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1 AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Die Freie Hansestadt Bremen, das Land Niedersachsen sowie die niedersédchsischen
Gemeinden Stuhr und Weyhe beabsichtigen den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs im
GroBBraum Bremen im Rahmen des GroBvorhabenprogramms des Gemeindefinanzie-
rungsgesetzes. Diese AusbaumaBnahmen werden im Integrierten Schienenausbau-
plan Region Bremen (OPNV und SPNV) zusammengefasst.

Bestandteile des Integrierten Schienenausbauplans Region Bremen (OPNV und SPNV)

sind:

e im Bereich OPNV der Ausbau des innerbremischen StraBenbahnnetzes und auf
Uberwiegend niedersachsischen Gebiet die Verlangerung der StraBenbahn von Bre-
men-Huchting Uber die Gemeinde Stuhr bis zur Gemeinde Weyhe sowie

e im Bereich SPNV der Ausbau der Farge-Vegesacker-Eisenbahn (FVE) fir den Per-
sonenverkehr sowie der DB-Strecken Bremen-Vegesack bis Hauptbahnhof und wei-
ter bis Verden flr den Betrieb als Linie S1.

Fir beide MaBnahmenblndel liegt jeweils ein Abschlussbericht vor:

e flr die StraBenbahnprojekte der Teil 1 des Integrierten Schienenausbauplans Region
Bremen (OPNV und SPNV): ,Verlangerung der StraBenbahnlinien 1, 2, 5, 8 und 10"
und

o fir die SPNV-Projekte der Teil 2 des Integrierten Schienenausbauplans Region Bre-
men (OPNV und SPNV): ,S1 und Gesamtplanfall“.

Der Teil 1 des Integrierten Schienenausbauplans Region Bremen (OPNV und SPNV) ist
Gegenstand dieses Abschlussberichtes.

Das Variantenspektrum der Standardisierten Bewertungen der StraBenbahnverldngerun-

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

e Mitfall 1: Linie 1 bis Mahndorf Bf
e Mitfall 2: Linie 10 bis Daimler Chrysler und Linie 2 bis Osterholzer HeerstraBe
e Mitfall 3: Linie 1 bis Brisseler StraB3e in 2 Varianten (via BTE-Trasse und via Kirch-

huchtinger LandstraBBe)
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e Mitfall 4: Linie 8 bis Leeste Hagener StraBe in 2 Varianten (via BTE-Trasse und via
Kirchhuchtinger LandstraBe)

e Mitfall 5: Linie 5 vom Krankenhaus Links der Weser bis Leeste Hagener StraBe.

Die Planfalle 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 fir den darauf folgenden Mitfall dar. Die Mitfélle 4 und 5 sind Alterna-
tiven und werden jeweils gegentiber dem Mitfall 3 bewertet.

Die in diesem Erlduterungsbericht beschriebenen Standardisierten Bewertungen der
StraBenbahnerweiterungen bauen auf der Vorgangeruntersuchung ,Standardisierte Be-
wertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen "Ergebnisse fir die Linie S3*! auf
(Abklrzung im Folgenden: NKU RSB). Im Rahmen dieser NKU RSB wurde fiir das Be-
dienungsgebiet des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen (VBN) mit den Stéadten
Bremen, Bremerhaven, Oldenburg, Delmenhorst sowie den Landkreisen Ammerland,
Diepholz, Oldenburg, Osterholz, Verden und Wesermarsch zuziglich einzelner Gemein-
den der Landkreise Cuxhaven, Rotenburg und Nienburg der Istzustand mit dem Analy-
sejahr 2000 und der Prognosezustand 2015 abgebildet (OV-Netzmodelle, MIV-Netz-

modelle, sozio-6konomische Struktur).

Aufbauend auf diesen Grundlagenarbeiten wurden fir die Bewertung der StraBenbahn-

verlangerungen jedoch folgende Anpassungen vorgenommen:

e Da zwischenzeitlich ein neuer, komplett GUberarbeiteter Strukturdatensatz (Einwohner
und Beschéftigte) fir die Stadt Bremen sowie dem weiteren Untersuchungsgebiet
vorlag, wurde eine neue Hochrechnung der Matrizen der Verkehrsbeziehungen vom
Istzustand auf den Prognosezustand 2015 durchgefihrt.

e Im Einzugsbereich der StraBenbahnlinie 8 von der Varreler LandstraBe Uber Stuhrer
LandstraBe bis Leeste Hagener StraBe und der StraBenbahnlinie 5 von Kranken-
haus Links der Weser Uber Brinkum ZOB bis Leeste Hagener StraBe wurden die
vorliegenden Verkehrszellen verfeinert und die betreffenden Nachfragematrizen ent-
sprechend disaggregiert. Dies war erforderlich, um die Nachfragemengen den Alter-

nativrouten sauber zuscheiden zu kbnnen.

1 Intraplan Consult GmbH, Standardisierte Bewertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen, Ergebnisse
S3, im Auftrag der Freien Hansestadt Bremen - Der Senator fir Bau, Umwelt und Verkehr; Landesnahver-
kehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, Januar 2005
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e Das vorliegende OV-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 FéhrenstraBe auf der S2 wird bereits im Ohnefall realisiert
sein; hier erfolgt eine Verknipfung mit der StraBenbahn.

° Der Haltepunkt Hemelingen auf der S2 wird verlegt.

° Der Haltepunkt Mahndorf auf der S1 wird erst im Planfall mit StraBenbahner-
schlieBung und -verknlpfung verlegt. Im Ohnefall entspricht die Lage des Halte-
punktes dem Status quo.

° Bei den Bedienungshaufigkeiten 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
e Freie Hansestadt Bremen, Der Senator fiir Bau, Umwelt und Verkehr,
e Gemeinde Stuhr,

e Gemeinde Weyhe

und dem Gutachter

e der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN)

e das Amt fir StraBen und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen (ASV) und

e die Bremer StraBenbahn AG (BSAG)

vertreten waren.
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2 GRUNDLAGEN UND ABBILDUNG DES ISTZUSTANDS

Die Ausfuhrungen zum Ist-Zustand in diesem Kapitel sind der bereits erwahnten Vorgén-
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 Stadte Bremen, Bremerhaven, Oldenburg,
Delmenhorst sowie die Landkreise Ammerland, Diepholz, Oldenburg, Osterholz, Verden
und Wesermarsch zuziglich einzelner Gemeinden der Landkreise Cuxhaven, Rotenburg
und Nienburg. Der Kernraum des Untersuchungsgebietes im Bereich der zu unter-
suchenden Malinahmen besteht aus den Achsen Oldenburg — Bremen, Nordenham Hu-

de, Bremen — Rotenburg und Bremen — Bremen Nord.

2.1.2 Verkehrszelleneinteilung

Die Verkehrszelleneinteilung wurde aus Vorgangeruntersuchungen? iibernommen und im
Kernraum des Untersuchungsgebietes verfeinert. In den zu den untersuchenden Maf3-
nahmen peripheren Raumen des Untersuchungsgebietes wurden Verkehrszellen zu-

sammengefasst. Einen Uberblick iber die Verkehrszellen gibt Anhang 1.

2 Ingenieurgruppe 1VV, u.a. ,Ermittlung der Potentiale fir die RegionalstraBenbahn in Bremen und der Re-

gion, Aachen, 2002
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2.2 Definition des relevanten OV- und MIV-Netzes im Istzustand
2.2.1 OV-Netzmodell

Das OV-Netzmodell enthalt knotenpunktsbezogene, teilstreckenbezogene und linien-
bezogene Informationen. Die knotenpunktsbezogenen Informationen beziehen sich auf
die Koordinaten und die teilstreckenbezogenen Informationen auf die Teilstreckenzeiten

und Teilstreckenlédngen differenziert nach Betriebszweigen.

Die linienbezogene Informationen bestehen aus den Haltestellenfolgen je Linie und den
Bedienungshaufigkeiten je Linie fir die Betriebstage Durchschnittswerktag, Durch-
schnittssamstag, Durchschnittssonn- und -feiertag sowie fur die Spitzenstunde in der

werktaglichen Hauptverkehrszeit (HZV).

Die knotenpunkts- und teilstreckenbezogenen Informationen wurden aus dem vorliegen-
den OV-Netzmodell der Ingenieurgruppe IVV fir den SPV und aus dem beim Gutachter
vorliegenden OV-Netzmodell fiir den OSPV3 abgeleitet. Dies betrifft ebenfalls ausgewéhl-
te Anbindungen von Verkehrszellen und die Abbildung von FuRBwegen zwischen den
betreffenden Netzknoten in Umsteigebahnhdéfen. Die fir diese Untersuchung relevanten

Uberregionalen Regionalbusse wurden anschlieBend in das Netzmodell aufgenommen.

Die Erfassung der linienbezogenen Informationen erfolgte durch den Gutachter nach
Vorgabe der Projektsteuerung fir den SPV und nach MalRRgabe des Fahrplans
2000/2001, wobei geeignete Systematisierungen (z.B. durch Symmetrisierung der Wa-
genumlaufe oder der Fahrzeit in Richtung und Gegenrichtung) vorgenommen wurden.
Dariliber hinaus wurde das Netzmodell um die benétigten Informationen fiir die Bedie-

nungsangebote an Wochenenden erganzt.

Der Grund fur die Systematisierung der Bedienungsangebote des Status Quo liegt darin,
dass fur die zu untersuchenden Prognoseplanfélle ebenfalls nur systematisierte Bedie-

nungsangebote konzipiert werden kdénnen.

Die Erfassung der Bedienungshaufigkeiten an Wochenendtagen beschrankte sich auf die

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

auftreten.

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

nungsangeboten des Fahrplans 2000/2001.
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Das Netzmodell fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) enthélt Teilstreckenldangen

und mittlere Geschwindigkeiten bezogen auf den Durchschnittswerktag und wird fur die

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

des OV im Vergleich zum MIV abzubilden.

3

Intraplan, Standardisierte Bewertung der Stralenbahnneubaustrecke Bremen-Borgfeld - Lilienthal-Falken-

berg, Miinchen, 2002
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Das MIV-Netzmodell fur das Untersuchungsgebiet im Analysejahr wurde von der Ingeni-
eurgruppe IVV tGbernommen. Hierbei wurde vom Prognosenetz 2015 ausgegangen, aus
dem alle StraRenbaumafnahmen im Zeitraum 2000 bis 2015 entfernt wurden, um so das
Analysenetz 2000 zu erhalten. Diese Veranderungen wurden protokolliert, um nach der
Eichung des Analysenetzes fir die Abbildung des StralRennetzes im Prognosejahr 2015

die StraRenbaumafl3nahmen 2000 bis 2015 wieder beriicksichtigen zu kénnen.

Die malRgebenden Geschwindigkeiten des MIV-Netzmodells wurden aus dem "belasteten
Netz" abgeleitet. "Belastetes Netz" bedeutet, dass eine mittlere Geschwindigkeit ermittelt

wird, die im Durchschnitt Gber einen Gesamtwerktag im Stral3ennetz erreichbar ist.

Das vorliegende MIV-Netzmodell wurde an die gemaf Kapitel 2.1.2 definierte Verkehrs-
zelleneinteilung angepasst. Dartiber hinaus wurden die Anbindungszeiten von den Ver-

kehrszellen an die relevanten Netzknoten tibernommen.

Da das tubernommene MIV-Netzmodell keine Informationen uUber innerorts-/auf3erorts-
Anteile der Teilstrecken beinhaltete, wurden diese Anteile je MaRnahmentyp vom Gut-

achter qualifiziert abgeschatzt:

e bei MaRnahmen mit ausschlie3lichen Bezug zur Stadt Bremen ein Aufteilungsverhalt-

nis innerorts : auRerorts von 100 : 0 (Mitfalle 1 und 2)

e bei MaBhahmen mit Uberwiegenden Bezug zur Stadt Bremen ein Aufteilungsverhéaltnis

innerorts : aulBerorts von 80 : 20 (Mitfalle 3 und 4)

2.2.3 Parkrestriktionen

In die Modellierung des Modal Splits gehen neben dem MIV-Netzmodell auch klassifi-
zierte Angaben Uber bestehende Restriktionen fur den ruhenden MIV ein. Fir jede Ver-
kehrszelle wurde der Umfang der Einschrdnkung der Parkplatzverfiigbarkeit festgelegt.
Die folgende Klassifizierung entspricht der Verfahrensanleitung der Standardisierten Be-

wertung:

e Keine Einschrankung:

Fir alle Aktivitaten ist eine ausreichende Anzahl von (in der Regel kostenfreien) Stell-
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platzen in einer kurzen, fuBlaufigen Entfernung zum origindren Quell- bzw. endgul-
tigen Zielort vorhanden,

e Mittlere Einschrankung:
Fur einen Teil der Aktivitaten (ggf. zu bestimmten Zeiten) ist in unmittelbarer Nahe des
endgultigen Ziels bzw. der origindren Quelle keine ausreichende Anzahl von Stell-
platzen vorhanden,

e Starke Einschrankung:
Fur eine Grof3teil der Aktivitaten ist in der Regel auch im weiteren Umkreis vom end-
gultigen Ziel bzw. der origindren Quelle keine ausreichende Anzahl von Stellplatzen

vorhanden, 6ffentliche Stellplatze sind ausschlieB3lich kostenpflichtig.

In den klassifizierten Verkehrszellen mit mittleren oder starken Einschrankungen werden
die Widerstande im MIV entsprechend erhéht, um die héhere Wahrscheinlichkeit der OV-

Nutzung in den betreffenden Verkehrszellen abbilden zu kénnen.

Die Zuordnung der Verkehrszellen des Bremer Stadtgebiets zu diesen Restriktions-
klassen wurde in Abstimmung mit dem Amt fur StraBen und Verkehr vorgenommen und

ist im Einzelnen in Anhang 2 dargestellt.

AuRRerhalb des Bremer Stadtgebietes wurde fir die Innenstadtzellen der Stadte Bremer-
haven, Oldenburg und Delmenhorst eine mittlere Einschréankung der Parkplatzverfug-

barkeit festgelegt, alle tGbrigen Zellen weisen keine Einschrankung auf.
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2.3 Bestandsaufnahme der Verkehrsnachfrage im Istzustand
2.3.1 Quelle-Ziel-Matrix fiir den OV

Basis fiir die Bestandsaufnahme der OV-Verkehrsnachfrage des Istzustandes waren die
OV-Matrizen der Verkehrsheziehungen der VBN-Verkehrserhebung 19984 differenziert

nach Ziel-, Quell- und Binnenverkehr des Untersuchungsgebietes.

Die Verkehrserhebung umfasste die StraRenbahnlinien in Bremen, alle stadtischen und
regionalen Buslinien sowie den SPNV der DB AG und EVB Elbe-Weser GmbH. Innerhalb
des Erhebungsgebietes durften Fahrgaste mit Verbundausweisen zum Teil auch die
SPFV-Angebote IR und D-Zug benutzen. Diese Angebote wurden daher in die Verkehrs-

erhebung miteinbezogen.

Erfasst wurden samtliche Fahrten im Ziel-, Quell- und Binnenverkehr des Unter-
suchungsgebietes. Somit sind verbundgrenzeniiberschreitende ein- und ausbrechende
Verkehre (z.B. Fahrten Nienburg — Brake) in der Matrix enthalten. Durchgangsverkehre
mit Ziel- und Quelle auRerhalb des Untersuchungsgebietes sind soweit in der Matrix ent-
halten wie sie mit dem SPNV durchgefiihrt wurden und dort erhoben wurden. SPFV-
Durchfahrer (z.B. Hamburg — Dortmund) sind nicht in die Matrix eingegangen, da die zu
untersuchenden MaRnahmen keinen bzw. einen vernachlassigbaren Einfluss auf die

Verkehrsnachfrage im Durchgangsverkehr haben.

2.3.2 Quelle-Ziel-Matrix fir den MIV

Die Matrix der Verkehrsbeziehungen MIV fir den Status Quo wurde von der Ingenieur-
gruppe IVV Ubernommen. Die MIV-Matrix basiert auf einer wesentlich gréberen Zellen-
einteilung und wurde an die fur diese Studie mafl3gebende Verkehrszelleneinteilung an-
gepasst. Da bereits bei der iUbernommenen MIV-Matrix der Zellbinnenverkehr nicht ent-
halten war, fehlt der MIV-Verkehr zwischen den Zellen, die im Rahmen dieser Unter-
suchung gegeniiber der IVV-Untersuchung verfeinert wurden. Fiir den MIV-Durchgangs-
verkehr durch das Untersuchungsgebiet lagen keine geeigneten Ausgangsdaten vor. Fir

das Untersuchungsergebnis hat dies keine Bedeutung, da die zu untersuchenden Mal3-

4 Gvs Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung; Verkehrserhebung OPNV Verkehrsverbund
Bremen/Niedersachsen, Hannover, 1998
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nahmen keinen bzw. einen vernachlassigbaren Einfluss auf die Verkehrsnachfrage im

Durchgangsverkehr und auf die Binnennachfrage der verfeinerten Zellen haben.

2.3.3 Plausibilitatsprifung der Verkehrsnachfragedaten des Status Quo auf Ge-

samtkonsistenz

Die Eckwerte der fir die weitere Untersuchung maf3gebenden Nachfragematrizen MIV
und OV fur den Status Quo sind in Tabelle 2-1 dargestellt. Die die VBN-Grenze iiber-

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

Auswertungen jedoch nicht berticksichtigt.

1000 Fahrten je Werktag, Summe aus Richtung Ov-
und Gegenrichtung Anteil
in %
Relation v
1)
Erwach-| Schiler | Summe | MIV Summe
sene
untersuchungsrelevante Relationen
Binnenverkehr Stadt Bremen 258,6 48,7 307,3 685,7 993,0 30,9
Stad_t Bremen - restliches VBN- 311 5.4 36,5 2971 3336 10,9
Gebiet
Quelle und Ziel im restlichen
VBN-Gebiet 21,1 45,7 66,8 601,5 669,4 10,0
Summe
untersuchungsrelevante 310,8 99,8 410,6 1.584,3 | 1.996,0 20,6
Relationen
nicht relevante Relationen
Binnenverkehr Stadt 20.8 13,0 428 455 88,3 2
Bremerhaven
Binnenverkehr Stadt Oldenburg 13,4 6,6 20,0 64,8 84,8 -2
Binnenverkehr Stadt 07 0.4 11 KA.
Nordenham
Summe nicht relevante 43,9 20,0 63,9 110,3 173.1 2
Relationen
Gesamtsumme 354,7 119,8 4745 | 1.694,6 | 2.169,1 | ---?

1

2)

ohne Binnenverkehr der Verkehrszellen

10

Aufgrund der groben Verkehrszelleneinteilung ist keine Angabe von repréasentativen OV-Anteilen moglich,
da im MIV keine Binnenverkehrsnachfrage der Verkehrszellen verfligbar ist.

Tab. 2-1: Eckwerte der Nachfragematrizen MIV und OV 2000
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Die OV-Anteile auf den untersuchungsrelevanten Relationen liegen innerhalb der Band-
breiten der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung. Der OV-Anteil im Bin-
nenverkehr der Stadt Bremen mit knapp 31 % liegt an der unteren Grenze anderer Grof3-
stadte (OV-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 enthalt, kann aufgrund der groben Verkehrs-
zelleneinteilung in den Stadten Bremerhaven, Oldenburg und Nordenham kein Modal

Split ausgewiesen werden.

Tab. 2-2 zeigt die Mobilitaten im Untersuchungsbereich.

Raumeinheit | Binnenverkehrsaufkommen | Anzahl Einwoh- | Mobilitat in motorisierten
(1000 motorisierte Personen- ner in 1000 Fahrten je Einwohner und
fahrten/Werktag) Werktag
Stadt Bremen 993,0 538,2 1,85
VBN-Gebiet 2.169,1 1.827,5 1,19

Tab. 2-2: Mohbilitdtsabgleich

Die fur die Stadt Bremen ermittelte Mobilitdt 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 wirde die Mobi-
litat geringfligig 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 berlicksichtigten
Binnenverkehre der zum Teil sehr groBen Verkehrszellen auerhalb des Stadtgebietes
von Bremen liegt die fur das VBN-Gebiet ausgewiesene Mobilitdtskennziffer 1,19 unter-

halb der Richtwerte der Verfahrensanleitung.

Den Abgleich der Fahrtenzahl der OV-Matrix mit der VBN-Fahrkarten-Verkaufsstatistik
zeigt Tab. 2-3.

11
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Preisstufe 1000 Personenfahrten/Werktag
Erwachsene Schiler Summe
Analyse- | Verkaufs- | Analyse- | Verkaufs- | Analyse- | Verkaufs-
matrix statistik matrix statistik matrix 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 59
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, 258,6 201,9 48,7 39,3 307,3 241,2

I+1

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

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

fg:jéif’den’e'zcm 30,9 2,9 0.0 338

Summe 354,7 3394 119,8 81,1 4745 420,5

Tab. 2-3: Abgleich der OV-Nachfrage mit den Verkaufsdaten fir das Bezugsjahr 2001

In der Summe liegt die Fahrtenzahl der Befragungsmatrix um knapp 13 % hoher als die
Verkaufsstatistik erwarten lasst. Abweichungen zwischen Verkaufsstatistik und Befra-

gungsmatrix lassen sich auf mehrere Ursachen zurtckfihren:

e Freifahrer, Schwarzfahrer, Schwerbehinderte einschlie3lich ihrer Begleitpersonen,

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

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

e Durchtarifierung vom SPFV in den VBN mit DPT (z.B. ist ein Fahrausweis KoIn — Els-

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

Nahverkehr Bremen — Brake erfasst).

12
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2.3.4 OV-Umlegung Istzustand

Zur Uberpriifung der OV-Nachfragematrix und der angewendeten Modellinstrumentarien
wurde eine entsprechende Modellumlegung durchgefiihrt. Die rechnerisch ermittelten
Querschnittsbelastungen wurden mit entsprechenden Sollwerten abgeglichen. Als Soll-

werte standen zur Verfigung:

e Zahlungen im Reisendenerfassungssystem (RES) der DB AG, 2001, Periode 1
e Zahlungen der NordWestBahn vom Herbst 2001

e Erhebung der BASG von 1999

e Pegelzahlungen der BSAG 1999 und 2000

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

2.3.5 Spitzenstundenanteile

Die auf einen Durchschnittswerktag bezogenen Querschnittsbelastungen reichen fiur die
Dimensionierung der auf den einzelnen Linien benétigten Fahrzeugkapazitaten nicht aus.
Hieraus sind vielmehr Nachfragewerte abzuleiten, die sich auf die Spitzenstunde in Last-
richtung beziehen. Um die GréRenordnung dieser Spitzenstundenanteile festlegen zu
kénnen, wurden fir den SPNV im Bremer Raum diese aus den Tagesganglinien an den
relevanten Dimensionierungsquerschnitten auf Basis der Ergebnisse des Reisenden-
erfassungssystem (RES) abgeleitet. AuRerhalb der Hansestadt Bremen wurde im SPNV
ein Spitzenstundenanteil von 16 % festgelegt. Fur die Linien des BSAG konnten aufgrund
der Erhebungen und Z&ahlungen der BSAG linienspezifische Spitzenstundenanteile ermit-
telt werden. Aus Vorsichtsgriinden 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 StraRennetz durchgefihrt. Als Ergebnis von mehreren Eichldufen konnte eine
weitgehende Ubereinstimmung der wesentlichen Querschnittsbelastungen mit den ent-

sprechenden Zahlwerten festgestellt werden.

13
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3 OHNEFALL 2015

Der Ohnefall/Bezugsfall 2015 (Ohnefall im Sinne der Standardisierten Bewertung) dient
als VergleichsmalRstab fir die zu untersuchenden Planfallvarianten. Im Bezugsfall 2015
wird die Situation abgebildet, die sich ergeben wiirde, wenn Uber die bereits im Bau be-
findlichen oder verbindlich beschlossenen MalRnahmen hinaus keine weiteren Verbes-

serungen im OV-Netz des Untersuchungsgebietes durchgefiihrt werden.

Der Bezugsfall 2015 unterscheidet sich vom Status Quo 2001 durch

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

e die zu beriicksichtigenden VerbesserungsmaRnahmen im OV-Netz (vgl. Kapitel 3.2)
und

e den weiteren Ausbau des StraBennetzes gemall MIV-Netzmodell 2015 (vgl. Kapitel
3.3).

Alle anderen Prognosepramissen (z.B. verkehrs- und ordnungspolitische Rahmenbedin-
gungen, reales Fahrpreisniveau im VBN, reale Pkw-Nutzerkosten) bleiben gegentber
dem Status Quo 2000 unveréndert. Ein real stabiles Fahrpreisniveau bzw. real stabile
Pkw-Nutzerkosten bedeuten, dass sich diese GrolRen entsprechend der Inflationsrate

andern.

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

Eine der wesentlichen EinflussgréRen fur die Nachfrageprognose ist die Entwicklung der
Strukturdaten (Einwohner und Beschéftigte) zwischen dem Status Quo 2001 und dem

Prognosezustand 2015.

Die Strukturdaten Einwohner und Beschéftigte flir das Gebiet des VBN fiir die Analyse
2001 und die Prognose 2015 wurden vom Senator fir Bau, Umwelt und Verkehr der
Freien Hansestadt Bremen -Flachennutzungsplanung - verkehrszellenscharf aufbereitet

und bereitgestellt.

14
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In Tabelle 3-1 sind die Eckwerte der Einwohnerzahlen je Gebietskdrperschaft fir die hier
vorliegende Untersuchung gegentibergestellt; Tabelle 3-2 zeigt die Eckwerte der Be-
schaftigten. In Tabelle 3-3 sind schlieBlich die Veranderungen der Strukturdaten (Ein-
wohner und Beschéftigte) je Bezirk der Stadt Bremen und im angrenzenden Umland fir

die Gemeinden Stuhr und Weyhe zusammengestellit.

Bei der Stadt Bremen wird fiir 2015 von einer leichten Zunahme der Einwohnerzahlen
(+ 0,8 %) gegenuber 2001 ausgegangen. Dagegen steigen die Einwohnereckwerte der

Raumordnungsregion Bremen Umland gemaR Strukturdatenprognose um 2,6 %.

Auch bei den Beschéttigten (vgl. Tabelle 3-2) wird in der Strukturdatenprognose 2015 auf
Ebene der Stadt Bremen von einer Zunahme der Beschaftigtenzahlen um 4,2 % ausge-
gangen; die Zuwachsrate der Beschaftigten der Raumordnungsregion Bremen Umland
liegt bei + 4,1 %.

15
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Anderung

Gebietskorperschaften 2001 2015 Anderung abs. in %

NKU StralRenbahnverlangerungen (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 534.087 548.055 13.968 2,6
Umland

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 655.960 693.961 38.001 5,8
Gebietskdrperschaften

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 Gebietskorper-
schaften

16
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Anderung Anderung

Gebietskdrperschaften 2001 2015 abs. in %

NKU StralRenbahnverlangerungen (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 203.494 211.797 8.303 4,1
Umland

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
Séﬁigiﬁiétﬁz“)‘e“b”fg im 6.438 7.380 942 14,6
W im ?/eI;NL-IéEb?gt]e(g;J o 36.936 37.469 533 1,4
Gebictskorpersohatten 262613 303.008 20.395 72
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:  Beschéftigte Status quo und Prognosezustand 2015 nach Gebietskorper-
schaften
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Anzahl Einwohner | Apnde-| Anzahl Beschaftigte | Ange-
Stadtbezirk / Gemeinde Istzustand| Prognose- | N9 |istzustand| Prognose- |rundin
2001 |zustand 2015| M % | 2001 |zustand 2015| %
11| Mitte 15.822 15.131| -4.4 66.702 70.329 5,4
12|Hafen 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| -14 916 727 -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|6stl. Vorstadt 28.897 274771 -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 21732 -54 4.793 4.302| -10,2
37|Summe Osterholz 39.268 43.445| 10,6 12.116 12.759 5,3
381|Sebaldsbriick 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] -15 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 24961 -15 10.987 9.432| -14,2
43|Walle 27.132 26.151| -3,6 11.653 10.310f -11,5
44|Gropelingen 34.141 33.878] -0,8 8.872 8.559 -3,5
51|Burglesum 34.045 32977 -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

Tab. 3-3:  Strukturdatenvergleich (Einwohner und Beschéftigte) Status quo 2001 und
Prognosezustand 2015 nach Stadtbezirken
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3.2 OV-Angebot im Ohnefall

Im OV-Netzmodell des Ohnefalles 2015 sind die MalRnahmen beriicksichtigt, 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 OV-Netzmodell des Ohnefalles ist die Verkehrsinfrastruktur gemaR des Ohnefalles der
NKU zur Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen als realisiert unterstellt. Dies bedeutet im

Einzelnen:

e 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
Verstarkern 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 dberlagern sich zwischen Hude und Bremen Hbf zu einem 30-
Minuten-Takt.

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

starkern zur Hauptverkehrszeit

e Haltepunkte auf der S1 ab Bremen Hbf: Sebaldsbriick — Mahndorf — Achim — Baden
— Etelsen — Langewedel — Verden, sowie der Haltepunkt Arbergen, der im Ohnefall
der NKU RSB nicht enthalten war.

e Der Haltepunkt Mahndorf auf der S1 wird erst im Planfall mit StraRenbahner-

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

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

realisiert unterstellt; hier erfolgt eine Verknipfung mit der StralRenbahn.

e Der Haltepunkt Hemelingen auf der S2 wird unmittelbar an die Hannoversche Stral3e

verlegt.

e Beseitigung der im Istzustand bestehenden Langsamfahrstellen zwischen Norden-

ham und Hude.

e RE-Verbindung im 2h-Takt Wilhelmshaven — Oldenburg — Bremen Hbf.

e Neuer S-Bahn-Haltepunkt Wusting zwischen Oldenburg Hbf und Hude.

e Verdichtung des Bedienungsangebotes der RegionalBahn Bremen Hbf - Soltau auf

einen Stundentakt.

Abbildung 2-5.1 zeigt die relevanten Linien im SPNV-Regionalverkehr

‘Wilhelmshaven Bremerhaven-Lehe

Schienenverkehrsprodukte

s Fernverkehr
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3.2.2 Bedienungsangebot Strallenbahn und Bus

Die Teilmodelle fir die StraRenbahn- und Buslinien der Bremer StraBenbahn AG und der
sonstigen betroffenen VBN-Buslinien im Umland entsprechen im wesentlichen dem Win-
terfahrplan 2003/2004 (Linie 4 bis Borgfeld, Anderung des Taktrasters von einem 7,5
Minuten-Takt auf einen 10-Minuten-Takt (bereits zum Winterfahrplan 2002/2003)). Fur
die ErschlieBung des neuen Siedlungsgebietes "Osterholzer Feldmark" wurde ein ent-

sprechendes Busangebot unterstellt.

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

linien in den betroffenen Bereichen im Detail dargestellt:

e Tab. 3-4: Straf3enbahnlinien der BSAG im Ohnefall

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

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

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

Ohnefalles graphisch dargestellt.

e Abb.2-52: Linienkonzept Ohnefall im Bereich Sebaldsbriick / Osterholz /
Mahndorf

e Abb.2-53:: Linienkonzept Ohnefall im Bereich Mittelshuchting / Stuhr / Brin-
kum / Weyhe

21



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG
Linienverlauf Fahrtenfolge- Anzahl Umléaufe
Linie zselt_;n der Sonn-
Von nach g' 28N~ | Werktag | Samstag und
stunde in min Feiertag
OHNEFALL (Arbeitsstand: 10.08.2004)
Huchting Osterholz
L Roland-Center Zuricher StralBe 10 104 86 48
Osterholz Hauptbahnhof - -
1E Ziricher StralRe (HVZ nachmittags) 20 12
Hauptbahnhof
Osterholz " .
1S Ziiricher Strale EHVZ frah, nur Lastrich- 20 9 -- --
ung)
2 Gropelingen Sebaldsbriick 10 104 86 48
Gropelingen
; (HVZ nachmittags, nur _ .
2E Sielwall Lastrichtung, nur Win- 20 19
terfahrplan)
3 Gropelingen Weserwehr 10 101 84 48
- Hauptbahnhof
3S Gropelingen (nur Lastrichtung) 20 9 -- --
4 Arsten Borgfeld (1) 10 104 86 48
4/4S | Arsten Borgfeld 20 28 - --
5 Arsten Horn-Lehe 20 22 - --
Flughafen Universitéat
6 Hunefeldstralle Klagenfurter Str. 5 138 80 48
Flughafen .
6 Hunefeldstrake Riensberg -- 12 12 4
8 Huchting Kulenkampffallee 10 102 61 48
10 Gropelingen Sebaldsbriick 10 102 86 48
10E Hauptbahnhof Gropelingen 20 14 - --
1) weitere Fahrten zu Betriebsbeginn und zu Betriebsende
Tab. 3-4:  StralRenbahnlinien der BSAG im Ohnefall
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Linienverlauf Fahrten- Anzahl Umlaufe
folgezeit in
Linie der Spit- Sonn-
von nach zenstunde | Werktag | Samstag und
in min Feiertag
OHNEFALL (Arbeitsstand: 21.12.2004)
Daimler-Chrysler — | Vahr — Horn —
21 Sebaldsbriick - Spittaler Str. 15 25 - -
52 36
21 Sebaldsbriick - Va_hr — Horn — - 45 nur bis nur bis
Spittaler Str. H
orn Horn
. Tenever — Nul3horn
o5 | Weidedamm —Bre- | .01 6 Fahrten via 7,5 105 68 32
men Hbf — . .
Daimler, nur 1 Ri
o5 | Weidedamm —Bre- |y oqerark - 16 21 17
men Hbf —
Kattenturm — Daimler-Chrysler —
29 Sebaldsbriick - G.-Radbruch-Str. 30 35 - -
29 Bottroper Str. - G.-Radbruch-Str. -- -- 12 --
Horner Kirche — Am | Osterh. Heerstr. -
33 Querkamp - Sebaldsbriick 20 45 33 20
Horner Kirche — Osterh. Heerstr. -
34 Modersohnweg - Sebaldsbriick 20 42 33 20
Sebaldsbriick — Osterh. Feldmark -
35 Bf Arbergen Kuhkamp 30 36 33 24
37 | Sebaldsbrick - Kuhkamp 20 55 45 39
Ehlersdamm -
3g |Zdricher Str. - Mahndorf- 30 30 - -
Ricardostr -
Weserwehr — Thalenh.str. — Ziiricher
40| Mahndorf B - Str. — Sebaldsbr, 30 36 15 24
40/41E | Weserwehr - Mahndorf Bf 30 24 -- --
40 Weserwehr — Thalenhorststr. — _ _ 24 _
Mahndorf Bf - Zuricher Str.
Weserwehr — Thalenh.str. — Ziricher
41 Mahndorf Bf - Str. — Sebaldsbr. 30 36 39 24
41S Weserwehr - Mahndorf 30 7 -- --
) Oyten — (Ottersberg —
730 Bremen Otterstedt) 30 16 5 3
739 Bremen — Oyten - Achim — Posthausen. - 3 --
740 Bremen — Achim - Langw. - Verden 60 13 2
Tab. 3-5:  Buslinien im Bereich Sebaldsbriick / Osterholz / Mahndorf im Ohnefall
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Linienverlauf Fahrtenfol- Anzahl Umlaufe
gezeit in der
Linie Spitzen- Sonn-
von nach stunde in | Werktag | Samstag und
min Feiertag
OHNEFALL (Arbeitsstand: 21.12.2004)

Bereich Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe

Flughafen -
52 Roland-Center - Kattenturm Mitte 30 29 - -
53 Huckelriede Brinkum Nord 20 56 50 36
Roland-Center - Stuhr -
55 Moordeich - Brinkum 30 28 1 1
1 Richtung
57 Roland-Center — Mittelshuchting — 10 100 83 36
Sodenmatt - Roland-Center
1 Richtung
58 Roland-Center — Sodenmatt — 10 101 84 38
Mittelshuchting - Roland-Center
59 Wal-Mart Gelsenkirch. Str. 15 44 48 -
109 Schulverkehr (ohne Fahrplan)
173 Varrel — Moordeich - | Stuhr - Brinkum Schulverkehr
Delmenhorst -
201 Mittelshuchting - Roland-Center 30 29 19 -
204 | Delmenhorst - Roland-Center 30 29 19 -
Varreler Landstr. -
Delmenhorst -
(214 | Varreler Landstr. - | Roiand-Center - 4 8 14
206_1 | Vildeshausen - Roland-Center 120 5 5 -
Harpstedt
Bremen Hbf -
240 Mittelshuchting - Delmenhorst 30 22 12 6
101 Bremen_ Hbf — Brinkum ZOB - Bas- 60 7 4 _
Huckelriede - sum
102 | Bremen Hbf— Brinkum ZOB - Syke 60 10 5 1
Huckelriede -
Bremen Hbf — Brinkum ZOB —
120 Huckelriede - Leeste - Kirchweyhe 30 19 10 6
150 Bremen_ Hbf — Brinkum ZOB — Syke 60 5 5 3
Huckelriede - — Hoya
Bremen Hbf — Brinkum ZOB —
226_2 Huckelriede - Harpst. — Wildesh. 60 6 3 2
Burgerbus Weyhe: Kirchweyhe — Leeste _ _
17 Siudweyhe — - 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 fur das Jahr 2015 entspricht dem Ohnefall der Standardisierten
Bewertung der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen. Die im MIV-Netzmodell enthalte-
nen Ausbaumafinahmen sind im Einzelnen in dem Erlauterungsbericht zur NKU Regio-S-

Bahn Bremen/Niedersachsen, Ergebnisse der S3 zusammengestellt.

Hervorzuheben sind die Vorhaben

e A 281: von Bremen Industriehafen - Weserquerung - Neustadter Hafen - Flughafen bis

Bremen/Brinkum

e Neubau A 281, 5. Bauabschnitt (zweistreifige B 6n; ausgebaute Kattenturmer Heer-
stral3e) zwischen AS Bremen-Brinkum und A 281

e Neubau der Verbindung Sebaldsbriicker HeerstraRe — BAB Zubringer Hemelingen

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

e Schaffung einer neuen Verbindung von Hans-Bredow-Strale zur AS Sebaldsbriick

Uber Julius-Faucher-Strale.

3.4 Ermittlung der Quelle-Ziel-Matrizen MIV und OV fiur den Ohnefall

Die Hochrechnung der Nachfragematrizen OV und MIV vom Status Quo 2001 auf den
Bezugsfall 2015 fir den normalwerktaglichen Verkehr erfolgte nach den Rechenregeln

der Standardisierten Bewertung nach einem zweistufigen Verfahren.
In der ersten Stufe wurden die Nachfragednderungen aufgrund der Verdnderung der
Strukturdaten abgebildet. In der zweiten Stufe wurden die Auswirkungen der gednderten

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

Die Eckwerte der fir die weitere Untersuchung mafigebenden Nachfragematrizen MIV
und OV fur den Ohnefall 2015 sind in Tabelle 3-7 abgebildet.
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1000 Fahrten je Werktag, Summe aus Richtung

und Gegenrichtung BV-
Relation OV Anteil in
%

1
Erwach- | Schiler | Summe | MIV Summe

sene

Untersuchungsrelevante Relationen im Ohnefall 2015,
NKU Strallenbahnverlangerungen

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

Y ohne Binnenverkehr der Verkehrszellen

Tab. 3-7:  Eckwerte der Nachfragematrizen MIV und OV fiir den Ohnefall 2015

3.5 OV-Umlegung und Uberprifung der Dimensionierung des relevanten OV-
Angebotes im Ohnefall

Die gemaR Kapitel 3.4 aufgestellte Matrix der Verkehrsbeziehungen OV im Ohnefall wur-
de auf das entsprechende Netzmodell umgelegt. Die hieraus resultierenden Quer-

schnittsbelastungen 2015 sind in

e Plan PO-1: fir den Betriebszweig StralRenbahn,
e Plan PO-2: im Ausschnitt Sebaldsbriick / Osterholz / Mahndorf und
e Plan PO-3: im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe

betriebszweiglbergreifend dargestellt.

Die Bemessung des Verkehrsangebotes auf den relevanten Linien im Ohnefall wurde
durch Gegenuberstellung des Verkehrsangebotes in der Spitzenstunde und der entspre-
chenden Verkehrsnachfrage in Lastrichtung uberpriift. Die OV-Leistungsnachweise auf
den jeweiligen bemessungsrelevanten Querschnitten sind bei der Beschreibung der Mit-

falle dargestellt.
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7 MITFALL 4: "LINIE 8 BIS LEESTE HAGENER STRARE"

Die Verlangerung der Linie 8 vom heutigen Endpunkt Roland-Center tber Moordeich -

Stuhr - Brinkum bis nach Leeste Hagener Stral3e wurde in drei Trassenvarianten geprift:

e Mitfall 4:  Linienfuhrung vom Roland-Center via Willakedamm Uber die Trasse der
Bremen-Thedinghauser-Eisenbahn (BTE-Trasse) nach Leeste Hagener StralRe

e Mitfall 4a Linienfihrung vom Roland-Center Uber die Kirchhuchtinger Landstralie
(KHL-Trasse) nach Leeste Hagener Stral3e und

e Mitfall4b wie Mitfall 4, Linienende bereits am Bf Erichshof (Gemeinde Stuhr,
Ortsteil Brinkum).

Der Ohnefall der Mitfélle 4 und 4b entspricht dem Mitfall 3, d.h. Verlangerung der Linie 1
bis Brisseler Stral3e Gber Willakedamm und BTE-Trasse. Als Ohnefall des Mitfalles 4a
wird von dem Mitfall 3a, d.h. Verlangerung der Linie 1 bis Brisseler Straf3e via Kirchhuch-

tinger LandstralRe ausgegangen.

Die Linienfihrung Uber die BTE-Trasse ist gegeniber der KHL-Trasse kostengunstiger
(26,7 Mio gegenuber 39,7 Mio €, inkl. 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten). Die
Linienfihrung Uber die KHL-Trasse hat einen geringfligig grof3eren Fahrgastzuwachs als
Uber die BTE-Trasse. (Mehrverkehr von rund 2.980 Personenfahrten/Werktag gegeniiber
3.950 Personenfahrten/Werktag)

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

fassende Darstellung der

e unterstellten Bedienungsangebote,
e der prognostizierten Verkehrsnachfrage und

e der Ergebnisse der betriebs- und gesamtwirtschaftlichen Bewertung.
Die Darstellung der durchgefuhrten Tabellenrechnungen anhand der Formblatter der

Standardisierten Bewertung befindet sich fir die Variante mit dem gunstigeren Bewer-

tungsergebnis Uber die gesamte Streckenlange (BTE-Trasse, Mitfall 4) im Anhang.
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Konzeption der OV-Angebote in den Mitfallen 4

Gegeniiber der OV-Angebotssituation im Ohnefall (dieser entspricht bei den Mitfalle 4
und 4b dem Mitfall 3 und bei dem Mitfall 4a dem Mitfall 3a) ergeben sich in den Mitfallen

die folgenden Veranderungen:

Mitfall 4 (BTE-Trasse) Mitfall 4a (KHL-Trasse)

Mitfall 4b (bis
Erichshof)

Bei der StraRenbahnlinie 8, die im Ohnefall am Roland-
Center endet, wird in den Mitfallen 4 und 4a jede zweite
Fahrt nach Moordeich - Stuhr - Brinkum bis nach Leeste
Hagener Stral3e verlangert (20-Minuten-Takt mit 54 Fahr-
tenpaaren werktags).

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

Im Mitfall 4 wird die StralRenbahnlinie 8 Uber die BTE-
Trasse zur neuen Endhaltestelle Leeste Hagener Str.
gefuhrt und im Mitfall 4a Ober die Kirchhuchtinger Land-
str.

Endhaltestelle Bf Erichs-
hof, Nutzung der BTE-
Trasse

Die Buslinie 53, die im Ohnefall von Bremen Huckelriede
nach Brinkum Nord gefuhrt wird, entfallt in den Mitfallen 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 gefiihrt wird, entfallt in den Mitféllen 4, 4a und 4b.

Die Buslinie 120, die im Ohnefall vom Bremen Hbf via
Huckelriede, Brinkum ZOB und Leeste his Kirchweyhe
geflihrt wird, entfallt in den Mitféllen 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 gefiihrt. 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 Ergdnzung auf einen ganztdgigen 20-Minuten-
Takt mit 25 Fahrtenpaaren werktags

In den Formbléattern 4.2 im Anhang sind Linienverlauf und Betriebsleistungsangebote
aller betroffenen StralRenbahn- und Buslinien im Vergleich Ohnefall - Mitfall 4 zusam-
mengestellt. Plan 2-8.4 enthalt 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 OV fiir die Mitfalle 4

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

im Formblatt 9 im Anhang zusammengestellt. Demnach werden

e ca. 2.550 Personenfahrten je Werktag vom MIV zum OV verlagert und

e ca. 400 Personenfahrten je Werktag in den OV induziert.

In der Summe ergibt sich fiir den Mitfall 4 ein Mehrverkehr von ca. 2.950 Personenfahr-
ten je Werktag. Aus den vom MIV zum OV verlagerten Personenfahrten errechnet sich
unter Berucksichtigung eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,2 Personen je Pkw eine ein-
gesparte Verkehrsleistung von rund 18.350 Pkw-km je Werktag. Das Aufteilungsverhélt-
nis innerorts : auBerorts wurde bei den Mitfallen 4 und folgende mit 80 : 20 abgeschatzt.
Hiermit wird der Tatsache Rechnung getragen, dass die in diesen Planfallen untersuch-
ten Trassen neben dem Bremer Stadtgebiet auch das sudliche Umland von Bremen er-

schliel3en.

Der OV-Anteil der betroffenen Fahrten (mit Beriicksichtigung 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 Mitfélle 4a

und 4b gegenulbergestellt.

Kenndaten der Verkehrsnachfrage

Mitfall 4
(BTE-Trasse)

Mitfall 4a
(KHL-Trasse)

Mitfall 4b
(BTE-Trasse,
bis Erichshof)

vom MIV zum OV verlagerte Fahrten in

Personenfahrten je Werktag 2555 2570 1.647
in den OV induzierte Fahrten 395 409 263
Summe Mehrverkehr 2950 2979 1.910
Eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km je 18 345 18 391 12,530
Werktag

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

Tab. 7-1:
und 4b

Gegenuberstellung der Kenndaten der Verkehrsnachfrage der Mitfalle 4, 4a

Der Mitfall 4a ist nachfrageseitig geringfigig besser zu bewerten als der Mitfall 4. Die
verkirzte Fihrung der StraRenbahn im Mitfall 4b fihrt gegentiber den anderen Mitfallen

zu geringeren verkehrlichen Wirkungen.
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7.3 OV-Umlegung und Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten OV-
Angebotes in den Mitfallen 4

Die gemaR Kapitel 7.2 aufgestellten Matrizen der Verkehrsbeziehungen OV im Mitfall
wurden auf die entsprechenden Netzmodelle umgelegt. Die hieraus resultierenden Quer-

schnittsbelastungen sind fir den Mitfall 4 in

e Plan M4-1 fur den Betriebszweig Stral3enbahn,

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

dargestellt.

Fur den Mitfall 4a sind die Querschnittsbelastungen in

e Plan M4a-1 fur den Betriebszweig Stralenbahn,

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

dargestellt.

Fur den Mitfall 4b sind die Querschnittsbelastungen in

e Plan M4b-1 fur den Betriebszweig StralRenbahn,
e Plan M4b-2 im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe

dargestellt.

Fur die Mitfalle 4 und fur die Ohnefélle wird an den untersuchungsrelevanten Querschnit-
ten das Angebot in der morgendlichen Spitzenstunde in Lastrichtung der Nachfrage ge-
genlbergestellt. Die entsprechende Dimensionierungsprifung auf den bemessungsrele-
vanten Querschnitten ist in Tabelle 7-2 fir den Mitfélle 4 und in Tabelle 7-3 fur die jewei-
ligen Ohnefalle (entspricht Mitfall 3 im Vergleich zum Mitfall 4 und Mitfall 3a im Vergleich

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

Weder in den Mitfallen 4 noch in den Ohneféllen wird der Richtwert von 65 % Gesamt-
platzausnutzung an den Bemessungsquerschnitten tberschritten. Auf den Bemessungs-
querschnitten der Buslinien im Bereich Kattenturm/Brinkum ergeben sich keine Anderun-
gen der Querschnittsauslastung im Vergleich der Mitfélle bzw. der Ohnefélle, d.h. eine
verédnderte Trassenwahl im Bereich Huchting hat keine Auswirkung auf die Verkehrsbe-

ziehungen im Bereich Kattenturm, Brinkum und Weyhe.
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Blatt 8 m

Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten OV-Netzes

P - O 5
o _ = 2D OO g s
: 599 . 5§ |4 . %5 885 2% . |28
= 231 3 8L @2/ oNE| D55 |5 ER LS| o
EoleN2| D c © O 3| oS c Qo os0n || 28
Jo|Z<5| o -2 |58 cBE| 35K [ShoD| 83X
voE|9FF| 59 2 |l@e=|Zoo| oo |88 °S| S22 00
SESLE 28| 58 |85 8. Soc 8752 85 =2
Querschnitt s2/28c =5 28 L eguv| oL 5 |g-ES|S55 S0
S5 §Eg 55 50 £2 255 £g98 288 Gt FE
55 522 8N 23 98/528 ESF Z2%E 58 E3
24| 2§55 € o) S8 88| gz |§25° =22/ £¢
S |5ENO| @ E. |falasz2| 23 255 2£ 98
> = w BN FZ| 720 SEL gNg |97 22
> a0 o= %) :EC g-:-al._’ oS
%) %) og § | 38% c:yw
8 3 GT8N | Gesamt | 213 639
Auf den Kahlken - .
Dovemoorstr. Summe Mitfall 4 639 1.750 263 15 | 41,2
Summe Mitfall 4b 639 1.500 225 15 | 35,2
Varreler Landstr_ - 8 3 GT8N | Gesamt 213 639
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
Neuenlander Str. - :
Pappelstrake Summe Mitfall 4 2.556 11.450 1.260 11 | 49,3
Summe Mitfall 4a 2.556 11.550 1.271 11 | 49,7
Summe Mitfall 4b 2.556 11.250 1.238 11 | 48,4
152(/) 3 NL | Gesamt | 74 222
Alfred-Faust-Str. -
Kattenturm Mitte Summe Mitfall 4 222 750 113 15 | 50,9
Summe Mitfall 4a 222 750 113 15 | 50,9
101 3
1021 (nder | | Gesamt | 74 | 222
150 | Spitzen-
Soester Str. - 226 | stunde)
Wolfskuhlenweg.
Summe Mitfall 4 222 550 83 15 | 37,4
Summe Mitfall 4a 222 550 83 15 | 37,4

Tab. 7-2:
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Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten OV-Netzes
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150
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Summe Ohnefall 3 und 3a

53

Summe Ohnefall 3 und 3a

Blatt 8 0

Querschnitt

Soester Stralle -

Wolfskuhlenweg

Alfred-Faust-Str. -

Kattenturm Mitte

Uberpriifung der Dimensionierung der relevanten Linien im Ohnefall

Tab. 7-3:
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7.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originaren Messgrdf3en in den Mitfallen 4
7.4.1 OV-Reisezeit

In Tabelle 7-4 sind fur die Mitfalle 4 die bewertungsrelevanten Eingangsgrof3en fir die

Ermittlung des Nutzenbeitrags aus Reisezeitersparnissen zusammengestellt.

Mitfall 4b
. . . Mitfall 4 Mitfall 4a (BTE-
OV-Reisezeit (BTE-Trasse) | (KHL-Trasse) | Trasse, bis
Erichshof)
Anzahl bewertungsrelevante Schiler 43 42 46
(abgeminderte)
Reisezeitdifferenzen in Stunden | nwachsene 75 59 82
je Jahr
Bewertungsrelevante OV- Schiler 10.813 10.437 11.518
Reisezeitdifferenz in Stunden je
Jahr ? Erwachsene 22.623 17.814 24.459
Monetézr)bewerteter Nutzen in T€ | Schiler 21,6 20,9 23,0
je Jahr Erwachsene 158,4 124,7 171,2
Summe monetar bewerteter Nutzen in T€ je Jahr 145,6 180,0 194,2

Y Hochrechnungsfaktor Werktag zu Jahr: Schiiler = 250 Tage / Erwachsene = 300 Tage
2 Wertansatz in € je Stunde: Schiller = 2,-- € / Erwachsene = 7, €

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

Der Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen im Mitfall 4b erzielt mit 194 T€ je Jahr das
beste Ergebnis, die Mitfalle 4 und 4a liegen jedoch mit 146 T€ bzw. 180 T€ je Jahr nur
geringfiigig darunter. Der Mitfall 4b hat trotz der gegeniiber Mitfall 4 verkirzten Linienfih-
rung hohere Reisezeitersparnisse, weil im Mitfall 4b die Regionalbusse auf der Achse
Brinkum — Huckelriede gegenuiber dem Ohnefall unverandert bleiben. Das etwas bessere
Ergebnis im Mitfall 4a gegeniiber dem Mitfall 4 ist durch die bessere OV-ErschlieBung im
Bereich der Kirchhuchtinger LandstralRe zu erklaren.

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

Klasse differenziert nach Erwachsenen und Schiilern in Stunden je Jahr fir den Mitfall 4

angegeben.
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7.4.2 Vorhaltungskosten OV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen in
den Mitfallen 4

Die Vorhaltungskosten OV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen setzen sich zu-
sammen aus dem Kapitaldienst und den Unterhaltungskosten. Beide Grél3en wurden aus

den entsprechenden Investitionsaufwendungen differenziert nach Anlagenteilen ermittelt.

Die von der Weserbahn GmbH im Auftrag der Gemeinden Stuhr und Weyhe zusammen-
gestellten Investitionsaufwendungen fur den Ausbau der Infrastruktur betragen fur den
Mitfall 4 rund 24,8 Mio € und fur den Mitfall 4a (KHL-Trasse) rund 28,5 Mio € (Preisstand
2004, einschlief3lich 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten).

Bei der Ermittlung der Investitionsaufwendungen fir den Mitfall 4a via Kirchhuchtinger
Stral3e wurden gegentber dem Mitfall 4 zusatzliche Investitionen fir den Anschluss der
Linie 8 von der KHL-Trasse zur BTE im Bereich Moordeich in H6he von rund 5,0 Mio €
bertcksichtigt (ohne 10 % Planung und Vorbereitung, netto ochne MWSt). Fir den "er-
sparten” Ausbau der Linie 8 zwischen Neuer Damm und Moordeicher Landstral3e 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 aufwéandige Eisenbahnkreuzungsmaflnahme (B6/B51) entfallen kann.

Die Investitionsaufwendungen sowie die hieraus resultierende Abschreibung und Verzin-

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

Mitfall 4b
(BTE-Trasse,
bis Erichshof)

Mitfall 4 Mitfall 4a
(BTE-Trasse) | (KHL-Trasse)

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

Q) inkl. 10 % Planung und Vorbereitung

Tab. 7-5:  Zusammenstellung der Investitionsaufwendungen in den Mitfallen 4
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Unter Berlcksichtigung einer Bauzeit von 1 Jahr und unter Ansatz eines realen Zinssat-
zes von 3 % ergaben sich Kosten fir die Abschreibung und die Verzinsung von rund
1,1 Mio € je Jahr fir den Mitfall 4, von rund 1,2 Mio € je Jahr fur den Mitfall 4a und von
rund 0,6 Mio € fir den Mitfall 4b. Die Unterhaltungskosten fir den Fahrweg und die orts-
festen Verkehrseinrichtungen wurden auf Basis von prozentualen Séatzen ermittelt, die
sich auf die entsprechenden Investitionsaufwendungen beziehen. In der Summe ergaben
sich im Mitfall 4 Unterhaltungskosten von 481 T€ je Jahr, fir den Mitfall 4a von 581 T€ je
Jahr und fur den Mitfall 4b 292 T€ je Jahr. Eine detaillierte Zusammenstellung der Investi-
tionen fur den Mitfall 4 gegliedert nach den EinzelmaRnahmen und Anlagenteilen sowie
die Berechnung des jahrlichen Kapitaldienstes und der Unterhaltungskosten befindet sich

in den Formblattern 13m im Anhang.

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

In Tabelle 7-6 ist der Fahrzeugbedarf der Mitfalle 4 dem Fahrzeugbedarf fir den Ohnefall
gegeniibergestellt. 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 Ohnefall
(BTE-Trasse) (entspricht Mitfall 3) Saldo
Fahr- o s Mitfall
zeugtyp Anzahl Anteil Benatigte Anzahl Anteil Benotigte minus
. | Fahrzeuge .| Fahrzeuge
Fahr- Reserve in incl Fahr- Reserve in incl Ohnefall
0 : 0 .
zeuge % Reserve zeuge 4 Reserve
GT8N 10 15 11,5 8 15 9,2 +2,3
NL 5 15 5,8 9 15 10,4 -4,6
Mitfall 4a Ohnefall
(KHL-Trasse) (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 Ohnefall
(BTE-Trasse, bis Erichshof) (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 Mitfallen 4 und im Ohnefall
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Mit der Ausweitung des Bedienungsangebotes durch die Verlangerung der StralRenbahn-
linie 8 vom Roland-Center tiber Moordeich - Stuhr - Brinkum bis nach Leeste Hagener
StralRe werden in den Mitfallen 4 insgesamt 2 Fahrzeuggarnituren mehr benétigt, im Be-
triebszweig Bus werden durch den Entfall der Linie 55 und der Neuordnung der Buslinien
53 und 120 insgesamt 4 Niederflurbusse weniger bendétigt. Unterschiede in den Planfall-

varianten 4 bzw. 4a bestehen hinsichtlich des Fahrzeugbedarfes nicht.
Durch die verkirzte Linienfuhrung der StralRenbahn in Mitfall 4b gegeniiber dem Mitfall 4
werden keine StralRenbahnfahrzeuge eingespart. Durch den Entfall der Linie 55 werden 3

Niederflurbusse weniger bendétigt. Weitere Buslinien werden im Mitfall 4b nicht geéndert.

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

belle 7-7 zusammengestellt.
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- Mitfall 4 Ohnefall
Fahr- Investitionsauf- (BTE-Trasse) (entspricht Mitfall 3)
zeugtyp | wendungen in - — - —
T€/Fahrzeug Bendtigte Investitions- Bendgtigte Investitions-
Fahrzeuge incl. | aufwendungen | Fahrzeuge incl. | aufwendungen
Reserve Fahrzeuge in Reserve Fahrzeuge in
TE TE
GT8N 2000 11,5 23 000 9,2 18 400
NL 230 58 1334 10,4 2392
Summe 24 334 20792
Saldo Mitfall 4 minus Ohnefall + 3542
Mitfall 4a Ohnefall
(KHL-Trasse) (entspricht Mitfall 3a)
GT8N 2000 11,5 23 000 9,2 18 400
NL 230 58 1334 10,4 2392
Summe 24 334 20792
Saldo Mitfall 4a minus Ohnefall + 3542
Mitfall 4b Ohnefall
(BTE-Trasse, bis Erichshof) (entspricht Mitfall 3)
GT8N 2 000 11,5 23 000 9,2 18 400
NL 230 35 805
Summe 23 000 19 205
Saldo Mitfall 4a minus Ohnefall + 3795

Tab. 7-7:

Investitionsaufwendungen Fahrzeuge in den Mitféallen 4 und im Ohnefall

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

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

nen resultierenden zeitabhdngigen 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
Zeitabhéngige Unterhaltungskosten in T€ je 25 25 32

Jahr

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

ten Fahrzeuge in den Mitfallen 4
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Die Ermittlung des Kapitaldienstes und der zeitabhangigen Unterhaltungskosten ist fur
den Mitfall 4 in den Formblattern 14.1m und 14.10 sowie 14.2m und 14.20 im Anhang

dargestellt.

7.4.4 Personalkosten

Die Anderung der OV-Betriebsleistung in den Mitfallen 4 und 4a gegeniiber dem Ohnefalll
fuhrt 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 StralRenbahnlinie 8 ersetzt. Die Personalstunden bleiben aufgrund der
langen Wendezeit von 38 Minuten der Linie 55 im Ohnefall vom Mit- zu Ohnefall fast

unverandert.

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

Ohnefall betriebszweigbezogen zusammengestellit.

Fahrzeuat Personalstunden je Personalstunden je Personalstunden je
gtyp Jahr Jahr Jahr
Mitfall 4 Ohnefall Saldo Mitfall 4 minus
(BTE-Trasse) (entspricht Mitfall 3) Ohnefall
GT8N 55 384 42 549 +12 835
Betriebszweig Bus 25910 44 078 -18 168
Summe 81 294 86 627 - 5334
Mitfall 4a Ohnefall Saldo Mitfall 4a minus
(KHL-Trasse) (entspricht Mitfall 3a) Ohnefall
GT8N 55 384 42 549 +12 835
Betriebszweig Bus 25910 44 078 -18 168
Summe 81294 86 627 - 5334
Mitfall 4b Ohnefall Saldo Mitfall 4b minus
(BTE-Trasse, bis (entspricht Mitfall 3) Ohnefall
Erichshof)
GT8N 55 384 42 549 + 12 835
Betriebszweig Bus 12 968 - 12968
Summe 55 384 55 517 - 133
Tab. 7-9:  Fahrpersonalstunden in den Mitfallen 4 und im Ohnefall
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Im Vergleich zum Ohnefall kénnen in den Mitfallen 4 und 4a rund 171 T€ an jahrlichen
Fahrpersonalkosten eingespart werden. Die Ermittlung der Fahrpersonalkosten im Ein-

zelnen ist fir den Mitfall 4 in den Formblattern 15.1m und 15.10 im Anhang dargestellt.

Beziglich der Anzahl der Dienstposten beim ortlichen Betriebs- und Verkehrspersonal

wurden zwischen Mit- und Ohnefall keine Unterschiede angenommen.

7.4.5 Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten fur OV-Fahrzeuge, Energie-
kosten

Schlisselgrof3e fir die Ermittlung der Energiekosten und der laufleistungsabhangigen

Unterhaltungskosten ist der Saldo der Betriebsleistungen je Fahrzeugtyp, der gemaRi

Tabelle 7-10 fiur die Mitfalle 4 ermittelt wurde.

Fahrzeugt Fahrzeug-km in Fahrzeug-km in Fahrzeug-km in
atyp 1000 je Jahr 1000 je Jahr 1000 je Jahr
Mitfall 4 Ohnefall Saldo Mitfall 4 minus
(BTE-Trasse) (entspricht Mitfall 3) Ohnefall
GT8N 1088,0 660,6 427,4
NL 505,4 629,8 -172,8
Mitfall 4a Ohnefall Saldo Mitfall 4a minus
(KHL-Trasse) (entspricht Mitfall 3a) Ohnefall
GT8N 1080,3 660,6 419,7
NL 505,4 629,8 -172,8
Mitfall 4b Ohnefall Saldo Mitfall 4b minus
(BTE-Trasse, bis (entspricht Mitfall 3) Ohnefall
Erichshof)
GT8N 980,2 660,6 319,6
NL - 175,5 -175,5
Tab. 7-10: Betriebsleistung in Fahrzeugkilometer je Jahr in den Mitfallen 4 und im Oh-

nefall

Die Betriebsleistung der Stralenbahnlinie 8 reduziert sich im Mitfall 4a geringfiigig durch
die etwas kirzere Strecke via Kirchhuchtinger Landstra3e. Im Betriebszweig Bus beste-
hen keine Unterschiede im Vergleich der Planfallvarianten der Mitfélle 4 und 4a. Durch

108



INTERDISZIPLINARE

YERKEHRSPLANUNG

die verkirzte Linienfihrung der Straenbahn in Mitfall 4b gegentber 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 laufleistungsabhan-
gigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge sowie die Energiekosten Fahrzeuge zusammen-

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

Saldo Mitfall 4 | Saldo Mitfall Saldo Mitfall
(BTE-Trasse) 4a (KHL- 4b (BTE-
minus Trasse) minus Trasse, bis
Ohnefall Ohnefall Erichshof)
Lauflelstungsaphang!ge Unterhaltungskos- + 9285 +279 +196
ten Fahrzeuge in T€ je Jahr
Energiekosten OV-Fahrzeuge in T€ je Jahr +79 + 77 + 36

Tab. 7-11:

Zusammenstellung von laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten Fahr-

zeuge und Energiekosten Fahrzeuge in den Mitfallen 4

Unter Ansatz der in den Formblattern 2.3 und 2.4 dargestellten Einheitskostensétze er-
héhen sich im Saldo zwischen Mitfall und Ohnefall die laufleistungsabhangigen Unterhal-
tungskosten um rund 280 T€ je Jahr (Mitfélle 4 und 4a) bzw. 200 T€ je Jahr (Mitfall 4b);
bei den Energiekosten der OV-Fahrzeuge entstehen zusétzliche Kosten von rund 80 T€
bzw. 36 T€ je Jahr.

Die Herleitung der Betriebsleistungen und der hieraus resultierenden laufleistungsabhén-
gigen Unterhaltungskosten und Energiekosten ist fir den Mitfall 4 im Einzelnen aus den

Formblattern 5.1m und 5.10 und 16 im Anhang ersichtlich.

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

Grundlage fur die Ermittlung der Salden der MIV-Betriebskosten sowie der CO,—
Emissionen im MIV ist der Saldo der Verkehrsleistungen des zwischen MIV und OV ver-
lagerten Verkehrs differenziert nach ,Pkw-Fahrten innerorts“ und ,Pkw-Fahrten auf3er-
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 Mitfélle 4 zusammengestellt; im Formblatt 18 im Anhang sind die Salden

der werktaglichen Betriebskosten im MIV im einzelnen fir den Mitfall 4 hergeleitet.

Mitfall 4 Mitfall 4a (B'\T"E?'r'aits’e
(BTE-Trasse) | (KHL-Trasse) bis Erichshof)

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

Eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km je 3669 3678 2506
Werktag - aul3erorts

MIV-Betriebskosten in T€ je Jahr - innerorts 1101 1103 752
MIV-Betriebskosten in T€ je Jahr - auRerorts 253 254 173
_Summe eingesparte MIV-Betriebskosten 1354 1357 925

in T€ je Jahr

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

Bei Realisierung des Mitfalles 4 wirden sich Einsparungen an Pkw-Betriebskosten in
Héhe von rund 1,4 Mio €/Jahr (Mitféalle 4 und 4a) bzw. in H6he von rund 0,9 Mio € je Jahr
(Mitfall 4b) ergeben.

AusgangsgroRen fiir die Ermittlung der Abgasemissionen im OV sind ebenfalls die Sal-
den der fahrzeugtypspezifischen Jahresfahrleistungen zwischen Mit- und Ohnefall sowie
entsprechende Emissionsraten. Die Ermittlung der CO2—Emissionen erfolgt fir den Pkw-
Verkehr aufgrund der vorgegebenen Emissionsraten gemal Verfahrensanleitung. Die
Emissionsraten bei den OV-Fahrzeugen sind im Formblatt 2.3 im Anhang je Fahrzeugtyp
hergeleitet. Die weiteren Schadstoffemissionen (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe,
Stickoxide, Schwefeloxide und Stdube) wurden auf Basis fahrzeugtypspezifischer Ein-
heitskostenséatze bewertet.

In Tabelle 7-13 sind die Nutzen aus vermiedenen CO,—Emissionen und vermiedenen

weiteren Schadstoffen fiir die Mitfalle 4 zusammengestellt.
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Mitfall 4 Mitfall 4a (B'\T"l'zt?'r'a‘;ze
(BTE-Trasse) | (KHL-Trasse) bis Erichshof)
Saldo CO,-Emissionen in t/Jahr durch
eingesparte Verkehrsleistung in Pkw-km 1455 1459 994
Saldo CO,-Emissionen in t/Jahr durch
AV-Betrieb - 797 -782 - 495
Summe vermiedene CO,-Emissionen in 658 677 499
t/Jahr
Sur_nme vermiedene CO,-Emissionen in 152 156 115
T€ je Jahr
Vermiedene weitere Schadstoffe durch
eingesparte Pkw-Verkehrsleistung in T€ je 16 16 11
Jahr
Vermiedene weitere Schadstoffe durch
eingesparte OV-Verkehrsleistung in T€ je 3 3 6
Jahr
Summe vermiedene weitere Schadstoffe 19 19 17
in T€ je Jahr

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

Aus den vermiedenen CO,—Emissionen in den Mitfallen 4 und 4a resultiert jeweils ein
Nutzenbeitrag in H6he von rund 150 T€ je Jahr. Aufgrund der weniger hohen eingespar-
ten Pkw-Verkehrsleitung im Mitfall 4b liegt der Nutzenbeitrag durch vermiedene CO,—
Emissionen nur bei 115 T€/Jahr. Die Bewertung der weiteren Schadstoffe fiihrt jeweils zu
einem Nutzenbeitrag von knapp 20 T€ je Jahr. Die Ermittlung der MIV-Betriebskosten
und die Bewertung der Abgasemissionen im Einzelnen sind fiir 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. aul3erorts, den vermiedenen Busbetriebsleistungen sowie
dem Saldo der Fahrzeugleistungen im Betriebszweig Stralenbahn (ausgenommen Teil-
strecken auf systemeigener Trasse niveaufrei). Der Betrieb auf systemeigenen OPNV-
Trassen wird mit hinreichender Genauigkeit gemaR Verfahrensanleitung als unfallfrei

angesehen. Die Herleitung der OV-Betriebsleistungen differenziert nach Streckentypen
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ist im Einzelnen fur den Mitfall 4 aus den Formblattern 5.1m und 5.10 im Anhang ersicht-
lich.

Die Berechnung der Unfallschaden differenziert nach Personenschaden und Sachschéa-
den erfolgt im Formblatt 20. Die vermiedenen Personenschaden wurden monetarisiert.
Zusammen mit den vermiedenen Sachschadenskosten ergeben sich fur die Mitfélle 4
und 4a vermiedene Unfallfolgekosten in Hohe von rund 360 T€ je Jahr bzw. fir den Mit-
fall 4b vermiedene Unfallfolgekosten in Hohe von 245 T€ je Jahr (vgl. Tabelle 7-14).

Saldo Unfall- Saldo Unfall- Saldo Mitfall
schéaden Mit- | schaden Mit- 4b (BTE-
fall 4 (BTE- fall 4a (KHL- Trasse, bis
Trasse) Trasse) Erichshof)
minus minus minus
Ohnefall Ohnefall 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
;u‘;grk?re vermiedene Unfallfolgekosten in T€ 361 366 245

Tab. 7-14: Vermiedene Unfallfolgekosten in den Mitfallen 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 originaren Messgrofien monetar 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 Grdl3en

ein:

e der Saldo der Gesamtkosten OV ohne den Kapitaldienst fiir den Fahrweg im Mitfall,
e die OV-Reisezeitdifferenz differenziert nach Schiilern und Erwachsenen,

e der Saldo der MIV-Betriebskosten,

e der Saldo der CO,-Emissionen,

e der Saldo der weiteren Schadstoffe und

e der Saldo der Unfallschaden.

Unter Kosten wird der Kapitaldienst fir den OV-Fahrweg und die sonstigen ortsfesten
Verkehrseinrichtungen im Mitfall verstanden. In Tabelle 7-15 sind die einzelnen Nutzen-
gréRRen fur die Mitfalle 4, 4a und 4b zusammengestellt; aus dem Formblatt E1 im Anhang

sind die einzelnen NutzengrofRen fur den Mitfall 4 ersichtlich.

Insgesamt ergeben sich fur die Mitfalle 4 und 4a Nutzen von rund 1,2 Mio € je Jahr. Der
Nutzen des Mitfall4b liegt demgegeniiber 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 (h6here Investiti-
onskosten der KHL-Trasse, (vgl. Kapitel 7.4.2). Die Kosten im Mitfall 4b liegen deutlich
unter den Kosten fur die beiden anderen Mitfalle (niedrigere Investitionen durch Entfall
der KreuzungsmalRnahme B6/B51). Hieraus resultieren fir den Mitfall 4 ein Nutzen-
Kosten-Quotient in H6he von 1,10, fur den Mitfall 4a von 0,99 und fur den Mitfall 4b von
1,33.
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Monetar bewerteter
Nutzen in T€/Jahr
Teilindikator Mitfall 4 | Mitfall 4a M'(‘éf}”Ef‘b
(BTE- (KHL- T bi
Trasse) Trasse) rasse, bis
Erichshof)
Saldo der OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst . 857 . 886 . 735
OV-Fahrweg
Kapitaldienst OV-Fahrweg Ohnefall - ---
OV-Reisezeitdifferenz
° Erwachsene 125 158 171
° Schiler 21 22 23
Saldo MIV-Betriebskosten 1354 1357 925
Saldo CO,-Emissionen 152 156 115
Saldo Schadstoffbewertung 19 19 17
Saldo Unfallschaden 361 366 245
Summe monetar bewertete Einzelnutzen-Salden
= Nutzen in T€/Jahr 1175 1192 762
Kapitaldienst OV-Fahrweg = Kosten in T€/Jahr 1068 1210 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
Mitféallen 4

Der gesamtwirtschaftliche Indikator des Mitfalles 4 liegt mit 1,10 oberhalb des kritischen
Wertes von 1,0, ab dem Investitionsvorhaben des OV im allgemeinen nach GVFG als
forderfahig gelten; im Mitfall 4a wird trotz der geringfiigig verbesserten Nachfragewirkun-
gen der Schwellenwert fir den Nutzen-Kosten-Quotient in Héhe von 1,0 nicht erreicht,
dies ist auf die hdheren Investitionsaufwendungen der Linienfihrung via KHL-Trasse
zurlckzufiihren. Bei Verzicht auf eine Linienfiihrung tber Brinkum hinaus wird ein Nut-

zen-Kosten-Quotient in Hohe von 1,33 erreicht.
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7.6 Sensitivitatsuntersuchung 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 OV im allgemeinen
nach GVFG als forderfahig gelten, wurden Sensitivitdtsuntersuchungen zur Absicherung
des Bewertungsergebnisses durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Sensitivitdtsuntersuchun-

gen werden im Folgenden vorgestellt.

7.6.1 Ré&umliche Abgrenzung der Wirkungen des Mitfalls 4 auf das Gebiet der
Gemeinden Stuhr und Weyhe

Einen Schwerpunkt der Sensitivitatsuntersuchungen bildeten den Verkehrsheziehungen
von/nach den Gemeinden Stuhr und Weyhe. Als BezugsgréRe flr die Auswertungen
wurden in beiden Gemeinden die Verkehrszellen festgelegt, die im fu3laufigen Einzugs-
gebiet der Haltestellen der Linie 8 liegen (= relevante Zellen, siehe folgende Abbildung).

Alle weiteren Auswertungen beruhen auf dieser Einteilung.
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Tab. 7-1 fir die Sensitivitatsuntersuchung 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 (OV) der relevanten Zellen auf das OV-Netz des Ohnefalls fiir

diesen Planfall umgelegt. Als Ohnefall dient der Mitfall 3.

Hierbei wird unterschieden nach Zellen auf dem Gebiet
e der Gemeinde Stuhr (Plan 4-4) und auf dem Gebiet
e der Gemeinde Weyhe (Plan 4-5).

Beim Quell-Ziel-Verkehr (OV) der relevanten Zellen der Gemeinde Stuhr dominiert der
Verkehr von/nach Bremen Zentrum (Uber die Achsen Kattenturmer HeerstraBe und
Kirchhuchtinger LandstralRe). Weitere wichtige Ziele sind die Verkehre nach Bremen-
Huchting (Roland-Center) und die Verkehre innerhalb der Gemeinde Stuhr. Alle Ubrigen

Ziele sind von untergeordneter Bedeutung.

Das Quell-Ziel-Aufkommen (OV) der relevanten Zellen der Gemeinde Weyhe ist deutlich
niedriger als das Aufkommen der relevanten Zellen der Gemeinde Stuhr. Dies ist z.T.
darin begriindet, dass nur ein Teil des Gemeindegebiets der Gemeinde Weyhe zu den flr
die Linie 8 relevanten Verkehrszellen gehort (insbesondere Ortsteil Leeste). Der Verkehr
von/nach Bremen Zentrum ist bedeutsam und wird Uber zwei Achsen gefuhrt:
a) Kattenturmer HeerstraRe (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

Fur 6 ausgewahlte Quell-Ziel-Relationen, die je Gemeinde (relevante Zellen) von der

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

durchgefihrt. Hierzu werden

e die Fahrplanzeit® gemaR Modell in Mit- und Ohnefall ausgewertet und

e die Reisezeitaquivalente in Mit- und Ohnefall angegeben. Die Reisezeitdquivalente
dienen der Beschreibung der Angebotsqualitat im OV und enthalten neben der Fahr-
planzeit auch Kenngré3en wie u.a. bewertete Wartezeiten beim Ein- und Umstieg,
Komfort im Fahrzeug, Systemverfigbarkeit (siehe Standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung, Version 2000, Ver-

fahrensanleitung, Kapitel 2.2.3).

In den Routensplit gehen neben den Reisezeitdquivalenten auch die Bedie-
nungshaufigkeiten ein. So kann ein Weg mit héheren Reisezeitaquivalenten in Verbin-
dung mit einer hohen Bedienungshaufigkeit einen héheren Anteil am Routensplit aufwei-
sen als ein Weg mit geringeren Reisezeitaquivalenten in Verbindung mit einer niedrigen

Bedienungshaufigkeit.

Es sei darauf hingewiesen, dass die Parameter des Routensplitmodells nicht speziell fur
diese Standardisierte Bewertung festgelegt worden sind, sondern aus vorangegangenen
Untersuchungen im Grof3raum Bremen und in anderen Raumen lbernommen 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 Beforderungszeit im Fahrzeug (ggfs. Umsteigezeiten) und
die Abgangszeit (Darstellung siehe Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV
und Folgekostenrechnung, Version 2000, Verfahrensanleitung, Seite 27)
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Ergebnisse Ohnefall, Stuhr, Einstiegshaltestelle Brinkum ZOB

nach Weg Routen-| Um- Reisezeit
split | steige-
in % VOr- Fah r- "Rel_sezelt-
planzeit | aquivalente
gange | in min in min

Bremen Innenstadt | Regionalbusse 100 0 33,9 42,0
(Am Brill)
Bremen Bahnhof- Regionalbusse 100 0 38,6 46,8
vorstadt (Haupt-
bahnhof)
Bremen Innenstadt | Regionalbusse bis 100 1 36,3 53,6
(Domsheide) Gastfeldstr., Umstieg in

Linie 6
Bremen Neustadt | Regionalbusse 100 0 25,6 31,9
(Gastfeldstr.)
Bremen Obervie- Regionalbusse bis Hu- 100 1 33,8 51,7
land (Arsten) ckelriede, Umstieg in die

Linie 4
Bremen Huchting | Weg 1: 73,3 0 37,7 49,3
(Roland Center) Regionalbus 55

Weg 2: 26,0 1 43,3 58,4

Regionalbusse bis Pap-

pelstr., Umstieg Linie 1/8
Weyhe Weg 1: 29,3 0 18,0 40,3
(Leeste) Regionalbus 120

Teillinie 1

Weg 2: 70,7 0 23,0 43,3

Regionalbus 120

Teillinie 2
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Ergebnisse Mitfall, Stuhr, Einstiegshaltestelle Brinkum ZOB / Bassumer Str.

nach Weg Routen-| Um- Reisezeit
split | steige-
in % VOr- Fahr- "Rel_sezelt-
planzeit | aquivalente
gange | in min in min
Bremen Innenstadt | Weg 1: Regionalbusse 78,5 0 34,0 43,6
(Am Brill Weg 2: Linie 8, Umstieg | 21,5 1 43,8 51,3
Westerstr.
Bremen Bahnhof- |Weg 1: Linie 8 52,2 0 45,4 46,1
vorstadt (Haupt- .
Weg 2: Regionalbusse 47,8 0 38,7 44,8
bahnhof)
Bremen Innenstadt | Weg 1: Linie 8 77,1 0 41,5 447
(Domsheide) .
Weg 2: Regionalbusse 22,9 1 36,3 48,6
bis Gastfeldstr., Umstieg
in Linie 6
Bremen Neustadt |Weg 1. Regionalbusse 59,2 0 25,6 31,2
(Gastfeldstr.) -
Weg 2: Linie 8 40,8 0 34,4 34,8
Bremen Obervie- Weg 1: Regionalbus 83,6 1 28,1 42,2
land (Arsten) 53/120 bis Kattenturm
Mitte, Umstieg in die Linie
4
Weg 2: Regionalbusse 16,4 1 33,8 46,7
bis Huckelriede, Umstieg
in die Linie 4
Bremen Huchting Linie 8 100 0 27,1 33,7
(Roland Center)
Weyhe (Leeste) Weg 1: Linie 8 80,0 0 18,8 19,5
Weg 2: Regionalbus 20,0 0 23,0 23,9
53/120
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Ergebnisse Ohnefall, Weyhe, Einstiegshaltestelle Leeste Busplatz

nach Weg Routen-| Um- Reisezeit
split | steige-
in % VOr- Fah r- "Rel_sezelt-
planzeit | aquivalente
gange | in min in min
Bremen Innenstadt | Weg 1: Regionalbus 120 23,6 0 39,7 60,2
(Am Brill) Teillinie 1
Weg 2: Regionalbus 120 54,9 0 447 63,3
Teillinie 2
Weg 3: Regionalbus, 21,5 2 52,3 76,8
Umstieg am Bf. Kirchwey-
he auf Bahn bis Hbf, dann
Tram
Bremen Bahnhof- | Weg 1: Regionalbus 120 13,4 0 44,4 56,5
vorstadt (Haupt- Teillinie 1
bahnhof)
Weg 2: Regionalbus 120 26,8 0 49,4 59,6
Teillinie 2
Weg 3: Regionalbus, 59,8 1 39,9 59,0
Umstieg am Bf. Kirchwey-
he auf Bahn bis Hbf
Bremen Innen- Weg 1: Regionalbus 120 18,4 1 42,1 67,5
stadt (Domshei- | Teillinie 1 bis Gastfeldstr.,
de) Umstieg in Linie 6
Weg 2: Regionalbus 120 40,7 1 47,1 70,6
Teillinie 2 bis Gastfeldstr.,
Umstieg in Linie 6
Weg 3: Regionalbusse bis 41,0 2 49,3 77,0
Bf. Kirchweyhe, Umstieg
auf Bahn bis Hbf, dann
Tram
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Ergebnisse Ohnefall, Weyhe, Einstiegshaltestelle Leeste Busplatz, Fortsetzung

nach

Weg

Routen-
split
in %

Um-
steige-
vor-

gange

Reisezeit

Fahr-
planzeit
in min

Reisezeit-
aquivalente
in min

Bremen Neustadt
(Gastfeldstr.)

Weg 1: Regionalbus 120
Teillinie 1

26,3

314

52,1

Weg 2: Regionalbus 120
Teillinie 2

62,5

36,4

55,5

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

11,3

53,1

70,5

Bremen Obervie-
land (Arsten)

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

26,8

39,6

72,8

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

63,7

44,6

75,9

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

9,5

66,9

93,9

Bremen Huchting
(Roland Center)

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

23,3

49,7

81,5

Weg 2: Regionalbus 120
bis Pappelstr, Umstieg auf
Tram

52,7

54,1

84,9

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

24,0

66,6

97,5

123




INTERDISZIPLINARE

YERKEHRSPLANUNG

Ergebnisse Mitfall, Weyhe, Einstiegshaltestelle Leeste Busplatz

nach Weg Routen-| Um- Reisezeit
split | steige-
in % VOr- Fahr- "Rel_sezelt-
planzeit | aquivalente
gange | in min in min

Bremen Innenstadt | Weg 1: Linie 8 bis 83,4 1 48,6 61,0
(Am Brill) Westerstr., Umstieg in

Linie 1

Wege 2-4: Einstieg in 16,6 1 50,7-52,7 65,4-66,5

Regionalbus 53/120, Um-

stieg in einen direkten

Regionalbus bis Halt ,Am

Brill
Bremen Bahnhof- |Weg 1: Linie 8 69,2 0 50,3 52,0
vorstadt (Haupt-
bahnhof)

Weg 2: Regionalbus, 30,8 1 40,0 54,1

Umstieg am Bf. Kirchwey-

he auf Bahn bis Hbf
Bremen Innenstadt | Linie 8 100 0 46,3 51,2
(Domsheide)
Bremen Neustadt Linie 8 100 0 39,2 44,4
(Gastfeldstr.)
Bremen Obervie- Weg 1: Regionalbus 81,3 1 39,1 57,4
land (Arsten) 53/120, Umstieg in Kat-

tenturm Mitte in die Linie 4

Weg 2: Tram bis Suder- 18,7 2 40,4 62,3

str., Umstieg Regionalbus

53/120, Umstieg in Kat-

tenturm Mitte in die Linie 4
Bremen Huchting Linie 8 100 0 31,9 38,2
(Roland Center)

Beziglich der Gemeinde Stuhr (Einstiegshaltestelle Brinkum ZOB) ist zu bemerken, dass
die Linie 8 ein zusatzliches Angebot darstellt, da das Angebot der Regionalbusse von/
nach Bremen Innenstadt im Mitfall zwar verandert, aber nicht reduziert wird. Vorteile von

der Linie 8 haben vor allem Ein- und Aussteiger auRerhalb 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. Fir die Bedienung der ausgewahlten (Haupt-) Relationen der ausgewahlten

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

Die Auswertung der Reisezeiten und Wege des Ortsteils Leeste der Gemeinde Weyhe
ergibt ein differenzierteres Bild: Grundsétzlich stehen im Ohnefall zwei Wege zur Verfu-
gung:

a) Regionalbus tber Brinkum direkt nach Bremen und

b) Regionalbus bis Bf Kirchweyhe, Benutzung der Eisenbahn

Im Mitfall besteht zusatzlich die Mdéglichkeit, mit der Linie 8 direkt die Bremer Innenstadt

zu erreichen.

Im Ohnefall ist der Weg uber den Bahnhof Kirchweyhe fir 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 Uber den Bahnhof Kirchweyhe nur
noch fur die Relation von/nach Bremen Hauptbahnhof relevant. Auf allen anderen Relati-
onen ersetzt die Linie 8 als Direktverbindung die Umsteigeverbindung tber den Bf Kirch-

weyhe.

7.6.4 Darstellung der verlagerten Fahrten

Durch die MaRnahme M4 werden Fahrten vom MIV auf den OV verlagert (= positiv verla-
gerte Fahrten). Die Anzahl der vom MIV auf den OV verlagerten Fahrten ist davon ab-
hangig, wie stark sich die OV-Widerstandssituation (= OV-Angebotsqualitat) im Mitfall
gegeniiber 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

Stuhr (relevante Zellen) Bremen Neustadt 219
Bremen Obervieland 103
Weyhe (relevante Zellen) 170
Bremen Huchting 144
Bremen Mitte 55

Weyhe (relevante Zellen) Bremen Obervieland 52
Bremen Neustadt 44
Stuhr (relevante Zellen) 170

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

Bezilglich der Gemeinde Stuhr werden die grof3ten Verlagerungswirkungen auf der Rela-
tion von/nach Bremen Huchting erreicht, da hier die Angebotsverbesserung durch Einfih-
rung der Linie 8 relativ am groften ist. Neben dem zwischengemeindlichen Verkehr Stuhr
— Weyhe profitiert auch der innerortliche 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 grof3ten Verlagerungswirkungen stellen sich hier im zwischen-

gemeindlichen Verkehr Stuhr — Weyhe sowie im Verkehr von/nach Bremen Huchting ein.
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In den folgenden beiden Planen sind die auf das Mitfall-OV-Netz umgelegten positiv ver-

lagerten Fahrten je Gemeinde (relevante Zellen) abgebildet:

e der Gemeinde Stuhr (Plan 4-6) und
e der Gemeinde Weyhe (Plan 4-7).

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

OV-interne Verlagerungen auf.

Die nachstehende Tabelle gibt an, wie viel Ersteinsteiger des im OV verbliebenen werk-
taglichen Verkehrs (Fahrten, die in Ohne- und Mitfall mit dem OV durchgefiihrt werden)
vom Regionalbus bzw. Stadtbus auf die StralRenbahn verlagert werden. Im rechten Teil
der Tabelle ist angegeben, wie sich die Umsteigerzahlen verandern. Aus der Summation
der Umsteigerzahlen uber die drei OV-Produkte ist zu erkennen, dass im Mitfall die Um-

steigehaufigkeit abnimmt.

OV-Produkt Saldo Ersteinsteiger Saldo Umsteiger
Mitfall zu Ohnefall Mitfall zu Ohnefall
Stadtbus - 420 - 310
Regionalbus -1.220 - 730
Stral3enbahn +1.640 + 390

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

Konzeption des OV-Angebotes im Mitfall 5a

Gegenuber der OV-Angebotssituation im Ohnefall (dieser entspricht dem Mitfall 3) erge-

ben sich im Mitfall 5a folgende Veranderungen:

Die StraBenbahnlinie 5, die im Ohnefall (nur in der Hauptverkehrszeit im
20-Minuten-Takt mit 22 Fahrtenpaaren) von Horn-Lehe Uber Hbf - Domsheide -
Krankenhaus Links der Weser nach Arsten gefihrt wird, wird im Mitfall 5a mit der
Teillinie 5.1 von Horn-Lehe bis Krankenhaus Links der Weser und weiter tber Brin-
kum bis nach Leeste Hagener Stral3e gefuhrt (20-Minuten-Takt mit 22 Fahrtenpaa-
ren). Die Teillinie 5.2 beginnt im Mitfall 5a am Burgerpark und wird Uber Hbf - Am
Brill - Westerstral3e - Krankenhaus Links der Weser und weiter ber Brinkum bis
nach Leeste Hagener Stral3e gefiihrt (32 Fahrtenpaare am Werktag zur Normal- und
Spatverkehrszeit). Die Strecke Hbf - Biirgerpark wird als Wendefahrt bedient.

Die Buslinie 55, die im Ohnefall vom Roland-Center via Moordeich und Stuhr nach
Brinkum gefuhrt wird (28 Fahrtenpaare am Werktag), entfallt 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 gefihrt wird (19 Fahrtenpaare am Werktag), entfallt 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 gefuhrt. 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 Ergan-
zung auf einen ganztagigen 20-Minuten-Takt mit 25 Fahrtenpaaren werktags.

Die Buslinie 101, die im Ohnefall von Bremen Hbf via Huckelriede und Brinkum ZOB
nach Bassum gefuhrt wird, endet im Mitfall 5a in Brinkum Wolters. Die Anzahl der
Fahrtenpaare (1/7) bleibt hierbei gegeniiber dem Ohnefall unverandert.

Die Buslinie 102, die im Ohnefall von Bremen Hbf via Huckelriede und Brinkum ZOB
nach Syke gefuhrt wird, endet im Mitfall 5a in Brinkum Wolters. Die Anzahl der Fahr-
tenpaare (1/10) bleibt hierbei gegenluber dem Ohnefall unverandert.
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e Die Buslinie 226_2 (Teillinie via Huckelriede), die im Ohnefall von Bremen Hbf via
Huckelriede und Brinkum ZOB nach Harpstedt/Wildeshausen gefiihrt wird, endet im
Mitfall 5a in Brinkum Wolters. Die Anzahl der Fahrtenpaare (1/6) bleibt hierbei ge-

genlber dem Ohnefall unverandert.

In den Formbléattern 4.2 im Anhang sind Linienverlauf und Betriebsleistungsangebote
aller betroffenen Stral3enbahn- und Buslinien im Vergleich Ohnefall - Mitfall 5a zusam-
mengestellt. Plan 2-8.5 enthalt im Ausschnitt Mittelshuchting / Stuhr / Brinkum / Weyhe

das Linienkonzept des Mitfalles 5a.

8.2 Berechnung der Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und OV fur den Mitfall 5a

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

im Formblatt 9 im Anhang zusammengestellt. Demnach werden

e ca. 2.000 Personenfahrten je Werktag vom MIV zum OV verlagert und

e ca. 300 Personenfahrten je Werktag in den OV induziert.

In der Summe ergibt sich ein Mehrverkehr von ca. 2.300 Personenfahrten je Werktag.
Aus den vom MIV zum OV verlagerten Personenfahrten errechnet sich unter Beriicksich-
tigung eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,2 Personen je Pkw eine eingesparte Ver-
kehrsleistung von rund 13.100 Pkw-km je Werktag. Das Aufteilungsverhaltnis innerorts :
auRerorts wurde bei den Mitfallen 5 mit 80 : 20 abgeschatzt. Der OV-Anteil der betroffe-
nen Fahrten (mit Beriicksichtigung 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 QV-UmIegung und Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten
OV-Angebotes im Mitfall 5a

Die gemaR Kapitel 8.2 aufgestellte Matrix der Verkehrsbeziehungen OV im Mitfall wurde
auf das entsprechende Netzmodell umgelegt. Die hieraus resultierenden Querschnittsbe-

lastungen sind in

e Plan M5a-1 fir den Betriebszweig Stralenbahn,

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

betriebszweiglbergreifend dargestellt.

Fur den Ohnefall und fur den Mitfall 5a wird an den untersuchungsrelevanten Querschnit-
ten das Angebot in der morgendlichen Spitzenstunde in Lastrichtung der Nachfrage ge-
genlbergestellt. Die entsprechende Dimensionierungsprifung auf den bemessungsrele-
vanten Querschnitten ist in Tabelle 8-1 flr den Mitfall 5a und in Tabelle 8-2 fiir den Ohne-

fall (entspricht Mitfall 3) entsprechend den Formblattern 8m bzw. 8o zusammengestellt.
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Blatt 8 m

Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten OV-Netzes
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Magdeburger Str.- | 120 esam
Brinkum ZOB
Summe 222 575 86 15 | 38,7
Tab. 8-1:  Uberpriifung der Dimensionierung der relevanten Linien im Mitfall 5a
Blatt 8 o Uberprifung der Dimensionierung des relevanten OV-Netzes
101
102 (in5der
120 ; NL | Gesamt | 74 370
Soester Str. - 150 Spitzen-
stunde
Wolfskuhlenweg 226 )
Summe 370 1.000 150 15 | 40,5

Tab. 8-2:

spricht Mitfall 3)

Weder im Mitfall 5a noch im Ohnefall wird der Richtwert von 65 % Gesamtplatzausnut-
zung an den Bemessungsquerschnitten tberschritten. Vielmehr ist im Mitfall 5a sowohl
bei der StraRenbahnlinie 5 als auch bei der Buslinie 55/120 das Verkehrsangebot in der
Spitzenstunde mit einem 20-Minuten-Takt berdimensioniert. Bei einem 30-Minuten-Takt

der beiden genannten Linien wiirden sich Querschnittsauslastungen in der Spitzenstunde

von rund 56 % bzw. 58 % errechnen.

136

Uberpriifung der Dimensionierung der relevanten Linien im Ohnefall (ent-




INTERDISZIPLINARE

YERKEHRSPLANUNG

8.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originaren MessgrdfRen im Mitfall 5a

Die Ermittlung der Teilindikatoren in originaren Messgréf3en baut auf den gemanR Kapitel
8.1 und 8.2 aufbereiteten Grundlagendaten des Verkehrsangebotes und der Verkehrs-
nachfrage auf. Die Ermittlung der Teilindikatoren beschrankt sich auf diejenigen, die fir

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

8.4.1 OV-Reisezeit

Der Reisezeitnutzen ergibt sich aus der Differenz der Einzelreisezeitdifferenzen im OV
zwischen dem Mitfall 5a und dem Ohnefall (entspricht Mitfall 3) fiir den verbleibenden OV

differenziert nach Schiilern und Erwachsenen.

In Formblatt 10.1 im Anhang sind die Reisezeitdifferenzen aller betroffenen Fahrten je
Klasse differenziert nach Erwachsenen und Schillern in Stunden je Jahr angegeben. Die
Hochrechnung der Summe der abgeminderten Reisezeitdifferenzen je Werktag auf ein

Jahr erfolgte fiir Schiler mit dem Faktor 250 und fur Erwachsene mit dem Faktor 300.

Insgesamt ergab sich eine abgeminderte Reisezeitersparnis von rund 3.300 Stunden je
Jahr im Nachfragesegment Erwachsene. Im Nachfragesegment der Schiiler ergaben sich
im Saldo genauso viel Reisezeitverschlechterungen wie Reisezeitverbesserungen. Die
Bewertung der Reisezeit erfolgte fir Erwachsene mit 7 €/h und die der Schiler 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. Fahrgaste, die im Ohnefall
mit diesen Buslinien direkt auf schnellem Weg nach Bremen Hbf fahren konnten, miissen
im Mitfall 5a auf die StralRenbahnlinie 5 umsteigen und brauchen mit dieser auch noch
langer in die Bremer Innenstadt. Zudem wird den Fahrgasten zwischen Arsten und der
Haltestelle Krankenhaus Links der Weser die Teillinie 1 der Stralenbahnlinie 5 (22 Fahr-
tenpaare in der HVZ) entzogen; auch dies geht mit negativen Wirkungen in die Reise-

zeitbilanz des Mitfalles 5a ein.
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8.4.2 Vorhaltungskosten OV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen im
Mitfall 5a

Die Vorhaltungskosten OV-Fahrweg und ortsfeste Verkehrseinrichtungen setzen sich zu-
sammen aus dem Kapitaldienst und den Unterhaltungskosten. Beide Grél3en wurden aus

den entsprechenden Investitionsaufwendungen differenziert nach Anlagenteilen ermittelt.

Die vom Amt flr StralRen und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen (ASV) zusammen-
gestellten Investitionsaufwendungen fir den Ausbau der Infrastruktur fir den Mitfall 5a
betragen einschlie3lich der Autobahnbriicke rund 45,3 Mio € zum Preisstand 2004 ein-
schlieBlich 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten. Die Investitionsvariante ohne Au-
tobahnbriicke wirde 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)

e StraBenbahnverldngerung der Linie 5 vom Krankenhaus Links der 45 320
Weser Uiber Brinkum bis Leeste Hagener Stral3e

Baubeginn: 2005

Jahr der Inbetriebnahme: 2007

Abschreibung und Verzinsung in T€ je Jahr 1914
Unterhaltungskosten in T€ je Jahr 771
(2) inkl. 10 % Planung und Vorbereitung

Tab. 8-3:  Zusammenstellung der Investitionsaufwendungen im Mitfall 5a

Unter Berlcksichtigung einer Bauzeit von 2 Jahren und unter Ansatz eines realen Zins-
satzes von 3 % ergaben sich Kosten fur die Abschreibung und die Verzinsung von
1,9 Mio € je Jahr. Die Unterhaltungskosten fiir den Fahrweg und die ortsfesten Ver-
kehrseinrichtungen wurden auf Basis von prozentualen Satzen 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 fur den Mitfall 5a gegliedert nach
den EinzelmalZnahmen und Anlagenteilen sowie die Berechnung des jahrlichen Kapital-

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

8.4.3 Investitionen und Kapitaldienst Fahrzeuge, zeitabhangiger 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 fiir alle Betriebszweige mit 15 %
angenommen. Die fiir die Bewertung benétigten Fahrzeugkenndaten sind in den Form-

blattern 2.3 und 2.4 im Anhang zusammengestellt.

In Tabelle 8-4 ist der Fahrzeugbedarf fur den Mitfall 5a dem Fahrzeugbedarf fir den Oh-
nefall (entspricht Mitfall 3) gegeniibergestellt. 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) Saldo
Fahr- i i Mitfall
zeugtyp Anzahl Anteil Bendigte Anzahl Anteil Bendigte minus
.| Fahrzeuge . | Fahrzeuge
Fahr- Reserve in incl Fahr- Reserve in incl Ohnefall
[ . 0, .
zeuge % Reserve zeuge % Reserve
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 Verlangerung der StralRenbahn-
linie 5 werden im Mitfall 5a insgesamt 2 Fahrzeuggarnituren mehr bendtigt. Im Betriebs-
zweig Bus kodnnen durch die angepassten Linienfihrungen der betroffenen Buslinien

3 Fahrzeuge eingespart werden.

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

Tabelle 8-5 zusammengestellt.

139



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG
" Mitfall 5a Ohnefall
Fahr- | Investitionsauf- (entspricht Mitfall 3)
zeugtyp | wendungen in - — - —
T€/Fahrzeug Bendtigte Investitions- Bendtigte Investitions-
Fahrzeuge incl. | aufwendungen | Fahrzeuge incl. | aufwendungen
Reserve Fahrzeuge in Reserve Fahrzeuge in
TE T€
GT8N 2 000 8 16 000 58 11 600
NL 230 13,8 3174 17,3 3979
Summe 19174 15579
Saldo Mitfall 5a minus Ohnefall + 3595 T€

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

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

fur die Fahrzeuge bendétigt.

Unter Beriicksichtigung eines kalkulatorischen Zinssatzes von 3 % errechnet sich im
Saldo zwischen Mitfall 5a und Ohnefall ein Mehraufwand beim Kapitaldienst fir die Fahr-
zeuge von 172 T€ je Jahr. Der Mehraufwand an zeitabhangigen Unterhaltungskosten fir
die Fahrzeuge belauft sich auf 29 T€ je Jahr.

Die Ermittlung des Kapitaldienstes und der zeitabhangigen Unterhaltungskosten ist in

den Formblattern 14.1m und 14.10 sowie 14.2m und 14.20 im Anhang dargestellt.

8.4.4 Personalkosten

Die Personalkosten setzen sich aus den umlaufzeitabhéngigen Kosten fiir das Fahrper-

sonal und den Kosten fur das 6rtliche Betriebs- und Verkehrspersonal zusammen.

Die Anderung der OV-Betriebsleistung im Mitfall 5a gegeniiber dem Ohnefall fiihrt zu
einer Zunahme von rund 27.300 Fahrpersonalstunden je Jahr. Diese Zunahme erfolgt
Uberwiegend im Betriebszweig Stral3enbahn (vor allem neue Teillinie 5.2 ab Birger-
park/Hbf via Krankenhaus Links der Weser nach Leeste). Auch im Betriebszweig Bus
kénnen mit der Neuordnung der Linien 55 und 120 und der Verkiirzung 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 Veranderungen der Fahrpersonalstunden im Vergleich Mitfall

5a zu Ohnefall betriebszweigbezogen zusammengestellit.

Mitfall 5a Ohnefall Saldo Mitfall 5a minus
(entspricht Mitfall 3) Ohnefall
Fahrzeugtyp
Personalstunden je Personalstunden je Personalstunden je
Jahr Jahr Jahr
GT8N 35812 9313 + 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

Beziglich der Anzahl der Dienstposten beim 6rtlichen Betriebs- und Verkehrspersonal

wurden zwischen Mit- und Ohnefall keine Unterschiede angenommen.

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

15.10 im Anhang dargestellit.

8.4.5 Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten fiir OV-Fahrzeuge, Energie-
kosten

Schlisselgrof3e fir die Ermittlung der Energiekosten und der laufleistungsabhangigen
Unterhaltungskosten ist der Saldo der Betriebsleistungen je Fahrzeugtyp, der gemaRi

Tabelle 8-7 ermittelt wurde.

Fahrzeugtyp Mitfall 5a (entsporirc]:rr]l(:fl\jliltfall 3) S et
Fahrzeug-km in Fahrzeug-km in Fahrzeug-km in
1000 je Jahr 1000 je Jahr 1000 je Jahr
GT8N 725,4 171,0 + 5544
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 Stral3enbahnlinie 5 erhéht sich durch die Verlange-

rung via Brinkum bis nach Leeste um rund 554.400 Fahrzeugkilometern je Jahr; bei den
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betroffenen Buslinien erhdht sich die Betriebsleistung insgesamt um rund 61.300 Fahr-

zeugkilometern je Jahr.

Unter Ansatz der in den Formblattern 2.3 und 2.4 dargestellten Einheitskostensétze er-
héhen sich im Saldo zwischen Mitfall und Ohnefall die laufleistungsabhangigen Unterhal-
tungskosten um 414 T€ je Jahr; die Energiekosten der OV-Fahrzeuge nehmen um
165 T€ je Jahr zu.

Die Herleitung der Betriebsleistungen und der hieraus resultierenden laufleistungsabhén-
gigen Unterhaltungskosten und Energiekosten ist im Einzelnen aus den Formblattern

5.1m und 5.10 und 16 im Anhang ersichtlich.

8.4.6 CO,-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe, MIV-Betriebskosten

Grundlage fur die Ermittlung der Salden der MIV-Betriebskosten sowie der CO,—
Emissionen im MIV ist der Saldo der Verkehrsleistungen des zwischen MIV und OV ver-
lagerten Verkehrs differenziert nach ,Pkw-Fahrten innerorts“ und ,Pkw-Fahrten auf3er-
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 werktaglichen Betriebskosten im MIV im einzelnen hergeleitet.

Bei Realisierung des Mitfalles 5a wirde 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 Hohe von
rund 964 T€/Jahr.

AusgangsgroRen fiir die Ermittlung der Abgasemissionen im OV sind ebenfalls die Sal-
den der fahrzeugtypspezifischen Jahresfahrleistungen zwischen Mit- und Ohnefall sowie
entsprechende Emissionsraten. Die Ermittlung der CO,—Emissionen erfolgt fir den Pkw-
Verkehr aufgrund der vorgegebenen Emissionsraten gemal Verfahrensanleitung. Die
Emissionsraten bei den OV-Fahrzeugen sind im Formblatt 2.3 im Anhang je Fahrzeugtyp
hergeleitet. Die weiteren Schadstoffemissionen (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe,
Stickoxide, Schwefeloxide und Stdube) wurden auf Basis fahrzeugtypspezifischer Ein-

heitskostensatze bewertet.
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Aufgrund der Zunahme der Betriebsleistung im Betriebszweig StralRenbahn und im Be-
triebszweig Bus nehmen im Mitfall 5a die CO,—Emissionen zu; hieraus resultiert ein ne-
gativer Nutzen in Héhe von insgesamt 64 T€ je Jahr. Die Bewertung der weiteren Schad-
stoffe fuihrt zu einem Nutzenbeitrag in Hohe 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. auf3erorts, den vermiedenen Busbetriebsleistungen sowie
dem Saldo der Fahrzeugleistungen im Betriebszweig Straflenbahn (ausgenommen Teil-
strecken auf systemeigener Trasse niveaufrei). Der Betrieb auf systemeigenen OPNV-
Trassen wird mit hinreichender Genauigkeit gemaR Verfahrensanleitung als unfallfrei
angesehen. Die Herleitung der OV-Betriebsleistungen differenziert nach Streckentypen

istim Einzelnen aus den Formblattern 5.1m und 5.10 im Anhang ersichtlich.

Die Berechnung der Unfallschaden differenziert nach Personenschaden und Sachschéa-
den erfolgt im Formblatt 20. Die vermiedenen Personenschaden wurden monetarisiert.
Zusammen mit den vermiedenen Sachschadenskosten ergaben sich vermiedene Unfall-

folgekosten in Hohe 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 originaren Messgrofien monetar 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 Grol3en

ein:
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e der Saldo der Gesamtkosten OV ohne den Kapitaldienst fir den Fahrweg im Mitfalll,
e die OV-Reisezeitdifferenz differenziert nach Schiilern und Erwachsenen,

e der Saldo der MIV-Betriebskosten,

e der Saldo der CO,-Emissionen,

e der Saldo der weiteren Schadstoffe und

e der Saldo der Unfallschaden.

Unter Kosten wird der Kapitaldienst fiir den OV-Fahrweg und die sonstigen ortsfesten
Verkehrseinrichtungen im Mitfall verstanden. In Tabelle 8-8 und in Formblatt E1 im An-

hang sind die einzelnen Nutzengréfen fir den Mitfall 5a zusammengestellt.

Teilindikator Monetar bewerteter
Nutzen in T€/Jahr
Mitfall 5a

Saldo der OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst OV-Fahrweg -2424
Kapitaldienst OV-Fahrweg Ohnefalll -
OV-Reisezeitdifferenz

° Erwachsene 23

° Schiler 0

Saldo MIV-Betriebskosten 964

Saldo CO,-Emissionen - 64

Saldo Schadstoffbewertung 4

Saldo Unfallschaden 129

Summe monetér bewertete Einzelnutzen-Salden = Nutzen in T€/Jahr - 1366
Kapitaldienst OV-Fahrweg = Kosten in T€/Jahr 1914
Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr - 3280
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-
Berhalb des definierten Wertebereiches und damit gilt die Verlangerung der Linie 5 ge-
méak GVFG als nicht forderfahig.
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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: Formblatter Mitfall 1 ,Verlangerung der Stral3enbahnlinie 1 nach Mahn-

Anhang 4:

Anhang 5:

Anhang 6:

Anhang 7:

dorf mit Verlegung Mahndorf DB*

Formblatter Mitfall 2 ,Verlangerung der Stral3enbahnlinie 10 bis Daimler
Chrysler und der Linie 2 bis Osterholzer HeerstralRe*

Formblatter Mitfall 3 ,Verlangerung der StralRenbahnlinie 1 bis Brisseler
Stral’e (BTE-Trasse)"

Formblatter Mitfall 4 ,Verlangerung der Stral3enbahnlinie 8 bis Leeste
Hagener Stral3e “

Formblatter Mitfall 5 ,Verlangerung der StralRenbahnlinie 5 vom Kranken-
haus Links der Weser bis Leeste Hagener Strale “
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