2.3.5 Spitzenstundenanteile 13 

2.3.6 MIV-Umlegung Istzustand 13 

 

3 Ohnefall 2015 14 

3.1 Strukturdatenentwicklung zwischen dem Istzustand 2001  
und dem Prognosezustand 2015 14 

3.2 ÖV-Angebot im Ohnefall 19 

3.2.1 Bedienungsangebot SPNV-Regionalverkehr 19 

3.2.2 Bedienungsangebot Straßenbahn und Bus 21 

3.3 Relevantes MIV-Netz im Prognosezustand 2015 27 

3.4 Ermittlung der Quelle-Ziel-Matrizen MIV und ÖV für den Ohnefall 27 

3.5 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Angebotes 
im Ohnefall 28 

 

4 Mitfall 1: " Linie 1 bis Mahndorf Bf" 32 

4.1 Konzeption des ÖV-Angebotes im Mitfall 1 32 

4.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für den Mitfall 1 34 

4.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Angebotes  
im Mitfall 1 35 

4.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen im Mitfall 1 40 

4.4.1 ÖV-Reisezeit 40 

4.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen im Mitfall 1 41 



 

 II

4.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 42 

4.4.4 Personalkosten 44 

4.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energiekosten 44 

4.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 45 

4.4.7 Unfallfolgekosten 47 

4.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 47 

 

5 Mitfall 2: " Linie 10 bis Daimler Chrysler und Linie 2 bis Osterholzer Heerstraße" 49 

5.1 Konzeption des ÖV-Angebotes im Mitfall 2 49 

5.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für den Mitfall 2 52 

5.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Angebotes  
im Mitfall 2 52 

5.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen im Mitfall 2 57 

5.4.1 ÖV-Reisezeit 57 

5.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen im Mitfall 2 57 

5.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 58 

5.4.4 Personalkosten 60 

5.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energiekosten 61 

5.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 62 

5.4.7 Unfallfolgekosten 62 

5.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 63 

 

6 Mitfall 3: " Linie 1 bis Brüsseler Straße" 65 

6.1 Konzeption der ÖV-Angebote in den Mitfällen 3 66 

6.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für die Mitfälle 3 69 

6.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Angebotes  
in den Mitfällen 3 70 

6.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen in den Mitfällen 3 76 

6.4.1 ÖV-Reisezeit 76 

6.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen in den Mitfällen 3 76 

6.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 78 

6.4.4 Personalkosten 80 

6.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energiekosten 81 

6.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 82 

6.4.7 Unfallfolgekosten 84 

6.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 86 

 



 

 III

7 Mitfall 4: "Linie 8 bis Leeste Hagener Straße" 88 

7.1 Konzeption der ÖV-Angebote in den Mitfällen 4 89 

7.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für die Mitfälle 4 92 

7.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Angebotes  
in den Mitfällen 4 93 

7.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen in den Mitfällen 4 102 

7.4.1 ÖV-Reisezeit 102 

7.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen in den Mitfällen 4 103 

7.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 104 

7.4.4 Personalkosten 107 

7.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energiekosten 108 

7.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 109 

7.4.7 Unfallfolgekosten 111 

7.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 113 

7.6 Sensitivitätsuntersuchung Mitfall 4 (BTE-Trasse) 115 

7.6.1 Räumliche Abgrenzung der Wirkungen des Mitfalls 4 auf das Gebiet der Gemeinden 
Stuhr und Weyhe 115 

7.6.2 Umlegung Quell-Ziel-Verkehr Gemeinden Stuhr und Weyhe 116 

7.6.3 Fahrzeitvergleich Ohnefall (Mitfall 3) / Mitfall 4 119 

7.6.4 Darstellung der verlagerten Fahrten 125 

 

8 Mitfall 5a: "Linie 5 vom Krankenhaus Links der Weser  
bis Leeste Hagener Straße" 130 

8.1 Konzeption des ÖV-Angebotes im Mitfall 5a 130 

8.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für den Mitfall 5a 131 

8.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Angebotes  
im Mitfall 5a 133 

8.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen im Mitfall 5a 137 

8.4.1 ÖV-Reisezeit 137 

8.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen im Mitfall 5a 138 

8.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 139 

8.4.4 Personalkosten 140 

8.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energiekosten 141 

8.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 142 

8.4.7 Unfallfolgekosten 143 

8.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 143 
 
 



 

 IV

Anhang: 
Anhang 1: Verkehrszelleneinteilung  

Anhang 2: Parkrestriktionen in der Stadt Bremen im Status Quo und im Prognose-

zustand 2015  

Anhang 3: Formblätter Mitfall 1 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 1 nach Mahn-

dorf mit Verlegung Mahndorf DB“ 

Anhang 4: Formblätter Mitfall 2 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 10 bis Daimler 

Chrysler und der Linie 2 bis Osterholzer Heerstraße“ 

Anhang 5: Formblätter Mitfall 3 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 1 bis Brüsseler 

Straße (BTE-Trasse)“ 

Anhang 6: Formblätter Mitfall 4 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 bis Leeste 

Hagener Straße “ 

Anhang 7: Formblätter Mitfall 5 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 5 vom Kranken-

haus Links der Weser bis Leeste Hagener Straße “ 



1

1 AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Die Freie Hansestadt Bremen, das Land Niedersachsen sowie die niedersächsischen

Gemeinden Stuhr und Weyhe beabsichtigen den Ausbau des öffentlichen Verkehrs im

Großraum Bremen im Rahmen des Großvorhabenprogramms des Gemeindefinanzie-

rungsgesetzes. Diese Ausbaumaßnahmen werden im Integrierten Schienenausbau-

plan Region Bremen (ÖPNV und SPNV) zusammengefasst.

Bestandteile des Integrierten Schienenausbauplans Region Bremen (ÖPNV und SPNV)

sind:

• im Bereich ÖPNV der Ausbau des innerbremischen Straßenbahnnetzes und auf

überwiegend niedersächsischen Gebiet die Verlängerung der Straßenbahn von Bre-

men-Huchting über die Gemeinde Stuhr bis zur Gemeinde Weyhe sowie

• im Bereich SPNV der Ausbau der Farge-Vegesacker-Eisenbahn (FVE) für den Per-

sonenverkehr sowie der DB-Strecken Bremen-Vegesack bis Hauptbahnhof und wei-

ter bis Verden für den Betrieb als Linie S1.

Für beide Maßnahmenbündel liegt jeweils ein Abschlussbericht vor:

• für die Straßenbahnprojekte der Teil 1 des Integrierten Schienenausbauplans Region

Bremen (ÖPNV und SPNV): „Verlängerung der Straßenbahnlinien 1, 2, 5, 8 und 10"

und

• für die SPNV-Projekte der Teil 2 des Integrierten Schienenausbauplans Region Bre-

men (ÖPNV und SPNV): „S1 und Gesamtplanfall“.

Der Teil 1 des Integrierten Schienenausbauplans Region Bremen (ÖPNV und SPNV) ist

Gegenstand dieses Abschlussberichtes.

Das Variantenspektrum der Standardisierten Bewertungen der Straßenbahnverlängerun-

gen sowie die Reihenfolge der untersuchten Planfälle stellt sich wie folgt dar:

• Mitfall 1: Linie 1 bis Mahndorf Bf

• Mitfall 2: Linie 10 bis Daimler Chrysler und Linie 2 bis Osterholzer Heerstraße

• Mitfall 3: Linie 1 bis Brüsseler Straße in 2 Varianten (via BTE-Trasse und via Kirch-

huchtinger Landstraße)
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• Mitfall 4: Linie 8 bis Leeste Hagener Straße in 2 Varianten (via BTE-Trasse und via

Kirchhuchtinger Landstraße)

• Mitfall 5: Linie 5 vom Krankenhaus Links der Weser bis Leeste Hagener Straße.

Die Planfälle 1, 2, 3 und 4/5 wurden in der genannten Reihenfolge sukzessiv aufeinander

aufgebaut, d.h. lag ein positives Bewertungsergebnis vor, stellte der gerade bewertete

Mitfall den Ohnefall für den darauf folgenden Mitfall dar. Die Mitfälle 4 und 5 sind Alterna-

tiven und werden jeweils gegenüber dem Mitfall 3 bewertet.

Die in diesem Erläuterungsbericht beschriebenen Standardisierten Bewertungen der

Straßenbahnerweiterungen bauen auf der Vorgängeruntersuchung „Standardisierte Be-

wertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen "Ergebnisse für die Linie S3“1 auf

(Abkürzung im Folgenden: NKU RSB). Im Rahmen dieser NKU RSB wurde für das Be-

dienungsgebiet des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen (VBN) mit den Städten

Bremen, Bremerhaven, Oldenburg, Delmenhorst sowie den Landkreisen Ammerland,

Diepholz, Oldenburg, Osterholz, Verden und Wesermarsch zuzüglich einzelner Gemein-

den der Landkreise Cuxhaven, Rotenburg und Nienburg der Istzustand mit dem Analy-

sejahr 2000 und der Prognosezustand 2015 abgebildet (ÖV-Netzmodelle, MIV-Netz-

modelle, sozio-ökonomische Struktur).

Aufbauend auf diesen Grundlagenarbeiten wurden für die Bewertung der Straßenbahn-

verlängerungen jedoch folgende Anpassungen vorgenommen:

• Da zwischenzeitlich ein neuer, komplett überarbeiteter Strukturdatensatz (Einwohner

und Beschäftigte) für die Stadt Bremen sowie dem weiteren Untersuchungsgebiet

vorlag, wurde eine neue Hochrechnung der Matrizen der Verkehrsbeziehungen vom

Istzustand auf den Prognosezustand 2015 durchgeführt.

• Im Einzugsbereich der Straßenbahnlinie 8 von der Varreler Landstraße über Stuhrer

Landstraße bis Leeste Hagener Straße und der Straßenbahnlinie 5 von Kranken-

haus Links der Weser über Brinkum ZOB bis Leeste Hagener Straße wurden die

vorliegenden Verkehrszellen verfeinert und die betreffenden Nachfragematrizen ent-

sprechend disaggregiert. Dies war erforderlich, um die Nachfragemengen den Alter-

nativrouten sauber zuscheiden zu können.

                                                     

1 Intraplan Consult GmbH, Standardisierte Bewertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen, Ergebnisse
S3, im Auftrag der Freien Hansestadt Bremen - Der Senator für Bau, Umwelt und Verkehr; Landesnahver-
kehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, Januar 2005
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• Das vorliegende ÖV-Netzmodell des Ohnefalles 2015 der NKU RSB wurde wie folgt

angepasst:

° Der neue Haltepunkt Arbergen auf der S1 wird bereits im Ohnefall realisiert sein.

° Der neue Haltepunkt Föhrenstraße auf der S2 wird bereits im Ohnefall realisiert

sein; hier erfolgt eine Verknüpfung mit der Straßenbahn.

° Der Haltepunkt Hemelingen auf der S2 wird verlegt.

° Der Haltepunkt Mahndorf auf der S1 wird erst im Planfall mit Straßenbahner-

schließung und -verknüpfung verlegt. Im Ohnefall entspricht die Lage des Halte-

punktes dem Status quo.

° Bei den Bedienungshäufigkeiten auf den Linien der BSAG wurde die Fahrtenzahl

des Winterfahrplanes 2003/2004 unterstellt; den bisherigen Untersuchungen la-

gen die Bedienungsangebote des Sommerfahrplan 2003 zugrunde.

Die NKU wurden von einem Arbeitskreis begleitet, in dem neben den Auftraggebern

• Freie Hansestadt Bremen, Der Senator für Bau, Umwelt und Verkehr,

• Gemeinde Stuhr,

• Gemeinde Weyhe

und dem Gutachter

• der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN)

• das Amt für Straßen und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen (ASV) und

• die Bremer Straßenbahn AG (BSAG)

vertreten waren.
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2 GRUNDLAGEN UND ABBILDUNG DES ISTZUSTANDS 
 

Die Ausführungen zum Ist-Zustand in diesem Kapitel sind der bereits erwähnten Vorgän-

geruntersuchung “Standardisierte Bewertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen, 

Ergebnisse S3“ vom Januar 2005 entnommen. 

 

 

2.1 Strukturierung des Untersuchungsgebietes 
 

2.1.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes 
 

Das Untersuchungsgebiet umfasst das Bedienungsgebiet des Verkehrsverbundes Bre-

men/Niedersachsen (VBN) und somit die Städte Bremen, Bremerhaven, Oldenburg, 

Delmenhorst sowie die Landkreise Ammerland, Diepholz, Oldenburg, Osterholz, Verden 

und Wesermarsch zuzüglich einzelner Gemeinden der Landkreise Cuxhaven, Rotenburg 

und Nienburg. Der Kernraum des Untersuchungsgebietes im Bereich der zu unter-

suchenden Maßnahmen besteht aus den Achsen Oldenburg – Bremen, Nordenham Hu-

de, Bremen – Rotenburg und Bremen – Bremen Nord. 

 

 

2.1.2 Verkehrszelleneinteilung 
 

Die Verkehrszelleneinteilung wurde aus Vorgängeruntersuchungen2 übernommen und im 

Kernraum des Untersuchungsgebietes verfeinert. In den zu den untersuchenden Maß-

nahmen peripheren Räumen des Untersuchungsgebietes wurden Verkehrszellen zu-

sammengefasst. Einen Überblick über die Verkehrszellen gibt Anhang 1.  

 

 

                                                      

2 Ingenieurgruppe  IVV, u.a. „Ermittlung der Potentiale für die Regionalstraßenbahn in Bremen und der Re-
gion, Aachen,  2002 
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2.2 Definition des relevanten ÖV- und MIV-Netzes im Istzustand 
 

2.2.1 ÖV-Netzmodell 
 

Das ÖV-Netzmodell enthält knotenpunktsbezogene, teilstreckenbezogene und linien-

bezogene Informationen. Die knotenpunktsbezogenen Informationen beziehen sich auf 

die Koordinaten und die teilstreckenbezogenen Informationen auf die Teilstreckenzeiten 

und Teilstreckenlängen differenziert nach Betriebszweigen. 

 

Die linienbezogene Informationen bestehen aus den Haltestellenfolgen je Linie und den 

Bedienungshäufigkeiten je Linie für die Betriebstage Durchschnittswerktag, Durch-

schnittssamstag, Durchschnittssonn- und -feiertag sowie für die Spitzenstunde in der 

werktäglichen Hauptverkehrszeit (HZV). 

 

Die knotenpunkts- und teilstreckenbezogenen Informationen wurden aus dem vorliegen-

den ÖV-Netzmodell der Ingenieurgruppe IVV für den SPV und aus dem beim Gutachter 

vorliegenden ÖV-Netzmodell für den ÖSPV3 abgeleitet. Dies betrifft ebenfalls ausgewähl-

te Anbindungen von Verkehrszellen und die Abbildung von Fußwegen zwischen den 

betreffenden Netzknoten in Umsteigebahnhöfen. Die für diese Untersuchung relevanten 

überregionalen Regionalbusse wurden anschließend in das Netzmodell aufgenommen. 

 

Die Erfassung der linienbezogenen Informationen erfolgte durch den Gutachter nach 

Vorgabe der Projektsteuerung für den SPV und nach Maßgabe des Fahrplans 

2000/2001, wobei geeignete Systematisierungen (z.B. durch Symmetrisierung der Wa-

genumläufe oder der Fahrzeit in Richtung und Gegenrichtung) vorgenommen wurden. 

Darüber hinaus wurde das Netzmodell um die benötigten Informationen für die Bedie-

nungsangebote an Wochenenden ergänzt.  

 

Der Grund für die Systematisierung der Bedienungsangebote des Status Quo liegt darin, 

dass für die zu untersuchenden Prognoseplanfälle ebenfalls nur systematisierte Bedie-

nungsangebote konzipiert werden können.  

 

Die Erfassung der Bedienungshäufigkeiten an Wochenendtagen beschränkte sich auf die 

SPV-Linien, da bei den Linien der anderen Verkehrsunternehmen keine bewertungsrele-
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vanten Änderungen zwischen dem Bezugsfall und den zu bewertenden Planfallvarianten 

auftreten.  

 

Abb. 4-1 zeigt das Liniennetz SPNV und InterRegio im Großraum Bremen mit den Bedie-

nungsangeboten des Fahrplans 2000/2001. 

 

IR

RE

SE

RB

Liniennetz SPNV
und InterRegio
Großraum Bremen
Fahrplan 2000/01

Standardisierte 
Bewertung 

Regio-S-Bahn 
Bremen/

Niedersachsen

Plan 4-1

Wilhelmshaven

Nordenham

Osterholz-Scharmbeck

Hude

Leer

Oldenburg Hbf
Delmenhorst BREMEN HBF

Twistringen

Diepholz

Langwedel

HB-
Sebaldsbrück

Rotenburg
(Wümme)

Vechta

Osnabrück Osnabrück Osnabrück Trier

Hannover
Minden

Soltau/
Uelzen

Hamburg

Cuxhaven

IR
 1

90
1 

R
B

 9
90

1 

R
B

 9
90

2 

Osnabrück

Schienenverkehrsprodukte

Linien-
nummer

Anzahl 
Fahrten-
paare
werktags:
     je Std. 
     HVZ 
     Gesamt-
     tag

Bremerhaven-Lehe

HB-Vegesack

HB-Burg

Brake

Verden

R
B 

99
01

R
B

 9
90

3

R
B 

66
01

R
E

 5
50

2

R
E 

55
01

SE
 3

50
1

IR
 2

50
1

IR 1701/1901

RE 1102

RE 4401

IR 1701/1901

RE 1102

SE 1101

RB 1103

SE 3501

RE 3301

SE 350
2

RE 33
01

IR 1701/1901

RE 8801

SE 7702

RE 7701

SE 7703

RE 7701

SE 7702

IR 1701

R
E 

88
01

SE 1101

R
E 

22
01

IR
 2

50
1

SE
 2

20
2

2
3

3
3

1

0,5/9

4

2

4

3

3

34

1/3

SE 3502

Ma\Bremen_RSB\Grafik\L_Kon_2001_SPNV.dsf

1/20 0,5/7

0,5/9
1/20

1,5/15
0,5/8

1,5/15

1,5/17

2/27

1,5/17

1/16
2/19

1/16

1/160,5/8

1/11

1/13

0,5/8

0,5/8

0,5/8

0,5/8

1/13
1/17

1/17

1/20

0,5/8

0,5/8

1/20

1/11

0,5/72/24

3/43

1/3

1/3

Σ  2,5/34

3

Σ 4/64

Σ  5,5/77

(1)

(1)  RE Norddeich - Bremen  - 
            Hannover: 0,5/8

Σ  3/38

Σ  1/21

Σ  3,5/52

Σ  3,5/44

Hannover

 
 

 

2.2.2 MIV-Netzmodell 
 

Das Netzmodell für den motorisierten Individualverkehr (MIV) enthält Teilstreckenlängen 

und mittlere Geschwindigkeiten bezogen auf den Durchschnittswerktag und wird für die 

Modellierung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) benötigt, um die Konkurrenzsituation 

des ÖV im Vergleich zum MIV abzubilden.  

 

                                                                                                                                                 

3 Intraplan, Standardisierte Bewertung der Straßenbahnneubaustrecke Bremen-Borgfeld - Lilienthal-Falken-
berg, München, 2002 
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Das MIV-Netzmodell für das Untersuchungsgebiet im Analysejahr wurde von der Ingeni-

eurgruppe IVV übernommen. Hierbei wurde vom Prognosenetz 2015 ausgegangen, aus 

dem alle Straßenbaumaßnahmen im Zeitraum 2000 bis 2015 entfernt wurden, um so das 

Analysenetz 2000 zu erhalten. Diese Veränderungen wurden protokolliert, um nach der 

Eichung des Analysenetzes für die Abbildung des Straßennetzes im Prognosejahr 2015 

die Straßenbaumaßnahmen 2000 bis 2015 wieder berücksichtigen zu können. 

 

Die maßgebenden Geschwindigkeiten des MIV-Netzmodells wurden aus dem "belasteten 

Netz" abgeleitet. "Belastetes Netz" bedeutet, dass eine mittlere Geschwindigkeit ermittelt 

wird, die im Durchschnitt über einen Gesamtwerktag im Straßennetz erreichbar ist.  

 

Das vorliegende MIV-Netzmodell wurde an die gemäß Kapitel 2.1.2 definierte Verkehrs-

zelleneinteilung angepasst. Darüber hinaus wurden die Anbindungszeiten von den Ver-

kehrszellen an die relevanten Netzknoten übernommen.  

 

Da das übernommene MIV-Netzmodell keine Informationen über innerorts-/außerorts-

Anteile der Teilstrecken beinhaltete, wurden diese Anteile je Maßnahmentyp vom Gut-

achter qualifiziert abgeschätzt:  

• bei Maßnahmen mit ausschließlichen Bezug zur Stadt Bremen ein Aufteilungsverhält-

nis innerorts : außerorts von 100 : 0 (Mitfälle 1 und 2) 

• bei Maßnahmen mit überwiegenden Bezug zur Stadt Bremen ein Aufteilungsverhältnis 

innerorts : außerorts von 80 : 20 (Mitfälle 3 und 4) 

 

 

2.2.3 Parkrestriktionen 
 

In die Modellierung des Modal Splits gehen neben dem MIV-Netzmodell auch klassifi-

zierte Angaben über bestehende Restriktionen für den ruhenden MIV ein. Für jede Ver-

kehrszelle wurde der Umfang der Einschränkung der Parkplatzverfügbarkeit festgelegt. 

Die folgende Klassifizierung entspricht der Verfahrensanleitung der Standardisierten Be-

wertung: 

 

• Keine Einschränkung:  

Für alle Aktivitäten ist eine ausreichende Anzahl von (in der Regel kostenfreien) Stell-
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plätzen in einer kurzen, fußläufigen Entfernung zum originären Quell- bzw. endgül-

tigen Zielort vorhanden, 

• Mittlere Einschränkung:  
Für einen Teil der Aktivitäten (ggf. zu bestimmten Zeiten) ist in unmittelbarer Nähe des 

endgültigen Ziels bzw. der originären Quelle keine ausreichende Anzahl von Stell-

plätzen vorhanden, 

• Starke Einschränkung:  
Für eine Großteil der Aktivitäten ist in der Regel auch im weiteren Umkreis vom end-

gültigen Ziel bzw. der originären Quelle keine ausreichende Anzahl von Stellplätzen 

vorhanden, öffentliche Stellplätze sind ausschließlich kostenpflichtig. 

 

 

In den klassifizierten Verkehrszellen mit mittleren oder starken Einschränkungen werden 

die Widerstände im MIV entsprechend erhöht, um die höhere Wahrscheinlichkeit der ÖV-

Nutzung in den betreffenden Verkehrszellen abbilden zu können.  

 

Die Zuordnung der Verkehrszellen des Bremer Stadtgebiets zu diesen Restriktions-

klassen wurde in Abstimmung mit dem Amt für Straßen und Verkehr vorgenommen und 

ist im Einzelnen in Anhang 2 dargestellt. 

 

Außerhalb des Bremer Stadtgebietes wurde für die Innenstadtzellen der Städte Bremer-

haven, Oldenburg und Delmenhorst eine mittlere Einschränkung der Parkplatzverfüg-

barkeit festgelegt, alle übrigen Zellen weisen keine Einschränkung auf. 
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2.3 Bestandsaufnahme der Verkehrsnachfrage im Istzustand 
 

2.3.1 Quelle-Ziel-Matrix für den ÖV 
 

Basis für die Bestandsaufnahme der ÖV-Verkehrsnachfrage des Istzustandes waren die 

ÖV-Matrizen der Verkehrsbeziehungen der VBN-Verkehrserhebung 19984 differenziert 

nach Ziel-, Quell- und Binnenverkehr des Untersuchungsgebietes. 

 

Die Verkehrserhebung umfasste die Straßenbahnlinien in Bremen, alle städtischen und 

regionalen Buslinien sowie den SPNV der DB AG und EVB Elbe-Weser GmbH. Innerhalb 

des Erhebungsgebietes durften Fahrgäste mit Verbundausweisen zum Teil auch die 

SPFV-Angebote IR und D-Zug benutzen. Diese Angebote wurden daher in die Verkehrs-

erhebung miteinbezogen.  

 

Erfasst wurden sämtliche Fahrten im Ziel-, Quell- und Binnenverkehr des Unter-

suchungsgebietes. Somit sind verbundgrenzenüberschreitende ein- und ausbrechende 

Verkehre (z.B. Fahrten Nienburg – Brake) in der Matrix enthalten. Durchgangsverkehre 

mit Ziel- und Quelle außerhalb des Untersuchungsgebietes sind soweit in der Matrix ent-

halten wie sie mit dem SPNV durchgeführt wurden und dort erhoben wurden. SPFV-

Durchfahrer (z.B. Hamburg – Dortmund) sind nicht in die Matrix eingegangen, da die zu 

untersuchenden Maßnahmen keinen bzw. einen vernachlässigbaren Einfluss auf die 

Verkehrsnachfrage im Durchgangsverkehr haben.  

 

 

2.3.2 Quelle-Ziel-Matrix für den MIV 
 

Die Matrix der Verkehrsbeziehungen MIV für den Status Quo wurde von der Ingenieur-

gruppe IVV übernommen. Die MIV-Matrix basiert auf einer wesentlich gröberen Zellen-

einteilung und wurde an die für diese Studie maßgebende Verkehrszelleneinteilung an-

gepasst. Da bereits bei der übernommenen MIV-Matrix der Zellbinnenverkehr nicht ent-

halten war, fehlt der MIV-Verkehr zwischen den Zellen, die im Rahmen dieser Unter-

suchung gegenüber der IVV-Untersuchung verfeinert wurden. Für den MIV-Durchgangs-

verkehr durch das Untersuchungsgebiet lagen keine geeigneten Ausgangsdaten vor. Für 

das Untersuchungsergebnis hat dies keine Bedeutung, da die zu untersuchenden Maß-

                                                      

4 GVS Gesellschaft für Verkehrsberatung und Systemplanung; Verkehrserhebung ÖPNV Verkehrsverbund 
Bremen/Niedersachsen, Hannover, 1998 
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nahmen keinen bzw. einen vernachlässigbaren Einfluss auf die Verkehrsnachfrage im 

Durchgangsverkehr und auf die Binnennachfrage der verfeinerten Zellen haben.  

 

 

2.3.3 Plausibilitätsprüfung der Verkehrsnachfragedaten des Status Quo auf Ge-
samtkonsistenz 

 

Die Eckwerte der für die weitere Untersuchung maßgebenden Nachfragematrizen MIV 

und ÖV für den Status Quo sind in Tabelle 2-1 dargestellt. Die die VBN-Grenze über-

schreitenden Verkehre sind in den ÖV- und MIV-Matrizen enthalten, in den folgenden 

Auswertungen jedoch nicht berücksichtigt. 

 

 

1000 Fahrten je Werktag, Summe aus Richtung 
und Gegenrichtung 

ÖV-
Anteil 
in % 

ÖV Relation 

Erwach-
sene 

Schüler Summe MIV 1) Summe  

untersuchungsrelevante Relationen 
Binnenverkehr Stadt Bremen 258,6 48,7 307,3 685,7 993,0 30,9 

Stadt Bremen - restliches VBN-
Gebiet 31,1 5,4 36,5 297,1 333,6 10,9 

Quelle und Ziel im restlichen 
VBN-Gebiet 21,1 45,7 66,8 601,5 669,4 10,0 

Summe 
untersuchungsrelevante 
Relationen 

310,8 99,8 410,6 1.584,3 1.996,0 20,6 

nicht relevante Relationen 
Binnenverkehr Stadt 
Bremerhaven 29,8 13,0 42,8 45,5 88,3 ---2) 

Binnenverkehr Stadt Oldenburg 13,4 6,6 20,0 64,8 84,8 ---2) 

Binnenverkehr Stadt 
Nordenham 0,7 0,4 1,1 k.A.   

Summe nicht relevante 
Relationen 43,9 20,0 63,9 110,3 173,1 ---2) 

Gesamtsumme 354,7 119,8 474,5 1.694,6 2.169,1 ---2) 
1) ohne Binnenverkehr der Verkehrszellen 
2) Aufgrund der groben Verkehrszelleneinteilung ist keine Angabe von repräsentativen ÖV-Anteilen möglich, 

da im MIV keine Binnenverkehrsnachfrage der Verkehrszellen verfügbar ist. 

Tab. 2-1: Eckwerte der Nachfragematrizen MIV und ÖV 2000 
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Die ÖV-Anteile auf den untersuchungsrelevanten Relationen liegen innerhalb der Band-

breiten der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung. Der ÖV-Anteil im Bin-

nenverkehr der Stadt Bremen mit knapp 31 % liegt an der unteren Grenze anderer Groß-

städte (ÖV-Anteil im Binnenverkehr der Stadt Dortmund bei 28 %, der Stadt Leipzig: 

33 %, der Stadt Hamburg: 38 % und der Stadt Frankfurt/Main: 41 %). 

 

Da die MIV-Matrix keinen Binnenverkehr enthält, kann aufgrund der groben Verkehrs-

zelleneinteilung in den Städten Bremerhaven, Oldenburg und Nordenham kein Modal 

Split ausgewiesen werden. 

 

Tab. 2-2 zeigt die Mobilitäten im Untersuchungsbereich.  

 

Raumeinheit Binnenverkehrsaufkommen 
(1000 motorisierte Personen-

fahrten/Werktag) 

Anzahl Einwoh-
ner in 1000 

Mobilität in motorisierten 
Fahrten je Einwohner und 

Werktag 

Stadt Bremen 993,0 538,2 1,85 

VBN-Gebiet 2.169,1 1.827,5 1,19 

Tab. 2-2: Mobilitätsabgleich 
 

 

Die für die Stadt Bremen ermittelte Mobilität von 1,85 motorisierten Fahrten/Werktag 

liegt innerhalb der Richtwerte der Verfahrensanleitung (Bandbreite von 1,8 - 2,4 motori-

sierten Fahrten/Werktag). Bei Einrechnung des MIV-Zellbinnenverkehrs würde die Mobi-

lität geringfügig ansteigen, wenngleich aufgrund der vergleichsweise kleinen Verkehrs-

zellen auf Bremer Stadtgebiet dieser Effekt begrenzt bleibt. 

 

Anders ist dies im VBN-Gebiet: Aufgrund der in der MIV-Matrix nicht berücksichtigten 

Binnenverkehre der zum Teil sehr großen Verkehrszellen außerhalb des Stadtgebietes 

von Bremen liegt die für das VBN-Gebiet ausgewiesene Mobilitätskennziffer 1,19 unter-

halb der Richtwerte der Verfahrensanleitung. 

 

Den Abgleich der Fahrtenzahl der ÖV-Matrix mit der VBN-Fahrkarten-Verkaufsstatistik 

zeigt Tab. 2-3. 
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1000 Personenfahrten/Werktag 

Erwachsene Schüler Summe 

Preisstufe 

Analyse-
matrix 

Verkaufs-
statistik 

Analyse-
matrix 

Verkaufs-
statistik 

Analyse-
matrix 

Verkaufs-
statistik 

A 8,5 7,8 30,4 4,6 38,9 12,4 

B 8,3 10,9 11,5 8,2 19,8 19,1 

C 10,4 14,8 3,9 6,2 14,3 21,0 

D 5,7 7,5 1,5 2,6 7,2 10,1 

E 2,2 4,7 0,4 1,2 2,6 5,9 

F 6,1 4,3 0,9 0,9 7,0 5,2 

G 0,9 1,2 0,8 0,3 1,7 1,5 

H 2,7 2,3 0,5 0,5 3,2 2,8 

S 8,3 12,2 1,8 2,2 10,1 14,4 

Bremen: Kurz-
strecke,  
I + II 

258,6 201,9 48,7 39,3 307,3 241,2 

I Bremerhaven 29,8 24,6 13,0 9,4 42,8 34,0 

I Oldenburg 13,4 16,3 6,6 2,8 20,0 19,1 

Sonstige, nicht 
zuzuordnen  30,9  2,9 0,0 33,8 

Summe 354,7 339,4 119,8 81,1 474,5 420,5 

Tab. 2-3: Abgleich der ÖV-Nachfrage mit den Verkaufsdaten für das Bezugsjahr 2001 
 

 

In der Summe liegt die Fahrtenzahl der Befragungsmatrix um knapp 13 % höher als die 

Verkaufsstatistik erwarten lässt. Abweichungen zwischen Verkaufsstatistik und Befra-

gungsmatrix lassen sich auf mehrere Ursachen zurückführen: 

 

• Freifahrer, Schwarzfahrer, Schwerbehinderte einschließlich ihrer Begleitpersonen, 

• Nutzung von DPT-Fahrscheinen im Binnenverkehr des VBN (z.B. kann ein IC-Fahr-

ausweis Bremen – Oldenburg nach DPT auch im RE benutzt werden),  

• Durchtarifierung vom SPFV in den VBN mit DPT (z.B. ist ein Fahrausweis Köln – Els-

fleth in der VBN-Verkaufsstatistik nicht enthalten, in der Befragungsmatrix aber im 

Nahverkehr Bremen – Brake erfasst).  
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2.3.4 ÖV-Umlegung Istzustand 
 

Zur Überprüfung der ÖV-Nachfragematrix und der angewendeten Modellinstrumentarien 

wurde eine entsprechende Modellumlegung durchgeführt. Die rechnerisch ermittelten 

Querschnittsbelastungen wurden mit entsprechenden Sollwerten abgeglichen. Als Soll-

werte standen zur Verfügung: 

 

• Zählungen im Reisendenerfassungssystem (RES) der DB AG, 2001, Periode 1  

• Zählungen der NordWestBahn vom Herbst 2001 

• Erhebung der BASG von 1999 

• Pegelzählungen der BSAG 1999 und 2000 

• Auswertung FAN (Fahrgastanalyse im Nahverkehr) von 1994/1995 

 

 

2.3.5 Spitzenstundenanteile 
 

Die auf einen Durchschnittswerktag bezogenen Querschnittsbelastungen reichen für die 

Dimensionierung der auf den einzelnen Linien benötigten Fahrzeugkapazitäten nicht aus. 

Hieraus sind vielmehr Nachfragewerte abzuleiten, die sich auf die Spitzenstunde in Last-

richtung beziehen. Um die Größenordnung dieser Spitzenstundenanteile festlegen zu 

können, wurden für den SPNV im Bremer Raum diese aus den Tagesganglinien an den 

relevanten Dimensionierungsquerschnitten auf Basis der Ergebnisse des Reisenden-

erfassungssystem (RES) abgeleitet. Außerhalb der Hansestadt Bremen wurde im SPNV 

ein Spitzenstundenanteil von 16 % festgelegt. Für die Linien des BSAG konnten aufgrund 

der Erhebungen und Zählungen der BSAG linienspezifische Spitzenstundenanteile ermit-

telt werden. Aus Vorsichtsgründen wurde im Busbereich ein Spitzenstundenanteil von 

15 % nicht unterschritten. 

 

 

2.3.6 MIV-Umlegung Istzustand 
 

Im Rahmen dieser Standardisierten Bewertung wurde eine Umlegung der MIV-Nachfrage 

auf das Straßennetz durchgeführt. Als Ergebnis von mehreren Eichläufen konnte eine 

weitgehende Übereinstimmung der wesentlichen Querschnittsbelastungen mit den ent-

sprechenden Zählwerten festgestellt werden.  
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3 OHNEFALL 2015 
 

Der Ohnefall/Bezugsfall 2015 (Ohnefall im Sinne der Standardisierten Bewertung) dient 

als Vergleichsmaßstab für die zu untersuchenden Planfallvarianten. Im Bezugsfall 2015 

wird die Situation abgebildet, die sich ergeben würde, wenn über die bereits im Bau be-

findlichen oder verbindlich beschlossenen Maßnahmen hinaus keine weiteren Verbes-

serungen im ÖV-Netz des Untersuchungsgebietes durchgeführt werden.  

 

Der Bezugsfall 2015 unterscheidet sich vom Status Quo 2001 durch  

 

• die Strukturdatenentwicklung bis zum Prognosezustand 2015 (vgl. Kapitel 3.1), 

• die zu berücksichtigenden Verbesserungsmaßnahmen im ÖV-Netz (vgl. Kapitel 3.2) 

und 

• den weiteren Ausbau des Straßennetzes gemäß MIV-Netzmodell 2015 (vgl. Kapitel 

3.3). 

 

Alle anderen Prognoseprämissen (z.B. verkehrs- und ordnungspolitische Rahmenbedin-

gungen, reales Fahrpreisniveau im VBN, reale Pkw-Nutzerkosten) bleiben gegenüber 

dem Status Quo 2000 unverändert. Ein real stabiles Fahrpreisniveau bzw. real stabile 

Pkw-Nutzerkosten bedeuten, dass sich diese Größen entsprechend der Inflationsrate 

ändern.  

 

 

3.1 Strukturdatenentwicklung zwischen dem Istzustand 2001 und dem Progno-
sezustand 2015 

 

Eine der wesentlichen Einflussgrößen für die Nachfrageprognose ist die Entwicklung der 

Strukturdaten (Einwohner und Beschäftigte) zwischen dem Status Quo 2001 und dem 

Prognosezustand 2015.  

 

Die Strukturdaten Einwohner und Beschäftigte für das Gebiet des VBN für die Analyse 

2001 und die Prognose 2015 wurden vom Senator für Bau, Umwelt und Verkehr der 

Freien Hansestadt Bremen -Flächennutzungsplanung - verkehrszellenscharf aufbereitet 

und bereitgestellt.  
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In Tabelle 3-1 sind die Eckwerte der Einwohnerzahlen je Gebietskörperschaft für die hier 

vorliegende Untersuchung gegenübergestellt; Tabelle 3-2 zeigt die Eckwerte der Be-

schäftigten. In Tabelle 3-3 sind schließlich die Veränderungen der Strukturdaten (Ein-

wohner und Beschäftigte) je Bezirk der Stadt Bremen und im angrenzenden Umland für 

die Gemeinden Stuhr und Weyhe zusammengestellt. 

 

Bei der Stadt Bremen wird für 2015 von einer leichten Zunahme der Einwohnerzahlen 

(+ 0,8 %) gegenüber 2001 ausgegangen. Dagegen steigen die Einwohnereckwerte der 

Raumordnungsregion Bremen Umland gemäß Strukturdatenprognose um 2,6 %. 

 

Auch bei den Beschäftigten (vgl. Tabelle 3-2) wird in der Strukturdatenprognose 2015 auf 

Ebene der Stadt Bremen von einer Zunahme der Beschäftigtenzahlen um 4,2 % ausge-

gangen; die Zuwachsrate der Beschäftigten der Raumordnungsregion Bremen Umland 

liegt bei + 4,1 %.  
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Gebietskörperschaften 2001 2015 Änderung abs. Änderung  
in % 

 NKU Straßenbahnverlängerungen (Arbeitsstand: 30.09.2004) 
Stadt Bremen 541.497 545.991 4.494 0,8 

Stadt Bremerhaven 119.748 106.699 -13.049 -10,9 

Summe Land Bremen 661.245 652.690 -8.555 -1,3 

Stadt Delmenhorst 76.285 74.499 -1.786 -2,3 

LK Diepholz 212.759 218.116 5.357 2,5 

LK Osterholz-Scharmbeck 111.472 112.736 1.264 1,1 

LK Verden/Aller 133.571 142.704 9.133 6,8 

Zwischensumme Raum-
ordnungsregion Bremen 
Umland 

534.087 548.055 13.968 2,6 

Stadt und LK Oldenburg 278.460 293.756 15.296 5,5 

LK Ammerland 111.994 119.035 7.041 6,3 

LK Wesermarsch 94.333 95.512 1.179 1,3 

Gemeinden des LK Cux-
haven im VBN-Gebiet (1) 74.305 78.546 4.241 5,7 

Gem. des LK Nienburg im 
VBN-Gebiet (2) 17.265 18.775 1.510 8,7 

Gem. des LK Rothenburg/ 
W. im VBN-Gebiet (3) 79.603 88.336 8.733 11,0 

Zwischensumme restl. 
Gebietskörperschaften 655.960 693.961 38.001 5,8 

Summe 1.851.292 1.894.706 43.414 2,3 

 
(1) nur Gemeinden Beverstedt, Hagen, Langen, Loxstedt und Schiffdorf 
(2) nur Gemeinde Eystrup und Grafschaft Hoya 
(3) nur Gemeinden Gnarrenburg, Rotenburg, Sottrum, Tarmstedt, Zeven sowie Mitgliedsgemeinden 

Rahde und Ostereistedt zum Sachstand 14.10.2003 
 
 
Tab. 3-1: Einwohner Status quo und Prognosezustand 2015 nach Gebietskörper-

schaften  
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Gebietskörperschaften 2001 2015 Änderung 
abs. 

Änderung  
in % 

 NKU Straßenbahnverlängerungen (Arbeitsstand: 30.09.2004) 
Stadt Bremen 328.764 342.511 13.747 4,2 

Stadt Bremerhaven 62.254 60.440 -1.814 -2,9 

Summe Land Bremen 391.018 402.951 11.933 3,1 

Stadt Delmenhorst 31.769 30.766 -1.003 -3,2 

LK Diepholz 83.241 89.637 6.396 7,7 

LK Osterholz-Scharmbeck 34.823 35.034 211 0,6 

LK Verden/Aller 53.661 56.360 2.699 5,0 

Zwischensumme Raum-
ordnungsregion Bremen 
Umland 

203.494 211.797 8.303 4,1 

Stadt und LK Oldenburg 140.029 156.637 16.608 11,9 

LK Ammerland 47.198 52.471 5.273 11,2 

LK Wesermarsch 35.982 33.685 -2.297 -6,4 

Gemeinden des LK Cux-
haven im VBN-Gebiet (1) 16.030 15.366 -664 -4,1 

Gem. des LK Nienburg im 
VBN-Gebiet (2) 6.438 7.380 942 14,6 

Gem. des LK Rothenburg/ 
W. im VBN-Gebiet (3) 36.936 37.469 533 1,4 

Zwischensumme restl. 
Gebietskörperschaften 282.613 303.008 20.395 7,2 

Summe 877.125 917.756 40.631 4,6 

 
(1) nur Gemeinden Beverstedt, Hagen, Langen, Loxstedt und Schiffdorf 
(2) nur Gemeinde Eystrup und Grafschaft Hoya 
(3) nur Gemeinden Gnarrenburg, Rotenburg, Sottrum, Tarmstedt, Zeven sowie Mitgliedsgemeinden Rahde 

und Ostereistedt zum Sachstand 14.10.2003 
 
 
Tab. 3-2: Beschäftigte Status quo und Prognosezustand 2015 nach Gebietskörper-

schaften  
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Tab. 3-3: Strukturdatenvergleich (Einwohner und Beschäftigte) Status quo 2001 und 
Prognosezustand 2015 nach Stadtbezirken 

Istzustand 
2001

Prognose-
zustand 2015

Istzustand 
2001

Prognose-
zustand 2015

11 Mitte 15.822 15.131 -4,4 66.702 70.329 5,4
12 Häfen 243 1.310 439,1 21.894 31.035 41,8
21 Neustadt 42.103 40.009 -5,0 41.315 41.210 -0,3
23 Obervieland 34.580 36.327 5,1 10.839 9.778 -9,8

241 Mittelshuchting 10.908 12.239 12,2 2.004 1.699 -15,2
242 Sodenmatt 7.091 6.995 -1,4 916 727 -20,6
243 Kirchhuchting 7.908 7.797 -1,4 2.420 2.333 -3,6
244 Grolland 3.458 3.351 -3,1 544 430 -21,0
24 Summe Huchting 29.365 30.382 3,5 5.884 5.190 -11,8

25 Woltmershausen 13.777 13.922 1,1 3.847 3.551 -7,7
26 Seehausen 1.071 1.117 4,3 1.627 2.291 40,8
27 Strom 427 697 63,2 1.470 1.934 31,6
31 östl. Vorstadt 28.897 27.477 -4,9 11.991 10.507 -12,4
32 Schwachhausen 36.699 35.054 -4,5 14.520 12.196 -16,0
33 Vahr 27.194 26.006 -4,4 6.168 5.551 -10,0
34 Horn-Lehe 23.874 26.042 9,1 18.623 32.324 73,6
35 Borgfeld 5.546 9.574 72,6 1.382 1.165 -15,7
36 Oberneuland 11.816 12.380 4,8 2.574 3.308 28,5

371 Osterholz 4.783 11.618 142,9 5.792 7.091 22,4
372 Tenever 11.516 10.095 -12,3 1.531 1.367 -10,7
373 Rest Osterholz 22.969 21.732 -5,4 4.793 4.302 -10,2
37 Summe Osterholz 39.268 43.445 10,6 12.116 12.759 5,3

381 Sebaldsbrück 9.789 9.536 -2,6 22.812 19.181 -15,9
382 Arbergen 5.632 5.530 -1,8 1.398 2.298 64,3
383 Mahndorf 5.947 5.801 -2,5 5.314 4.490 -15,5
384 Hastedt / Hemelingen 20.446 20.130 -1,5 18.417 18.222 -1,1
38 Summe Hemelingen 41.814 40.997 -2,0 47.941 44.190 -7,8

41 Blockland 412 383 -7,1 259 229 -11,5
42 Findorff 25.340 24.961 -1,5 10.987 9.432 -14,2
43 Walle 27.132 26.151 -3,6 11.653 10.310 -11,5
44 Gröpelingen 34.141 33.878 -0,8 8.872 8.559 -3,5
51 Burglesum 34.045 32.977 -3,1 7.566 6.465 -14,6
52 Vegesack 34.471 33.676 -2,3 12.762 13.226 3,6
53 Blumenthal 33.460 34.094 1,9 7.772 6.972 -10,3

Summe Stadt Bremen 541.497 545.991 0,8 328.764 342.511 4,2

301 restl. LK Diepholz 151.127 153.347 1,5 56.312 58.941 4,7
302 Stuhr 31.319 33.642 7,4 18.904 21.658 14,6
303 Weyhe 30.313 31.127 2,7 8.025 9.038 12,6

Summe LK Diepholz 212.759 218.116 2,5 83.241 89.637 7,7

Stadtbezirk / Gemeinde
Ände-
rung in 

%

Anzahl Einwohner Anzahl BeschäftigteÄnde-
rung 
in %
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3.2 ÖV-Angebot im Ohnefall 
 

Im ÖV-Netzmodell des Ohnefalles 2015 sind die Maßnahmen berücksichtigt, die in der 

weiteren Untersuchung nicht mehr zur Disposition stehen und deren Realisierung aus 

heutiger Sicht mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit bis zum Prognosezeit-

punkt 2015 erfolgt sein wird.  

 

 

3.2.1 Bedienungsangebot SPNV-Regionalverkehr 
 

Im ÖV-Netzmodell des Ohnefalles ist die Verkehrsinfrastruktur gemäß des Ohnefalles der 

NKU zur Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen als realisiert unterstellt. Dies bedeutet im 

Einzelnen: 

 

• Umstellung des derzeitigen SPNV-Regionalverkehrs auf einen S-Bahn-Betrieb  

- S-Bahn-Linie S1 von HB-Vegesack nach Verden mit einem 15-/30-Minuten-Takt 

zwischen HB-Vegesack und Bremen Hbf sowie einem 30-/60-Minuten-Takt zwi-

schen Bremen Hbf und Verden 

- S-Bahn-Linie S2 zwischen Bremerhaven-Lehe und Twistringen im Stundentakt mit 

Verstärkern zur Hauptverkehrszeit 

- S-Bahn-Linie S3.1 Nordenham - Hude - Bremen Hbf im Stundentakt. Die S3.1 er-

setzt den RE. 

- S-Bahn-Linie S3.2 Oldenburg - Hude - Bremen Hbf im Stundentakt; die Linien 

S3.1 und S3.2 überlagern sich zwischen Hude und Bremen Hbf zu einem 30-

Minuten-Takt. 

- S-Bahn-Linie S3.3 Rotenburg/Wümme - Bremen Hbf im 60-Minuten-Takt mit Ver-

stärkern zur Hauptverkehrszeit 

 

• Haltepunkte auf der S1 ab Bremen Hbf: Sebaldsbrück – Mahndorf – Achim – Baden 

– Etelsen – Langewedel – Verden, sowie der Haltepunkt Arbergen, der im Ohnefall 

der NKU RSB nicht enthalten war.  

 

• Der Haltepunkt Mahndorf auf der S1 wird erst im Planfall mit Straßenbahner-

schließung verlegt. Im Ohnefall entspricht die Lage des Haltepunktes dem Status 

quo. 
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• Der neue Haltepunkt Föhrenstraße (oben) auf der S2 wird bereits im Ohnefall als 

realisiert unterstellt; hier erfolgt eine Verknüpfung mit der Straßenbahn. 

 

• Der Haltepunkt Hemelingen auf der S2 wird unmittelbar an die Hannoversche Straße 

verlegt. 

 

• Beseitigung der im Istzustand bestehenden Langsamfahrstellen zwischen Norden-

ham und Hude. 

 

• RE-Verbindung im 2h-Takt Wilhelmshaven – Oldenburg – Bremen Hbf. 

 

• Neuer S-Bahn-Haltepunkt Wüsting zwischen Oldenburg Hbf und Hude. 

 

• Verdichtung des Bedienungsangebotes der RegionalBahn Bremen Hbf - Soltau auf 

einen Stundentakt.  

 

 

Abbildung 2-5.1 zeigt die relevanten Linien im SPNV-Regionalverkehr 
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3.2.2  Bedienungsangebot Straßenbahn und Bus 
 

Die Teilmodelle für die Straßenbahn- und Buslinien der Bremer Straßenbahn AG und der 

sonstigen betroffenen VBN-Buslinien im Umland entsprechen im wesentlichen dem Win-

terfahrplan 2003/2004 (Linie 4 bis Borgfeld, Änderung des Taktrasters von einem 7,5 

Minuten-Takt auf einen 10-Minuten-Takt (bereits zum Winterfahrplan 2002/2003)). Für 

die Erschließung des neuen Siedlungsgebietes "Osterholzer Feldmark" wurde ein ent-

sprechendes Busangebot unterstellt.  

 

In den Tabellen 3-4 bis 3-6 ist das Bedienungsangebot der Straßenbahnlinien und Bus-

linien in den betroffenen Bereichen im Detail dargestellt: 

 

• Tab. 3-4:  Straßenbahnlinien der BSAG im Ohnefall 

• Tab. 3-5:  Buslinien im Bereich Sebaldsbrück / Osterholz / Mahndorf im 

Ohnefall 

• Tab. 3-6: :  Buslinien im Bereich Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe im 

Ohnefall 

 

In den Abbildungen 2-5.2 und 2-5.3 ist für die genannten Bereiche das Linienkonzept des 

Ohnefalles graphisch dargestellt. 

 

• Abb. 2-5.2:  Linienkonzept Ohnefall im Bereich Sebaldsbrück / Osterholz / 

Mahndorf  

• Abb. 2-5.3: :  Linienkonzept Ohnefall im Bereich Mittelshuchting / Stuhr / Brin-

kum / Weyhe  
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Linienverlauf Anzahl Umläufe 

Linie 
Von nach 

Fahrtenfolge-
zeit in der 
Spitzen-

stunde in min
Werktag Samstag 

Sonn- 
und 

Feiertag

OHNEFALL                                                                                          (Arbeitsstand: 10.08.2004)

1 Huchting  
Roland-Center 

Osterholz 
Züricher Straße 10 104 86 48 

1E Osterholz 
Züricher Straße 

Hauptbahnhof 
(HVZ nachmittags) 20 12 -- -- 

1S Osterholz 
Züricher Straße 

Hauptbahnhof 
(HVZ früh, nur Lastrich-
tung) 

20 9 -- -- 

2 Gröpelingen Sebaldsbrück 10 104 86 48 

2E Sielwall 
Gröpelingen 
(HVZ nachmittags, nur 
Lastrichtung, nur Win-
terfahrplan) 

20 19 -- -- 

3 Gröpelingen Weserwehr 10 101 84 48 

3S Gröpelingen Hauptbahnhof 
(nur Lastrichtung) 20 9 -- -- 

4 Arsten Borgfeld (1) 10 104 86 48 

4 /4 S Arsten Borgfeld 20 28 -- -- 

5 Arsten Horn-Lehe 20 22 -- -- 

6 Flughafen 
Hünefeldstraße 

Universität 
Klagenfurter Str. 5 138 80 48 

6 Flughafen 
Hünefeldstraße Riensberg -- 12 12 4 

8 Huchting Kulenkampffallee 10 102 61 48 

10 Gröpelingen Sebaldsbrück 10 102 86 48 

10E Hauptbahnhof Gröpelingen 20 14 -- -- 
 

(1) weitere Fahrten zu Betriebsbeginn und zu Betriebsende 

 

Tab. 3-4: Straßenbahnlinien der BSAG im Ohnefall 
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Linienverlauf Anzahl Umläufe 

Linie 
von nach 

Fahrten-
folgezeit in 
der Spit-

zenstunde 
in min 

Werktag Samstag 
Sonn- 
und 

Feiertag

OHNEFALL                                                                                          (Arbeitsstand: 21.12.2004)

Bereich Sebaldsbrück / Osterholz / Mahndorf 

21 Daimler-Chrysler – 
Sebaldsbrück -  

Vahr – Horn –  
Spittaler Str. 15 25 -- -- 

21 Sebaldsbrück -  Vahr – Horn –  
Spittaler Str. -- 45 

52 
nur bis 
Horn 

36 
nur bis 
Horn 

25 Weidedamm – Bre-
men Hbf –  

Tenever – Nußhorn 
davon 6 Fahrten via 
Daimler, nur 1 Ri 

7,5 105 68 32 

25 Weidedamm – Bre-
men Hbf –  Weserpark -- 16 21 17 

29 Kattenturm –  
Sebaldsbrück - 

Daimler-Chrysler –  
G.-Radbruch-Str. 30 35 -- -- 

29 Bottroper Str. -  G.-Radbruch-Str. -- -- 12 -- 

33 Horner Kirche – Am 
Querkamp - 

Osterh. Heerstr. -  
Sebaldsbrück 20 45 33 20 

34 Horner Kirche – 
Modersohnweg - 

Osterh. Heerstr. -  
Sebaldsbrück 20 42 33 20 

35 Sebaldsbrück –  
Bf Arbergen 

Osterh. Feldmark - 
Kuhkamp 30 36 33 24 

37 Sebaldsbrück – 
Ehlersdamm - Kuhkamp 20 55 45 39 

38 Züricher Str. –  
Ricardostr - Mahndorf-  30 30 -- -- 

40 Weserwehr –  
Mahndorf Bf -  

Thalenh.str. – Züricher 
Str. – Sebaldsbr. 30 36 15 24 

40/41E Weserwehr - Mahndorf Bf 30 24 -- -- 

40 Weserwehr –  
Mahndorf Bf -  

Thalenhorststr. –  
Züricher Str. -- -- 24 -- 

41 Weserwehr –  
Mahndorf Bf -  

Thalenh.str. – Züricher 
Str. – Sebaldsbr. 30 36 39 24 

41S Weserwehr -  Mahndorf 30 7 -- -- 

730 Bremen -  Oyten – (Ottersberg – 
Otterstedt) 30 16 5 3 

739 Bremen – Oyten - Achim – Posthausen. -- 3 2 -- 
740 Bremen – Achim - Langw. - Verden 60 13 7 2 

 

Tab. 3-5: Buslinien im Bereich Sebaldsbrück / Osterholz / Mahndorf im Ohnefall 
 



 

 24

 

Linienverlauf Anzahl Umläufe 

Linie 
von nach 

Fahrtenfol-
gezeit in der 

Spitzen-
stunde in 

min 
Werktag Samstag 

Sonn- 
und 

Feiertag

OHNEFALL                                                                                          (Arbeitsstand: 21.12.2004)

Bereich Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe 

52 Roland-Center -  Flughafen -  
Kattenturm Mitte 30 29 -- -- 

53 Huckelriede Brinkum Nord 20 56 50 36 

55 Roland-Center -  
Moordeich -  

Stuhr -  
Brinkum 30 28 17 11 

57 
1 Richtung 
Roland-Center – 
Sodenmatt -  

 
Mittelshuchting – 
Roland-Center  

10 100 83 36 

58 
1 Richtung 
Roland-Center – 
Mittelshuchting -  

 
Sodenmatt –  
Roland-Center 

10 101 84 38 

59 Wal-Mart Gelsenkirch. Str. 15 44 48 -- 
109   Schulverkehr (ohne Fahrplan) 
173 Varrel – Moordeich - Stuhr - Brinkum Schulverkehr 

201 Delmenhorst -  
Mittelshuchting -  Roland-Center 30 29 19 -- 

204 Delmenhorst -  
Varreler Landstr. -  Roland-Center 30 29 19 -- 

(214) Delmenhorst -  
Varreler Landstr. -  Roland-Center -- 4 8 14 

226_1 Wildeshausen – 
Harpstedt Roland-Center 120 5 5 -- 

240 Bremen Hbf -  
Mittelshuchting -  Delmenhorst 30 22 12 6 

101 Bremen Hbf –  
Huckelriede - 

Brinkum ZOB - Bas-
sum 60 7 4 -- 

102 Bremen Hbf –  
Huckelriede - Brinkum ZOB - Syke 60 10 5 1 

120 Bremen Hbf –  
Huckelriede - 

Brinkum ZOB – 
Leeste - Kirchweyhe 30 19 10 6 

150 Bremen Hbf –  
Huckelriede - 

Brinkum ZOB – Syke 
– Hoya 60 5 5 3 

226_2 Bremen Hbf –  
Huckelriede - 

Brinkum ZOB – 
Harpst. – Wildesh. 60 6 3 2 

117 Bürgerbus Weyhe: 
Südweyhe –  

Kirchweyhe – Leeste 
- Erichshof 60 8 -- -- 

 

Tab. 3-6: Buslinien im Bereich Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe im Ohnefall 
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3.3 Relevantes MIV-Netz im Prognosezustand 2015 
 

Das MIV-Netzmodell für das Jahr 2015 entspricht dem Ohnefall der Standardisierten 

Bewertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen. Die im MIV-Netzmodell enthalte-

nen Ausbaumaßnahmen sind im Einzelnen in dem Erläuterungsbericht zur NKU Regio-S-

Bahn Bremen/Niedersachsen, Ergebnisse der S3 zusammengestellt.  

 

Hervorzuheben sind die Vorhaben 

 

• A 281: von Bremen Industriehäfen - Weserquerung - Neustädter Hafen - Flughafen bis 

Bremen/Brinkum 

• Neubau A 281, 5. Bauabschnitt (zweistreifige B 6n; ausgebaute Kattenturmer Heer-

straße) zwischen AS Bremen-Brinkum und A 281 

• Neubau der Verbindung Sebaldsbrücker Heerstraße – BAB Zubringer Hemelingen 

”Hemelinger Tunnel” (je ein Fahrstreifen mit Seitenstreifen pro Richtung) 

• Schaffung einer neuen Verbindung von Hans-Bredow-Straße zur AS Sebaldsbrück 

über Julius-Faucher-Straße. 

 

 

3.4 Ermittlung der Quelle-Ziel-Matrizen MIV und ÖV für den Ohnefall 
 

Die Hochrechnung der Nachfragematrizen ÖV und MIV vom Status Quo 2001 auf den 

Bezugsfall 2015 für den normalwerktäglichen Verkehr erfolgte nach den Rechenregeln 

der Standardisierten Bewertung nach einem zweistufigen Verfahren.  

 

In der ersten Stufe wurden die Nachfrageänderungen aufgrund der Veränderung der 

Strukturdaten abgebildet. In der zweiten Stufe wurden die Auswirkungen der geänderten 

Verkehrsangebotsdaten des ÖV und des MIV auf den Modal Split ermittelt.  

 

Die Eckwerte der für die weitere Untersuchung maßgebenden Nachfragematrizen MIV 

und ÖV für den Ohnefall 2015 sind in Tabelle 3-7 abgebildet. 
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1000 Fahrten je Werktag, Summe aus Richtung 
und Gegenrichtung 

ÖV Relation 

Erwach-
sene 

Schüler Summe MIV 1) Summe 

ÖV-
Anteil in 

% 

Untersuchungsrelevante Relationen im Ohnefall 2015,  
NKU Straßenbahnverlängerungen 

(Stand: 21.12.04)

Binnenverkehr Stadt Bremen 262,2 55,0 317,2 705,4 1.022,6 31,0 

Stadt Bremen –  
restliches VBN-Gebiet 36,1 6,6 42,7 349,3 392,0 10,9 

Quelle und Ziel im restlichen 
VBN-Gebiet 25,1 48,1 73,2 683,5 756,7 9,7 

Summe 
untersuchungsrelevante 
Relationen 

323,4 109,7 433,1 1.738,2 2.171,3 19,9 

1) ohne Binnenverkehr der Verkehrszellen 

Tab. 3-7: Eckwerte der Nachfragematrizen MIV und ÖV für den Ohnefall 2015  
 

 

3.5 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-
Angebotes im Ohnefall 

 

Die gemäß Kapitel 3.4 aufgestellte Matrix der Verkehrsbeziehungen ÖV im Ohnefall wur-

de auf das entsprechende Netzmodell umgelegt. Die hieraus resultierenden Quer-

schnittsbelastungen 2015 sind in  

 

• Plan PO-1:  für den Betriebszweig Straßenbahn, 

• Plan PO-2:  im Ausschnitt Sebaldsbrück / Osterholz / Mahndorf und 

• Plan PO-3:  im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe  

 

betriebszweigübergreifend dargestellt. 

 

Die Bemessung des Verkehrsangebotes auf den relevanten Linien im Ohnefall wurde 

durch Gegenüberstellung des Verkehrsangebotes in der Spitzenstunde und der entspre-

chenden Verkehrsnachfrage in Lastrichtung überprüft. Die ÖV-Leistungsnachweise auf 

den jeweiligen bemessungsrelevanten Querschnitten sind bei der Beschreibung der Mit-

fälle dargestellt. 
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7 MITFALL 4: "LINIE 8 BIS LEESTE HAGENER STRAßE" 
 

Die Verlängerung der Linie 8 vom heutigen Endpunkt Roland-Center über Moordeich - 

Stuhr - Brinkum bis nach Leeste Hagener Straße wurde in drei Trassenvarianten geprüft: 

• Mitfall 4: Linienführung vom Roland-Center via Willakedamm über die Trasse der 

Bremen-Thedinghauser-Eisenbahn (BTE-Trasse) nach Leeste Hagener Straße  

• Mitfall 4a Linienführung vom Roland-Center über die Kirchhuchtinger Landstraße 

(KHL-Trasse) nach Leeste Hagener Straße  und 

• Mitfall 4b wie Mitfall 4, Linienende bereits am Bf Erichshof (Gemeinde Stuhr, 

Ortsteil Brinkum). 

 

Der Ohnefall der Mitfälle 4 und 4b entspricht dem Mitfall 3, d.h. Verlängerung der Linie 1 

bis Brüsseler Straße über Willakedamm und BTE-Trasse. Als Ohnefall des Mitfalles 4a 

wird von dem Mitfall 3a, d.h. Verlängerung der Linie 1 bis Brüsseler Straße via Kirchhuch-

tinger Landstraße ausgegangen.  

 

Die Linienführung über die BTE-Trasse ist gegenüber der KHL-Trasse kostengünstiger 

(26,7 Mio gegenüber 39,7 Mio €, inkl. 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten). Die 

Linienführung über die KHL-Trasse hat einen geringfügig größeren Fahrgastzuwachs als 

über die BTE-Trasse. (Mehrverkehr von rund 2.980 Personenfahrten/Werktag gegenüber 

3.950 Personenfahrten/Werktag) 

 

In den folgenden Kapiteln erfolgt für die beiden Varianten des Mitfalles 4 eine zusammen-

fassende Darstellung der 

 

• unterstellten Bedienungsangebote, 

• der prognostizierten Verkehrsnachfrage und 

• der Ergebnisse der betriebs- und gesamtwirtschaftlichen Bewertung. 

 

Die Darstellung der durchgeführten Tabellenrechnungen anhand der Formblätter der 

Standardisierten Bewertung befindet sich für die Variante mit dem günstigeren Bewer-

tungsergebnis über die gesamte Streckenlänge (BTE-Trasse, Mitfall 4) im Anhang. 
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7.1 Konzeption der ÖV-Angebote in den Mitfällen 4 
 

Gegenüber der ÖV-Angebotssituation im Ohnefall (dieser entspricht bei den Mitfälle 4 

und 4b dem Mitfall 3 und bei dem Mitfall 4a dem Mitfall 3a) ergeben sich in den Mitfällen 

die folgenden Veränderungen: 

 

 Mitfall 4 (BTE-Trasse) Mitfall 4a (KHL-Trasse) Mitfall 4b (bis  
Erichshof) 

Bei der Straßenbahnlinie 8, die im Ohnefall am Roland-
Center endet, wird in den Mitfällen 4 und 4a jede zweite 
Fahrt nach Moordeich - Stuhr - Brinkum bis nach Leeste 
Hagener Straße verlängert (20-Minuten-Takt mit 54 Fahr-
tenpaaren werktags). 

Verlängerung nach Moor-
deich - Stuhr – Brinkum 
(Bf Erichshof), 20-Minu-
ten-Takt mit 54 Fahrten-
paaren werktags). 

• 

Im Mitfall 4 wird die Straßenbahnlinie 8 über die BTE-
Trasse zur neuen Endhaltestelle Leeste Hagener Str. 
geführt und im Mitfall 4a über die Kirchhuchtinger Land-
str. 

Endhaltestelle Bf Erichs-
hof, Nutzung der BTE-
Trasse 

• Die Buslinie 53, die im Ohnefall von Bremen Huckelriede 
nach Brinkum Nord geführt wird, entfällt in den Mitfällen 4 
und 4a bzw. wird in die neue Linie 53/120 integriert. 

--- 

• Die Buslinie 55, die im Ohnefall vom Roland-Center via Moordeich und Stuhr nach 
Brinkum geführt wird, entfällt in den Mitfällen 4, 4a und 4b. 

• Die Buslinie 120, die im Ohnefall vom Bremen Hbf via 
Huckelriede, Brinkum ZOB und Leeste bis Kirchweyhe 
geführt wird, entfällt in den Mitfällen 4 und 4a bzw. wird in 
die neue Linie 53/120 integriert. 

--- 

• Die neue Buslinie 53/120 wird von Huckelriede via Kat-
tenturm Mitte und Brinkum ZOB, Erichshof, Leeste bis 
Kirchweyhe geführt. Hierbei wird diese neue Linie in 2 
Teillinien aufgespalten: 
Teillinie 1: Huckelriede - Erichshof - Kirchweyhe im 20-
Minuten-Takt mit 31 Fahrtenpaaren werktags 
Teillinie 2: Huckelriede - Erichshof, auf diesem Linienab-
schnitt Ergänzung auf einen ganztägigen 20-Minuten-
Takt mit 25 Fahrtenpaaren werktags 

--- 

 

In den Formblättern 4.2 im Anhang sind Linienverlauf und Betriebsleistungsangebote 

aller betroffenen Straßenbahn- und Buslinien im Vergleich Ohnefall - Mitfall 4 zusam-

mengestellt. Plan 2-8.4 enthält im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe 

das Linienkonzept des Mitfalles 4 (BTE-Trasse), Plan 2-8.4a das des Mitfalles 4a (KHL-

Trasse) und Plan 2-8.4b das des Mitfalles 4b (BTE-Trasse, bis Bf Erichshof). 
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7.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für die Mitfälle 4 
 

Die nach dem Regelverfahren ermittelten verkehrlichen Kenndaten sind für den Mitfall 4 

im Formblatt 9 im Anhang zusammengestellt. Demnach werden 

• ca. 2.550 Personenfahrten je Werktag vom MIV zum ÖV verlagert und 

• ca. 400 Personenfahrten je Werktag in den ÖV induziert. 

 

In der Summe ergibt sich für den Mitfall 4 ein Mehrverkehr von ca. 2.950 Personenfahr-

ten je Werktag. Aus den vom MIV zum ÖV verlagerten Personenfahrten errechnet sich 

unter Berücksichtigung eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,2 Personen je Pkw eine ein-

gesparte Verkehrsleistung von rund 18.350 Pkw-km je Werktag. Das Aufteilungsverhält-

nis innerorts : außerorts wurde bei den Mitfällen 4 und folgende mit 80 : 20 abgeschätzt. 

Hiermit wird der Tatsache Rechnung getragen, dass die in diesen Planfällen untersuch-

ten Trassen neben dem Bremer Stadtgebiet auch das südliche Umland von Bremen er-

schließen.  

 

Der ÖV-Anteil der betroffenen Fahrten (mit Berücksichtigung des induzierten Verkehrs) 

steigt um knapp 2 Prozentpunkte von 12,4 % im Ohnefall auf 14,1 % im Mitfall 4. In Ta-

belle 7-1 sind die Kenndaten der Verkehrsnachfrage des Mitfalles 4 denen der Mitfälle 4a 

und 4b gegenübergestellt. 

 

Kenndaten der Verkehrsnachfrage Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, 
bis Erichshof) 

vom MIV zum ÖV verlagerte Fahrten in 
Personenfahrten je Werktag 2 555 2 570 1.647 

in den ÖV induzierte Fahrten 395 409 263 

Summe Mehrverkehr 2 950 2 979 1.910 

Eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km je 
Werktag 18 345 18 391 12.530 

ÖV-Anteil Mitfall (mit induziertem Verkehr) 14,1 13,6 12,7 

 
Tab. 7-1: Gegenüberstellung der Kenndaten der Verkehrsnachfrage der Mitfälle 4, 4a 

und 4b 
 

Der Mitfall 4a ist nachfrageseitig geringfügig besser zu bewerten als der Mitfall 4. Die 

verkürzte Führung der Straßenbahn im Mitfall 4b führt gegenüber den anderen Mitfällen 

zu geringeren verkehrlichen Wirkungen.  
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7.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-
Angebotes in den Mitfällen 4 

 

Die gemäß Kapitel 7.2 aufgestellten Matrizen der Verkehrsbeziehungen ÖV im Mitfall 

wurden auf die entsprechenden Netzmodelle umgelegt. Die hieraus resultierenden Quer-

schnittsbelastungen sind für den Mitfall 4 in  

• Plan M4-1 für den Betriebszweig Straßenbahn, 

• Plan M4-2 im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe  

dargestellt.  

 

Für den Mitfall 4a sind die Querschnittsbelastungen in  

• Plan M4a-1 für den Betriebszweig Straßenbahn, 

• Plan M4a-2 im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe  

dargestellt. 

 

Für den Mitfall 4b sind die Querschnittsbelastungen in  

• Plan M4b-1 für den Betriebszweig Straßenbahn, 

• Plan M4b-2 im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe  

dargestellt. 

 

Für die Mitfälle 4 und für die Ohnefälle wird an den untersuchungsrelevanten Querschnit-

ten das Angebot in der morgendlichen Spitzenstunde in Lastrichtung der Nachfrage ge-

genübergestellt. Die entsprechende Dimensionierungsprüfung auf den bemessungsrele-

vanten Querschnitten ist in Tabelle 7-2 für den Mitfälle 4 und in Tabelle 7-3 für die jewei-

ligen Ohnefälle (entspricht Mitfall 3 im Vergleich zum Mitfall 4 und Mitfall 3a im Vergleich 

zum Mitfall 4a) entsprechend den Formblättern 8m bzw. 8o zusammengestellt.  

 

Weder in den Mitfällen 4 noch in den Ohnefällen wird der Richtwert von 65 % Gesamt-

platzausnutzung an den Bemessungsquerschnitten überschritten. Auf den Bemessungs-

querschnitten der Buslinien im Bereich Kattenturm/Brinkum ergeben sich keine Änderun-

gen der Querschnittsauslastung im Vergleich der Mitfälle bzw. der Ohnefälle, d.h. eine 

veränderte Trassenwahl im Bereich Huchting hat keine Auswirkung auf die Verkehrsbe-

ziehungen im Bereich Kattenturm, Brinkum und Weyhe. 
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Blatt 8 m Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Netzes 
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8 3 GT8N Gesamt 213 639     

Summe Mitfall 4  639 1.750 263 15 41,2Auf den Kahlken -  
Dovemoorstr. 

Summe Mitfall 4b  639 1.500 225 15 35,2

8 3 GT8N Gesamt 213 639     Varreler Landstr. -  
Friedhof Huchting Summe Mitfall 4a  639 1.550 233 15 36,5

1 6 GT8N Gesamt 213 1.278     

8 6 GT8N Gesamt 213 1.278     

Summe Mitfall 4  2.556 11.450 1.260 11 49,3

Summe Mitfall 4a  2.556 11.550 1.271 11 49,7

Neuenlander Str. - 
Pappelstraße 

Summe Mitfall 4b  2.556 11.250 1.238 11 48,4

53/ 
120 3 NL Gesamt 74 222     

Summe Mitfall 4  222 750 113 15 50,9
Alfred-Faust-Str. -
Kattenturm Mitte 

Summe Mitfall 4a  222 750 113 15 50,9

101 
102 
150 
226 

3 
(in der 

Spitzen-
stunde)

NL Gesamt 74 222     

Summe Mitfall 4  222 550 83 15 37,4

Soester Str. -  
Wolfskuhlenweg. 

Summe Mitfall 4a  222 550 83 15 37,4

 
Tab. 7-2: Überprüfung der Dimensionierung der relevanten Linien in den Mitfällen 4 
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Blatt 8 o Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Netzes 
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101 
102 
120 
150 
226 

5 
(in der 

Spitzen-
stunde)

NL Gesamt 74 370     Soester Straße -  
Wolfskuhlenweg 

Summe Ohnefall 3 und 3a  370 1.000 150 15 40,5

53 3 NL Gesamt 74 222     Alfred-Faust-Str. - 
Kattenturm Mitte 

Summe Ohnefall 3 und 3a  222 625 94 15 42,3

 
Tab. 7-3: Überprüfung der Dimensionierung der relevanten Linien im Ohnefall  
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7.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen in den Mitfällen 4 
 

7.4.1 ÖV-Reisezeit  
 

In Tabelle 7-4 sind für die Mitfälle 4 die bewertungsrelevanten Eingangsgrößen für die 

Ermittlung des Nutzenbeitrags aus Reisezeitersparnissen zusammengestellt.  

 

ÖV-Reisezeit Mitfall 4 
(BTE-Trasse)

Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-

Trasse, bis 
Erichshof) 

Schüler 43 42 46 Anzahl bewertungsrelevante 
(abgeminderte) 
Reisezeitdifferenzen in Stunden 
je Jahr 

Erwachsene 75 59 82 

Schüler 10.813 10.437 11.518 Bewertungsrelevante ÖV-
Reisezeitdifferenz in Stunden je 
Jahr 1) Erwachsene 22.623 17.814 24.459 

Schüler 21,6 20,9 23,0 Monetär bewerteter Nutzen in T€ 
je Jahr 2) Erwachsene 158,4 124,7 171,2 

Summe monetär bewerteter Nutzen in T€ je Jahr 145,6 180,0 194,2 

1)  Hochrechnungsfaktor Werktag zu Jahr: Schüler = 250 Tage / Erwachsene = 300 Tage 
2)  Wertansatz in € je Stunde: Schüler = 2,-- € / Erwachsene = 7,-- € 

 
Tab. 7-4: ÖV-Reisezeit im Mitfall 4 und Mitfall 4a 
 

Der Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen im Mitfall 4b erzielt mit 194 T€ je Jahr das 

beste Ergebnis, die Mitfälle 4 und 4a liegen jedoch mit 146 T€ bzw. 180 T€ je Jahr nur 

geringfügig darunter. Der Mitfall 4b hat trotz der gegenüber Mitfall 4 verkürzten Linienfüh-

rung höhere Reisezeitersparnisse, weil im Mitfall 4b die Regionalbusse auf der Achse 

Brinkum – Huckelriede gegenüber dem Ohnefall unverändert bleiben. Das etwas bessere 

Ergebnis im Mitfall 4a gegenüber dem Mitfall 4 ist durch die bessere ÖV-Erschließung im 

Bereich der Kirchhuchtinger Landstraße zu erklären. 

 

In Formblatt 10.1 im Anhang sind die Reisezeitdifferenzen aller betroffenen Fahrten je 

Klasse differenziert nach Erwachsenen und Schülern in Stunden je Jahr für den Mitfall 4 

angegeben.  
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7.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen in 
den Mitfällen 4 

 

Die Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen setzen sich zu-

sammen aus dem Kapitaldienst und den Unterhaltungskosten. Beide Größen wurden aus 

den entsprechenden Investitionsaufwendungen differenziert nach Anlagenteilen ermittelt.  

 

Die von der Weserbahn GmbH im Auftrag der Gemeinden Stuhr und Weyhe zusammen-

gestellten Investitionsaufwendungen für den Ausbau der Infrastruktur betragen für den 

Mitfall 4 rund 24,8 Mio € und für den Mitfall 4a (KHL-Trasse) rund 28,5 Mio € (Preisstand 

2004, einschließlich 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten).  

 

Bei der Ermittlung der Investitionsaufwendungen für den Mitfall 4a via Kirchhuchtinger 

Straße wurden gegenüber dem Mitfall 4 zusätzliche Investitionen für den Anschluss der 

Linie 8 von der KHL-Trasse zur BTE im Bereich Moordeich in Höhe von rund 5,0 Mio € 

berücksichtigt (ohne 10 % Planung und Vorbereitung, netto ohne MWSt). Für den "er-

sparten" Ausbau der Linie 8 zwischen Neuer Damm und Moordeicher Landstraße konn-

ten im Mitfall 4a 1,55 Mio € abgezogen werden (ohne 10 % Planung und Vorbereitung, 

netto ohne MWSt). Im Mitfall 4b sind die Investitionen nur gut halb so hoch wie im Mitfall 

4, weil die aufwändige Eisenbahnkreuzungsmaßnahme (B6/B51) entfallen kann. 

 

Die Investitionsaufwendungen sowie die hieraus resultierende Abschreibung und Verzin-

sung sowie die Unterhaltungskosten sind in Tabelle 7-5 zusammengestellt. 

 

 Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, 
bis Erichshof) 

Investitionsaufwendungen in T€,  
(netto ohne MWSt) (1) 24.750 28.545 12.485 

Baubeginn:   2005 

Jahr der Inbetriebnahme:   2006 

Abschreibung und Verzinsung in T€ je Jahr 1.068 1.210 574 

Unterhaltungskosten in T€ je Jahr 481 581 292 

(1) inkl. 10 % Planung und Vorbereitung  

 
Tab. 7-5: Zusammenstellung der Investitionsaufwendungen in den Mitfällen 4 
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Unter Berücksichtigung einer Bauzeit von 1 Jahr und unter Ansatz eines realen Zinssat-

zes von 3 % ergaben sich Kosten für die Abschreibung und die Verzinsung von rund 

1,1 Mio € je Jahr für den Mitfall 4, von rund 1,2 Mio € je Jahr für den Mitfall 4a und von 

rund 0,6 Mio € für den Mitfall 4b. Die Unterhaltungskosten für den Fahrweg und die orts-

festen Verkehrseinrichtungen wurden auf Basis von prozentualen Sätzen ermittelt, die 

sich auf die entsprechenden Investitionsaufwendungen beziehen. In der Summe ergaben 

sich im Mitfall 4 Unterhaltungskosten von 481 T€ je Jahr, für den Mitfall 4a von 581 T€ je 

Jahr und für den Mitfall 4b 292 T€ je Jahr. Eine detaillierte Zusammenstellung der Investi-

tionen für den Mitfall 4 gegliedert nach den Einzelmaßnahmen und Anlagenteilen sowie 

die Berechnung des jährlichen Kapitaldienstes und der Unterhaltungskosten befindet sich 

in den Formblättern 13m im Anhang. 

 

 

7.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 

 

In Tabelle 7-6 ist der Fahrzeugbedarf der Mitfälle 4 dem Fahrzeugbedarf für den Ohnefall 

gegenübergestellt. Die Betriebs- und Werkstattreserve wurde mit einer Nachkommastelle 

ermittelt, da der Bedarf des betreffenden Fahrzeugtyps in den betroffenen Linien nur eine 

Teilmenge des Gesamtbedarfs im Untersuchungsgebiet ist. 

 
Mitfall 4 

(BTE-Trasse) 
Ohnefall 

(entspricht Mitfall 3) 
Fahr-

zeugtyp Anzahl 
Fahr-
zeuge 

Anteil 
Reserve in 

% 

Benötigte 
Fahrzeuge 

incl. 
Reserve 

Anzahl 
Fahr-
zeuge 

Anteil 
Reserve in 

% 

Benötigte 
Fahrzeuge 

incl. 
Reserve 

Saldo 
 Mitfall 
minus 

Ohnefall

GT8N 10 15 11,5 8 15 9,2 + 2,3 

NL 5 15 5,8 9 15 10,4 - 4,6 

 Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3a)  

GT8N 10 15 11,5 8 15 9,2 + 2,3 

NL 5 15 5,8 9 15 10,4 - 4,6 

 Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, bis Erichshof) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3)  

GT8N 10 15 11,5 8 15 9,2 + 2,3 

NL --- --- --- 3 15 3,5 - 3,5 

 
Tab. 7-6: Fahrzeugbedarf in den Mitfällen 4 und im Ohnefall 
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Mit der Ausweitung des Bedienungsangebotes durch die Verlängerung der Straßenbahn-

linie 8 vom Roland-Center über Moordeich - Stuhr - Brinkum bis nach Leeste Hagener 

Straße werden in den Mitfällen 4 insgesamt 2 Fahrzeuggarnituren mehr benötigt, im Be-

triebszweig Bus werden durch den Entfall der Linie 55 und der Neuordnung der Buslinien 

53 und 120 insgesamt 4 Niederflurbusse weniger benötigt. Unterschiede in den Planfall-

varianten 4 bzw. 4a bestehen hinsichtlich des Fahrzeugbedarfes nicht. 

 

Durch die verkürzte Linienführung der Straßenbahn in Mitfall 4b gegenüber dem Mitfall 4 

werden keine Straßenbahnfahrzeuge eingespart. Durch den Entfall der Linie 55 werden 3 

Niederflurbusse weniger benötigt. Weitere Buslinien werden im Mitfall 4b nicht geändert. 

 

Die Investitionsaufwendungen für die Fahrzeuge im Mitfall 4 und im Ohnefall sind in Ta-

belle 7-7 zusammengestellt.  
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Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) Fahr-

zeugtyp 
Investitionsauf-
wendungen in 
T€/Fahrzeug Benötigte 

Fahrzeuge incl. 
Reserve 

Investitions-
aufwendungen 
Fahrzeuge in 

T€ 

Benötigte 
Fahrzeuge incl. 

Reserve 

Investitions-
aufwendungen 
Fahrzeuge in 

T€ 

GT8N 2 000 11,5 23 000 9,2 18 400 

NL 230 5,8 1 334 10,4 2 392 

Summe  24 334  20 792 

Saldo Mitfall 4 minus Ohnefall + 3 542 

 Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3a) 

GT8N 2 000 11,5 23 000 9,2 18 400 

NL 230 5,8 1 334 10,4 2 392 

Summe  24 334  20 792 

Saldo Mitfall 4a minus Ohnefall + 3 542 

 Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, bis Erichshof) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

GT8N 2 000 11,5 23 000 9,2 18 400 

NL 230 --- --- 3,5 805 

Summe  23 000  19 205 

Saldo Mitfall 4a minus Ohnefall + 3 795 

 
Tab. 7-7: Investitionsaufwendungen Fahrzeuge in den Mitfällen 4 und im Ohnefall 
 

Im Vergleich zum Ohnefall werden in den drei Mitfällen 4 rund 3,5 bis 3,8 Mio € zusätzli-

che Fahrzeuginvestitionen benötigt. In Tabelle 7-8 sind die aus den Fahrzeuginvestitio-

nen resultierenden zeitabhängigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge sowie der Kapital-

dienst Fahrzeuge im Saldo Mitfall zu Ohnefall zusammengestellt. 

 

 Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, 
bis Erichshof) 

Abschreibung und Verzinsung in T€ je Jahr 158 158 183 

Zeitabhängige Unterhaltungskosten in T€ je 
Jahr 25 25 32 

 
Tab. 7-8: Zusammenstellung von Kapitaldienst und zeitabhängigen Unterhaltungskos-

ten Fahrzeuge in den Mitfällen 4 
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Die Ermittlung des Kapitaldienstes und der zeitabhängigen Unterhaltungskosten ist für 

den Mitfall 4 in den Formblättern 14.1m und 14.1o sowie 14.2m und 14.2o im Anhang 

dargestellt. 

 

 

7.4.4 Personalkosten 
 

Die Änderung der ÖV-Betriebsleistung in den Mitfällen 4 und 4a gegenüber dem Ohnefall 

führt zu einer Abnahme von rund 5.300 Fahrpersonalstunden je Jahr. Unterschiede in 

den Planfallvarianten 4 bzw. 4a bestehen hinsichtlich der Fahrpersonalstunden nicht. Im 

Mitfall 4b wird die im 30-Minuten-Takt betriebene Buslinie 55 durch die im 20-Minuten-

Takt-betriebene Straßenbahnlinie 8 ersetzt. Die Personalstunden bleiben aufgrund der 

langen Wendezeit von 38 Minuten der Linie 55 im Ohnefall vom Mit- zu Ohnefall fast 

unverändert. 

 

In Tabelle 7-9 sind die Veränderungen der Fahrpersonalstunden im Vergleich Mitfall zu 

Ohnefall betriebszweigbezogen zusammengestellt. 

 

Fahrzeugtyp Personalstunden je 
Jahr 

Personalstunden je 
Jahr 

Personalstunden je 
Jahr 

 Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Saldo Mitfall 4 minus 
Ohnefall 

GT8N 55 384 42 549 + 12 835 

Betriebszweig Bus 25 910 44 078 - 18 168 

Summe 81 294 86 627 -   5 334 

 Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3a) 

Saldo Mitfall 4a minus 
Ohnefall 

GT8N 55 384 42 549 + 12 835 

Betriebszweig Bus 25 910 44 078 - 18 168 

Summe 81 294 86 627 -   5 334 

 
Mitfall 4b 

(BTE-Trasse, bis  
Erichshof) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Saldo Mitfall 4b minus 
Ohnefall 

GT8N 55 384 42 549 + 12 835 

Betriebszweig Bus --- 12 968 - 12 968 

Summe 55 384 55 517 -      133 

 
Tab. 7-9: Fahrpersonalstunden in den Mitfällen 4 und im Ohnefall 
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Im Vergleich zum Ohnefall können in den Mitfällen 4 und 4a rund 171 T€ an jährlichen 

Fahrpersonalkosten eingespart werden. Die Ermittlung der Fahrpersonalkosten im Ein-

zelnen ist für den Mitfall 4 in den Formblättern 15.1m und 15.1o im Anhang dargestellt. 

 

Bezüglich der Anzahl der Dienstposten beim örtlichen Betriebs- und Verkehrspersonal 

wurden zwischen Mit- und Ohnefall keine Unterschiede angenommen.  

 

 

7.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energie-
kosten 

 

Schlüsselgröße für die Ermittlung der Energiekosten und der laufleistungsabhängigen 

Unterhaltungskosten ist der Saldo der Betriebsleistungen je Fahrzeugtyp, der gemäß 

Tabelle 7-10 für die Mitfälle 4 ermittelt wurde. 

 

Fahrzeugtyp Fahrzeug-km in  
1000 je Jahr 

Fahrzeug-km in  
1000 je Jahr 

Fahrzeug-km in  
1000 je Jahr 

 Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Saldo Mitfall 4 minus 
Ohnefall 

GT8N 1 088,0 660,6 427,4 

NL 505,4 629,8 - 172,8 

 Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3a) 

Saldo Mitfall 4a minus 
Ohnefall 

GT8N 1 080,3 660,6 419,7 

NL 505,4 629,8 - 172,8 

 
Mitfall 4b 

(BTE-Trasse, bis  
Erichshof) 

Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Saldo Mitfall 4b minus 
Ohnefall 

GT8N 980,2 660,6 319,6 

NL --- 175,5 - 175,5 

 
Tab. 7-10: Betriebsleistung in Fahrzeugkilometer je Jahr in den Mitfällen 4 und im Oh-

nefall 
 

Die Betriebsleistung der Straßenbahnlinie 8 reduziert sich im Mitfall 4a geringfügig durch 

die etwas kürzere Strecke via Kirchhuchtinger Landstraße. Im Betriebszweig Bus beste-

hen keine Unterschiede im Vergleich der Planfallvarianten der Mitfälle 4 und 4a. Durch 
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die verkürzte Linienführung der Straßenbahn in Mitfall 4b gegenüber dem Mitfall 4 wird 

Betriebsleistung ebenso eingespart wie durch den Entfall der Buslinie 55 im Vergleich 

zum Ohnefall.  

 

In Tabelle 7-11 sind die aus den Fahrzeugkilometern resultierenden laufleistungsabhän-

gigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge sowie die Energiekosten Fahrzeuge zusammen-

gestellt im Vergleich der beiden Mitfälle als Saldo zum Ohnefall dargestellt. 

 

 

Saldo Mitfall 4
(BTE-Trasse) 

minus 
Ohnefall 

Saldo Mitfall 
4a (KHL-

Trasse) minus 
Ohnefall 

Saldo Mitfall 
4b (BTE-

Trasse, bis  
Erichshof) 

Laufleistungsabhängige Unterhaltungskos-
ten Fahrzeuge in T€ je Jahr + 285 + 279 + 196 

Energiekosten ÖV-Fahrzeuge in T€ je Jahr + 79 + 77 + 36 

 
Tab. 7-11: Zusammenstellung von laufleistungsabhängigen Unterhaltungskosten Fahr-

zeuge und Energiekosten Fahrzeuge in den Mitfällen 4 
 

Unter Ansatz der in den Formblättern 2.3 und 2.4 dargestellten Einheitskostensätze er-

höhen sich im Saldo zwischen Mitfall und Ohnefall die laufleistungsabhängigen Unterhal-

tungskosten um rund 280 T€ je Jahr (Mitfälle 4 und 4a) bzw. 200 T€ je Jahr (Mitfall 4b); 

bei den Energiekosten der ÖV-Fahrzeuge entstehen zusätzliche Kosten von rund 80 T€ 

bzw. 36 T€  je Jahr. 

 

Die Herleitung der Betriebsleistungen und der hieraus resultierenden laufleistungsabhän-

gigen Unterhaltungskosten und Energiekosten ist für den Mitfall 4 im Einzelnen aus den 

Formblättern 5.1m und 5.1o und 16 im Anhang ersichtlich.  

 

 

7.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 
 

Grundlage für die Ermittlung der Salden der MIV-Betriebskosten sowie der CO2–

Emissionen im MIV ist der Saldo der Verkehrsleistungen des zwischen MIV und ÖV ver-

lagerten Verkehrs differenziert nach „Pkw-Fahrten innerorts“ und „Pkw-Fahrten außer-

orts“. Bei der Ermittlung dieser Komponenten wurde von einem Innerortsanteil von 80 % 

ausgegangen (vgl. Formblatt 9 im Anhang). In Tabelle 7-12 sind die MIV-Betriebskosten 
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im Vergleich der Mitfälle 4 zusammengestellt; im Formblatt 18 im Anhang sind die Salden 

der werktäglichen Betriebskosten im MIV im einzelnen für den Mitfall 4 hergeleitet.  

 

 Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, 
bis Erichshof) 

Eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km je 
Werktag - innerorts 14 676 14 713 10 024 

Eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km je 
Werktag - außerorts 3 669 3 678 2 506 

MIV-Betriebskosten in T€ je Jahr - innerorts 1 101 1 103 752 

MIV-Betriebskosten in T€ je Jahr - außerorts 253 254 173 

Summe eingesparte MIV-Betriebskosten 
in T€ je Jahr 1 354 1 357 925 

 
Tab. 7-12: MIV-Betriebskosten in den Mitfällen 4  
 

Bei Realisierung des Mitfalles 4 würden sich Einsparungen an Pkw-Betriebskosten in 

Höhe von rund 1,4 Mio €/Jahr (Mitfälle 4 und 4a) bzw. in Höhe von rund 0,9 Mio € je Jahr 

(Mitfall 4b) ergeben.  

 

Ausgangsgrößen für die Ermittlung der Abgasemissionen im ÖV sind ebenfalls die Sal-

den der fahrzeugtypspezifischen Jahresfahrleistungen zwischen Mit- und Ohnefall sowie 

entsprechende Emissionsraten. Die Ermittlung der CO2–Emissionen erfolgt für den Pkw-

Verkehr aufgrund der vorgegebenen Emissionsraten gemäß Verfahrensanleitung. Die 

Emissionsraten bei den ÖV-Fahrzeugen sind im Formblatt 2.3 im Anhang je Fahrzeugtyp 

hergeleitet. Die weiteren Schadstoffemissionen (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, 

Stickoxide, Schwefeloxide und Stäube) wurden auf Basis fahrzeugtypspezifischer Ein-

heitskostensätze bewertet.  

 

In Tabelle 7-13 sind die Nutzen aus vermiedenen CO2–Emissionen und vermiedenen 

weiteren Schadstoffen für die Mitfälle 4 zusammengestellt. 
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 Mitfall 4 
(BTE-Trasse) 

Mitfall 4a 
(KHL-Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-Trasse, 
bis Erichshof) 

Saldo CO2-Emissionen in t/Jahr durch 
eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km 1 455 1 459 994 

Saldo CO2-Emissionen in t/Jahr durch  
ÖV-Betrieb - 797 - 782 - 495 

Summe vermiedene CO2-Emissionen in 
t/Jahr 658 677 499 

Summe vermiedene CO2-Emissionen in 
T€ je Jahr 152 156 115 

Vermiedene weitere Schadstoffe durch 
eingesparte Pkw-Verkehrsleistung in T€ je 
Jahr 

16 16 11 

Vermiedene weitere Schadstoffe durch 
eingesparte ÖV-Verkehrsleistung in T€ je 
Jahr 

3 3 6 

Summe vermiedene weitere Schadstoffe 
in T€ je Jahr 19 19 17 

 
Tab. 7-13: CO2-Emissionen und weitere Schadstoffe im Mitfall 4 und im Mitfall 4a 
 

Aus den vermiedenen CO2–Emissionen in den Mitfällen 4 und 4a resultiert jeweils ein 

Nutzenbeitrag in Höhe von rund 150 T€ je Jahr. Aufgrund der weniger hohen eingespar-

ten Pkw-Verkehrsleitung im Mitfall 4b liegt der Nutzenbeitrag durch vermiedene CO2–

Emissionen nur bei 115 T€/Jahr. Die Bewertung der weiteren Schadstoffe führt jeweils zu 

einem Nutzenbeitrag von knapp 20 T€ je Jahr. Die Ermittlung der MIV-Betriebskosten 

und die Bewertung der Abgasemissionen im Einzelnen sind für den Mitfall 4 im Formblatt 

18 im Anhang dargestellt.  

 

 

7.4.7 Unfallfolgekosten 
 

Die vermiedenen Unfallfolgekosten errechnen sich aus den vermiedenen Pkw-

Fahrleistungen innerorts bzw. außerorts, den vermiedenen Busbetriebsleistungen sowie 

dem Saldo der Fahrzeugleistungen im Betriebszweig Straßenbahn (ausgenommen Teil-

strecken auf systemeigener Trasse niveaufrei). Der Betrieb auf systemeigenen ÖPNV-

Trassen wird mit hinreichender Genauigkeit gemäß Verfahrensanleitung als unfallfrei 

angesehen. Die Herleitung der ÖV-Betriebsleistungen differenziert nach Streckentypen 
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ist im Einzelnen für den Mitfall 4 aus den Formblättern 5.1m und 5.1o im Anhang ersicht-

lich.  

 

Die Berechnung der Unfallschäden differenziert nach Personenschäden und Sachschä-

den erfolgt im Formblatt 20. Die vermiedenen Personenschäden wurden monetarisiert. 

Zusammen mit den vermiedenen Sachschadenskosten ergeben sich für die Mitfälle 4 

und 4a vermiedene Unfallfolgekosten in Höhe von rund 360 T€ je Jahr bzw. für den Mit-

fall 4b vermiedene Unfallfolgekosten in Höhe von  245 T€ je Jahr (vgl. Tabelle 7-14). 

 

 

Saldo Unfall-
schäden Mit-
fall 4 (BTE-

Trasse)  
minus 

Ohnefall 

Saldo Unfall-
schäden Mit-
fall 4a (KHL-

Trasse)  
minus 

Ohnefall 

Saldo Mitfall 
4b (BTE-

Trasse, bis  
Erichshof) 

minus 
Ohnefall 

Teilindikator    

- Anzahl Tote in Personen / Jahr - 0,014 - 0,013 - 0,013 

- Anzahl Schwerverletzte in Personen / Jahr 1,063 1,077 0,726 

- Anzahl Leichtverletzte in Personen / Jahr 3,299 3,409 2,660 

- Sachschadenskosten in T€ / Jahr 276,1 277,2 189,2 

Bewerteter Nutzen in T€ / Jahr    

- Anzahl Tote in T€ / Jahr - 17 - 16 - 16 

- Anzahl Schwerverletzte in T€/ Jahr 90 92 62 

- Anzahl Leichtverletzte in T€/ Jahr 12 13 10 

- Sachschadenskosten in T€ / Jahr 276 277 189 

Summe vermiedene Unfallfolgekosten in T€ 
je Jahr 361 366 245 

 
Tab. 7-14: Vermiedene Unfallfolgekosten in den Mitfällen 4  
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7.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 
 

In den gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikator (E1) sind alle gesamtwirtschaftlichen 

Auswirkungen einbezogen, soweit sie in originären Messgrößen monetär vorliegen oder 

durch konventionell abgesicherte Umrechnungsmethoden in Geldwerte umrechenbar 

sind. Als Nutzen-Kosten-Indikator wird sowohl der Quotient der Nutzen und Kosten als 

auch die Differenz der Nutzen und Kosten ausgewiesen.  

 

In die Ermittlung des Nutzens des Investitionsvorhabens gehen die folgenden Größen 

ein: 

• der Saldo der Gesamtkosten ÖV ohne den Kapitaldienst für den Fahrweg im Mitfall, 

• die ÖV-Reisezeitdifferenz differenziert nach Schülern und Erwachsenen, 

• der Saldo der MIV-Betriebskosten, 

• der Saldo der CO2-Emissionen, 

• der Saldo der weiteren Schadstoffe und 

• der Saldo der Unfallschäden. 

 

Unter Kosten wird der Kapitaldienst für den ÖV-Fahrweg und die sonstigen ortsfesten 

Verkehrseinrichtungen im Mitfall verstanden. In Tabelle 7-15 sind die einzelnen Nutzen-

größen für die Mitfälle 4, 4a und 4b zusammengestellt; aus dem Formblatt E1 im Anhang 

sind die einzelnen Nutzengrößen für den Mitfall 4 ersichtlich.  

 

Insgesamt ergeben sich für die Mitfälle 4 und 4a Nutzen von rund 1,2 Mio € je Jahr. Der 

Nutzen des Mitfall4b liegt demgegenüber bei 076 Mio € je Jahr. Die Kosten betragen im 

Mitfall 4 rund 1,1 Mio € je Jahr und im Mitfall 4a rund 1,2 Mio € je Jahr (höhere Investiti-

onskosten der KHL-Trasse, (vgl. Kapitel 7.4.2). Die Kosten im Mitfall 4b liegen deutlich 

unter den Kosten für die beiden anderen Mitfälle (niedrigere Investitionen durch Entfall 

der Kreuzungsmaßnahme B6/B51). Hieraus resultieren für den Mitfall 4 ein Nutzen-

Kosten-Quotient in Höhe von 1,10, für den Mitfall 4a von 0,99 und für den Mitfall 4b von 

1,33. 
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Monetär bewerteter 
Nutzen in T€/Jahr 

Teilindikator Mitfall 4 
(BTE-

Trasse) 

Mitfall 4a 
(KHL-

Trasse) 

Mitfall 4b 
(BTE-

Trasse, bis 
Erichshof) 

Saldo der ÖV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst 
ÖV-Fahrweg -   857 -   886 -   735 

Kapitaldienst ÖV-Fahrweg Ohnefall --- --- --- 

ÖV-Reisezeitdifferenz 

° Erwachsene 
° Schüler 

 

125 
21 

 

158 
22 

 

171 
23 

Saldo MIV-Betriebskosten 1 354 1 357 925 

Saldo CO2-Emissionen 152 156 115 

Saldo Schadstoffbewertung 19 19 17 

Saldo Unfallschäden 361 366 245 

Summe monetär bewertete Einzelnutzen-Salden 
= Nutzen in T€/Jahr 1 175 1 192 762 

Kapitaldienst ÖV-Fahrweg = Kosten in T€/Jahr 1 068 1 210 574 

Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr 107 - 18 188 

Nutzen-Kosten-Quotient 1,10 0,99 1,33 

 
Tab. 7-15: Herleitung der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikatoren in den 

Mitfällen 4  
 

Der gesamtwirtschaftliche Indikator des Mitfalles 4 liegt mit 1,10 oberhalb des kritischen 

Wertes von 1,0, ab dem Investitionsvorhaben des ÖV im allgemeinen nach GVFG als 

förderfähig gelten; im Mitfall 4a wird trotz der geringfügig verbesserten Nachfragewirkun-

gen der Schwellenwert für den Nutzen-Kosten-Quotient in Höhe von 1,0 nicht erreicht, 

dies ist auf die höheren Investitionsaufwendungen der Linienführung via KHL-Trasse 

zurückzuführen. Bei Verzicht auf eine Linienführung über Brinkum hinaus wird ein Nut-

zen-Kosten-Quotient in Höhe von 1,33 erreicht. 
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7.6 Sensitivitätsuntersuchung Mitfall 4 (BTE-Trasse) 
 

Da der gesamtwirtschaftliche Indikator des Mitfalles 4 mit 1,1 nur knapp oberhalb des 

kritischen Wertes von 1,0 liegt, ab dem Investitionsvorhaben des ÖV im allgemeinen 

nach GVFG als förderfähig gelten, wurden Sensitivitätsuntersuchungen zur Absicherung 

des Bewertungsergebnisses durchgeführt. Die Ergebnisse der Sensitivitätsuntersuchun-

gen werden im Folgenden vorgestellt.  

 

 

7.6.1 Räumliche Abgrenzung der Wirkungen des Mitfalls 4 auf das Gebiet der 
Gemeinden Stuhr und Weyhe 

 

Einen Schwerpunkt der Sensitivitätsuntersuchungen bildeten den Verkehrsbeziehungen 

von/nach den Gemeinden Stuhr und Weyhe. Als Bezugsgröße für die Auswertungen 

wurden in beiden Gemeinden die Verkehrszellen festgelegt, die im fußläufigen Einzugs-

gebiet der Haltestellen der Linie 8 liegen (= relevante Zellen, siehe folgende Abbildung). 

Alle weiteren Auswertungen beruhen auf dieser Einteilung.  

 

 

Tab. 7-1 für die Sensitivitätsuntersuchung relevante Zellen 
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7.6.2 Umlegung Quell-Ziel-Verkehr Gemeinden Stuhr und Weyhe 
 

Um die wichtigsten Verkehrsrelationen der Gemeinden Stuhr und Weyhe zu visualisieren, 

wird der Quell-Ziel-Verkehr (ÖV) der relevanten Zellen auf das ÖV-Netz des Ohnefalls für 

diesen Planfall umgelegt. Als Ohnefall dient der Mitfall 3. 

 

Hierbei wird unterschieden nach Zellen auf dem Gebiet 

• der Gemeinde Stuhr (Plan 4-4) und auf dem Gebiet  

• der Gemeinde Weyhe (Plan 4-5). 

 

Beim Quell-Ziel-Verkehr (ÖV) der relevanten Zellen der Gemeinde Stuhr dominiert der 

Verkehr von/nach Bremen Zentrum (über die Achsen Kattenturmer Heerstraße und 

Kirchhuchtinger Landstraße). Weitere wichtige Ziele sind die Verkehre nach Bremen-

Huchting (Roland-Center) und die Verkehre innerhalb der Gemeinde Stuhr. Alle übrigen 

Ziele sind von untergeordneter Bedeutung.  

 

Das Quell-Ziel-Aufkommen (ÖV) der relevanten Zellen der Gemeinde Weyhe ist deutlich 

niedriger als das Aufkommen der relevanten Zellen der Gemeinde Stuhr. Dies ist z.T. 

darin begründet, dass nur ein Teil des Gemeindegebiets der Gemeinde Weyhe zu den für 

die Linie 8 relevanten Verkehrszellen gehört (insbesondere Ortsteil Leeste). Der Verkehr 

von/nach Bremen Zentrum ist bedeutsam und wird über zwei Achsen geführt: 

a) Kattenturmer Heerstraße (Regionalbusse) und b) Bahnstrecke Diepholz – Bremen. 

Eine weitere wichtige Relation ist der Binnenverkehr der Gemeinde Weyhe.  
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7.6.3 Fahrzeitvergleich Ohnefall (Mitfall 3) / Mitfall 4 
 

Für 6 ausgewählte Quell-Ziel-Relationen, die je Gemeinde (relevante Zellen) von der 

Maßnahme betroffen sind, wird ein Fahrzeitenvergleich zwischen Mit- und Ohnefall 

durchgeführt. Hierzu werden  

• die Fahrplanzeit6 gemäß Modell in Mit- und Ohnefall ausgewertet und 

• die Reisezeitäquivalente in Mit- und Ohnefall angegeben. Die Reisezeitäquivalente 

dienen der Beschreibung der Angebotsqualität im ÖV und enthalten neben der Fahr-

planzeit auch Kenngrößen wie u.a. bewertete Wartezeiten beim Ein- und Umstieg, 

Komfort im Fahrzeug, Systemverfügbarkeit (siehe Standardisierte Bewertung von 

Verkehrswegeinvestitionen des ÖPNV und Folgekostenrechnung, Version 2000, Ver-

fahrensanleitung, Kapitel 2.2.3).  

 

In den Routensplit gehen neben den Reisezeitäquivalenten auch die Bedie-

nungshäufigkeiten ein. So kann ein Weg mit höheren Reisezeitäquivalenten in Verbin-

dung mit einer hohen Bedienungshäufigkeit einen höheren Anteil am Routensplit aufwei-

sen als ein Weg mit geringeren Reisezeitäquivalenten in Verbindung mit einer niedrigen 

Bedienungshäufigkeit.  

 

Es sei darauf hingewiesen, dass die Parameter des Routensplitmodells nicht speziell für 

diese Standardisierte Bewertung festgelegt worden sind, sondern aus vorangegangenen 

Untersuchungen im Großraum Bremen und in anderen Räumen übernommen worden 

sind.  

 

Dargestellt werden die relevanten Wege von jeweils einer Verkehrszelle bzw. Haltestelle 

in Stuhr und Weyhe zu einer Auswahl von relevanten Zielzellen bzw. Haltestellen im Un-

tersuchungsraum. 

 

                                                      

6 Die Fahrplanzeit beinhaltet die Zugangzeit, die Beförderungszeit im Fahrzeug (ggfs. Umsteigezeiten) und 
die Abgangszeit (Darstellung siehe Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des ÖPNV 
und Folgekostenrechnung, Version 2000, Verfahrensanleitung, Seite 27) 
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Ergebnisse Ohnefall, Stuhr, Einstiegshaltestelle Brinkum ZOB 
 

Reisezeit nach Weg Routen-
split 
in % 

Um-
steige-

vor-
gänge 

Fahr-
planzeit  
in min 

Reisezeit-
äquivalente 

in min 

Bremen Innenstadt 
(Am Brill) 

Regionalbusse 100 0 33,9 42,0 

Bremen Bahnhof-
vorstadt (Haupt-
bahnhof) 

Regionalbusse 100 0 38,6 46,8 

Bremen Innenstadt 
(Domsheide) 

Regionalbusse bis 
Gastfeldstr., Umstieg in 
Linie 6 

100 1 36,3 53,6 

Bremen Neustadt 
(Gastfeldstr.) 

Regionalbusse 100 0 25,6 31,9 

Bremen Obervie-
land (Arsten) 

Regionalbusse bis Hu-
ckelriede, Umstieg in die 
Linie 4 

100 1 33,8 51,7 

Weg 1:  
Regionalbus 55 

73,3 0 37,7 49,3 Bremen Huchting  

(Roland Center) 

Weg 2: 
Regionalbusse bis Pap-
pelstr., Umstieg Linie 1/8 

26,0 1 43,3 58,4 

Weyhe  
(Leeste) 

Weg 1:  
Regionalbus 120  
Teillinie 1 

29,3 0 18,0 40,3 

 Weg 2:  
Regionalbus 120  
Teillinie 2 

70,7 0 23,0 43,3 
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Ergebnisse Mitfall, Stuhr, Einstiegshaltestelle Brinkum ZOB / Bassumer Str. 
 

Reisezeit nach Weg Routen-
split 
in % 

Um-
steige-

vor-
gänge 

Fahr-
planzeit  
in min 

Reisezeit-
äquivalente 

in min 

Weg 1: Regionalbusse  78,5 0 34,0 43,6 Bremen Innenstadt 
(Am Brill) Weg 2: Linie 8, Umstieg 

Westerstr.  
21,5 1 43,8 51,3 

Weg 1: Linie 8  52,2 0 45,4 46,1 Bremen Bahnhof-
vorstadt (Haupt-
bahnhof) 

Weg 2: Regionalbusse 47,8 0 38,7 44,8 

Weg 1: Linie 8 77,1 0 41,5 44,7 Bremen Innenstadt 
(Domsheide)  

Weg 2: Regionalbusse 
bis Gastfeldstr., Umstieg 
in Linie 6 

22,9 1 36,3 48,6 

Weg 1: Regionalbusse  59,2 0 25,6 31,2 Bremen Neustadt 
(Gastfeldstr.) 

Weg 2: Linie 8 40,8 0 34,4 34,8 

Weg 1: Regionalbus 
53/120 bis Kattenturm 
Mitte, Umstieg in die Linie 
4  

83,6 1 28,1 42,2 Bremen Obervie-
land (Arsten) 

Weg 2: Regionalbusse 
bis Huckelriede, Umstieg 
in die Linie 4 

16,4 1 33,8 46,7 

Bremen Huchting  

(Roland Center) 
Linie 8 100 0 27,1 33,7 

Weyhe (Leeste) Weg 1: Linie 8  80,0 0 18,8 19,5 

 Weg 2: Regionalbus 
53/120 

20,0 0 23,0 23,9 
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Ergebnisse Ohnefall, Weyhe, Einstiegshaltestelle Leeste Busplatz 
 

Reisezeit nach Weg Routen-
split 
in % 

Um-
steige-

vor-
gänge 

Fahr-
planzeit  
in min 

Reisezeit-
äquivalente 

in min 

Bremen Innenstadt 
(Am Brill) 

Weg 1: Regionalbus 120 
Teillinie 1 

23,6 0 39,7 60,2 

 Weg 2: Regionalbus 120 
Teillinie 2 

54,9 0 44,7 63,3 

 Weg 3: Regionalbus, 
Umstieg am Bf. Kirchwey-
he auf Bahn bis Hbf, dann 
Tram 

21,5 2 52,3 76,8 

Bremen Bahnhof-
vorstadt (Haupt-
bahnhof) 

Weg 1: Regionalbus 120 
Teillinie 1 

13,4 0 44,4 56,5 

 Weg 2: Regionalbus 120 
Teillinie 2 

26,8 0 49,4 59,6 

 Weg 3: Regionalbus, 
Umstieg am Bf. Kirchwey-
he auf Bahn bis Hbf 

59,8 1 39,9 59,0 

Bremen Innen-
stadt (Domshei-
de) 

Weg 1: Regionalbus 120 
Teillinie 1 bis Gastfeldstr., 
Umstieg in Linie 6 

18,4 1 42,1 67,5 

 Weg 2: Regionalbus 120 
Teillinie 2 bis Gastfeldstr., 
Umstieg in Linie 6 

40,7 1 47,1 70,6 

 Weg 3: Regionalbusse bis 
Bf. Kirchweyhe, Umstieg 
auf Bahn bis Hbf, dann 
Tram 

41,0 2 49,3 77,0 
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Ergebnisse Ohnefall, Weyhe, Einstiegshaltestelle Leeste Busplatz, Fortsetzung 
 

Reisezeit nach Weg Routen-
split 
in % 

Um-
steige-

vor-
gänge 

Fahr-
planzeit  
in min 

Reisezeit-
äquivalente 

in min 

Bremen Neustadt 
(Gastfeldstr.)  

Weg 1: Regionalbus 120 
Teillinie 1 

26,3 0 31,4 52,1 

 Weg 2: Regionalbus 120 
Teillinie 2 

62,5 0 36,4 55,5 

 Weg 3:  Regionalbusse 
bis Bf. Kirchweyhe Um-
stieg auf Linie 121 

11,3 1 53,1 70,5 

Bremen Obervie-
land (Arsten) 

Weg 1: Regionalbus 120 
Teillinie 1, Umstieg in 
Huckelriede in die Linie 4 

26,8 1 39,6 72,8 

 Weg 2: Regionalbus 120 
Teillinie 2, Umstieg in 
Huckelriede in die Linie 4 

63,7 1 44,6 75,9 

 Weg 3: Regionalbusse 
bis Bf. Kirchweyhe, Um-
stieg auf Bahn bis Hbf, 
dann Tram 

9,5 2 66,9 93,9 

Bremen Huchting 
(Roland Center)  

Weg 1:  Regionalbus 120 
bis Brinkum ZOB, Umstieg 
auf Linie 55 

23,3 1 49,7 81,5 

 Weg 2:  Regionalbus 120 
bis Pappelstr, Umstieg auf 
Tram 

52,7 1 54,1 84,9 

 Weg 3: Regionalbusse 
bis Bf. Kirchweyhe, Um-
stieg auf Bahn bis Hbf, 
dann Tram 

24,0 2 66,6 97,5 
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Ergebnisse Mitfall, Weyhe, Einstiegshaltestelle Leeste Busplatz 
 

Reisezeit nach Weg Routen-
split 
in % 

Um-
steige-

vor-
gänge 

Fahr-
planzeit  
in min 

Reisezeit-
äquivalente 

in min 

Weg 1:  Linie 8 bis 
Westerstr., Umstieg in 
Linie 1 

83,4 1 48,6 61,0 Bremen Innenstadt 
(Am Brill) 

Wege 2-4: Einstieg in 
Regionalbus 53/120, Um-
stieg in einen direkten 
Regionalbus bis Halt „Am 
Brill“ 

16,6 1 50,7-52,7 65,4-66,5 

Bremen Bahnhof-
vorstadt (Haupt-
bahnhof) 

Weg 1: Linie 8 69,2 0 50,3 52,0 

 Weg 2: Regionalbus, 
Umstieg am Bf. Kirchwey-
he auf Bahn bis Hbf 

30,8 1 40,0 54,1 

Bremen Innenstadt 
(Domsheide) 

Linie 8  100 0 46,3 51,2 

Bremen Neustadt 
(Gastfeldstr.) 

Linie 8  100 0 39,2 44,4 

Weg 1:  Regionalbus 
53/120, Umstieg in Kat-
tenturm Mitte in die Linie 4

81,3 1 39,1 57,4 Bremen Obervie-
land (Arsten) 

Weg 2:  Tram bis Süder-
str., Umstieg Regionalbus 
53/120, Umstieg in Kat-
tenturm Mitte in die Linie 4

18,7 2 40,4 62,3 

Bremen Huchting  

(Roland Center) 
Linie 8  100 0 31,9 38,2 

 

Bezüglich der Gemeinde Stuhr (Einstiegshaltestelle Brinkum ZOB) ist zu bemerken, dass 

die Linie 8 ein zusätzliches Angebot darstellt, da das Angebot der Regionalbusse von/ 

nach Bremen Innenstadt im Mitfall zwar verändert, aber nicht reduziert wird. Vorteile von 

der Linie 8 haben vor allem Ein- und Aussteiger außerhalb der Einzugsbereiche der regi-
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onalen Buslinien, die durch die Linie 8 eine Direktverbindung mit der Bremer Innenstadt 

erhalten. Die Relation Stuhr – Bremen Huchting (Roland-Center) profitiert besonders von 

der Linie 8. Für die Bedienung der ausgewählten (Haupt-) Relationen der ausgewählten 

Zellen der Gemeinde Stuhr spielt der Weg über den Bf Kirchweyhe keine Rolle. 

 

Die Auswertung der Reisezeiten und Wege des Ortsteils Leeste der Gemeinde Weyhe 

ergibt ein differenzierteres Bild: Grundsätzlich stehen im Ohnefall zwei Wege zur Verfü-

gung: 

a) Regionalbus über Brinkum direkt nach Bremen und 

b) Regionalbus bis Bf Kirchweyhe, Benutzung der Eisenbahn  

 

Im Mitfall besteht zusätzlich die Möglichkeit, mit der Linie 8 direkt die Bremer Innenstadt 

zu erreichen.  

 

Im Ohnefall ist der Weg über den Bahnhof Kirchweyhe für alle 6 betrachteten Relationen 

relevant. Der Anteil dieses Wegs schwankt je nach Relation zwischen 10 % (Arsten) und 

60 % (Bremen Hauptbahnhof). Im Mitfall ist der Weg über den Bahnhof Kirchweyhe nur 

noch für die Relation von/nach Bremen Hauptbahnhof relevant. Auf allen anderen Relati-

onen ersetzt die Linie 8 als Direktverbindung die Umsteigeverbindung über den Bf Kirch-

weyhe.  
 

 

7.6.4 Darstellung der verlagerten Fahrten 
 

Durch die Maßnahme M4 werden Fahrten vom MIV auf den ÖV verlagert (= positiv verla-

gerte Fahrten). Die Anzahl der vom MIV auf den ÖV verlagerten Fahrten ist davon ab-

hängig, wie stark sich die ÖV-Widerstandssituation (= ÖV-Angebotsqualität) im Mitfall 

gegenüber dem Ohnefall verbessert. Tabellarisch werden je Gemeinde 5 (Grob-) Relati-

onen mit den meisten positiv verlagerten Fahrten angegeben. 
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von  nach verlagerte Fahrten 

Bremen Huchting 482 

Bremen Mitte 250 

Bremen Neustadt 219 

Bremen Obervieland 103 

Stuhr (relevante Zellen) 

Weyhe (relevante Zellen) 170 

Bremen Huchting 144 

Bremen Mitte 55 

Bremen Obervieland 52 

Bremen Neustadt 44 

Weyhe (relevante Zellen) 

Stuhr (relevante Zellen) 170 

 
Tab. 7-16: positiv verlagerte Fahrten der relevanten Zellen der Gemeinden Stuhr und 

Weyhe  
 

Bezüglich der Gemeinde Stuhr werden die größten Verlagerungswirkungen auf der Rela-

tion von/nach Bremen Huchting erreicht, da hier die Angebotsverbesserung durch Einfüh-

rung der Linie 8 relativ am größten ist. Neben dem zwischengemeindlichen Verkehr Stuhr 

– Weyhe profitiert auch der innerörtliche Verkehr innerhalb der Gemeinde Stuhr von der 

Linie 8. 

 

Da das Verkehrsaufkommen der relevanten Zellen der Gemeinde Weyhe (Ortsteil 

Leeste) aufgrund der im Vergleich zu den relevanten Zellen der Gemeinde Stuhr geringe-

ren Einwohner- und Arbeitsplatzzahl niedriger ist, ist auch die absolute Zahl der verlager-

ten Fahrten geringer. Die größten Verlagerungswirkungen stellen sich hier im zwischen-

gemeindlichen Verkehr Stuhr – Weyhe sowie im Verkehr von/nach Bremen Huchting ein. 

 



 

 127

In den folgenden beiden Plänen sind die auf das Mitfall-ÖV-Netz umgelegten positiv ver-

lagerten Fahrten je Gemeinde (relevante Zellen) abgebildet: 

• der Gemeinde Stuhr (Plan 4-6) und  

• der Gemeinde Weyhe (Plan 4-7). 

 

 

Neben den vom MIV auf den ÖV verlagerten Fahrten treten vom Ohne- zum Mitfall auf 

ÖV-interne Verlagerungen auf.  

 
Die nachstehende Tabelle gibt an, wie viel Ersteinsteiger des im ÖV verbliebenen werk-

täglichen Verkehrs (Fahrten, die in Ohne- und Mitfall mit dem ÖV durchgeführt werden) 

vom Regionalbus bzw. Stadtbus auf die Straßenbahn verlagert werden. Im rechten Teil 

der Tabelle ist angegeben, wie sich die Umsteigerzahlen verändern. Aus der Summation 

der Umsteigerzahlen über die drei ÖV-Produkte ist zu erkennen, dass im Mitfall die Um-

steigehäufigkeit abnimmt. 

 

ÖV-Produkt Saldo Ersteinsteiger  
Mitfall zu Ohnefall 

Saldo Umsteiger  
Mitfall zu Ohnefall 

Stadtbus - 420 - 310 

Regionalbus - 1.220 - 730 

Straßenbahn + 1.640 + 390 

 
Tab. 7-17: ÖV-interne Verlagerungen im Mitfall 4  
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8 MITFALL 5A: "LINIE 5 VOM KRANKENHAUS LINKS DER WESER BIS LEESTE 
HAGENER STRAßE" 

 

8.1 Konzeption des ÖV-Angebotes im Mitfall 5a 
 

Gegenüber der ÖV-Angebotssituation im Ohnefall (dieser entspricht dem Mitfall 3) erge-

ben sich im Mitfall 5a folgende Veränderungen: 

 

• Die Straßenbahnlinie 5, die im Ohnefall (nur in der Hauptverkehrszeit im 

20-Minuten-Takt mit 22 Fahrtenpaaren) von Horn-Lehe über Hbf - Domsheide - 

Krankenhaus Links der Weser nach Arsten geführt wird, wird im Mitfall 5a mit der 

Teillinie 5.1 von Horn-Lehe bis Krankenhaus Links der Weser und weiter über Brin-

kum bis nach Leeste Hagener Straße geführt (20-Minuten-Takt mit 22 Fahrtenpaa-

ren). Die Teillinie 5.2 beginnt im Mitfall 5a am Bürgerpark und wird über Hbf - Am 

Brill - Westerstraße - Krankenhaus Links der Weser und weiter über Brinkum bis 

nach Leeste Hagener Straße geführt (32 Fahrtenpaare am Werktag zur Normal- und 

Spätverkehrszeit). Die Strecke Hbf - Bürgerpark wird als Wendefahrt bedient. 

• Die Buslinie 55, die im Ohnefall vom Roland-Center via Moordeich und Stuhr nach 

Brinkum geführt wird (28 Fahrtenpaare am Werktag), entfällt im Mitfall 5a bzw. wird in 

die neue Linie 55/120 integriert.  

• Die Buslinie 120, die im Ohnefall von Bremen Hbf via Huckelriede nach Brinkum 

ZOB, Leeste bis Kirchweyhe geführt wird (19 Fahrtenpaare am Werktag), entfällt im 

Mitfall 5a bzw. wird in die neue Linie 55/120 integriert.  

• Die neue Buslinie 55/120 wird vom Roland-Center via Moordeich, Stuhr und Brin-

kum ZOB, Erichshof, Leeste bis Kirchweyhe geführt. Hierbei wird diese neue Linie in 

2 Teillinien aufgespalten: 

Teillinie 1: Roland-Center - Bf Erichshof - Kirchweyhe im 20-Minuten-Takt zur HVZ 

und 60-Minuten-Takt zur NVZ und SVZ (31 Fahrtenpaaren werktags) und 

Teillinie 2: Roland-Center - Erichshof; auf diesem Linienabschnitt erfolgt eine Ergän-

zung auf einen ganztägigen 20-Minuten-Takt mit 25 Fahrtenpaaren werktags. 

• Die Buslinie 101, die im Ohnefall von Bremen Hbf via Huckelriede und Brinkum ZOB 

nach Bassum geführt wird, endet im Mitfall 5a in Brinkum Wolters. Die Anzahl der 

Fahrtenpaare (1/7) bleibt hierbei gegenüber dem Ohnefall unverändert.  

• Die Buslinie 102, die im Ohnefall von Bremen Hbf via Huckelriede und Brinkum ZOB 

nach Syke geführt wird, endet im Mitfall 5a in Brinkum Wolters. Die Anzahl der Fahr-

tenpaare (1/10) bleibt hierbei gegenüber dem Ohnefall unverändert.  
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• Die Buslinie 226_2 (Teillinie via Huckelriede), die im Ohnefall von Bremen Hbf via 

Huckelriede und Brinkum ZOB nach Harpstedt/Wildeshausen geführt wird, endet im 

Mitfall 5a in Brinkum Wolters. Die Anzahl der Fahrtenpaare (1/6) bleibt hierbei ge-

genüber dem Ohnefall unverändert. 

 

In den Formblättern 4.2 im Anhang sind Linienverlauf und Betriebsleistungsangebote 

aller betroffenen Straßenbahn- und Buslinien im Vergleich Ohnefall - Mitfall 5a zusam-

mengestellt. Plan 2-8.5 enthält im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe 

das Linienkonzept des Mitfalles 5a. 

 

 

8.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und ÖV für den Mitfall 5a 
 

Die nach dem Regelverfahren ermittelten verkehrlichen Kenndaten sind für den Mitfall 5a 

im Formblatt 9 im Anhang zusammengestellt. Demnach werden 

• ca. 2.000 Personenfahrten je Werktag vom MIV zum ÖV verlagert und 

• ca. 300 Personenfahrten je Werktag in den ÖV induziert. 

 

In der Summe ergibt sich ein Mehrverkehr von ca. 2.300 Personenfahrten je Werktag. 

Aus den vom MIV zum ÖV verlagerten Personenfahrten errechnet sich unter Berücksich-

tigung eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,2 Personen je Pkw eine eingesparte Ver-

kehrsleistung von rund 13.100 Pkw-km je Werktag. Das Aufteilungsverhältnis innerorts : 

außerorts wurde bei den Mitfällen 5 mit 80 : 20 abgeschätzt. Der ÖV-Anteil der betroffe-

nen Fahrten (mit Berücksichtigung des induzierten Verkehrs) steigt um 0,6 Prozentpunkte 

von 18,9 % im Ohnefall auf 19,5 % im Mitfall 5a. 
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8.3 ÖV-Umlegung und Überprüfung der Dimensionierung des relevanten 
ÖV-Angebotes im Mitfall 5a 

 

Die gemäß Kapitel 8.2 aufgestellte Matrix der Verkehrsbeziehungen ÖV im Mitfall wurde 

auf das entsprechende Netzmodell umgelegt. Die hieraus resultierenden Querschnittsbe-

lastungen sind in  

• Plan M5a-1 für den Betriebszweig Straßenbahn, 

• Plan M5a-2 im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe  

betriebszweigübergreifend dargestellt.  

 

Für den Ohnefall und für den Mitfall 5a wird an den untersuchungsrelevanten Querschnit-

ten das Angebot in der morgendlichen Spitzenstunde in Lastrichtung der Nachfrage ge-

genübergestellt. Die entsprechende Dimensionierungsprüfung auf den bemessungsrele-

vanten Querschnitten ist in Tabelle 8-1 für den Mitfall 5a und in Tabelle 8-2 für den Ohne-

fall (entspricht Mitfall 3) entsprechend den Formblättern 8m bzw. 8o zusammengestellt.  
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Blatt 8 m Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Netzes 
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5 3 GT8N Gesamt 213 639     Theodor Billroth-Str. 
- Klinikum Links der 
Weser Summe  639 1.600 240 15 37,6

55/ 
120 3 NL Gesamt 74 222     Magdeburger Str. - 

Brinkum ZOB 
Summe  222 575 86 15 38,7

 
Tab. 8-1: Überprüfung der Dimensionierung der relevanten Linien im Mitfall 5a 
 

 

Blatt 8 o Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV-Netzes 

101 
102 
120 
150 
226 

5 
(in der 

Spitzen-
stunde)

NL Gesamt 74 370     Soester Str. -  
Wolfskuhlenweg 

Summe  370 1.000 150 15 40,5

 
Tab. 8-2: Überprüfung der Dimensionierung der relevanten Linien im Ohnefall (ent-

spricht Mitfall 3) 
 

 

Weder im Mitfall 5a noch im Ohnefall wird der Richtwert von 65 % Gesamtplatzausnut-

zung an den Bemessungsquerschnitten überschritten. Vielmehr ist im Mitfall 5a sowohl 

bei der Straßenbahnlinie 5 als auch bei der Buslinie 55/120 das Verkehrsangebot in der 

Spitzenstunde mit einem 20-Minuten-Takt überdimensioniert. Bei einem 30-Minuten-Takt 

der beiden genannten Linien würden sich Querschnittsauslastungen in der Spitzenstunde 

von rund 56 % bzw. 58 % errechnen. 
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8.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen im Mitfall 5a 
 

Die Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen baut auf den gemäß Kapitel 

8.1 und 8.2 aufbereiteten Grundlagendaten des Verkehrsangebotes und der Verkehrs-

nachfrage auf. Die Ermittlung der Teilindikatoren beschränkt sich auf diejenigen, die für 

die Herleitung des gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikators E1 benötigt werden. 

 

 

8.4.1 ÖV-Reisezeit  
 

Der Reisezeitnutzen ergibt sich aus der Differenz der Einzelreisezeitdifferenzen im ÖV 

zwischen dem Mitfall 5a und dem Ohnefall (entspricht Mitfall 3) für den verbleibenden ÖV 

differenziert nach Schülern und Erwachsenen.  

 

In Formblatt 10.1 im Anhang sind die Reisezeitdifferenzen aller betroffenen Fahrten je 

Klasse differenziert nach Erwachsenen und Schülern in Stunden je Jahr angegeben. Die 

Hochrechnung der Summe der abgeminderten Reisezeitdifferenzen je Werktag auf ein 

Jahr erfolgte für Schüler mit dem Faktor 250 und für Erwachsene mit dem Faktor 300. 

 

Insgesamt ergab sich eine abgeminderte Reisezeitersparnis von rund 3.300 Stunden je 

Jahr im Nachfragesegment Erwachsene. Im Nachfragesegment der Schüler ergaben sich 

im Saldo genauso viel Reisezeitverschlechterungen wie Reisezeitverbesserungen. Die 

Bewertung der Reisezeit erfolgte für Erwachsene mit 7 €/h und die der Schüler mit 2 €/h. 

Insgesamt ergab sich ein Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen von 23 T€ je Jahr aus 

dem Nachfragesegment der Erwachsenen.  

 

Der geringe Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen resultiert vor allem aus dem Bre-

chen der Buslinien 101, 102, 226 und auch 120 in Brinkum. Fahrgäste, die im Ohnefall 

mit diesen Buslinien direkt auf schnellem Weg nach Bremen Hbf fahren konnten, müssen 

im Mitfall 5a auf die Straßenbahnlinie 5 umsteigen und brauchen mit dieser auch noch 

länger in die Bremer Innenstadt. Zudem wird den Fahrgästen zwischen Arsten und der 

Haltestelle Krankenhaus Links der Weser die Teillinie 1 der Straßenbahnlinie 5 (22 Fahr-

tenpaare in der HVZ) entzogen; auch dies geht mit negativen Wirkungen in die Reise-

zeitbilanz des Mitfalles 5a ein. 

 



 

 138

8.4.2 Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen im 
Mitfall 5a 

 

Die Vorhaltungskosten ÖV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen setzen sich zu-

sammen aus dem Kapitaldienst und den Unterhaltungskosten. Beide Größen wurden aus 

den entsprechenden Investitionsaufwendungen differenziert nach Anlagenteilen ermittelt.  

 

Die vom Amt für Straßen und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen (ASV) zusammen-

gestellten Investitionsaufwendungen für den Ausbau der Infrastruktur für den Mitfall 5a 

betragen einschließlich der Autobahnbrücke rund 45,3 Mio € zum Preisstand 2004 ein-

schließlich 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten. Die Investitionsvariante ohne Au-

tobahnbrücke würde sich auf rund 35 Mio € belaufen. Die Investitionsaufwendungen so-

wie die hieraus resultierende Abschreibung und Verzinsung sowie die Unterhaltungskos-

ten sind in Tabelle 8-3 zusammengestellt.  

 

 
Investitionsaufwen-

dungen in T€,  
(netto ohne MWSt) (1) 

• Straßenbahnverlängerung der Linie 5 vom Krankenhaus Links der 
Weser über Brinkum bis Leeste Hagener Straße 45 320 

Baubeginn:   2005 

Jahr der Inbetriebnahme:   2007 

Abschreibung und Verzinsung in T€ je Jahr 1 914 

Unterhaltungskosten in T€ je Jahr 771 

(1) inkl. 10 % Planung und Vorbereitung  
 
Tab. 8-3: Zusammenstellung der Investitionsaufwendungen im Mitfall 5a 
 

 

Unter Berücksichtigung einer Bauzeit von 2 Jahren und unter Ansatz eines realen Zins-

satzes von 3 % ergaben sich Kosten für die Abschreibung und die Verzinsung von 

1,9 Mio € je Jahr. Die Unterhaltungskosten für den Fahrweg und die ortsfesten Ver-

kehrseinrichtungen wurden auf Basis von prozentualen Sätzen ermittelt, die sich auf die 

entsprechenden Investitionsaufwendungen beziehen. In der Summe ergaben sich im 

Mitfall 5a Unterhaltungskosten von rund 0,8 Mio € je Jahr. 
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Eine detaillierte Zusammenstellung der Investitionen für den Mitfall 5a gegliedert nach 

den Einzelmaßnahmen und Anlagenteilen sowie die Berechnung des jährlichen Kapital-

dienstes und der Unterhaltungskosten befindet sich in den Formblättern 13m im Anhang. 

 

 

8.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhängiger Anteil an den 
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 

 

Die Ermittlung des Fahrzeugbedarfes errechnet sich aus den Fahrzeiten der betroffenen 

Linien und erfolgt auf Basis des Verkehrsangebotes in der morgendlichen Spitzenstunde. 

Der Anteil der Betriebs- und Werkstattreserve wurde für alle Betriebszweige mit 15 % 

angenommen. Die für die Bewertung benötigten Fahrzeugkenndaten sind in den Form-

blättern 2.3 und 2.4 im Anhang zusammengestellt.  

 

In Tabelle 8-4 ist der Fahrzeugbedarf für den Mitfall 5a dem Fahrzeugbedarf für den Oh-

nefall (entspricht Mitfall 3) gegenübergestellt. Die Betriebs- und Werkstattreserve wurde 

mit einer Nachkommastelle ermittelt, da der Bedarf des betreffenden Fahrzeugtyps in den 

betroffenen Linien nur eine Teilmenge des Gesamtbedarfs im Untersuchungsgebiet ist. 

 

Mitfall 5a Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Fahr-
zeugtyp Anzahl 

Fahr-
zeuge 

Anteil 
Reserve in 

% 

Benötigte 
Fahrzeuge 

incl. 
Reserve 

Anzahl 
Fahr-
zeuge 

Anteil 
Reserve in 

% 

Benötigte 
Fahrzeuge 

incl. 
Reserve 

Saldo 
 Mitfall 
minus 

Ohnefall 

GT8N 7 15 8,0 5 15 5,8 + 2,2 

NL 12 15 13,8 15 15 17,3 - 3,5 

 
Tab. 8-4: Fahrzeugbedarf im Mitfall 5a und im Ohnefall 
 

Mit der Ausweitung des Bedienungsangebotes durch die Verlängerung der Straßenbahn-

linie 5 werden im Mitfall 5a insgesamt 2 Fahrzeuggarnituren mehr benötigt. Im Betriebs-

zweig Bus können durch die angepassten Linienführungen der betroffenen Buslinien 

3 Fahrzeuge eingespart werden.  

 

Die Investitionsaufwendungen für die Fahrzeuge im Mitfall 5a und im Ohnefall sind in 

Tabelle 8-5 zusammengestellt.  
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Mitfall 5a Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) Fahr-

zeugtyp 
Investitionsauf-
wendungen in 
T€/Fahrzeug Benötigte 

Fahrzeuge incl. 
Reserve 

Investitions-
aufwendungen 
Fahrzeuge in 

T€ 

Benötigte 
Fahrzeuge incl. 

Reserve 

Investitions-
aufwendungen 
Fahrzeuge in 

T€ 

GT8N 2 000 8 16 000 5,8 11 600 

NL 230 13,8 3 174 17,3 3979 

Summe  19 174  15 579 

Saldo Mitfall 5a minus Ohnefall + 3 595 T€ 

 
Tab. 8-5: Investitionsaufwendungen Fahrzeuge im Mitfall 5a und im Ohnefall 
 

Im Vergleich zum Ohnefall werden im Mitfall 5a rund 3,6 Mio € zusätzliche Investitionen 

für die Fahrzeuge benötigt. 

 

Unter Berücksichtigung eines kalkulatorischen Zinssatzes von 3 % errechnet sich im 

Saldo zwischen Mitfall 5a und Ohnefall ein Mehraufwand beim Kapitaldienst für die Fahr-

zeuge von 172 T€ je Jahr. Der Mehraufwand an zeitabhängigen Unterhaltungskosten für 

die Fahrzeuge beläuft sich auf 29 T€ je Jahr.  

 

Die Ermittlung des Kapitaldienstes und der zeitabhängigen Unterhaltungskosten ist in 

den Formblättern 14.1m und 14.1o sowie 14.2m und 14.2o im Anhang dargestellt. 

 

 

8.4.4 Personalkosten 
 

Die Personalkosten setzen sich aus den umlaufzeitabhängigen Kosten für das Fahrper-

sonal und den Kosten für das örtliche Betriebs- und Verkehrspersonal zusammen. 

 

Die Änderung der ÖV-Betriebsleistung im Mitfall 5a gegenüber dem Ohnefall führt zu 

einer Zunahme von rund 27.300 Fahrpersonalstunden je Jahr. Diese Zunahme erfolgt 

überwiegend im Betriebszweig Straßenbahn (vor allem neue Teillinie 5.2 ab Bürger-

park/Hbf via Krankenhaus Links der Weser nach Leeste). Auch im Betriebszweig Bus 

können mit der Neuordnung der Linien 55 und 120 und der Verkürzung der Linien 101, 

102 und 226 keine Einsparungen realisiert werden. Bei einem Stundensatz von 32 € ent-

spricht dies einem Mehraufwand von Fahrpersonalkosten im Mitfall 5a von 873 T€ je 
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Jahr. In Tabelle 8-6 sind die Veränderungen der Fahrpersonalstunden im Vergleich Mitfall 

5a zu Ohnefall betriebszweigbezogen zusammengestellt. 

 

Mitfall 5a Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Saldo Mitfall 5a minus 
Ohnefall 

Fahrzeugtyp 
Personalstunden je 

Jahr 
Personalstunden je 

Jahr 
Personalstunden je 

Jahr 

GT8N 35 812 9 313 + 26 499 

Betriebszweig Bus 45 841 45 058 +      783 

Summe 81 653 54 371 + 27 282 

 
Tab. 8-6: Fahrpersonalstunden im Mitfall 5a und im Ohnefall 
 

Bezüglich der Anzahl der Dienstposten beim örtlichen Betriebs- und Verkehrspersonal 

wurden zwischen Mit- und Ohnefall keine Unterschiede angenommen.  

 

Die Ermittlung der Fahrpersonalkosten im Einzelnen ist in den Formblättern 15.1m und 

15.1o im Anhang dargestellt. 

 

 

8.4.5 Laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten für ÖV-Fahrzeuge, Energie-
kosten 

 

Schlüsselgröße für die Ermittlung der Energiekosten und der laufleistungsabhängigen 

Unterhaltungskosten ist der Saldo der Betriebsleistungen je Fahrzeugtyp, der gemäß 

Tabelle 8-7 ermittelt wurde. 

 

Fahrzeugtyp Mitfall 5a Ohnefall 
(entspricht Mitfall 3) 

Saldo Mitfall 5a minus 
Ohnefall 

 Fahrzeug-km in  
1000 je Jahr 

Fahrzeug-km in  
1000 je Jahr 

Fahrzeug-km in  
1000 je Jahr 

GT8N 725,4 171,0 + 554,4 

NL 903,3 842,0 +   61,3 

 
Tab. 8-7: Betriebsleistung in Fahrzeugkilometer je Jahr im Mitfall 5a und im Ohnefall 
 

Die Betriebsleistung der betroffenen Straßenbahnlinie 5 erhöht sich durch die Verlänge-

rung via Brinkum bis nach Leeste um rund 554.400 Fahrzeugkilometern je Jahr; bei den 



 

 142

betroffenen Buslinien erhöht sich die Betriebsleistung insgesamt um rund 61.300 Fahr-

zeugkilometern je Jahr. 

 

Unter Ansatz der in den Formblättern 2.3 und 2.4 dargestellten Einheitskostensätze er-

höhen sich im Saldo zwischen Mitfall und Ohnefall die laufleistungsabhängigen Unterhal-

tungskosten um 414 T€ je Jahr; die Energiekosten der ÖV-Fahrzeuge nehmen um 

165 T€ je Jahr zu. 

 

Die Herleitung der Betriebsleistungen und der hieraus resultierenden laufleistungsabhän-

gigen Unterhaltungskosten und Energiekosten ist im Einzelnen aus den Formblättern 

5.1m und 5.1o und 16 im Anhang ersichtlich.  

 

 

8.4.6 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten 
 

Grundlage für die Ermittlung der Salden der MIV-Betriebskosten sowie der CO2–

Emissionen im MIV ist der Saldo der Verkehrsleistungen des zwischen MIV und ÖV ver-

lagerten Verkehrs differenziert nach „Pkw-Fahrten innerorts“ und „Pkw-Fahrten außer-

orts“. Bei der Ermittlung dieser Komponenten wurde von einem Innerortsanteil von 80 % 

ausgegangen (vgl. Formblatt 9 im Anhang). Im Formblatt 18 im Anhang sind die Salden 

der werktäglichen Betriebskosten im MIV im einzelnen hergeleitet.  

 

Bei Realisierung des Mitfalles 5a würde sich die Verkehrsleistung MIV im Vergleich zum 

Ohnefall um insgesamt rund 13.100 Pkw-km je Werktag, entsprechend 3,9 Mio Pkw-km 

je Jahr reduzieren. Hieraus resultieren Einsparungen an Pkw-Betriebskosten in Höhe von 

rund 964 T€/Jahr. 

 

Ausgangsgrößen für die Ermittlung der Abgasemissionen im ÖV sind ebenfalls die Sal-

den der fahrzeugtypspezifischen Jahresfahrleistungen zwischen Mit- und Ohnefall sowie 

entsprechende Emissionsraten. Die Ermittlung der CO2–Emissionen erfolgt für den Pkw-

Verkehr aufgrund der vorgegebenen Emissionsraten gemäß Verfahrensanleitung. Die 

Emissionsraten bei den ÖV-Fahrzeugen sind im Formblatt 2.3 im Anhang je Fahrzeugtyp 

hergeleitet. Die weiteren Schadstoffemissionen (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, 

Stickoxide, Schwefeloxide und Stäube) wurden auf Basis fahrzeugtypspezifischer Ein-

heitskostensätze bewertet. 
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Aufgrund der Zunahme der Betriebsleistung im Betriebszweig Straßenbahn und im Be-

triebszweig Bus nehmen im Mitfall 5a die CO2–Emissionen zu; hieraus resultiert ein ne-

gativer Nutzen in Höhe von insgesamt 64 T€ je Jahr. Die Bewertung der weiteren Schad-

stoffe führt zu einem Nutzenbeitrag in Höhe von 4 T€ je Jahr. Die Ermittlung der MIV-

Betriebskosten und die Bewertung der Abgasemissionen im Einzelnen sind im Formblatt 

18 im Anhang dargestellt.  

 

 

8.4.7 Unfallfolgekosten 
 

Die vermiedenen Unfallfolgekosten errechnen sich aus den vermiedenen Pkw-

Fahrleistungen innerorts bzw. außerorts, den vermiedenen Busbetriebsleistungen sowie 

dem Saldo der Fahrzeugleistungen im Betriebszweig Straßenbahn (ausgenommen Teil-

strecken auf systemeigener Trasse niveaufrei). Der Betrieb auf systemeigenen ÖPNV-

Trassen wird mit hinreichender Genauigkeit gemäß Verfahrensanleitung als unfallfrei 

angesehen. Die Herleitung der ÖV-Betriebsleistungen differenziert nach Streckentypen 

ist im Einzelnen aus den Formblättern 5.1m und 5.1o im Anhang ersichtlich.  

 

Die Berechnung der Unfallschäden differenziert nach Personenschäden und Sachschä-

den erfolgt im Formblatt 20. Die vermiedenen Personenschäden wurden monetarisiert. 

Zusammen mit den vermiedenen Sachschadenskosten ergaben sich vermiedene Unfall-

folgekosten in Höhe von 129 T€ je Jahr. 

 

 

8.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 
 

In den gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikator (E1) sind alle gesamtwirtschaftlichen 

Auswirkungen einbezogen, soweit sie in originären Messgrößen monetär vorliegen oder 

durch konventionell abgesicherte Umrechnungsmethoden in Geldwerte umrechenbar 

sind. Als Nutzen-Kosten-Indikator wird sowohl der Quotient der Nutzen und Kosten als 

auch die Differenz der Nutzen und Kosten ausgewiesen.  

 

In die Ermittlung des Nutzens des Investitionsvorhabens gehen die folgenden Größen 

ein: 



 

 144

• der Saldo der Gesamtkosten ÖV ohne den Kapitaldienst für den Fahrweg im Mitfall, 

• die ÖV-Reisezeitdifferenz differenziert nach Schülern und Erwachsenen, 

• der Saldo der MIV-Betriebskosten, 

• der Saldo der CO2-Emissionen, 

• der Saldo der weiteren Schadstoffe und 

• der Saldo der Unfallschäden. 

 

Unter Kosten wird der Kapitaldienst für den ÖV-Fahrweg und die sonstigen ortsfesten 

Verkehrseinrichtungen im Mitfall verstanden. In Tabelle 8-8 und in Formblatt E1 im An-

hang sind die einzelnen Nutzengrößen für den Mitfall 5a zusammengestellt.  

 

Teilindikator Monetär bewerteter 
Nutzen in T€/Jahr 

Mitfall 5a 

Saldo der ÖV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst ÖV-Fahrweg - 2 424 

Kapitaldienst ÖV-Fahrweg Ohnefall --- 

ÖV-Reisezeitdifferenz 

° Erwachsene 
° Schüler 

 

23 
0 

Saldo MIV-Betriebskosten 964 

Saldo CO2-Emissionen -   64 

Saldo Schadstoffbewertung 4 

Saldo Unfallschäden 129 

Summe monetär bewertete Einzelnutzen-Salden = Nutzen in T€/Jahr - 1 366 

Kapitaldienst ÖV-Fahrweg = Kosten in T€/Jahr 1 914 

Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr - 3 280 

Nutzen-Kosten-Quotient negativ 

 
Tab. 8-8: Herleitung des gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikators im Mitfall 

5a 
 

Insgesamt ergibt sich ein negativer Nutzenbeitrag. Der Nutzen-Kosten-Quotient liegt au-

ßerhalb des definierten Wertebereiches und damit gilt die Verlängerung der Linie 5 ge-

mäß GVFG als nicht förderfähig. 
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Anhang 

Anhang 1: Verkehrszelleneinteilung  

Anhang 2: Parkrestriktionen in der Stadt Bremen im Status Quo und im Prognose-

zustand 2015  

Anhang 3: Formblätter Mitfall 1 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 1 nach Mahn-

dorf mit Verlegung Mahndorf DB“ 

Anhang 4: Formblätter Mitfall 2 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 10 bis Daimler 

Chrysler und der Linie 2 bis Osterholzer Heerstraße“ 

Anhang 5: Formblätter Mitfall 3 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 1 bis Brüsseler 

Straße (BTE-Trasse)“ 

Anhang 6: Formblätter Mitfall 4 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 bis Leeste 

Hagener Straße “ 

Anhang 7: Formblätter Mitfall 5 „Verlängerung der Straßenbahnlinie 5 vom Kranken-

haus Links der Weser bis Leeste Hagener Straße “ 




