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Ausbau der Bremer Straßenbahn

im südlichen Umland?

Standardisierte Bewertung der Verlängerung der Linie 8

– eine fragwürdige Entscheidungshilfe –

Vortrag am 2. Februar 2009 in Stuhr (Gasthaus Nobel)
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Der Vortrag bezieht sich auf das Gutachten für AKTIV.

Die Bürgerinitiative zum Schutz der Lebens- und Wohnqualität e.V. 

Verbesserung der ÖPNV-Bedienung

im südlichen Umland der Stadt Bremen

durch Ausbau der Straßenbahn?

Standardisierte Bewertung

„Integrierter Schienenausbauplan Region Bremen“

Linien 8 und 5 auf dem Prüfstand

Prof. Dr. Jürgen Deiters

Osnabrück, Dezember 2008

Download unter: www.aktiv-stuhr.de

http://www.aktiv-stuhr.de
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Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 nach Stuhr und Weyhe:

Grenzenlos gute Verbindungen*

Die Fakten:

• Einwohner im Einzugsbereich: etwa 21.000**

• Länge der Neubaustrecke: 11,1 km

• Gesamtfahrzeit bis Roland-Center: 22 Minuten

• Fahrzeit Bf. Stuhr – Domsheide: heute 33,

künftig 27 Minuten

• Baubeginn: Anfang 2010

• Eröffnung: Ende 2011

… vorausgesetzt, dass sich die Investitionskosten

seit 2004 nicht nennenswert erhöht haben (sonst 

ist die GVFG-Förderung in Frage gestellt)

** tatsächlich rund 30.000 Einwohner

* Präsentation im Internet unter: www.weserbahn.de/7150.php

BTE-Trasse

BTE-Trasse

http://www.weserbahn.de/7150.php
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Doch haben sich „die Fakten“ entscheidend verändert

< 1,0

mind.

50 Mio. €

4,5 Mio. €

225,1 Mio. €

Stand

2008

1,10Nutzen-Kosten-Quotient

ca. 10024,8 Mio. €Linie 8 bis Weyhe-Leeste

2451,3 Mio. €Linie 8 bis Landesgrenze

105109,9 Mio. €
BSAG Gesamtprogramm

(Stadtgebiet Bremen)

Veränderung

(in %)

Stand

2005

Investitionskosten

Netzausbau Straßenbahn

Bremer Senator für Umwelt, Bau, Verkehr 9/2008; Standard. Bewertung Integrierter Schienenausbauplan 2006, Teil 1
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Die Bürgermeister von Stuhr und Weyhe setzen 
weiterhin auf den Ausbau der Straßenbahnlinie 8:

Die Bahn kommt, betont Bockhop. Er hebt das insbesondere vor dem Hintergrund der

in Bremen bekannt gewordenen Verteuerungen der Realisierung (hervor). Für Stuhr

und Weyhe gelte das so nicht. Man habe erstens die jährlichen Steigerungen einge-

rechnet, und eine Kostenexplosion sei zweitens schon deshalb nicht möglich, weil es

auf niedersächsischem Gebiet nicht um einen echten Neubau gehe. Dennoch werde

alles genau geprüft.

Ortsbote Stuhr, Dez. 2008



6

Die Verteuerung des geplanten Netzausbaus der Bremer 

Straßenbahn betrifft auch die Verlängerung der Linie 8:

• Es wurde versäumt, die jährliche Steigerung der Investitionskosten

zu berücksichtigen. Hätte man die Baukosten von 24,8 Mio. € (Stand 

2004) mit nur 2% pro Jahr fortgeschrieben, beliefen sie sich 2008 

auf 26,8 Mio. €. Der jährliche Kapitaldienst betrüge 1,16 Mio. € (statt 

1,07 Mio. €). Damit sinkt der Nutzen-Kosten-Indikator auf 1,01 und 

in diesem Jahr auf unter 1.

• Darüber hinaus sprechen die Zahlen zur Baukostenentwicklung seit 

2005 (siehe oben) dafür, dass für den geplanten Ausbau der BTE-

Trasse auch auf niedersächsischem Gebiet mindestens mit einer 

Verdoppelung der Investitionskosten (auf rund 50 Mio. €) gerechnet 

werden muss (der Nutzen-Kosten-Indikator würde auf 0,5 sinken).
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Bürgermeister Bockhop irrt ein zweites Mal
Delmenhorster Kreisblatt vom 28. Januar 2009

Gemeint ist vermutlich die 

Standardisierte Bewertung 

2006, die auf der veralteten

Verfahrensanleitung Version 

2000 beruht.
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Verfahrensanleitung zur 

Standardisierten Bewertung 

Version 2006

Intraplan Consult GmbH + VWI Stuttgart GmbH

• im Auftrag des Bundesministers für 

Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 

erstellt

• ersetzt die Verfahrensanleitung 

Version 2000

• enthält veränderte und an die EU 

angepasste Verfahrensweisen

• basiert auf aktuellen Kosten- und 

Wertansätzen (Preisstand 2006)

• ist seit 1.1.2007 zur Überprüfung 

der Förderwürdigkeit von Investi-

tionen des ÖPNV nach dem GVFG 

verbindlich
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Ausbau der Bremer Straßenbahn im südlichen Umland?

Gliederung des Vortrags:

1. Das Zielnetz 2010 für den Ausbau der Bremer Straßenbahn –

zweitbeste Lösung für das südliche Umland

2. ÖPNV-Angebot und Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt –

Linie 8 auf der BTE-Trasse fährt hinterher

3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßenbahnausbaus –

eine fragwürdige Entscheidungshilfe

4. Folgerungen aus der Bewertung des Straßenbahnausbaus –

„kleine Lösung“ oder Verbesserung der Busbedienung? 
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Aktuelles „Zielnetz 2010“

für den Ausbau des Bremer Straßenbahnnetzes (ab 2005)

Linie 8

Linie 4

Quelle: Bremer Straßenbahn AG 2008
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Früheres „Zielnetz 2010“

Ausbau des Straßenbahnnetzes in der 1. Stufe

Stand: November 2004
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Untersuchungen zur Straßenbahnverlängerung ins südliche 

Umland der Stadt Bremen:

• Untersuchung über Möglichkeiten einer Anbindung der südlichen 

Region Bremen an das Straßenbahnnetz der Bremer Straßenbahn 

AG – Gutachten der TransTeC Transport und Technologie Consult Hannover 

GmbH im Auftrag der Verkehrsgemeinschaft Bremen/Niedersachsen (VBN). 

Hannover 1995

• Studie über die Betriebsdurchführung auf Streckenverlängerungen 

des Bremer Straßenbahnnetzes in das südliche Umland. Teil A der 

Untersuchung „ Stadtbahn Bremen - Stuhr / Bremen - Weyhe“. Bearbeitet 

von der Bremer Straßenbahn AG im Auftrag des VBN. Bremen 2000

• Untersuchung zur Festlegung eines Busergänzungsnetzes. Teil B der 

Studie „Straßenbahnverlängerung Bremen - Stuhr Bremen - Weyhe-Leeste“. 

Planungsgruppe Nord – Gesellschaft für Stadt- und Verkehrsplanung – im 

Auftrag des VBN. Kassel 2002  
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TransTeC 1995: Möglichkeiten einer Anbindung der südlichen Region 

Bremen an das Straßenbahnnetz der BSAG (Abschlussbericht, S. 117 f.)

• „Unter Abwägung der verkehrlichen, wirtschaftlichen und städtebaulichen 

Aspekte stellt sich die Streckenverlängerung der Linie 1* ab Huckelriede …

über Brinkum nach Brinkum-Süd und weiter … nach Leeste als günstigste 

Lösung für eine Anbindung des Bremer Südraums an das Straßenbahnnetz 

der BSAG dar. … Die Streckenführung entlang der Kattenturmer Heerstraße, 

einer der Haupteinfallstraßen im Süden Bremens, lehnt sich an bestehende 

Verkehrsbeziehungen an. Dadurch ist seitens der Fahrgäste eine besonders 

gute Akzeptanz zu erwarten.“

• „Die Verlängerung der Linie 6** … über die Trasse der BTE nach Brinkum-

Süd lässt sich mit im Vergleich geringem Aufwand realisieren, hat jedoch 

nicht den verkehrlichen Nutzen der vorgenannten Streckenverlängerung. …

Die bestehenden Verkehrsbeziehungen werden weniger gut abgebildet und 

die Verknüpfung mit dem Buslinienverkehr in Brinkum bleibt mangelhaft.“

* jetzt Linie 5 ** jetzt Linie 8



14

Stadtbahn-Studie

Teil A: Betriebsdurchführung Straßenbahnverlängerung (2000)

Teil B: Festlegung eines Busergänzungsnetzes (2002)

• knüpft an die TransTeC-Studie von1995 an und bezieht sich auf zwei der 

vorgeschlagenen Streckenverlängerungen der Bremer Straßenbahn ins 

südliche Umland im Sinne einer „Machbarkeitsstudie“

• untersucht wurde die Verlängerung der Linie 8 von Bremen-Huchting

über Moordeich bis Alt-Stuhr
1

und der Linie 5 von Bremen-Kattenturm
2

über Brinkum und Erichshof bis Leeste (z.T. Nutzung der BTE-Trasse)  

• Bedienungshäufigkeit je nach Fahrgastaufkommen im 30- oder 20-

Minuten-Takt (Linie 8) bzw. im 15- oder 10-Minuten-Takt (Linie 5)

• Kostendeckungsgrade je nach Fahrgastaufkommen und Bedienungs-

häufigkeit zwischen 55 und 90 Prozent

• Detailplanung und wirtschaftliche Bewertung eines Busergänzungsnetzes

1
Verkürzung der Variante 62 (bis Brinkum-Süd) der TransTeC-Studie

2
nicht ab Huckelriede (über Kattenturmer Heerstraße, Variante 50.1), sondern ab Krankenhaus Links der Weser
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Verlängerung von Linie 8 oder Linie 5 – ein Kompromiss

Das sah das „Zielnetz 2010“ der Bremer Straßenbahn bisher nicht vor

Linie 8

Linie 5

Quelle: Bremer Straßenbahn AG 2006
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Ausbau der Bremer Straßenbahn im südlichen Umland?

Gliederung des Vortrags:

1. Das Zielnetz 2010 für den Ausbau der Bremer Straßenbahn –

zweitbeste Lösung für das südliche Umland

2. ÖPNV-Angebot und Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt –

Linie 8 auf der BTE-Trasse fährt hinterher

3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßenbahnausbaus –

eine fragwürdige Entscheidungshilfe

4. Folgerungen aus der Bewertung des Straßenbahnausbau –

„kleine Lösung“ oder Verbesserung der Busbedienung? 
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Linien des öffentlichen Personennahverkehrs im Bremer Süden

Straßenbahn-

linien

Stadtbus-

linien

Regionalbus-

linien

Quelle:

Bremer Verkehrslinienplan,

Ausgabe 2008/2009

Brinkum

Hauptbahnhof

Roland-Center

Gastfeldstr.

Huckelriede

Stuhr
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Verkehrsangebot im südlichen Umland (Landkreis Diepholz) 
nach dem Nahverkehrsplan 2008-2012 des ZVBN

Karte A-25 (Ausschnitt)
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Bestehendes Angebot 

im öffentlichen 

Personennahverkehr 

zwischen der Stadt 

Bremen und dem 

südlichen Umland

Fahrtenhäufigkeit im 

Buslinienverkehr

Stand: August 2008
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Geplante Straßenbahnverbindungen im südlichen Bremer Umland: 

Bedienungshäufigkeit und Fahrzeit zur Bremer Innenstadt+

+
Haltestelle

Domsheide
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Bestehende Verbindungen Bus/Straßenbahn in die Bremer Innenstadt* 

Häufigkeit und Dauer ab Haltestellen entlang der BTE-Trasse

* Haltestelle

Domsheide
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Bestehende und geplante ÖPNV-Verbindungen im Vergleich

Reisezeit zwischen

Brinkum (ZOB/Bf.)

und Bremer Innen-

stadt (Domsheide):

Status quo
Bus/Straßenbahn

über Huckelriede

oder Gastfeldstraße

bzw. Roland-Center

Planung
Linie 8 (29 Minuten)

Linie 5 (21 Minuten)

Nur mit Linie 5 kann

die Reisezeit gegen-

über dem Status quo

verbessert werden.

Eigene Berechnungen auf 

der Basis aktueller Fahr-

pläne des VBN (8/2008)

Brinkum

Domsheide

Bus/Bahn:

25 Minuten
Bus/Bahn: 

43 Minuten

Linie 8: 

29 Minuten

Linie 5:

21 Minuten

Roland-Center

Gastfeldstr.

Huckelriede



23

Ausbau der Bremer Straßenbahn im südlichen Umland?

Gliederung des Vortrags:

1. Das Zielnetz 2010 für den Ausbau der Bremer Straßenbahn –

zweitbeste Lösung für das südliche Umland

2. ÖPNV-Angebot und Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt –

Linie 8 auf der BTE-Trasse fährt hinterher

3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßenbahnausbaus –

eine fragwürdige Entscheidungshilfe

4. Folgerungen aus der Bewertung des Straßenbahnausbaus –

“kleine Lösung“ oder Verbesserung der Busbedienung? 
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Standardisierte Bewertung Integrierter Schienenausbauplan Südregion

Planfall 4 und Planfall 5 als Alternativen

Planfall 4
Planfall 5

Quelle: Bremer Straßenbahn AG 2006
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Standardisierte 

Bewertung der 

Planungen zur 

Verlängerung der 

Straßenbahnlinien 

8 und 5

Der extrem hohe Saldo der 

ÖPNV-Gesamtkosten (Mitfall 

minus Ohnefall) mit der Folge 

eines negativen Gesamtnutzens 

führt dazu, dass der Mitfall 5 

nicht bewertet werden kann 

(Nutzen-Kosten-Quotient muss 

positiv sein). 

Quelle: INTRAPLAN Consult GmbH: 

Standardisierte Bewertung Integrierter 

Schienenausbauplan Region Bremen (ÖPNV 

und SPNV), Abschlussbericht, Teil 1: 

Verlängerung der Straßenbahnlinien 1, 2, 5, 

8 und 10 (Auszug für die Linien 5 u. 8, inkl. 

Anh. 6 u. 7). München, Mai 2006
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Aufgliederung der Gesamtkosten und Bewertung der 

Planungsalternativen nach dem Bruttonutzenprinzip*

Gesamtnutzen – Betriebskosten

* Nettonutzenprinzip:

Investitionskosten 

Gesamtnutzen

Bruttonutzenprinzip:

Investitionskosten + Betriebskosten     
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3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßen-

bahnausbaus – eine fragwürdige Entscheidungshilfe

3.1 Geplantes Verkehrsangebot und die zusätzlichen 

ÖPNV-Betriebskosten

3.2 Vom Bus in die Bahn – Reisezeitgewinne und deren Nutzen

3.3 Erwartete Verkehrsnachfrage und die eingesparten MIV-

Betriebskosten

3.4 Die unterschätzten Investitionskosten

3.5 Neubewertung der Planungsalternativen
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Standardisierte Bewertung –

Untersuchte Planfälle im 

südlichen Bremer Umland

Besonderheiten der Konzeption des ÖV-

Angebots im Mitfall:

• mit 54 Fahrtenpaaren pro Werktag 

übertrifft die Straßenbahn das 

gegenwärtige Verkehrsangebot der  

Busse zum Teil beträchtlich (28 bis 

43 Fahrten/Tag); 

• ergänzend zur Linienverlängerung 

der Straßenbahn soll die Busbedie-

nung der jeweils anderen Haupt-

verkehrsachse verbessert werden 

(s. Linien 53/120 bzw. 55/120);

• schienenparallele Busbedienung 

entfällt nur bei Verlängerung der 

Linie 8 (Buslinie 55), nicht jedoch 

bei Linie 5 (Buslinie 53)
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Straßenbahnlinien 

5 und 8 – Bestand  

und Planung

Betriebskosten Teillinie 5.2 

(bis Bürgerpark) verzerren 

vergleichende Bewertung

Linie 5

Teillinie 5.1

Teillinie 5.2

Linie 8

Bestand

Planung

54 Anzahl der

Fahrtenpaare

pro Werktag  

Haupt-

bahnhof

Horn-

Lehe

Roland-

Center

Brinkum

Leeste

Hagener Str.

Klinik Links 

der Weser

Arsten

Bürgerpark

Linie 8

Linie 5

32 22

54
54

102

54

54
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Geplante Verlängerung der 

Linien 8 und 5 –

ÖV-Betriebsleistungen

im Mitfall und Ohnefall

Die Planfälle 4 und 5 sind keine

vergleichbaren Alternativen:

• Bei Linie 8 werden 124 Tsd. 

Buskilometer pro Jahr ein-

gespart, während bei Linie 5 

die Busfahrleistung um 61 

Tsd. km pro Jahr zunimmt.

• Bei Linie 5 entfällt knapp die 

Hälfte der zusätzlichen Fahr-

leistung auf das Stadtgebiet 

von Bremen (Teillinie 5.2).

• Demzufolge sind die Salden 

der Betriebsleistung beider 

Projekte (und damit die ÖV-

Betriebs-/Gesamtkosten) 

höchst unterschiedlich.
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Vergleichbarkeit beider Planungsalternativen herstellen:

• Unterhaltungskosten für die Neubaustrecke – jährlich 481 Tsd. € (Linie 8) 

bzw. 771 Tsd. € (Linie 5) – aus den übrigen ÖV-Gesamtkosten ausgliedern 

und verbleibende ÖV-Betriebskosten für Straßenbahn und Bus trennen;

• zusätzliche Betriebskosten der Straßenbahnlinie 5 auf Linienverlängerung 

beschränken: 870 Tsd. € pro Jahr (statt 1,7 Mio. € inkl. neuer Teillinie 5.2);

• Einsparung der Betriebskosten der Buslinie 53 im Falle der Verlängerung der 

Straßenbahnlinie 5 (wie bei Buslinie 55 im Fall der Straßenbahnlinie 8), 

jedoch Aufrechterhaltung des Regionalbusverkehrs bis Bremen Hbf.;

• Verzicht auf Verbesserung des Buslinienverkehrs auf der jeweils anderen 

Verkehrsachse, also Linie 53/120 bzw. 55/120 bei Straßenbahnverlängerung 

Linie 8 bzw. Linie 5; Buslinie 120 bleibt unverändert;

• dadurch Minderung der zusätzlichen Betriebskosten im Buslinienverkehr um 

jährlich 485 Tsd. € (bei Verlängerung der Linie 5) bzw. 128 Tsd. € (Linie 8) 
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Standardisierte Bewertung der Planungsalternativen

auf der Basis vergleichbarer Verkehrsangebote

-2.423

-60

130

Linie 5 
bisher:

-3.280

-1.366
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3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßen-

bahnausbaus – eine fragwürdige Entscheidungshilfe

3.1 Geplantes Verkehrsangebot und die zusätzlichen ÖPNV-

Betriebskosten

3.2 Vom Bus in die Bahn – Reisezeitgewinne und deren Nutzen

3.3 Erwartete Verkehrsnachfrage und die eingesparten MIV-

Betriebskosten

3.4 Die unterschätzten Investitionskosten

3.5 Neubewertung der Planungsalternativen
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Wie man aus geringen Reisezeitgewinnen einen 

hohen Nutzen der Straßenbahn errechnet*

Beispiel Linie 8: Im Durchschnitt aller ÖV-Fahrten Erwachsener beträgt der Zeitgewinn der direkten

Straßenbahnverbindung 0,7 Minuten pro Fahrt. Aufs Jahr hochgerechnet „sparen“ die Fahrgäste fast

18 Tsd. Stunden. Bei 7,- € pro Stunde entspricht dies einem Nutzen von knapp 125 Tsd. € pro Jahr.

Reisezeitgewinne von Schülern/Auszubildenden sind 2,- € pro Stunde „wert“. 

*Intraplan Consult: Standardisierte Bewertung Integrierter Schienenausbauplan Region Bremen, Abschlussbericht, Teil 1: 

Verlängerung der Linien 1, 2, 5, 8 und 10. München 2006
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Die durchschnittlichen Reisezeitgewinne und deren 

Hochrechnung sind statistisch nicht gesichert

• Die offiziellen Angaben zu den künftigen Fahrzeiten auf der Linie 8 weichen 

um 10% voneinander ab. Während im BSAG-Journal 9/2005 die Fahrzeit 

von Leeste/Hagener Straße bis Roland-Center mit 22 Minuten angegeben 

wird, beträgt nach dem von Volker Arndt (BSAG) vorgelegten Fahrplan 

(Vortrag in Stuhr, Sept. 2007) die Gesamtfahrzeit der Linienverlängerung 

nur 20 Minuten.

• Würde man – wie in der empirischen Sozialforschung üblich – die aus 

Verhaltensdaten abgeleiteten Reisezeitgewinne mit einem Schätzfehler von 

5% versehen, müsste man davon ausgehen, dass der für Erwachsene auf 

der Linie 8 ermittelte Durchschnittswert (0,7 Minuten) um ± 0,15 schwankt. 

Demzufolge bewegt sich der Nutzen zwischen 98 und 152 Tsd. € pro Jahr.

• Fasst man beide Fehlerquellen zusammen, wird der Schwankungsbereich 

für den Nutzen von Reisezeitgewinnen durch die Straßenbahn noch größer. 

Für die Linie 5 gibt es dann keinen Nutzen, da Reisezeitdifferenzen von 0,1 

nicht signifikant von Null verschieden sind.  
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Reisezeitgewinne der Straßenbahn – empirisch ermittelt*

* auf der 

Basis obiger 

Fahrplan-

auswertung
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Standardisierte Bewertung der Planungsalternativen 

auf der Basis empirischer Reisezeitvergleiche 
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3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßen-

bahnausbaus – eine fragwürdige Entscheidungshilfe

3.1 Geplantes Verkehrsangebot und die zusätzlichen ÖPNV-

Betriebskosten

3.2 Vom Bus in die Bahn – Reisezeitgewinne und deren Nutzen

3.3 Erwartete Verkehrsnachfrage und die eingesparten MIV-

Betriebskosten

3.4 Die unterschätzten Investitionskosten

3.5 Neubewertung der Planungsalternativen
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Erwartete Verkehrsnachfrage der Linie 8 – Verdreifachung

des Fahrgastaufkommens durch die Straßenbahn?

Volker Arndt: Vortrag 

„Linie 8“, Stuhr 9/2007
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Eingesparte Pkw-

Betriebskosten

durch Verkehrs-

verlagerung vom 

MIV auf den ÖV –

Schlüsselgröße zur 

Rechtfertigung von 

Ausbaumaßnahmen 

der Straßenbahn

nach: ITP, Standardisierte 

Bewertung Integrierter 

Schienenausbauplan Region 

Bremen. Abschlussbericht, 

Teil 1. München, Mai 2006
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Nutzen eingesparter Pkw-Betriebskosten – was ist das?

• Die Umverteilung des städtischen Personenverkehrs durch Verlagerung von 

Pkw-Fahrten auf öffentliche Verkehrsmittel (und den Radverkehr) ist eine 

zentrale Zielsetzung der kommunalen Verkehrspolitik.

• Insofern sind entsprechende Wirkungen des Straßenbahnausbaus wichtige 

Bestandteile eines Nutzen-Kosten-Vergleichs bei Investitionsentscheidungen.

• Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des ÖPNV 

berücksichtigt vermiedene Pkw-Fahrten durch Verbesserung des öffentlichen 

Verkehrsangebots mit dem Indikator „eingesparte Pkw-Betriebskosten“.

• Darüber hinaus schlägt sich die angestrebte Verkehrsverlagerung in einer 

Minderung der CO
2
-Emissionen, der Schadstoffbelastung und der Unfall-

folgen des Straßenverkehrs nieder.

• Der Nutzen eingesparter Pkw-Betriebskosten wird jedoch stark überbewertet. 

Im vorliegenden Fall determiniert dieser Indikator das Gesamtergebnis; er 

hängt maßgeblich vom prognostizierten Mehrverkehr der Straßenbahn ab.

• Für jede vermiedene Pkw-Fahrt werden pro Kilometer 0,28 € innerorts und 

0,26 € außerorts veranschlagt und aufs Jahr hochgerechnet.  
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Erwarteter Mehrverkehr 

Verkehrsmodelle kontra 

Verkehrswirklichkeit

• Nach Modellberechnungen 

werden für die Straßenbahn 

bis 2015 2.950 bzw. 2.300 

zusätzliche (!) Fahrgäste pro 

Werktag erwartet;

• bei gegenwärtig 1.140 bzw. 

1.000 Busfahrtgästen/Tag 

würde die ÖPNV-Nachfrage 

damit um das Drei- bis Vier-

fache zunehmen;

• realistisch betrachtet wäre 

bereits eine Verdoppelung 

des Fahrgastaufkommens 

eine sehr optimistische Er-

wartung;

• der Nutzen eingesparter 

Pkw-Betriebskosten (infolge 

Verkehrsverlagerung) muss 

also deutlich nach unten 

korrigiert werden.
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Der verminderte Nutzen eingesparter Pkw-Betriebskosten

führt zu einem negativen Gesamtnutzen der Straßenbahn

Anmerkung: Selbst bei 3.050 Fahrgästen pro Tag auf der verlängerten Linie 8 – wie von Arndt/BSAG

2007 angegeben – würden die eingesparten Pkw-Betriebskosten (ca. 880 Tsd. €/Jahr) nicht ausreichen,

den Gesamtnutzen über die Kosten (Kapitaldienst Infrastruktur) anzuheben, so dass der Nutzen-Kosten-

Quotient > 1 ist.
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3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßen-

bahnausbaus – eine fragwürdige Entscheidungshilfe

3.1 Geplantes Verkehrsangebot und die zusätzlichen ÖPNV-

Betriebskosten

3.2 Vom Bus in die Bahn – Reisezeitgewinne und deren Nutzen

3.3 Erwartete Verkehrsnachfrage und die eingesparten MIV-

Betriebskosten

3.4 Die unterschätzten Investitionskosten

3.5 Neubewertung der Planungsalternativen
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Investitions- und Unterhaltungskosten aktualisieren

Der Annuitätsfaktor 

hängt vom Zinssatz 

und der Nutzungs-

dauer der Investi-

tion ab und dient 

zur Ermittlung vom 

jährl. Kapitaldienst. 

In der Standard. 

Bewertung wurde er 

systematisch zu 

niedrig angesetzt. 
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Neubewertung 

der Planungs-

alternativen

auf Basis korrigierter

bzw. aktualisierter

Eingangsdaten

nach dem 

Bruttonutzenprinzip

Linie 5 ist Linie 8 leicht

überlegen, doch sind

beide Varianten weit

davon entfernt, als

förderfähig im Sinne

des GVFG zu gelten.



48

Ausbau der Bremer Straßenbahn im südlichen Umland?

Gliederung des Vortrags:

1. Das Zielnetz 2010 für den Ausbau der Bremer Straßenbahn –

zweitbeste Lösung für das südliche Umland

2. ÖPNV-Angebot und Erreichbarkeit der Bremer Innenstadt –

Linie 8 auf der BTE-Trasse fährt hinterher

3. Standardisierte Bewertung des geplanten Straßenbahnausbaus –

eine fragwürdige Entscheidungshilfe

4. Folgerungen aus der Bewertung des Straßenbahnausbaus –

„kleine Lösung“ oder Verbesserung der Busbedienung? 
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Folgerungen aus der Standardisierten Bewertung 

„Integrierter Schienenausbauplan Region Bremen“

für das südliche Umland

• Das Gutachten der Intraplan Consult GmbH erweckt den Eindruck, 

dass die Verlängerung der Linie 5 im Vergleich zur Linie 8 auf der 

BTE-Trasse gescheitert ist; doch wurden die Planfälle so konzipiert, 

dass von Anfang an keine Vergleichbarkeit bestand.

• Nach Korrektur (insb. Eliminierung der Betriebskosten der Teillinie 

5.2 auf Bremer Stadtgebiet) und Anpassung der Reisezeitvergleiche 

und der künftigen Fahrgastentwicklung an die Realität ist Linie 5 

zwar leicht im Vorteil, aber auf einem sehr niedrigen Niveau.

• Geht man davon aus, dass sich nicht nur in Bremen, sondern auch 

im Umland die Kosten für den Ausbau der Straßenbahn seit 2005 

verdoppelt haben, sind die Planungen für den Südraum vollends 

gescheitert. 
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1. „Kleine Lösung“ der Straßenbahnverlängerung ins Umland?

Linie 8 bis Bf. Stuhr

• deutliche Reisezeitvorteile (9 Min.) einer direkter 

Verbindung von/nach Bremen sprechen dafür;

• durchschnittlich längere Wegezeiten (vor allem in 

Moordeich) heben diesen Vorteil z.T. wieder auf;

• Straßenbahn wäre allerdings nicht wirtschaftlich 

zu betreiben, da Busverkehr zwischen Moordeich 

und Brinkum bestehen bleiben muss 

Linie 5 bis Brinkum

• Vorschlag der Bürgerinitiative AKTIV (Stuhr) in 

Anlehnung an die Stadtbahn-Studie 2000;

• Vorteil einer direkten Anbindung des Südraumes 

entlang der wichtigsten Verkehrsachse;

• Verknüpfung mit den Regionalbuslinien in 

Brinkum ZOB und mit dem MIV (P+R);

• setzt ein abgestimmtes Bedienungskonzept 

Bahn/Bus zwischen Stadt und Umland voraus

Quelle: BSAG-ExtraJournal 11/2004

Quelle: VBN, Stadtbahn-Studie 2000, Abb. 7
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2. Bremer Stadtbusse im 20-Minuten-Takt ins südliche Umland

Linie 55

• Taktverdichtung von 30 auf 20 

Minuten umlauftechnisch praktisch 

ohne Erhöhung der Personal- und 

Vorhaltungskosten möglich;

• betriebsbedingte Mehrkosten von 

ca. 150 Tsd. € bei Verdoppelung 

des Fahrtenangebots (von 28 auf 

54 Umläufe pro Werktag);

• die jährlichen Ausgleichszahlungen 

der Gemeinde Stuhr würden von 

190 auf ca. 250 Tsd. € ansteigen;

• Möglichkeit zur Verlängerung der 

Linie 55 bis Erichshof und ggf. bis 

Bf. Kirchweyhe

Linie 53

• Verlängerung ab Brinkum-Nord

über Erichshof bis Kirchweyhe;

• aus Sicht der Gemeinde Weyhe

vorrangig (s. Linie 53/120 Mitfall 4)
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Zur Detailplanung einer verbesserten Busanbindung des 

südlichen Umlands an die Stadt Bremen sollten spezielle 

Untersuchungen durchgeführt werden, die – anders als 

bei der Standardisierten Bewertung – die Beteiligung der 

kommunalen Gebietskörperschaften sowie der im Gebiet 

tätigen Verkehrsunternehmen von Anfang an erfordern.

Ich bedanke mich für Ihre Aufmerksamkeit

Prof. Dr. Jürgen Deiters

Institut für Geographie der Universität Osnabrück

49069 Osnabrück

jdeiters@uos.de
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