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Kurzfassung

Die vorliegende Untersuchung knipft an das Gutachten des Verfassers vom Dezem-
ber 2008 an und verfolgt das Ziel, eine betriebswirtschaftliche Bewertung der geplan-
ten Verlangerung der StralRenbahnlinie 8 vom Bremer Roland-Center bis Leeste Ha-
gener Strafe auf der Basis einer realistischen Vorausschétzung der kunftigen Ver-
kehrsnachfrage vorzunehmen. Zum Vergleich dient nicht — wie in der Standardisier-
ten Bewertung — das bestehende Verkehrsangebot, sondern ein verbesserter Busli-
nienverkehr, dessen Bedienungsstandard dem der StralRenbahn (20-Minuten-Takt)
entspricht. Die Basisdaten fur den Betriebskostenvergleich entstammen der Verfah-
rensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des
OPNV (Version 2006), erganzt und aktualisiert durch neuere Quellen.

Zur Beurteilung der Frage, inwieweit die geplante Stral3enbahnverlangerung zur Ver-
besserung der Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt beitragt, wurden die Fahrplane
der BSAG und des VBN ausgewertet (vgl. Gutachten 2008). Reisezeitvorteile erge-
ben sich danach nur flr Fahrten von/nach Moordeich und Alt-Stuhr. Fahrgéaste aus
Brinkum, Erichshof und Leeste erreichen die Bremer Innenstadt auch kinftig schnel-
ler mit Bus und Stral3enbahn tGber Huckelriede. Erfahrungen beim Stral3enbahnaus-
bau anderer Stadte zeigen, dass Fahrgastzuwéchse nur selten tber 100% hinaus-
gehen — wie beim ,Karlsruher Modell, wo die Verknlpfung des StraRenbahnnetzes
mit DB-Strecken im Umland zur drastischen Verkirzung der Reisezeiten gefiihrt hat.

Der betriebswirtschaftlichen Bewertung von Stralenbahn und Bus wurden drei Sze-
narios der Fahrgastentwicklung zugrunde gelegt. Der ,realistischen® und ,,optimisti-
schen” Variante (Fahrgastzuwachs 64 bzw. 95%) wurde das Betriebs- und Finanzie-
rungskonzept der BSAG als ,Wunsch-Szenario®* hinzugefiigt; denn 3.050 Fahrgaste
pro Tag (+185%) entsprechen in Bremen gerade der Mindestnachfrage flr die Stra-
Renbahn. Die Anwendung der fahrzeugbezogenen Basisdaten auf das jeweils ge-
plante Verkehrsangebot (Lange und Anzahl der Umlaufe, Umlaufzeit, bendétigte
Fahrzeuge usw.) bestatigt die allgemeine Erfahrung, dass die streckenbezogenen
Betriebskosten der Straf3enbahn (3,30 Euro pro Fz.-km) um rund 50% uber denen
der Busse (2,04 bzw. 2,26 Euro pro Fz.-km fiir Solo- bzw. Gelenkbusse) liegen.

Stellt man den aufs Jahr hochgerechneten Betriebskosten die je nach Szenario der
Fahrgastentwicklung unterschiedlichen Fahrgeldeinnahmen gegentber, kommt man
zu dem ernluchternden Befund, dass die Stral3enbahn auch bei Verdoppelung des
Fahrgastaufkommens (optimistisches Szenario) mit knapp 50% keinen akzeptablen
Kostendeckungsgrad erzielen wirde. Dieser betragt beim Busbetrieb je nach Szena-
rio 60 bzw. 70%. Ein niedriger Kostendeckungsgrad erhdht den Zuschussbedarf, der
ausschlie3lich zu Lasten der Gemeinden Stuhr und Weyhe geht. Es kommt hinzu,
dass die StraRenbahn unter den gegebenen Bedingungen auch nicht positiv zum
Klimaschutz beitragt: Wahrend vom Buslinienverkehr CO,-Emissionen von 456 bzw.
627 Tonnen pro Jahr (Solo- bzw. Gelenkbusse) ausgehen wirden, wéare der Stra-
Renbahn ein jahrlicher CO,-Ausstol3 von mindestens 991 Tonnen zuzurechnen.



1 Veranlassung und Zielsetzung der Untersuchung

Seit der offentlichen Kritik an der Standardisierten Bewertung des geplanten Netz-
ausbaus der Bremer StraRenbahn ins sudliche Umland auf einer Informationsveran-
staltung der Biirgerinitiative ,Aktiv* am 2. Februar 2009 in Stuhr! haben sich die Aus-
gangsbedingungen fur die Verlangerung der StraRenbahnlinie 8 vom Roland-Center
bis Leeste Hagener StralRe entscheidend verandert:

Erstens musste die Gemeinde Stuhr einrAumen, dass auch der geplante Aus-
bau der BTE-Trasse vom rasanten Anstieg der Investitionskosten betroffen ist
(um 22% seit 2005). Der Nutzen-Kosten-Quotient der Standardisierten Bewer-
tung wirde damit auf einen Wert unter 0,9 absinken.

Zweitens wurde mittlerweile bekannt, dass die Uberarbeitung der Standardi-
sierten Bewertung mit einem Nutzen-Kosten-Quotienten von mindestens 1,2
abschlieBen wird. Wie zuvor in Lilienthal® ist es offenbar gelungen, den Unter-
suchungsrahmen, die Bewertungsmodalitaten und/oder die Eingangsdaten
dem angestrebten Resultat anzupassen.

Drittens hat sich die Gemeinde Stuhr durch den Ratsbeschluss, im Vorgriff auf
den Planfeststellungsbeschluss und die Bewilligung von GVFG-Fo6rdermitteln
zwei Stral3enbahnziige zu beschaffen, vorzeitig auf das Vorhaben festgelegt,
ohne die Folgekostenrechnung und deren Konsequenzen abzuwarten.

Diese Expertise verfolgt das Ziel, nach einer knappen Darstellung der bisherigen Un-
tersuchungen (Kap. 2 und 3) eine betriebswirtschaftliche Bewertung der geplanten
Stral3enbahnverlangerung (Kap. 6 und 7) auf der Basis einer realistischen Voraus-
schatzung der kinftigen Verkehrsnachfrage (Kap. 4 und 5) vorzunehmen. Zum Ver-
gleich dient nicht — wie in der Standardisierten Bewertung — das bestehende Nahver-
kehrsangebot®, sondern ein verbesserter Buslinienverkehr, dessen Bedienungsquali-
tat der geplanten StralRenbahnverbindung voll entspricht. Abschlieend wird gefragt,
ob Stral3enbahnen in jedem Fall — wie immer wieder behauptet — das umwelt- bzw.
klimafreundlichste Verkehrssystem darstellen (Kap. 8).

! Mit einem Vortrag des Verfassers zum Thema ,Ausbau der Bremer Stralenbahn im studlichen Um-
land? Standardisierte Bewertung der Verlangerung der Linie 8 — eine fragwurdige Entscheidungshilfe®.
Der Vortrag basiert auf dem Gutachten ,Verbesserung der OPNV-Bedienung im siidlichen Umland der
Stadt Bremen durch Ausbau der StraRenbahn?“, das der Verf. im Auftrag von ,Aktiv. Die Blrgerinitia-
tive zum Schutz der Lebens- und Wohnqualitat e.V." (Dez. 2008) erstellt hat. Das Gutachten sowie die
Vortragsprasentation stehen unter www.aktiv-stuhr.de zum Download zur Verfiigung.

2 vgl. hierzu Deiters, J.: ,Mit der Linie 4S schneller in die Schuldenfalle? Die Neufassung der Standar-
disierten Bewertung ,Verlangerung der Linie 4 nach Lilienthal’ auf dem Prufstand”. Vortrag in Lilienthal
am 12.06.2008. Im Internet unter: www.initiative-pro-lilienthal.de/docs/Deiters_Vortrag12.06.2008.pdf
® Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im OPNV, die auf dem Mit-/Ohnefall-
Prinzip beruht, schliel3t in der Regel andere Moglichkeiten zur Verkehrsverbesserung (z.B. Busopti-
mierung) wie auch Betriebskostenvergleiche Bus/Stral3enbahn zur Beurteilung der Effizienz des Ver-
kehrsmitteleinsatzes aus.


http://www.aktiv-stuhr.de
http://www.initiative-pro-lilienthal.de/docs/Deiters_Vortrag12.06.2008.pdf

2 Die Standardisierte Bewertung 2006

Planungen zur Erweiterung des Liniennetzes der Bremer Stra3enbahn ins sudliche
Umland wurden in den letzten Jahren mehrfach verandert (vgl. Zielnetz 2010). Noch
bevor die Standardisierte Bewertung der einzelnen Vorhaben in diesem Bereich ab-
geschlossen war, hatte man sich auf die Verlangerung der Linie 8 auf der BTE-
Trasse verstandigt. Die 2006 abgeschlossene und erst 2008 veroffentlichte Standar-
disierte Bewertung ,Integrierter Schienenausbauplan der Region Bremen* hat viele
Fragen aufgeworfen, die im Rahmen des erwahnten Gutachtens geklart werden soll-
ten. Zun&chst ist festzustellen, dass es sich dabei keineswegs um die Bewertung
zweier Planungsalternativen handelt. Die Verlangerung der Linie 5 wurde so massiv
mit zusatzlichen Betriebskosten (neue Teillinie 5.2 auf Bremer Stadtgebiet) belastet,
dass sie mit negativem Gesamtnutzen als mdgliche Alternative vorzeitig ausschied.

Die kunftige Verkehrsnachfrage der Stral3enbahn wurde mit rund 3.000 zusatzlichen
Fahrgasten pro Werktag erheblich Gberschatzt. Orientiert man sich an der bisherigen
Fahrgastentwicklung neuer Linien oder Linienabschnitte der Stralienbahn/Stadtbahn,
verliert die vorliegende Ausbauplanung ihre entscheidende Rechtfertigung. Diese
besteht darin, mit den durch Verkehrsverlagerung eingesparten Pkw-Betriebskosten
den jahrlichen Kapitaldienst der Investitionskosten aufzuwiegen. Auch der Nutzen
aus Reisezeitersparnissen der StraBenbahn gegeniiber dem bestehenden OPNYV ist
— bezogen auf die geplante Streckenverlangerung — stark tGberhdht, weil offenbar
entsprechende Effekte aul3erhalb des engeren Untersuchungsraums in die Bewer-
tung einbezogen wurden. Eigene Reisezeitvergleiche anhand systematischer Fahr-
planauswertung gelangen zu anderen Ergebnissen (vgl. Kap. 4).

Die Investitionskosten sind nicht erst seit der im September 2008 bekannt geworde-
nen Kostenexplosion beim Ausbauprogramm der Bremer Stralienbahn AG tberholt.
Im Fall der Linie 8 wurde versdumt, die Baukosten (Stand 2004) mit einer branchen-
Ublichen Wachstumsrate fortzuschreiben. Die im erwahnten Gutachten vorgenom-
mene Fortschreibung stimmt mit der im Marz 2009 bekannt gewordenen Kostenstei-
gerung Uberein. Die Neubewertung beider Vorhaben zur Stral3enbahnverlangerung
fuhrt zu einem leichten Vorsprung der Linie 5 gegentiber der Linie 8, doch sind beide
Projekte weit davon entfernt, als ,gesamtwirtschaftlich vorteilhaft* zu gelten (der Nut-
zen-Kosten-Quotient ist héchstens 0,2). Bei realistischer Betrachtung wurde sich ei-
ne Aktualisierung der Standardisierten Bewertung erubrigen. Umso erstaunlicher ist
es daher, dass der neue Nutzen-Kosten-Quotient den bisherigen (1,10) sogar noch
Ubertreffen wird.

4 Intraplan Consult GmbH: Standardisierte Bewertung Integrierter Schienenausbauplan Region Bre-
men (OPNV und SPNV). Abschlussbericht Teil 1: Verlangerung der StraRenbahnlinien 1, 2, 5, 8 und
10. Minchen, Mai 2006 (Auszug fur die Linien 8 und 5 zzgl. Anhang 1, 6 und 7)



3 Das Betriebskonzept der Bremer StralRenbahn AG

Im September 2007 hatte Volker Arndt, Handlungsbevollmachtigter der Bremer Stra-
Renbahn AG, dem Gemeinderat Stuhr das Betriebs- und Finanzierungskonzept sei-
nes Unternehmens fir die Verlangerung der StraRenbahnlinie 8 bis Leeste vorge-
stellt. Ausgehend von 3.050 Fahrgésten pro Werktag® am Querschnitt Landesgrenze
sollen Niederflur-Stralienbahnziige vom Typ Bombardier Flexity Classic ,GT8N1*
(mit 105 Sitz- und 134 Stehplatzen) im 20-Minuten-Takt Mo-Fr ab 6.20 Uhr, sams-
tags ab 6.30 Uhr und sonntags ab 10.00 Uhr bis jeweils 23.00 Uhr und im 30-
Minuten-Takt Mo-Fr ab 5.30 Uhr und sonntags ab 7.30 Uhr eingesetzt werden. Die
Fahrzeit betragt auf der 11,1 km langen Strecke jeweils 20 Minuten. Bei 18.594 Um-
lAufen pro Jahr wird eine Jahresfahrleistung von 412.786 Zugkilometern erbracht.

1.000 € pro Jahr
Trasseninstandhaltung, Trassenmiete und Stationsentgelte 582,7
Kapitaldienst Fahrzeuge (50% Fahrzeugférderung) 243,6
Instandhaltung der Fahrzeuge 81,3
Treibkraftaufwand 164,1
Personalaufwand 234,4
Sonstiges (Aufwand fur Versicherungen, Querschnittsfunktionen) 46,2
Unvorhergesehenes (prozentual vom Gesamtaufwand) 44,6
Summe Aufwand 1.396,9
abziglich Fahrgeldertrage 878,8
Zuschussbedarf 518,1

Tabelle 1: Jahrliche Betriebskosten der StralRenbahnlinie 8 zwischen Roland-Center und
Leeste Hagener StralRe (Bremer Straf3enbahn AG, Stand 19.07.2007)

Der Vergleich von Aufwand und Ertrag fuhrt zu dem tberraschenden Ergebnis, dass
die Strallenbahn, waren da nicht die Unterhaltungskosten fiir den Fahrweg, kosten-
deckend zu betreiben ware — im Unterschied zur Buslinie 55, die bei deutlich gerin-
gerem Fahrtenangebot eine jahrliche Kostenunterdeckung von 356.800 Euro auf-
weist (Stand 2006). Dieses — tatsachliche oder vermeintliche — Paradoxon soll an-
hand allgemein giiltiger Kostensatze fiir den OPNV-Betrieb auf der Basis unter-
schiedlicher Vorausschéatzungen der Fahrgastnachfrage aufgeklart werden.

® Fir eine StraRenbahn sollen in Bremen mind. 3.000 Fahrgéste pro Tag und Linie vorhanden sein.




4 Verbesserung der Erreichbarkeit

Der Ausbau von StralRenbahn- und Stadtbahnsystemen dient im Wesentlichen dazu,
die Erreichbarkeit des Zentrums und anderer wichtiger Zielbereiche im Stadtgebiet
zu verbessern, um Pkw-Nutzer zum Umsteigen zu bewegen und damit die Stadt vom
Autoverkehr zu entlasten. In der Standardisierten Bewertung wird die Beschleuni-
gung des oOffentlichen Personennahverkehrs mit den Nutzenindikator ,Reisezeitge-
winne“ bericksichtigt. Im vorliegenden Fall wird jedoch anhand der Fahrzeiten auf
den geplanten Stral3enbahnlinien deutlich, dass die mittlerweile favorisierte Verlan-
gerung der Linie 8 in dieser Hinsicht kein Gewinn ist. Ab Brinkum (Bf. bzw. ZOB)
wirde man auf der Linie 5 die Bremer Innenstadt in 21 Minuten erreichen, auf der
Linie 8 wegen der groReren Streckenldnge jedoch erst nach 29 Minuten (vgl. Tab. 2).

Grundlage zur Beurteilung des verkehrlichen Nutzens geplanter Streckenverlange-
rungen der StraRenbahn sind Reisezeitvergleiche mit dem bestehenden Verkehrs-
angebot. Mit Hilfe des Reiseauskunftssystems der Deutsche Bahn AG im Internet
besteht auch fur den stadtischen und regionalen Nahverkehr die Moglichkeit, fur be-
stimmte Relationen und Zeitlagen die jeweils gtinstigsten Verbindungen (mit Angabe
der Ubergangs- und Wartezeiten beim Umsteigen sowie der jeweils beteiligten Ver-
kehrslinien) zu ermitteln. Die Abfrage wurde im August 2008 fur ausgewdahlte Halte-
stellen entlang der BTE-Trasse (Einstieg) mit dem Fahrtziel Bremer Innenstadt (Aus-
stieg Domsheide) fur die gesamte werktagliche Betriebszeit durchgefiihrt. Die Reise-
zeiten (Fahrzeiten inkl. Umsteigezeiten) wurden jeweils gemittelt und nach Linienwe-
gen bzw. Umsteigepunkten getrennt dargestellt.

Stuhr Brinkum Erichshof Leeste
Bf./Moselallee Bf./ ZzOB Bf. Hagener Str.

bestehendes OPNV-Angebot (Bus/StralRenbahn/Regionalbahn)

Uber Bf. Kirchweyhe - - 55 43
uber Huckelriede/Gastfeldstr. 40 25 32 40
Uuber Roland-Center 34 43 - -

geplante StralRenbahnverbindung

Linie 5 - 21 26 30

Linie 8 25 29 34 38

Tabelle 2: Mittlere Reisezeiten (in Minuten) im oOffentlichen Nahverkehr zwischen Stuhr und
Weyhe (ausgewdahlte Haltepunkte) und der Bremer Innenstadt (Haltestelle Domsheide) —
Bestand und Planung




Tabelle 2 zeigt, dass die bestehenden Verbindungen Bus/Strallenbahn ab Brinkum
Uber die Umsteigepunkte Huckelriede (Linie 4/5) bzw. Gastfeldstral3e (Linie 6) einer
direkten StralRenbahnverbindung auf der BTE-Trasse (Linie 8) zeitlich Uberlegen
sind. Das gilt, wenngleich abgeschwécht, auch fur Erichshof. Fur Fahrten von Leeste
nach Bremen ist das Umsteigen am Bf. Kirchweyhe eine Alternative, um mit den RE-
Zugen der DB und kunftig auch mit der Regio S-Bahn nach knapp 10 Minuten den
Hbf. Bremen zu erreichen.® Der Tabelle ist zu entnehmen, dass Reisezeitvorteile
durch Verlangerung der Stral3enbahnlinie 8 nur auf dem Abschnitt zwischen Roland-
Center und Bf. Stuhr bestehen, die in Moordeich allerdings durch langere Wegezei-
ten zwischen Wohnung und Haltestelle gemindert werden.

Da sich die Standardisierte Bewertung von 2006 auch auf die urspriinglich geplante
Verlangerung der Straf3enbahnlinie 5 bezieht, sind die Fahrzeiten dieser Linie in obi-
ger Tabelle enthalten. Sie bestatigen die Ergebnisse friherer Untersuchungen (zu-
letzt Stadtbahn-Studie 2000/2002), wonach die Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt
durch Ausbau der Stral3enbahn im stdlichen Umland nur dadurch zu verbessern ist,
dass die Siedlungsbereiche Brinkum/Erichshof/Leeste in Bremen-Kattenturm (Linie
5) und die Ortsteile Moordeich und Alt-Stuhr in Bremen-Huchting (Linie 8) angebun-
den werden. Die seit 2005 verfolgte Planung, die Linie 8 auf der BTE-Trasse uber
Alt-Stuhr hinaus bis Leeste Hagener Stral3e zu verlangern, ist offenbar ein Kompro-
miss aus beiden Vorhaben, der zweifellos eine kostensparende Losung darstellt,
dessen verkehrlicher Nutzen aber nie zuvor gepruft wurde.

Nach der Standardisierten Bewertung 2006 betragt der Nutzen aus Reisezeitgewin-
nen fur die Verlangerung der Linie 8 146 Tsd. Euro und der Linie 5 23 Tsd. Euro pro
Jahr. Das ist angesichts obiger Reisezeitvergleiche anhand aktueller Fahrplane fir
Busse und Bahnen vollig unplausibel, auch wenn der vergleichsweise niedrige Wert
fur die Linie 5 damit begriindet wird, dass einige Regionalbuslinien kinftig in Brinkum
enden sollen und daher fir einen Teil der Fahrgaste (vor allem Schiuler) Zeitverluste
durch Umsteigen auf die Stral3enbahn eintreten. Der Nutzenwert fur die Linie 8 be-
ruht auf einem mittleren Reisezeitgewinn aller Personenfahrten mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln im Untersuchungsgebiet von 0,7 Minuten; hochgerechnet aufs Jahr
(knapp 18 Tsd. Stunden) und mit 7 Euro (Erwachsene) bzw. 2 Euro (Schuler) bewer-
tet ergibt den obigen Nutzenbetrag. Unbericksichtigt bleibt dabei, dass die offiziellen
Angaben zu den klnftigen Fahrzeiten der Linie 8 um 2 Minuten (10%) schwanken.

Da die Planung zur Verlangerung der Linie 5 nicht mehr weiterverfolgt wird, beziehen
sich die folgenden Ausfuhrungen allein auf die Verlangerung der Strafl3enbahnlinie 8
von Bremen-Huchting (Roland-Center) bis Leeste Hagener Stral3e.

® Aus Griinden der Vergleichbarkeit ist in der mittleren Reisezeit (43 Minuten) eine Anschlussfahrt ab
Bremen Hbf. zur Domsheide enthalten. Andere Ziele in der Innenstadt sind schneller zu erreichen.



5 Erwartetes Fahrgastaufkommen der Strafdenbahn

Fur die Verlangerung der StralRenbahnlinie 8 unterstellt die Standardisierte Bewer-
tung 2006 einen Zuwachs von 2.950 Personenfahrten pro Werktag bis 2015 durch
Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (2.555 Fahrten) und durch Neuver-
kehr, ausgelost durch die Attraktion des neuen Verkehrsangebotes (,induzierter Ver-
kehr*). Bezieht man den Mehrverkehr auf das gegenwartige Fahrgastaufkommen der
Buslinie 55 — 1.070 Fahrgéste pro Werktag am Querschnitt Landesgrenze’ — ent-
spricht das einem Zuwachs von 276%. Das wuirde die bisherigen Erfolge des Netz-
ausbaus der Bremer StraRenbahn um ein Vielfaches uibertreffen (vgl. Tab. 3).2 Selbst
die noch immer als zu optimistisch eingeschatzte Verkehrsprognose fur die geplante
Verlangerung der Linie 4 nach Lilienthal geht davon aus, dass die Fahrgastzahlen bis
2015 um 54% (ohne Beriicksichtigung der Regionalbusse um 70%) zunehmen.’

Inbetrieb- Fahrgastzahlen pro Tag Fahrgast-
Stadt Linie nahme zuwachs
vorher nachher
Stralenbahnen
Bremen Linie 6 bis Universitat 1998 20.400 31.800 56 %
bis Flughafen 1998 4.200 6.000 43 %
Linie 4 bis Arsten 1998 2.500 4.600 84 %
bis Borgfeld 2002 11.700 17.500 50 %
Kassel Kassel — Baunatal 1994 4.630 7.700 66 %
Heidelberg | Linie 26 bis Kirchheim 2006 8.400 9.500 13 %
Stadtbahnen

Hannover Hann. — Altwarmbuichen 2006 5.500 6.600 20 %
KdIn/Bonn | 18 (ehem. Vorgebirgsbahn) 1986 6.820 13.960 105 %
Karlsruhe Karlsruhe — Bretten 1992 2.200 10.300 370 %
Karlsruhe — Worth 1997 4.000 14.000 350 %
Karlsruhe — Pfinztal 1997 4.650 8.100 74 %

Tabelle 3: Fahrgastzuwachse ausgewahlter Neubau-/Ausbaustrecken der Strallenbahn und
Stadtbahn ein Jahr (Heidelberg, Hannover) bzw. zwei bis drei Jahre nach Inbetriebnahme

’ Stand 2003; laut Mitteilung des Bremer Senators fir Umwelt, Bau, Verkehr und Europa vom April
2008 liegen keine neueren Zahlen vor.

® Die Angaben fur Bremen entstammen einem Vortrag von Georg Drechsler, Vorstandsvorsitzender
der BSAG, auf dem VCD-Bahnkongress Niedersachsen am 3. Mai 2007 in Hannover.

o Intraplan Consult GmbH: Standardisierte Bewertung Verlangerung der Linie 4 nach Lilienthal. Erlau-
terungsbericht und Anhang. Miinchen, Mé&rz 2008.




Bei Umstellung von Bus- auf StralRenbahnbedienung wird im Allgemeinen mit einem
Fahrgastzuwachs von 20 bis 30% gerechnet. Das Ergebnis in Heidelberg im ersten
Betriebsjahr der Linienverlangerung gilt als enttauschend; prognostiziert wurde ein
Aufkommen von 12.000 Fahrgasten pro Tag (+43%). Bei den Beispielen aus Hanno-
ver und Kassel handelt es sich um die Verlangerung von Stral3enbahn- bzw. Stadt-
bahnlinien ins Umland. Die frihere Vorgebirgsbahn (Privatbahn) wurde nach Umrus-
tung auf Stadtbahnbetrieb durch die Kolner und Bonner Verkehrsbetriebe erheblich
aufgewertet und konnte ab 1986 als Linie 18 das Fahrgastaufkommen verdoppeln.

Doch konnten die spektakuldren Fahrgastzuwachse im Raum Karlsruhe kaum ande-
renorts erreicht werden. Bekanntlich beruhen die Erfolge des ,Karlsruher Modells*
darauf, schwach bediente DB-Strecken im Umland mit dem StraRenbahnnetz zu ver-
knupfen und mit einem eigens dafur entwickelten Zwei-System-Stadtbahnwagen (fur
Gleich- und Wechselstrom) zu bedienen. Die Fahrzeiten zur Karlsruher Innenstadt,
die seitdem ohne Umsteigen zu erreichen ist, konnten drastisch verklrzt werden. Mit
der Eroffnung der 30 km langen Stadtbahnlinie nach Bretten vollzog sich der Uber-
gang vom stadtischen Strallenbahn- zum regionalen Stadtbahnsystem. Tabelle 3
zeigt die Fahrgastentwicklung einzelner Strecken, wobei die Pilotstrecke Karlsruhe —
Bretten mittlerweile nahezu 16.000 Fahrgaste pro Tag aufweist. Das Stadtbahnnetz
nahm von 60 auf 400 km zu, die Fahrgastzahlen im Karlsruher Verkehrsverbund stie-
gen von 102 Mio. (1995) auf 163 Mio. (2005). Man schatzt, dass dadurch etwa 5%
des Pkw-Verkehrs auf den 6ffentlichen Nahverkehr verlagert wurden.*

Es waére aber unrealistisch, diese Erfahrung auf den geplanten StralRenbahnausbau
ins Bremer Umland zu dbertragen. Von den 29.500 Bewohnern im Einzugsbereich
der geplanten Linieverlangerung kénnten nur 30% (in Moordeich und Stuhr) von kr-
zeren Fahrzeiten gegeniuiber dem bestehenden OPNV profitieren. Fur die Mehrheit
der potenziellen Fahrgéste der Linie 8 (in Brinkum, Erichshof und Leeste) ergibt sich
keine Verbesserung der Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt. Der Anteil derer, die
dennoch vom Pkw umsteigen, weil sie die Bequemlichkeit einer direkten Verbindung
im 20-Minuten-Takt schatzen, durfte also gering sein. Das gilt auch fur die Akzeptanz
von Park+Ride-Anlagen in Brinkum usw. fir Pendler aus dem weiteren Umland.

Mit Hilfe allgemein gultiger Mobilitatskennziffern lasst sich anhand von Einwohnerda-
ten die Anzahl der werktéglichen Pkw-Fahrten in einem Gebiet abschatzen.™ Fir
den gesamten Einzugsbereich der Linie 8 (47.600 Pkw-Fahrten) ware es keinesfalls

1% Susanne Bohler (Wuppertal-Institut fur Klima, Umwelt, Energie): Vortrag ,Herausforderung nachhal-
tiger Verkehrspolitik — Welche Rolle spielt Verkehrsverlagerung* am 13.11.2007 in Berlin.

' Als zeitlich nahezu konstant hat sich die Anzahl der pro Person und Tag zuriickgelegten Wege (3,1)
erwiesen. Davon entfallen im Bundesdurchschnitt 52% auf Pkw-Fahrten, 17% auf den OPNV und 31%
auf Wege zu Ful oder mit dem Fahrrad (Socialdata, Miinchen 2008). Die Anzahl der pro Person und
Tag mit dem Pkw zuriickgelegten Wege (1,61) ergibt — mit der Bevdlkerungszahl des Untersuchungs-
gebietes hochgerechnet — in etwa die Gesamtzahl der werktaglichen Pkw-Fahrten.
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zu rechtfertigen, dass 5% davon (2.380 Personenfahrten/Tag) auf die StralRenbahn
verlagert werden, denn die Schienenstrecke verlauft nicht — wie in Karlsruhe — radial
zur Kernstadt, sondern {iberwiegend quer dazu.'? Bezieht man eine 5%ige Verlage-
rung des Pkw-Verkehrs allein auf Moordeich und Stuhr, konnte die StralRenbahn dort
mit einem Zuwachs von 680 Fahrgasten pro Tag (+64%) rechnen. Gemessen an den
beim Ausbau von Stralenbahn- und Stadtbahnnetzen bisher gewonnenen Erfahrun-
gen ist das ein realistisches Szenario. Wenn dartber hinaus 1% aller Pkw-Fahrten
in Brinkum, Erichshof und Leeste (werktaglich 340 Fahrten) auf die Stral3enbahn ver-
lagert wirden — Uberwiegend im Binnenverkehr beider Gemeinden — so kdénnte man
von einem Zuwachs von 1.020 Fahrgasten pro Tag (+95%) ausgehen. Das ist wenig
wahrscheinlich, soll aber zum Vergleich als optimistisches Szenario in die Bewer-
tung einbezogen werden.

3.050 Fahrgaste pro Tag, wie von der Bremer StraRenbahn AG angenommen, ent-
sprechen einer Verdreifachung des gegenwartigen Fahrgastaufkommens, was unter
den gegebenen Bedingungen hdchst unwahrscheinlich ist. Doch beruht der Betriebs-
und Finanzierungsplan der Bremer StralRenbahn AG darauf, weshalb diese Perspek-
tive fur die Linie 8 als Wunsch-Szenario®® beriicksichtigt wird. Da tiber die Auswir-
kungen einer Vertaktung und Angebotsverdichtung im Buslinienverkehr auf die Ent-
wicklung des Fahrgastaufkommens keine Erfahrungswerte vorliegen, wird hier die
Annahme getroffen, dass die fur die StralRenbahn prognostizierten Fahrgastzuwéch-
se jeweils um ein Drittel geringer ausfallen.** So entspricht beispielsweise das ,rea-
listische” Szenario fur die StraRenbahn dem ,optimistischen” Szenario fir Busse.

Erwartete Fahrgastentwicklung StraBenbahn Bus
Szenario 1: 1.500 Fahrgaste/Tag (+ 40%) - Jrealistisch®
Szenario 2: 1.750 Fahrgaste/Tag (+ 64%) Jrealistisch® ~optimistisch*
Szenario 3: 2.090 Fahrgaste/Tag (+ 95%) Loptimistisch* -
Szenario 4: 3.050 Fahrgaste/Tag (+185%) ,wunschenswert" -

Tabelle 4: Szenarios kinftiger Fahrgastentwicklung

'2 Bei 47.600 werktaglichen Pkw-Fahrten entsprechen 5% 2.380 Fahrten pro Tag. Bezogen auf die
Anzahl der Busfahrgaste, die kinftig die StraRenbahn benutzen, entsprache das einem Zuwachs von
222%. Dieser Wert wird von der Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung 2006 (Mehrver-
kehr 2.950 Personenfahrten/Tag) sogar noch ubertroffen, was auch im Vergleich mit anderen Stadten
und Regionen noch einmal verdeutlicht, wie realitatsfern eine solche Vorausschéatzung ist.

* Die Bezeichnung bezieht sich darauf, dass in Bremen mindestens 3.000 Fahrgéaste pro Tag und
Linie vorhanden sein sollten, um eine StralRenbahn zu betreiben.

14 Diese Festlegung hat keinen Einfluss auf die Betriebskosten und den Zuschussbedarf der Straf3en-
bahn, sondern dient allein dazu, deren Wirtschaftlichkeit im Vergleich zur Busbedienung zu beurteilen.
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6 Bus oder Bahn? Basisdaten zum Betriebskostenvergleich

Die Standardisierte Bewertung von Stral3enbahnneubaustrecken erweckt den Ein-
druck, als seien die Kosten fur die ortsfeste Infrastruktur das entscheidende Kriterium
zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit solcher Vorhaben. Da bei Nachweis der ge-
samtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit in der Regel 75% der Investitionskosten aus
Fordermitteln des Bundes und der Lander getragen werden, kommt den laufenden
Betriebskosten besondere Bedeutung zu. Die Verfahrensanleitung zur Standardisier-
ten Bewertung liefert hierzu relevante Basisdaten, die anhand neuerer Quellen ak-
tualisiert bzw. erganzt wurden (vgl. Tab. 5).

Niederflur- Niederflur- Niederflur-
Solobus Gelenkbus Straf3enbahn
Fahrzeugbezogene Basisdaten
Anschaffungskosten (in Tsd. €) ca. 280 ca. 360 ca. 2.500
Nutzungsdauer (Jahre) 12 12 30
Platzkapazitat (Anz. Sitz- u. Stehplatze) 90 160 240
Kapitaldienst (€/Jahr) 28.140 36.180 127.550
Fahrzeugversicherungen (€/Jahr) 2.000 4.000 9.400
Unterhaltung, Instandsetzung (€/Jahr) 16.800 19.200 23.400
Energie-/Kraftstoffverbrauch 40 1/200 km 55 1/100 km 3,9 kWh/km
Energie-/Kraftstoffkosten (€/1 bzw. kWh) 1,00 1,00 0,085
Fahrpersonalkosten (€/Betriebsstunde) 28 28 28
Fahrzeugbetriebskosten im Vergleich*

Betriebskosten je Fahrzeugkilometer (€) 2,82 3,17 4,47
Betriebskosten je Platzkilometer (€) 0,031 0,020 0,019

Tabelle 5: Basisdaten und Kennzahlen des Betriebskostenvergleichs

Quelle: Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV, Version 2006 — Verfahrensanleitung. Min-
chen, Stuttgart 2007, Anhang 1; Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen: Hinweise
zu Systemkosten von Busbahn und Stral3enbahn bei Neueinfiihrung. Kéln 2008, S. 30 ff.; Foljanty, L.
et al.: Machbarkeitsstudie. Stralenbahnverbindung zwischen Alexanderplatz und Rathaus Steglitz.
Berlin 2009 (Graue Reihe des Inst. fir Stadt- u. Regionalplanung TU Berlin, Heft 20), S. 53 ff.; Down-
load: www.isr.tu-berlin.de/publikationen/graue_reihe/Graue_Reihe-Heft_20-Busersatzverkehr.pdf

* jahrliche Laufleistung von 60.000 km bei 3.500 Betriebsstunden (inkl. Wendezeit) pro Fahrzeug
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Verglichen werden ausschlie3lich Fahrzeuge der modernen Niederflurtechnik, wie
sie die Bremer Stralienbahn AG zunehmend einsetzt. Der Stromverbrauch der Stra-
Renbahnen in Bremen wird fir 2010 — abweichend von den genannten Quellen — mit
3,90 kWh/km angegeben.'® Gegeniiber dem so genannten Solobus (mit zwei Ach-
sen) setzt sich wegen der grof3eren Platzkapazitat und geringflgig hoheren Betriebs-
kosten der Gelenkbus (mit drei Achsen) immer starker durch. Bezieht man die Be-
triebskosten auf die Platzkilometer (Fahrzeugkilometer mal Platzkapazitat), so ent-
spricht der Gelenkbus sogar der Stralenbahn. Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit
des Fahrzeugeinsatzes kommt es also auf die Auslastung der jeweiligen Platzkapazi-
tat an. Fur Vergleiche gilt generell, dass ein Besetzungsgrad von 21% bereits als
mittlere, ein solcher von 30% als maximale Auslastung gilt, jeweils bezogen auf den
werktaglichen Gesamtverkehr. In der Spitzenstunde (14% des werktaglichen Fahr-
gastaufkommens) sollte ein Besetzungsgrad von 65% nicht Gberschritten werden.

7 Betriebskosten, Fahrgelderlése und Zuschussbedarf

Im Folgenden soll nun geprift werden, ob die zu erwartende Fahrgastnachfrage (vgl.
Kap. 5) ausreicht, die Straflenbahn im 20-Minuten-Takt wirtschaftlich zu betreiben.
Anderenfalls kAme der Einsatz von Bussen mit gleicher Bedienungshaufigkeit in Be-
tracht. Folgende Bedienungsvarianten werden verglichen:

@ Verlangerung der Stral3enbahnlinie 8 vom Roland-Center bis Leeste Hagener
Stral3e und Bedienung im 20-Minuten-Takt (Mo-Fr und Sa 6.30 bis 23.00 Uhr,
an Sonn- und Feiertagen 10.00 bis 23.00 Uhr), sonst 30-Minuten-Takt

@ Buslinie 55 zwischen Roland-Center und Brinkum ZOB mit gleicher Bedie-
nungsqualitat wie bei der StralRenbahn (zum Zwecke der Vergleichbarkeit wa-
re die Weiterfihrung der Busverbindung bis Leeste Hagener Stral3e denkbar,
doch wére eine solche Lésung verkehrlich wenig sinnvoll)*

Die Umlauflange der Buslinie bleibt mit 20,3 km zwar hinter der der Stral3enbahnver-
langerung (22,2 km) zurlck, doch benétigt der Bus (Fahrzeit jeweils 26 Minuten)
mehr Zeit fir einen Umlauf als die StralRenbahn (Fahrzeit jeweils 20 Minuten). Die
Umlaufzeiten sind maR3geblich fir die Ermittlung der Betriebsstunden und damit fur
die jahrlichen Fahrpersonalkosten. Fir die Buslinie werden drei, fur die Stral3enbahn-
linie nur zwei Fahrzeuge zusatzlich benétigt. Tabelle 6 enthalt die relevanten Grund-
daten zum jeweiligen Verkehrsangebot sowie die sich daraus ergebenden Betriebs-
kosten. Hinzuzuftigen sind die Unterhaltungskosten fur den Fahrweg, die in Anleh-
nung an die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung mit jahrlich 2% der

1 Klimaschutzkonzept Bremen. Ingenieurgruppe IVV im Auftrag des Senators fir Umwelt, Bau, Ver-
kehr und Europa der Freien Hansestadt Bremen. Aachen 2008, S. 25
10 Vgl. hierzu das eingangs erwahnte Gutachten des Verfassers [Ful3note 1], Kap. 5
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Investitionskosten (32,1 Mio. Euro, Stand April 2009) veranschlagt werden konnen.
Auch wenn hinsichtlich der jahrlichen Gesamtkosten des geplanten Stral3enbahnbe-
triebs eine weitgehende Ubereinstimmung mit den Angaben der BSAG besteht (s.
oben, Kap. 3), weichen einzelne Kostenpositionen erheblich voneinander ab. So be-
ziehen sich die Betrage fur Kapitaldienst und Instandhaltung offenbar auf vier statt
zwei Fahrzeuge, wéahrend die vergleichsweise niedrigen Personalkosten vermutlich
auf eingesparten Wendezeiten (als Folge verbesserter Umlaufgestaltung) beruhen.

Bus bis Brinkum ZOB Strallenbahn
bis Leeste
Solobus Gelenkbus | Hagener Str.

Umlauflange (km) 20,3 22,2
Umlaufzeit (Minuten) 60 45
Umlaufe pro Jahr (Anzahl) 18.594 18.594
Fahrleistung pro Jahr (Fahrzeugkilometer) 377.458 412.787
Bendotigte Fahrzeuge (Anzahl) 3 2
Kopiedenst Fatizeuge (T €0ah)
Fahrzeugversicherungen (Tsd. €/Jahr) 6,0 12,0 18,8
Unterhaltung, Instandsetzung (Tsd. €/Jahr) 50,4 57,6 46,8
Energiekosten (Tsd. €/Jahr) 151,0 207,6 136,8
Fahrpersonalkosten (Tsd. €/Jahr) 520,6 520,6 390,5
Unterhaltungskosten Fahrweg (Tsd. €/Jahr) 642,0
Betriebskosten (Tsd. €/Jahr) 770,2 852,1 1.362,5
Betriebskosten je Fahrzeugkilometer (€) 2,04 2,26 3,30

Tabelle 6: Betriebskosten der StralRenbahn im Vergleich zur Busbedienung

Quelle: Fahrzeugbezogene Basisdaten (vgl. Tab. 5); Betriebskosten Linie 8 (BSAG 2007, vgl. Tab. 1);
Intraplan Consult GmbH: Standardisierte Bewertung Integrierter Schienenausbauplan Region Bremen,
Verldngerung der Stral3enbahnlinien 5 und 8, Minchen 2006; Forschungsgesellschaft fur Stral3en-
und Verkehrswesen: Hinweise zu Systemkosten von Busbahn und Stralienbahn bei Neueinfuhrung.
Ko6ln 2008, S. 30 ff.

Im nachsten Schritt werden den jahrlichen Betriebskosten die voraussichtlichen
Fahrgeldertrdge gegenubergestellt, die sich aus dem erwarteten Fahrgastaufkom-
men jeweils ergeben. Dazu wird das werktagliche Fahrgastaufkommen mit dem Fak-
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tor 310 aufs Jahr hochgerechnet'” und mit den durchschnittlichen Fahrgeldeinnah-
men pro Person multipliziert. 2007 erzielte die Bremer Stra3enbahn AG Fahrgeldein-
nahmen in Héhe von 0,77 Euro pro beforderte Person.'® Im Verkehrsverbund Bre-
men/Niedersachsen wurden 2007 132,5 Mio. Fahrgaste befordert und 133,7 Mio.
Euro Fahrgeldeinnahmen erzielt;'° das entspricht 1,01 Euro pro beférderte Person.
Da im Bedienungsgebiet der verlangerten Linie 8 (wie auch der alternativen Busver-
bindung) tberwiegend der VBN-Tarif gilt, wird dieser Wert fur die Abschatzung der
voraussichtlichen Fahrgeldeinnahmen zugrunde gelegt.

Erwartete Fahrgastentwicklung

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4

Betriebskosten (Tsd. € pro Jahr)

StralRenbahn 1.362,5 1.362,5 1.362,5

Bus* 770,2 770,2

Fahrgeldeinnahmen (Tsd. € pro Jahr)

StralRenbahn 547,9 654,4 955,0

Bus 469,6 547,9

Zuschussbedarf (Tsd. € pro Jahr)

StralRenbahn 814,6 708,1 407,5

Bus 300,6 222,3

Kostendeckungsgrad (Erldsanteil, in %)

StralRenbahn 40 48 70

Bus 61 71

Tabelle 7: Kosten-Erlos-Situation und Zuschussbedarf von Straf3enbahn und Bus

* Die Bus-Betriebskosten beziehen sich auf den Solobus. Fiir Szenario 2 (Fahrgastzuwachs 64%)
beliefe sich der Zuschussbedarf fir Gelenkbusse auf 304,2 Tsd. €/Jahr (Kostendeckungsgrad 64%),
doch ware die Platzkapazitat des kostengunstigeren Solobusses auch in der Spitzenstunde (41 Fahr-
gaste pro Bus) ausreichend. Im Durchschnitt eines Werktages waren Solobusse zu 18% besetzt (21%
gilt als mittlere Auslastung).

' Da das Fahrgastaufkommen samstags sowie an Sonn- und Feiertagen durchschnittlich halb so
hoch wie an normalen Werktagen ist, kann man das werktagliche Fahrgastaufkommen mit 6 (Tage
der Woche) und 52 (Wochen pro Jahr) multiplizieren (= 312), einen Tag hinzufigen und die gesetzli-
chen Feiertage an Werktagen anteilig abziehen.

'® Bremer StraRenbahn AG: Geschéftsbericht 2007, Bremen 2008, S. 9

1% Bremer StraBenbahn AG: Geschéftsbericht 2007, Bremen 2008, S. 16
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Tabelle 7 zeigt, welcher Zuschussbedarf aus dem Vergleich von Aufwand und Ertrag
resultiert und wie das Betriebsergebnis jeweils zu bewerten ist. Nur in zwei Fallen
(Szenario 2: Bus, Szenario 4: Stral3enbahn) wirden rund 70% der Betriebskosten
durch Fahrgeldeinnahmen gedeckt. In der Stadt Bremen betragt der Kostende-
ckungsgrad (Erlésanteil) gegenwartig knapp 60%; das gilt — auch im Vergleich zu
anderen Stadten und Verkehrsverbiinden — als unbefriedigend. Durch schrittweise
Tariferhéhung, effizienteren Fahrzeugeinsatz und Angebotskirzungen bei mangeln-
der Nachfrage soll die Wirtschaftlichkeit der StralRenbahnen und Busse deutlich ver-
bessert werden. Angestrebt wird ein Kostendeckungsgrad von 70%.

Mit der StraRenbahnlinie 8 in Stuhr und Weyhe ware ein solches Ergebnis nur unter
der Voraussetzung zu erzielen, dass sich die Fahrgastnachfrage gegentber dem
bestehenden Buslinienverkehr nahezu verdreifacht (Szenario 4). Bei einer Verdoppe-
lung des kunftigen Fahrgastaufkommens (Szenario 3) waren knapp 50% der Be-
triebskosten, bei einem Fahrgastzuwachs von 64% (Szenario 2) nur 40% der Be-
triebskosten durch Fahrgeldeinnahmen gedeckt. Die Bremer Strallenbahn AG dirfte
sich unter den gegebenen Bedingungen auf solche Experimente nicht einlassen.?
Verfugt sie jedoch — wie im Falle Lilienthals — Uber einen Vertrag, der alle Risiken der
Kostenunterdeckung des Stral3enbahnbetriebs langfristig den Gemeinden im jeweili-
gen Bedienungsgebiet tbertragt, spielen solche Erwagungen fur den Betreiber keine
Rolle. Doch mussten sich die Gemeinden Stuhr und Weyhe fragen, ob es politisch
vertretbar (und auf Dauer finanzierbar) ist, jede StralRenbahnfahrt ihrer Blrgerinnen
und Burger mit einem Euro — bei Einbeziehung des Kapitaldienstes fur die Investiti-
onsaufwendungen mit bis zu zwei Euro — zu subventionieren.

Demgegenuber wirden sich die Ausgleichszahlungen fur eine erheblich verbesserte
Busbedienung je nach Fahrgastaufkommen innerhalb eines vertretbaren Unsicher-
heitsbereichs (60-70% Kostendeckungsgrad, 220-300 Tsd. Euro pro Jahr) bewegen.
Fur den Fall, dass die Fahrgastentwicklung nicht den Erwartungen entspricht, konn-
ten beim nachsten Fahrplanwechsel Angebotskirzungen in den Schwachlastzeiten
vorgenommen werden, ohne dadurch den hohen Bedienungsstandard zu gefahrden.
Wegen des hohen Anteils fixer Kosten sind bei der Stral3enbahn die Mdglichkeiten
sehr begrenzt, durch Einschrankungen des Fahrtenangebots Einsparungen bei den
Betriebskosten zu erzielen.

%% Selbst im gunstigsten, aber wenig wahrscheinlichen Fall (3.050 Fahrgaste/Tag) kdme die BSAG auf
einen Kostendeckungsgrad von lediglich 63% (vgl. Tab. 1).

16



8 StralRenbahn und Klimaschutz

Der Ausstol3 von Kohlendioxid (CO,), das bei Verbrennungsprozessen entsteht und
sich in der Erdatmosphare anreichert, tragt maf3geblich zur globalen Erwarmung bei.
Auf den Verkehr entfallen in Deutschland rund 20% der CO,-Emissionen, tUberwie-
gend durch Pkw. Inwieweit offentliche Verkehrsmittel zur Klimaentlastung beitragen,
hangt entscheidend von deren Auslastung ab. Im Berufsverkehr (70% Auslastung)
sind die spezifischen CO,-Emissionen bei Bussen und Stral3enbahnen mit 24 bzw.
26 g pro Personenkilometer etwa gleich niedrig. Bei schwacher Auslastung (20%)
steigen sie jedoch auf 86 bzw. 90 g pro Personenkilometer an (BMU/IFEU 2008).
Emissionsvergleiche hangen stark von der durchschnittlichen Auslastung, aber auch
vom Komfort der eingesetzten Fahrzeuge sowie von der Kraftstoffart (Diesel, Erdgas)
bzw. dem Effizienzgrad der Stromerzeugung ab. Die Bremer Stralenbahn AG geht
davon aus, dass der Energieverbrauch der Stral3enbahnen pro Nutzkilometer steigt,
durch verbesserte Kapazitatsauslastung pro Personenkilometer aber sinkt. Der Ver-
fahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung (Version 2006), erganzt um das
Klimaschutzkonzept Bremen, sind die Emissionsfaktoren zu entnehmen, anhand de-
rer der CO,-Ausstol3 flr Busse und Stral3enbahnen in Abhangigkeit von der jeweils
erbrachten Fahrleistung ermittelt werden kann (Tab. 8).

Niederflur- Niederflur- Niederflur-
Solobus Gelenkbus Straf3enbahn
CO,-Emissionsfaktoren 3.020 g/l Diesel 616 g/kWh
Kraftstoff-/Energieverbrauch (je Fz.-km) 0,40 | 0,551 3,9 kWh
spezifische CO,-Emissionen (g/Fz.-km) 1.208 1.661 2.402
spezifische CO,-Emissionen (g/Platz-km) 13,4 10,4 10,0
CO,-Emissionen (t/Jahr) 456,0 627,0 991,5

Tabelle 8: Spezifische CO,-Emissionen der Fahrzeuge

Quelle: Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV, Version 2006 — Verfahrensanleitung. Min-
chen, Stuttgart 2007, Anh. 1, Tab. 1-5; Ingenieurgruppe IVV: Klimaschutzkonzept Bremen. Im Auftrag
des Senators fir Umwelt, Bau, Verkehr und Europa der Freien Hansestadt Bremen. Aachen 2008

Die CO,-Emissionen der Stral3enbahn sind demnach mit 991 Tonnen pro Jahr mehr
als doppelt so hoch wie die der Busse. Im Klimaschutzkonzept Bremen wird der CO»-
Ausstol3 der StraRenbahnen fir das Jahr 2010 mit 28.475 Tonnen angegeben; be-
zogen auf die Jahresfahrleistung der Stral3enbahnen (ca. 7.722.000 km, ohne Ein-
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satz-, Werkstattfahrten u. dgl.) entspricht dies sogar 3,69 kg CO, pro Zugkilometer.
Die Uberkommene Vorstellung, die Stral3enbahn sei anderen Verkehrstragern in je-
der Hinsicht 6kologisch Uberlegen, muss also revidiert werden. Im Vergleich zum Li-
nienbus trifft das nur fir Schadstoffemissionen zu, die — wie bei Kohlenmonoxid,
fluchtigen Kohlenwasserstoffen, Stickoxiden oder Partikeln — um den Faktor 10 und
mehr geringer sind, wenn man den Ausstol3 jeweils auf die Verkehrsleistung (Perso-
nenkilometer) bezieht. Auch hier zeigt sich, dass die Systemvorteile der StraRenbahn
nur dann zum Tragen kommen, wenn sie als typisches Massenverkehrsmittel gut
ausgelastet ist.
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