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1 Veranlassung und Zielsetzung der Untersuchung

Zur Verbesserung der Verkehrsanbindung der Gemeinden Stuhr und Weyhe an die 

Stadt Bremen ist vorgesehen, die Straßenbahnlinie 8 vom Bremer Roland-Center 

(Huchting) über Alt-Stuhr und Brinkum bis Leeste Hagener Straße zu verlängern. Die 

Maßnahme ist Bestandteil des Programms „Zielnetz 2010“ zum Ausbau des Bremer 

Straßenbahnnetzes bis 2012 [BSAG 2008]
1

. Mit zusätzlich 11 km hat die Verlänge-

rung der Linie 8 den größten Anteil an der geplanten Netzerweiterung (siehe Abb. 1). 

Dabei soll die eingleisige, nur noch im Güterverkehr betriebene Schienenstrecke der 

Bremen-Thedinghauser Eisenbahn GmbH (BTE) genutzt werden. Die frühere Pla-

nung, die Linie 8 nur bis Alt-Stuhr zu verlängern und die Bereiche Brinkum, Erichshof 

und Leeste über die Linie 5 (Verlängerung ab Krankenhaus Links der Weser) an das 

Bremer Straßenbahnnetz anzubinden, wurde 2005 aufgegeben.
2

Seitdem ist die 

weitgehende Reaktivierung der BTE-Trasse für den Personennahverkehr zu einem 

Politikum geworden, zumal die Gemeinden Stuhr, Weyhe und Thedinghausen sowie 

die Weserbahn GmbH, eine 100%ige Tochter der BSAG, Eigentümer der BTE sind.

Abbildung 1: Aktuelles Zielnetz 2010 für den Ausbau der Bremer Straßenbahn

Quelle: Bremer Straßenbahn AG 2008, www.bsag.de/pdf/zielnetz_2010.pdf

1

Angaben in eckigen Klammern verweisen auf das Quellenverzeichnis am Ende des Berichts.

2

 Näheres hierzu in Kap. 3

Linie 8

http://www.bsag.de/pdf/zielnetz_2010.pdf
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In der Bevölkerung ist das Projekt nicht unumstritten, da nicht alle Siedlungsbereiche

– wie bisher im Buslinienverkehr – direkt bedient werden können und die Anlieger der 

Strecke wegen des zum Teil sehr geringen Abstands zu ihren Grundstücken eine 

Wertminderung ihrer Immobilien befürchten. In Brinkum und Weyhe entspricht die 

BTE-Trasse nicht der Hauptachse des Stadt-Umland-Verkehrs, so dass die Neigung,

künftig auf die Straßenbahn nach Bremen umzusteigen, gering sein wird – es sei

denn, dass trotz des Umwegs über Huchting (Roland-Center) deutliche Reisezeitvor-

teile gegenüber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem gegenwärtigen

öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) bestehen.

Die Untersuchung verfolgt das Ziel, anhand geeigneter Kriterien die geplante Verlän-

gerung der Linie 8 mit früheren Planungen zur Erweiterung des Bremer Straßen-

bahnnetzes ins südliche Umland sowie mit dem bestehenden ÖPNV-Angebot zu 

vergleichen. Dabei sind Gesichtspunkte bedarfsgerechter Verkehrsbedienung (aus 

Sicht der Fahrgäste) gegen Erfordernisse der Wirtschaftlichkeit (aus Sicht der Ver-

kehrsunternehmen bzw. Kostenträger) abzuwägen. Bei vergleichbarer Angebots- und 

Erschließungsqualität durch Bus und/oder Bahn ist dabei die Höhe der Zuschussleis-

tungen der Gemeinden (zum Ausgleich nicht gedeckter Betriebskosten) ein wichtiger 

Beurteilungsmaßstab. Darüber hinaus sollen auch Vorschläge der Bürgerinitiative zur 

Verbesserung des öffentlichen Nahverkehrs im Raum Stuhr geprüft werden.

Im Mittelpunkt der Untersuchung steht die Standardisierte Bewertung „Integrierter 

Schienausbauplan Region Bremen“ der Planung zur Verlängerung der Straßenbahn-

linien 8 und 5 [ITP 2006]. Nach Freigabe des Abschlussberichts für die Öffentlichkeit 

im April 2008
3

waren die Voraussetzungen zur Auftragserteilung durch die Bürgerini-

tiative „Aktiv“ erfüllt. Der kritische Nachvollzug der Standardisierten Bewertung be-

zieht sich hauptsächlich auf die zugrunde gelegten Planfälle sowie die Fahrgastzu-

wächse und Reisezeitvorteile, die vom künftigen Straßenbahnbetrieb erwartet wer-

den. Die gravierende Unterfinanzierung der Gesamtplanung zum Ausbau des Bremer 

Straßenbahnnetzes
4

 lenkt erneut die Aufmerksamkeit auf die Investitionskosten, die 

für die geplante Linienverlängerung im südlichen Umland veranschlagt wurden. 

Auch für den Fall, dass der Nutzen der Straßenbahnverlängerung weiterhin die Kos-

ten übersteigt, bleiben die Vorbehalte in den betroffenen Gemeinden bestehen. Es 

wird daher abschließend untersucht, unter welchen Bedingungen der Buslinienver-

kehr eine akzeptable Alternative zur geplanten Straßenbahnbedienung darstellt und 

mit welchen Folgekosten für die Gemeinden er betrieben werden könnte.

3

 Pressemitteilung der Gemeinden Stuhr und Weyhe vom 28.04.2008

4

Überprüfung der Kosten der Maßnahmen im schienengebundenen ÖPNV und SPNV. Bericht des 

Senators für Umwelt, Bau, Verkehr und Europa vom 15.09.2008
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2 Die ÖPNV-Erschließung des südlichen Bremer Umlands –

eine Bestandsaufnahme

Der Nahverkehrsplan 2008-2012 für den Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen 

enthält eine aktuelle Bestandaufnahme und Bewertung des ÖPNV-Angebots im Un-

tersuchungsgebiet [ZVBN 2008, Teil A 10: Landkreis Diepholz]. Für das Liniennetz 

der Busse und Bahnen werden dabei verschiedene Ebenen nach der Hauptfunktion 

unterschieden [ZVBN 2008, Seite C 4-3]:

§ Linien mit Verbindungsfunktion zwischen den Mittel- und Oberzentren mit ei-

nem vertakteten, mindestens stündlichen Fahrtenangebot in der Hauptver-

kehrszeit (Bedienungsebene 1);

§ Linien mit Erschließungsfunktion in der Fläche zur Anbindung der Grund- und 

Mittelzentren an das ÖPNV-Netz sowie zur Verbindung der Zentren unterein-

ander (Bedienungsebene 2);

§ Linien, die primär der Schülerbeförderung dienen und deren Linienführung 

und Fahrplangestaltung auf die Erfordernisse der Schulen zugeschnitten sind

(Bedienungsebene 3).

Abbildung 2 zeigt in schematisierter Form die ÖPNV-Verbindungen im südlichen 

Bremer Umland und deren Zuordnung zu genannten Bedienungsebenen. Neben der 

vom Regional-Express im Stundentakt bedienten Bahnlinie Bremen – Syke – Twist-

ringen (mit Halt in Weyhe-Kirchweyhe) gehört die Buslinie 150 (Hoya – Syke – Brin-

kum – Bremen) zur großräumig bedeutsamen Bedienungsebene 1. Alle übrigen in 

der Karte dargestellten Buslinien werden im Nahverkehrsplan der Bedienungsebene 

2 zugeordnet, wobei die Linien 101 (Bassum – Bremen), 102 (Syke – Bremen) und 

120 (Kirchweyhe – Bremen) neben der weiteren Erschließung des engeren Umland-

bereichs von Bremen die Aufgabe haben, die Verbindungsfunktion der Linie 150 zu 

stärken. In Brinkum ZOB ergeben sich unregelmäßige Anschlüsse zwischen diesen 

Linien und zur Bremer Stadtbuslinie 55, die das übrige Gemeindegebiet von Stuhr 

erschließt und in Huchting (Roland-Center) an die Bremer Straßenbahn (Linien 1 und 

8) anbindet. Auch die Linie 55 wird der Bedienungsebene 2 zugeordnet.

Bleibt noch zu ergänzen, dass die Linie 226/227 (Wildeshausen – Bremen) auf zwei 

verschiedenen Fahrwegen (über Moordeich bzw. Brinkum) die Verbindung zum 

Oberzentrum herstellt, wobei auf den westlichen Linienzweig allerdings nur vier Fahr-

tenpaare pro Werktag entfallen. Diese Linie wird gegenwärtig grundlegend überplant. 

Eine Sonderstellung im Stadt-Umland-Verkehr nimmt die Stadtbuslinie 53 ein, die 

von Bremen-Huckelriede aus das Gewerbegebiet Brinkum-Nord (Fachmärkte Ikea 

und Ratio) im 20-Minuten-Takt anbindet.
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Abbildung 2: ÖPNV-Angebot im südlichen Umland von Bremen (Stand: Mai 2007)

Quelle: ZVBN - Nahverkehrsplan 2008-2012, Bremen 2008, Karte A-25 (Ausschnitt)

Die Rangfolge der Buslinien aus dem Umland stellt sich anders dar, wenn die Anzahl 

der Fahrten bzw. Fahrtenpaare (Umläufe) pro Werktag sowie die Fahrtenfolgezeiten 

in der Spitzenstunde (z.B. am frühen Vormittag) als Maßstab für ihre Bedeutung die-

nen. Für den ÖPNV in der Fläche, d.h. außerhalb der großen Verdichtungsräume,

stellt die Bedienungshäufigkeit das wichtigste Kriterium dar. Auch wenn das Bremer 

Umland seit 1996 zum Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (vormals Verkehrs-

gemeinschaft) gehört, weist der Buslinienverkehr zwischen Stadt und Umland noch 

Merkmale des ÖPNV in der Fläche auf. Dazu gehören die zumeist nur geringe Ver-

taktung des Fahrtenangebots, die Ausrichtung der Linien- und Fahrplangestaltung 

auf die Bedürfnisse der Schülerbeförderung (mehr als 50% des werktäglichen Fahr-

gastaufkommens), Bedienungslücken im Tagesverlauf sowie Angebotsmängel in den 

Abendstunden und an Wochenenden.

Tabelle 1 gibt einen aktuellen Überblick über die Bedienungsmodalitäten des Busli-

nienverkehrs im südlichen Bremer Umland, soweit die Gemeinde Stuhr betroffen ist. 

Abgesehen von der Linie 53, mit der die BSAG den Bremer Stadtteil Obervieland (mit 

dem Krankenhaus Links der Weser) im 20-Minuten-Takt erschließt und den Fach-

markt-Standort Brinkum-Nord anbindet, weisen die Regionalbuslinien eine deutlich 

- Ausschnitt -
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geringere Bedienungsfrequenz bei zum Teil fehlender Vertaktung der Fahrten auf.

Mit 28 bzw. 15 Fahrtenpaaren pro Werktag bilden die Buslinien 55 und 120 gewis-

sermaßen das Rückgrat der ÖPNV-Bedienung zwischen Stadt und Umland. Nur auf 

der Stadtbuslinie 55 kommt es an Werktagen frühmorgens (6 bis 7 Uhr) und nachmit-

tags (14 bis 19 Uhr) zu einer Fahrtenverdichtung (auf 30 Minuten); in den übrigen 

Zeiten (bis ca. 23 Uhr) sowie samstags und an Sonn- und Feiertagen fahren die Bus-

se etwa stündlich. Demgegenüber weist der Fahrplan der Linie 120 einen strengen

Stundentakt auf, jedoch keine Verdichtung in der Hauptverkehrszeit. Diese erfolgt 

zwischen Brinkum ZOB und Bremen Hbf, wie schon erwähnt, durch die Linien 101, 

102 und 150.

Tabelle 1: Bedienungshäufigkeit im Buslinienverkehr (August 2008)

Anzahl  Umläufe
b

Linie
a

Linienverlauf Unter-

nehmen

Fahrten-

folgezeit

Spitzen-

std.(Min.)

Werktag Samstag Sonn- u. 

Feiertag

53 Huckelriede – Kattenturm –

Kattenesch – Brinkum-Nord                   

BSAG 20 56 50 36

55 Bremen-Huchting – Moordeich 

– Stuhr – Brinkum**

BSAG 30 28 17 11

101 Bassum – Brinkum – Bremen 

Hbf.

Wolters 60 9 4 -

102 Syke – Brinkum – Bremen Hbf. Wolters 60 10 6 5

120 Kirchweyhe Bf. – Leeste –

Brinkum – Bremen Hbf.

WEB 60 15 10 5

150 Hoya – Bruchhausen-Vilsen –

Syke – Brinkum – Bremen Hbf.

VGH 90 5 5 3

226/

227

Wildeshausen – Harpstedt –

Brinkum – Bremen Hbf. bzw. 

Moordeich – Roland-Center 

DHE/

Wolters

90

120

7

4

3

-

-

-

101/

102/

120/

150/

226

Gesamtverkehr Brinkum –

Bremen Hbf.

über Huckelriede

DHE/

VGH/

Wolters/

WEB

15-30 43
c

28 13

a

ohne Schulverkehr der Linie 173 (Varrel – Moordeich – Stuhr – Brinkum)

b

Hin- und Rückverbindung, ohne Teilstrecken

c

zeitgleiche Abfahrten mehrerer Linien werden nur jeweils einmal gezählt

Quelle: Aktuelle Linienfahrpläne des VBN – Internet: www.vbn.de/busse/02-fahrplan.shtml 

http://www.vbn.de/busse/02-fahrplan.shtml
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Auf der Achse Brinkum – Bremen werden fünf Buslinien gebündelt. Wie Tabelle 1 

(Gesamtverkehr) zeigt, bestehen an Werktagen insgesamt 43 Direktverbindungen 

zwischen Bremen und dem südlichen Umland – mit einer Fahrtenfolgezeit von ca. 15 

Minuten vormittags (9 bis 11 Uhr) und nachmittags (15 bis ca. 19 Uhr). Kurze Fahr-

zeiten zwischen Brinkum (ZOB) und der Bremer Innenstadt (Am Brill: 23 Minuten, 

Hbf: 29 Minuten) sowie Umsteigemöglichkeiten zur Straßenbahn (Huckelriede: Linie 

4/5, Gastfeldstraße: Linie 6) bewirken, dass die ÖPNV-Anbindung von Brinkum und 

den angrenzenden Gebieten der Gemeinde Weyhe an die Stadt Bremen als gut zu 

bezeichnen ist. Durch weitere Verdichtung und Vertaktung des Fahrtenangebotes 

namentlich in der Hauptverkehrszeit könnte der öffentliche Nahverkehr zwischen 

Stadt und Umland noch weiter verbessert werden. 

Im Hinblick auf die geplante Anbindung der Gemeinden Stuhr und Weyhe an die 

Bremer Straßenbahn ist ein anderes Kriterium zur Beurteilung des gegenwärtigen 

ÖPNV-Angebots noch wichtiger, nämlich die „Verbindungsqualität“. Sie bezieht sich 

auf bestimmte Relationen im Liniennetz des öffentlichen Nahverkehrs und die benö-

tigte Zeit, um von A (Einstiegshaltestelle) nach B (Ausstiegshaltestelle) zu gelangen. 

Als Zielorte dienen zumeist aufkommensstarke Haltestellen (Verknüpfungspunkte) im 

Zentrum der Kernstadt. Neben der reinen Fahrzeit sind umsteigebedingte Wege- und 

Wartezeiten Bestandteil der Reisezeit. Darüber hinaus können die durchschnittlichen 

Fußwegzeiten zur bzw. von der Haltestelle sowie dortige Wartezeiten einbezogen

werden. Reisezeitvergleiche sind ein wichtiges Kriterium zur Beurteilung geplanter 

Verkehrswegeinvestitionen und spielen daher auch bei der Standardisierten Bewer-

tung von Straßenbahnneubaustrecken – wie im vorliegenden Fall – eine maßgebli-

che Rolle. Ergebnisse eigener Reisezeitvergleiche sollen daher im Kontext der kon-

kreten Planungen zur Linienverlängerung der Bremer Straßenbahn dargestellt und 

bewertet werden (siehe Kap. 3). 

Ein weiteres Kriterium zur Beurteilung des ÖPNV-Angebots betrifft die räumliche Er-

schließungsqualität und bezieht sich auf die Verteilung und Dichte der Haltestellen 

des Linienverkehrs in den Siedlungsbereichen und sonstigen Ziel- und Quellgebieten 

des öffentlichen Nahverkehrs. Die Haltestelleneinzugsbereiche sollten sich möglichst 

flächendeckend über das Stadtgebiet bzw. die Siedlungsbereiche verteilen. Der Ver-

band Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hatte dazu Maßstäbe entwickelt, wo-

nach die Einzugsbereiche von Haltestellen in der Kernzone von Oberzentren einen 

Radius von 300 m, in Gebieten hoher Nutzungsdichte 400 m und in den Außenberei-

chen geringer Nutzungsdichte 600 m nicht überschreiten sollten. Für den schienen-

gebundenen ÖPNV (Straßenbahn bzw. Stadtbahn) werden wegen der höheren Rei-

segeschwindigkeit und Bequemlichkeit Haltestellen-Einzugsbereiche bis 600 m für 

akzeptabel gehalten. Der Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen 
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hält dies auch für den Buslinienverkehr außerhalb der Stadt Bremen für angemes-

sen. Für den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit Regional- und S-Bahnen

wird unterstellt, dass die Bahnhöfe und Haltepunkte einen Einzugsbereich bis 1 km

Luftlinie besitzen; das entspricht Fußwegezeiten bis 20 Minuten. 

Der Nahverkehrsplan 2008 des ZVBN enthält hierzu zwar keine aktuelle Kartierung, 

doch kann auf eine ältere Untersuchung zurückgegriffen werden, die Anfang dieses 

Jahrzehnts im Auftrag des VBN zur Festlegung eines Busergänzungsnetzes zur ge-

planten Straßenbahnverlängerung durchgeführt wurde [VBN 2002]. Die Planungs-

gruppe Nord hatte in Karte 4 die Darstellung der Bedienungs- und Erschließungsqua-

lität im Buslinienverkehr miteinander kombiniert. Die daraus abzuleitenden Konse-

quenzen sind bis heute gültig, da sich die Linienführung und Haltestellenverteilung 

des Busverkehrs seitdem nicht nennenswert verändert haben (vgl. Abb. 3).

Abbildung 3: Bedienungs- und Erschließungsqualität des ÖPNV in den Gemeinden 

Stuhr und Weyhe (Stand: Oktober 2001)

Quelle: VBN (Hrsg.) Stadtbahn-Studie Teil B: Busergänzungsnetz, 2002, Karte 4 (Ausschnitt)

Erschließungsdefizite treten danach im Bereich der Gemeinde Stuhr – anders als in 

Weyhe – nur kleinräumig und zumeist nur außerhalb der geschlossen bebauten Ge-

biete auf. In keinem dieser Fälle würde die Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 sol-

che Erschließungsmängel beheben. Das Merkmal Bedienungshäufigkeit (in Farbe) 

bestätigt noch einmal, dass die beiden Stadtbuslinien das vergleichsweise höchste

Angebotsniveau im ÖPNV des südlichen Bremer Umlands aufweisen – neben der 

Regionalbahn, die bisher allerdings nur für die Gemeinde Weyhe (Bf. Kirchweyhe) 

Bedeutung besitzt.
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3 Eine Straßenbahn für Stuhr und Weyhe – aber welche?

3.1 Das Zielnetz 2010 der BSAG – wechselnde Prioritäten im Südraum

„Eine Straßenbahn für Stuhr und Weyhe“ – mit diesem Slogan werben die Bürger-

meister beider Gemeinden in den letzten Jahren für die Verlängerung der Straßen-

bahnlinie 8 auf der BTE-Trasse von Bremen-Huchting nach Weyhe-Leeste. Das Pro-

jekt steht in Verbindung mit der geplanten Verlängerung der Linie 1 vom Roland-

Center zur Brüsseler Straße (vgl. Abb. 4). Damit haben sich die Gebietskörperschaf-

ten für die kostengünstigste, in verkehrlicher Hinsicht aber fragwürdige Lösung ent-

schieden. Denn die BTE-Trasse verläuft gewissermaßen quer zur Hauptrichtung des 

Stadt-Umland-Verkehrs (auch im ÖPNV), so dass die wichtigste Zielsetzung, Fahr-

gäste schneller als im bestehenden ÖPNV ans Ziel zu bringen, vermutlich verfehlt 

wird. Das legen aktuelle Reisezeitvergleiche entlang der BTE-Trasse nahe, deren 

Ergebnisse im Folgenden dargestellt werden. Auch wenn im Rahmen der Standardi-

sierten Bewertung der Bremer Straßenbahnausbaupläne die Verlängerung der Linie 

5 als Alternative zur Linie 8 bewertet wurde [ITP 2006, S. 2], halten die Gemeinden 

Stuhr und Weyhe daran fest, die Verlängerung der Linie 5 später zu realisieren.

Abbildung 4: Geplante Verlängerung der Linien 1 und 8 ab Roland-Center

Quelle: Bremer Straßenbahn AG, April 2005; BSAG Herbst-Journal Links der Weser 9/2005, 

S. 4-5; www.weserbahn.net/pdf/Linie 8_Roland-Center_Leeste.pdf

http://www.weserbahn.net/pdf/Linie
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Die ursprüngliche Planung zum Ausbau des Bremer Straßenbahnnetzes bis 2010 

bestand darin, in einer ersten Stufe die Linie 8 vom Roland-Center bis Bf. Stuhr bzw. 

Stuhrer Landstraße (3,0 km) und in einer weiteren Stufe die Linie 5 vom Kranken-

haus Links der Weser über Brinkum und Erichshof bis Leeste (9,4 km) zu verlängern 

[BSAG 2004; BSAG/Arbeitnehmerkammer 2004]. Sie beruhte auf den Ergebnissen 

der Studie über die Betriebsdurchführung auf den geplanten Streckenverlängerungen 

durch den Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen unter Federführung der BSAG

[VBN 2000]. Die förmliche Beteiligung der berührten Gebietskörperschaften (Land 

Bremen, Landkreis Diepholz, Gemeinden Stuhr und Weyhe) wie auch der im Gebiet 

tätigen Verkehrsunternehmen (Wolters, WEB, BSAG) lässt darauf schließen, dass es 

sich dabei um eine allseits abgestimmte Planung handelt, zumal auch die Neuord-

nung des Buslinienverkehrs in die Konzeption einbezogen wurde [VBN 2002].

Schon in den neunziger Jahren war die Anbindung des südlichen Umlands der Stadt 

Bremen an das Straßenbahnnetz Gegenstand eines Gutachtens, das im Auftrag der 

damaligen Verkehrsgemeinschaft Bremen/Niedersachsen unter Beteiligung der be-

troffenen Gebietskörperschaften und der BSAG von der Transport und Technologie 

Consult Hannover GmbH (TransTeC) durchgeführt worden war [TransTeC 1995]. 

Das Gutachten kam zu dem Ergebnis, dass von den vier untersuchten Planungsfäl-

len die Verlängerung der Straßenbahn von Huckelriede über Kattenturmer Heerstra-

ße, Brinkum und Brinkum-Süd bis Leeste-Mitte (Variante 80.1) die im Kosten-Nutzen-

Vergleich günstigste Variante zur Anbindung des Südraumes an das Bremer Stra-

ßenbahnnetz darstellt. Neben der Erschließung der dortigen Siedlungsschwerpunkte

und der günstigen Verknüpfungsmöglichkeiten mit dem MIV in Brinkum (P+R) wurde 

besonders hervorgehoben, dass die geplante Streckenführung den bestehenden 

Verkehrsbeziehungen (auch im ÖPNV) entspricht und daher mit einer hohen Akzep-

tanz einer solchen Straßenbahnverbindung zu rechnen sei [ebd., S. 14].

Demgegenüber wurde der verkehrliche Nutzen einer Straßenbahnverlängerung von 

Bremen-Huchting aus über die BTE-Trasse bis Brinkum-Süd (Variante 62) trotz der 

relativ niedrigen Investitionskosten geringer eingeschätzt, weil deutlich weniger Ein-

wohner damit eine direkte Verbindung zur Bremer Innenstadt erhalten würden, die 

Linienführung nicht den bestehenden Verkehrsbeziehungen folge und die angestreb-

te Verknüpfung mit dem Buslinienverkehr in Brinkum schwierig herzustellen sei. Die 

vergleichsweise höheren Investitions- und Betriebskosten der erstgenannten Varian-

te sahen die Gutachter durch den „wesentlich besseren verkehrlichen Nutzen“ einer

Straßenbahnanbindung von Norden her gerechtfertigt [ebd., S. 114]. Die jetzt verfolg-

te Planung steht dazu im Widerspruch; sie ist offenbar das Ergebnis eines kommu-

nalpolitischen Kompromisses.
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3.2 Reisezeitvergleiche – was bringt der Straßenbahnausbau im Umland?

Der 2006 erstellte und 2008 veröffentlichte Abschlussbericht „Standardisierte Bewer-

tung Integrierter Schienenausbauplan Region Bremen (ÖPNV und SPNV)“ enthält 

neben der Nutzen-Kosten-Analyse dieser Planung (Mitfall 4) auch die Bewertung der 

geplanten Verlängerung der Linie 5 vom Krankenhaus Links der Weser bis Leeste 

Hagener Straße (Mitfall 5a), obwohl dieses Vorhaben seit 2005 nicht mehr Bestand-

teil des Zielnetzes 2010 ist (vgl. unten, Kap. 4.2). Tabelle 2 zeigt, dass eine Verlän-

gerung der Linie 5 unter der Zielsetzung, eine möglichst schnelle, direkte Straßen-

bahnverbindung zwischen dem südlichen Umland und der Bremer Innenstadt herzu-

stellen, der bis Leeste verlängerten Straßenbahnlinie 8 deutlich überlegen ist.
5

Tabelle 2: Bedienungshäufigkeit und Fahrzeit zur Bremer Innenstadt (Haltestelle 

Domsheide) auf den geplanten Straßenbahnverbindungen im südlichen Umland 

 Planungsvariante                                 Bf.

Stuhr

Bf. 

Brinkum

Bf. 

Erichshof

Leeste

Hagener

Str.

Linie 8 bis Leeste / Hagener Straße

Standard. Bewertung 2006. Mitfall 4

     Fahrtenpaare pro Werktag

     Fahrzeit (in Minuten)     

54

25

54

29

54

34

54

38

Linie 8 bis Bf. Erichshof

Standard. Bewertung 2006, Mitfall 4b

Fahrtenpaare pro Werktag

     Fahrzeit (in Minuten)       

54

25

54

29

54

34

Linie 5 bis Leeste / Hagener Straße

Standard. Bewertung 2006, Mitfall 5a

Fahrtenpaare pro Werktag

     Fahrzeit (in Minuten)     

Brinkum 

ZOB 

54

21*

54

26*

54

30*

Linie 8 bis Alt-Stuhr (Stuhrer Landstr.)

Stadtbahn-Studie Teil A, 2000

Fahrtenpaare pro Werktag

     Fahrzeit (in Minuten)    

38-44

25*

* Fahrzeiten nach der Stadtbahn-Studie [VBN 2000], S. 3-30 (Abb. 8)

5

Da die Angaben zu den künftigen Fahrzeiten auf den Linien 5 und 8 zwischen der geplanten Endhal-

testelle (Leeste Hagener Str.) und der Bremer Innenstadt (Hst. Domsheide) jeweils um mehrere Minu-

ten schwanken, wurden zu Vergleichszwecken (Tab. 2) mittlere Werte gewählt.
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Wichtiger zur Beurteilung des verkehrlichen Nutzens der jeweils geplanten Straßen-

bahnverlängerungen sind Fahrzeit- bzw. Reisezeitvergleiche mit dem bestehenden 

Buslinien- und Regionalbahnverkehr zwischen Stadt und Umland. Mit Hilfe des Rei-

seauskunftssystems der Deutsche Bahn AG im Internet besteht auch für den städti-

schen und regionalen Nahverkehr die Möglichkeit, für bestimmte Relationen und Zeit-

lagen die jeweils günstigsten Verbindungen (mit Angabe der Übergangs- und Warte-

zeiten beim Umsteigen sowie der jeweils beteiligten Verkehrslinien) zu ermitteln. Die 

Abfrage wurde für ausgewählte Haltepunkte der Straßenbahn entlang der BTE-

Trasse (Einstiegshaltestellen) mit dem Fahrtziel Bremer Innenstadt (Domsheide als 

Ausstiegshaltestelle) für die gesamte werktägliche Betriebszeit durchgeführt und –

differenziert nach Linienwegen bzw. Umsteigehaltestellen – ausgewertet
6

 (Tab. 3).       

Tabelle 3: Bedienungshäufigkeit und Reisezeit zur Bremer Innenstadt (Haltestelle 

Domsheide) für ausgewählte Haltepunkte der Straßenbahn entlang der BTE-Trasse

von …

nach …

Stuhr

Mosel-

allee

Stuhr-

baum

Brinkum

ZOB

Erichs-

hof

Leeste

Hagener 

Str.

Bremen Domsheide

     Verbindungen pro Werktag     36 34 49 29 33

via Bf. Kirchweyhe

Verbindungen pro Werktag

     mittlere Reisezeit (Min.)

     kürzeste Reisezeit (Min.)    

- - - 5

55

49

20

43

38

via Huckelriede/Gastfeldstr.

Verbindungen pro Werktag

     mittlere Reisezeit (Min.)

     kürzeste Reisezeit (Min.)

8

40

35

8

35

31

44

25

20

24

32

25

13

40

35

via Roland-Center

Verbindungen pro Werktag

     mittlere Reisezeit (Min.)

     kürzeste Reisezeit (Min.)

28

34

32

26

38

36

5

43

42

- -

Quelle: Eigene Berechnungen auf der Basis aktueller Fahrpläne des ÖPNV (August 2008)

6

 Umsteigeverbindungen mit ungünstigen Anschlüssen (lange Wartezeiten) oder geringfügig früherer 

Ankunftszeit im Vergleich zu einer späteren (schnelleren) Verbindung wurden nicht berücksichtigt.
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Die jeweils günstigsten Umsteigeverbindungen (nach der Anzahl pro Werktag und 

der mittleren Reisezeit) sind in der Tabelle grau unterlegt. Es zeigt sich, dass Fahr-

gäste im Einzugsbereich der geplanten Endhaltestelle der Straßenbahn in Leeste

(Hagener Straße) häufiger mit der Regionalbahn ab Bf. Kirchweyhe als mit dem Bus 

(Linie 120) und der Straßenbahn (Linie 6 ab Gastfeldstraße) in die Bremer Innenstadt 

fahren können, obwohl die mittlere Reisezeit für diese Verbindung (40 Minuten) et-

was günstiger ist. Die Tendenz, mit der Bahn nach Bremen zu fahren, wird ab 2010 

zunehmen, wenn die Regio S-Bahn den Bf. Kirchweyhe im Stundentakt bedient und 

die Zubringerfahrten der Busse darauf abgestimmt werden. Schon jetzt wird der Hbf. 

Bremen von Leeste aus in 25-30 Minuten erreicht; die übrige Reisezeit entfällt auf 

Anschlussfahrten zur Domsheide. Ein Blick auf Tabelle 2 zeigt, dass Reisezeitvorteile 

durch eine direkte Straßenbahnverbindung von Leeste (Hagener Straße) nach Bre-

men nur über Huckelriede (Linie 5) zu erzielen wären.

Für Fahrgäste aus Erichshof (Haltestelle Erichshofer Straße) besteht die günstigste

Verbindung zur Bremer Innenstadt mit Bus und Straßenbahn (zumeist Linien 120/6) 

über Huckelriede bzw. Gastfeldstraße. Die Reisezeit beträgt im Mittel 32 Minuten, im 

günstigsten Fall 25 Minuten. Das wäre bei einer direkten Straßenbahnverbindung nur 

in der Linienführung über Huckelriede zu erreichen. Die Straßenbahnlinie 8 würde 

vom Bf. Erichshof bis Bremen-Domsheide 34 Minuten benötigen. Ab Brinkum (ZOB 

bzw. Bf.) sind die Reisezeiten für die bestehenden Umsteigeverbindungen 

Bus/Straßenbahn über Huckelriede (Linie 4) bzw. Gastfeldstraße (Linie 6) mit 25 

bzw. 20 Minuten so günstig, dass auch hier nur eine direkte, mindestens gleich 

schnelle Straßenbahnverbindung (über Huckelriede) Fahrgäste dazu bewegen könn-

te, die bequemere Alternative (ohne Umsteigen) zu nutzen. Ob das auch bei deutlich 

längerer Fahrzeit der Linie 8 (29 Minuten) gilt, ist fraglich.

Stuhrbaum stellt bezüglich Ausrichtung und Fahrzeiten des Buslinienverkehrs im

südlichen Bremer Umland gewissermaßen die „Wasserscheide“ zwischen den bei-

den Verkehrsachsen Stuhr – Huchting und Brinkum – Arsten dar. Zwar überwiegt 

wegen der vom Roland-Center ausgehenden Buslinie 55 die Anzahl der werktägli-

chen Verbindungen über Huchting, doch ist die mittlere Reisezeit über Huckelriede 

bzw. Gastfeldstraße (35 Minuten) etwas günstiger. Mit der Straßenbahn auf der BTE-

Trasse würde man in 28 Minuten die Bremer Innenstadt (Domsheide) erreichen. Alt-

Stuhr (Haltestelle Moselallee, nahe Bf. Stuhr) ist im öffentlichen Nahverkehr nach

bzw. von Bremen eindeutig auf das Roland-Center als Verknüpfungspunkt orientiert. 

Alle werktäglichen Fahrten der Buslinie 55 haben dort Anschluss an die Straßenbahn 

(Linie 1 und 8), mit der man die Bremer Innenstadt (Domsheide) in durchschnittlich 

34 Minuten erreicht; die geringe Abweichung der kürzesten Reisezeit (32 Minuten) ist 

ein Indiz dafür, dass es sich dabei um optimale Anschlüsse (2-3 Minuten Umsteige-



16

zeit) handelt. Der Reisezeitvorteil einer direkten Straßenbahnverbindung zur Bremer 

Innenstadt (Fahrzeit 25 Minuten) beruht im Wesentlichen darauf, dass die Straßen-

bahn zwischen Bf. Stuhr und dem Roland-Center nur sechsmal halten würde, wäh-

rend der Bus (Linie 55) in derselben Relation 12 Haltestellen bedient, darunter in 

Moordeich sowie entlang der Moordeicher und Kirchhuchtinger Landstraße. Der Zeit-

gewinn auf der Strecke wird vermutlich durch erhöhte Wegezeiten zur bzw. von der 

Haltestelle kompensiert (vgl. hierzu Kap.5.2). 

3.3 Straßenbahn im 20-Minuten-Takt – die Bremer Angebotsoffensive

Die obigen Tabellen enthalten neben den Fahr- bzw. Reisezeiten für bestimmte Rela-

tionen auch Angaben zur Häufigkeit, mit der Busse und Bahnen diese werktäglich 

bedienen. Unter der Annahme, dass die Fahrplanrecherche für die Gegenrichtung 

(von Bremen nach Stuhr bzw. Weyhe) zu einer ganz ähnlichen Häufigkeitsverteilung 

der jeweiligen Verbindungen führt, können die diesbezüglichen Angaben in Tabelle 3

mit der jeweiligen Anzahl der Fahrtenpaare der Straßenbahn (Tab. 2) verglichen 

werden. Dabei zeigt sich, dass mit Ausnahme der früheren Planung, die Linie 8 vom

Roland-Center nur bis Alt-Stuhr zu verlängern
7

, eine Bedienung im 20-Minuten-Takt 

(54 Umläufe pro Werktag) vorgesehen ist. Im Vergleich zur Buslinie 55 (Huchting -

Moordeich - Stuhr - Brinkum) mit 28 Fahrtenpaaren an Werktagen entspricht dies fast 

einer Verdoppelung des Fahrtenangebots. Mit Inbetriebnahme der Straßenbahn soll 

diese Buslinie eingestellt werden.

Auch für die verlängerte Straßenbahnlinie 5 ist an Werktagen ein 20-Minuten-Takt 

(54 Umläufe) vorgesehen. Nicht einmal die zwischen Brinkum ZOB und Bremen Hbf. 

gebündelten fünf Regionalbuslinien kommen auf ein derart hohes Gesamtangebot

(43 Fahrtenpaare pro Werktag, vgl. Tab. 1). Dabei sind die Fahrten im Unterschied 

zum strengen Taktfahrplan der Straßenbahn unregelmäßig über den Tag verteilt –

mit Häufungen in den Spitzenstunden und Bedienungslücken am späten Vormittag, 

abends und an Wochenenden. Die jeweils geplanten Veränderungen im Buslinien-

verkehr werden in Kap. 4 dargestellt.

7

 Bedienung im Halbstundentakt, bei größerem Fahrgastaufkommen Verdichtung in der Hauptver-

kehrszeit montags bis freitags auf eine Taktfolge von 15 bis 20 Minuten; das entspricht 38-44 Fahr-

tenpaaren pro Werktag [VBN 2000, Tab. 7].
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4 Standardisierte Bewertung des geplanten Straßenbahn-

ausbaus – eine fragwürdige Entscheidungshilfe

4.1 Vorbemerkungen zum Bewertungsverfahren

Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des ÖPNV dient dem 

Zweck, die Förderwürdigkeit von Vorhaben nach dem Gesetz über Finanzhilfen des 

Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden (GVFG) nach 

gleichen Maßstäben beurteilen zu können. Die Verfahrensanleitung wurde erstmals 

1976 erstellt und seitdem mehrfach fortgeschrieben, zuletzt 2007 (Version 2006).

Außer einer detaillierten Beschreibung der Vorgehensweise (inkl. Formblätter für das 

Regelverfahren) enthält die Verfahrensanleitung die jeweils aktuellen Kosten- und 

Wertansätze [ITP/VWI 2007]. Die durch das Vorhaben direkt und indirekt ausgelös-

ten Effekte werden als (gesamtwirtschaftlicher) Nutzen zusammengefasst und den 

Investitionskosten gegenübergestellt. Da für Effekte wie Reisezeitgewinn, Verkehrs-

verlagerung oder Umweltentlastung keine Marktpreise existieren, stellt die monetäre 

Bewertung solcher Indikatoren das Kernproblem der Nutzen-Kosten-Analyse dar.
8

Die Standardisierte Bewertung beruht auf dem systematischen Vergleich von Mitfall 

(Planfall mit Investitionsvorhaben) und Ohnefall (Verhältnisse ohne Realisierung des 

Vorhabens). Damit eignet sich das Verfahren nur bedingt zur vergleichenden Beurtei-

lung alternativer Planungskonzepte wie der Verlängerung der Straßenbahnlinien 5 

und 8 oder gar im Hinblick auf die Frage, ob eine Verbesserung des bestehenden 

Buslinienverkehrs (durch Erhöhung und Vertaktung des Fahrtenangebots) unter dem 

Gesichtspunkt der Kosteneffizienz dem Straßenbahnausbau überlegen ist. Obwohl 

es sich bei der Standardisierten Bewertung um ein hochkomplexes, nur für wenige 

Spezialisten durchschaubares Verfahren handelt, das sich dem kritischen Nachvoll-

zug durch kommunalpolitische Entscheidungsträger und interessierte Bürgerinnen 

und Bürger im Planungsgebiet weitgehend entzieht, erweckt die abschließende Er-

mittlung des Nutzen-Kosten-Indikators den Eindruck eines leicht überschaubaren 

Bewertungskalküls.

Denn die für das Vorhaben veranschlagten Kosten werden oft schon durch einen

einzigen Teilnutzen aufgewogen, nämlich die eingesparten MIV-Betriebskosten, die 

den bisherigen Pkw-Nutzern „gutgeschrieben“ werden, die künftig mit der Straßen-

bahn fahren. Auch weitere Teilnutzen wie Minderung der CO2- und Schadstoff-

Emissionen sowie der Unfallfolgen des Straßenverkehrs beruhen auf der prognosti-

8

 Nach der Verfahrensanleitung kann unter bestimmten Voraussetzungen darauf verzichtet werden, 

um mit Hilfe der Nutzwertanalyse die (relativen) Zielerträge zu einem Nutzwert zu bestimmen oder 

bestimmte Auswirkungen des Vorhabens qualitativ (im Vergleich zum Ohnefall) zu beschreiben.      
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zierten Verkehrsverlagerung, deren Berechnung aber nicht dokumentiert wird. Ähnli-

ches gilt für die Ermittlung von Reisezeitgewinnen durch die Straßenbahn, deren 

Nutzen ausschlaggebend für die Projektbewertung sein kann. Trotz Standardisierung 

des Verfahrens besitzen Auftraggeber und Planungsbüros erhebliche Einflussmög-

lichkeiten auf das Ergebnis durch Festlegung des Untersuchungsrahmens, Bereitstel-

lung von Daten und sonstigen Informationen sowie durch Auswahl geeigneter Mo-

dellparameter bei der Ermittlung der künftigen Verkehrsnachfrage.

4.2 Aufbau und Ergebnis der vergleichenden Bewertung

Die Planfälle zur Verlängerung der Linien 8 und 5 bis Leeste stellen Alternativen zur 

Straßenbahnanbindung des südlichen Umlandes an die Stadt Bremen dar (Abb. 5). 

Abbildung 5: Alternativen zur Anbindung der Südregion an die Bremer Straßenbahn

Quelle: Bremer Straßenbahn AG 2006 (060712_G_Linie5_Linie8.ai)

Die Standardisierte Bewertung wurde daher schrittweise durchgeführt, d.h. die Plan-

fälle 1 (Linie 1 bis Mahndorf Bf.), 2 (Linie 10 bis Daimler Chrysler, Linie 2 bis Oster-

holzer Heerstraße), 3 (Linie 1 bis Brüsseler Straße) und 4 bzw. 5 wurden in dieser 

Reihenfolge bearbeitet; bei positiver Bewertung wurde der betreffende Mitfall zum 

Ohnefall für den nächsten Planfall. Daher gehört die Verlängerung der Linie 1 vom 

Planfall 5

Planfall 4
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Roland-Center über die BTE-Trasse zur Brüsseler Straße (Mitfall 3) zum Ohnefall für 

die Verlängerung der Linie 8 (vgl. Abb. 5). Daraus folgt, dass die Streckenverlänge-

rung nicht mehr 11,1 km [Weserbahn 2008], sondern nur noch 9,8 km beträgt. Da die 

relativ teure Neubaustrecke vom Roland-Center zur BTE-Trasse somit der Linie 1 

zugerechnet wird, fällt die Bewertung der Linie 8 entsprechend günstiger aus.

Die Verlängerung der Linie 8 über die BTE-Trasse bis Leeste Hagener Straße (Mitfall 

4) ist die seit Jahren bevorzugte Lösung zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse 

im südlichen Bremer Umland. Die Straßenbahn soll diese Strecke werktags künftig 

im 20-Minuten-Takt (54 Fahrtenpaare) bedienen. Alternativ dazu wurde untersucht, 

ob eine Verkürzung der Linie in Erichshof (Mitfall 4b) zu einer günstigeren Bewertung 

führt.
9

Bei Verlängerung der Straßenbahnlinie 5 vom Krankenhaus Links der Weser 

bis Leeste Hagener Straße (Mitfall 5a) ist ebenfalls vorgesehen, die neue Strecke 

werktags im 20-Minuten-Takt (54 Fahrtenpaare) zu bedienen. Dazu soll neben der 

bestehenden Linie Horn-Lehe – Arsten (22 Fahrtenpaare) eine zweite Teillinie (32 

Fahrtenpaare) eingerichtet werden, die vom Bürgerpark über Hauptbahnhof zum

Krankenhaus Links der Weser und weiter über Brinkum nach Leeste führt.

Tabelle 4 gibt einen Überblick über die vergleichende Bewertung beider Planungsal-

ternativen. Nur die Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 (Mitfall 4) hätte demnach 

Chancen, aus GVFG-Mitteln gefördert zu werden. Dabei schneidet die Variante bis 

Bf. Erichshof (Mitfall 4b) deutlich günstiger ab als der Streckenausbau bis Leeste. 

Das ist vor allem auf die geringeren Investitionskosten (12,5 gegenüber 24,8 Mio. 

Euro) zurückzuführen, weil in diesem Fall die kostspielige Querung der Bundesstraße 

6/51 vermieden würde.

Die Bewertung des Vorhabens, die Gemeinden Stuhr und Weyhe durch Verlänge-

rung der Linie 5 an die Bremer Straßenbahn anzubinden, ist hingegen gescheitert. 

Der Saldo der ÖPNV-Gesamtkosten, der aus methodischen Gründen als negativer 

Nutzen in die Berechnung eingeht, ist so hoch, dass der Gesamtnutzen negativ wird. 

Ein solches Ergebnis ist nach der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewer-

tung gar nicht vorgesehen. Es wäre daher nicht sinnvoll, einen negativen Nutzen-

Kosten-Indikator in die Tabelle einzutragen. Dieses Resultat ist höchst unplausibel, 

stimmen doch alle bisherigen Untersuchungen und Planungen zur Anbindung des 

südlichen Umlandes an die Bremer Straßenbahn darin überein, dass die Strecken-

führung von Huckelriede über Brinkum nach Leeste der BTE-Trasse überlegen ist.

9

Eine dritte Variante, wonach die Linie 8 zunächst über die Kirchhuchtinger Landstraße geführt wird 

(Mitfall 4a), wird hier nicht weiter verfolgt, da die veranschlagten Investitionsaufwendungen deutlich 

höher sind als bei weitgehender Nutzung der BTE-Trasse (28,5 Mio. gegenüber 24,8 Mio. Euro), die 

erwarteten Fahrgastzuwächse aber nur geringfügig voneinander abweichen.  
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Tabelle 4: Ergebnisse der Standardisierten Bewertung der Planungen zum Ausbau 

der Bremer Straßenbahn im südlichen Umland [ITP 2006]    

Linie 8

bis Leeste

(Mitfall 4)

Linie 8

bis Erichshof

(Mitfall 4b)

Linie 5

bis Leeste

(Mitfall 5a)

Einzelnutzen

Mitfall im Vergleich zum Ohnefall

in 1.000 Euro pro Jahr

ÖPNV-Gesamtkosten ohne Kapi-

taldienst für die Infrastruktur

–857 –735 –2.423 

Reisezeitgewinne 146 194 23

Eingesparte Pkw-Betriebskosten 1.354 925 964

Minderung der CO
2
-Emissionen 152 115 –64

Minderung der Schadstoffbelastung 19 17 4

Minderung der Unfallfolgen 361 245 130

Gesamtnutzen

Summe der monetär bewerteten

Einzelnutzen

1.175 762 –1.366  

Kosten

jährlicher Kapitaldienst für die

Infrastrukturaufwendungen

1.068 574 1.914

Differenz der Nutzen und Kosten 107 188 –3.280 

Nutzen-Kosten-Quotient 1,10 1,33

Die gewählte Methode der Nutzen-Kosten-Analyse ist erklärungsbedürftig. Denn vom 

Nutzen des geplanten Straßenbahnneubaustrecke werden die zusätzlichen Betriebs-

und Vorhaltungskosten für Straßenbahn und Busse wie auch die Kosten für den lau-

fenden Unterhalt der Neubaustrecke abgezogen, um diese Größe den Investitions-

kosten bzw. der jährlichen Abschreibung und Verzinsung der Aufwendungen gegen-

überzustellen. Von dieser als Nettonutzenprinzip bezeichneten Methode unterschei-

det sich das Bruttonutzenprinzip dadurch, dass beim Nutzen-Kosten-Quotienten nur 

die Nutzen im Zähler und alle Kosten im Nenner stehen. Bewertungen nach dem
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Nettonutzenprinzip erscheinen über 1 günstiger und unter 1 ungünstiger als nach 

dem Bruttonutzenprinzip. Die Wahl des Prinzips hat bei der Bewertung aber keinen 

Einfluss auf die Reihung von Alternativen oder darauf, welche Alternativen als wirt-

schaftlich zu betrachten sind. Doch ist der Nutzen-Kosten-Quotient kein Maßstab für 

die Effizienz eines Vorhabens. Man erkennt aber die Unterschiede von Planungsal-

ternativen besser, wenn man die Unterhaltungskosten von den Betriebskosten trennt 

und diese zusammen mit den Investitionskosten dem erwarteten (gesellschaftlichen) 

Nutzen des Vorhabens gegenüberstellt. Nach dem Bruttonutzenprinzip kann auch für 

den Planfall „Verlängerung der Linie 5“ der Nutzen-Kosten-Quotient angegeben wer-

den (Tab. 5).

Tabelle 5: Aufgliederung der Gesamtkosten und Bewertung der Planungsalternati-

ven nach dem Bruttonutzenprinzip 

Linie 8

bis Leeste

(Mitfall 4)

Linie 8

bis Erichshof

(Mitfall 4b)

Linie 5

bis Leeste

(Mitfall 5a)

in 1.000 Euro pro Jahr

Investitionsaufwendungen

(jährlicher Kapitaldienst)

1.068 574 1.914

Unterhaltungskosten Infrastruktur 481 292    771

ÖPNV-Betriebskosten    376    443 1.652

Gesamtkosten 1.925 1.309 4.337

Gesamtnutzen 2.032 1.497 1.057

Nutzen-Kosten-Quotient 1,06 1,14 0,24

In diesem Fall muss geklärt werden, was sich hinter den enormen Mehrkosten des 

ÖPNV-Betriebs (jährlich 1,65 Mio. Euro) im Einzelnen verbirgt. Die Unterschiede bei 

den Investitionskosten sind vermutlich darauf zurückzuführen, dass es sich bei der 

Linie 5 überwiegend um eine Neubaustrecke handelt, während die Linie 8 durch kos-

tengünstigeren Ausbau einer bestehenden Schienenstrecke verlängert werden kann.

Im Folgenden soll der Frage nachgegangen werden, welches Verkehrsangebot den 

Planungen zur Verlängerung der Straßenbahnlinien jeweils zugrunde gelegt wurde.
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4.3 Geplantes Verkehrsangebot und die zusätzlichen ÖPNV-Betriebskosten

Alle für die Standardisierte Bewertung maßgeblichen Indikatoren werden in der je-

weils relevanten Dimension (Anzahl, Länge, Gewicht usw.) – getrennt für den Mitfall  

und Ohnefall – ermittelt, um aus beiden Größen jeweils den Saldo zu bilden. Im Mit-

fall vorgesehene Mehraufwendungen (z.B. bei Verlängerung einer Buslinie) erschei-

nen positiv, Einsparungen (z.B. bei Einstellung einer Buslinie) negativ. Veränderun-

gen, für die es keine Marktpreise gibt (z.B. CO2-Minderung des Verkehrs), müssen 

mit Hilfe fiktiver Preise „bewertet“ werden. Vorgesehene Änderungen beim Buslinien-

verkehr als Folge der geplanten Verlängerung von Straßenbahnlinien sind als Be-

triebskosten zu bilanzieren und in die Bewertung einzugeben. Der Standardisierten 

Bewertung liegt eine detaillierte Festlegung der Verkehrsangebote vor und nach 

Realisierung des Planungsvorhabens zugrunde, die in Tabelle 6 zusammengestellt 

wurden. 

Beim Betrieb einer neuen Straßenbahnlinie ist unwirtschaftliche Parallelbedienung 

durch Busse weitgehend zu vermeiden. Es ist daher vorgesehen, bei Verlängerung 

Linie 8 die Stadtbuslinie 55 einzustellen. Das müsste allerdings auch für die Stadt-

buslinie 53 bei Verlängerung der Linie 5 gelten. Stattdessen ist eine neue Buslinie 

(55/120) zwischen Roland-Center und Erichshof bzw. Kirchweyhe mit einem gegen-

über der Linie 55 verdoppelten Fahrtenangebot vorgesehen. Spiegelbildlich dazu soll 

bei Verlängerung der Linie 8 die neue Buslinie 53/120 von Huckelriede über Erichs-

hof nach Kirchweyhe mit ebenfalls 54 Fahrtenpaaren eingerichtet werden. Das geht 

weit über eine Anpassung des Busverkehrs im Einzugsbereich der Straßenbahn hin-

aus. Im vorliegenden Fall käme es neben der Vermeidung schienenparalleler Busbe-

dienung lediglich darauf an, Straßenbahn und Busse in Brinkum zu verknüpfen.
10

Die in Tabelle 6 zusammengestellten Veränderungen beim Buslinienverkehr als Fol-

ge der geplanten Straßenbahnverlängerung lassen nicht erkennen, wie sich diese 

auf die Betriebskosten des ÖPNV (Personal- und Fahrzeugkosten) und damit auf den 

Gesamtvergleich der beiden Straßenbahnplanungen auswirken. Da sich die Be-

triebskosten des ÖPNV nicht einzelnen Maßnahmen wie Einstellung oder Erweite-

rung von Buslinien zuordnen lassen, soll anhand der jeweils eingesparten bzw. zu-

sätzlichen Fahrleistungen auf die damit verbundenen Kostenverschiebungen ge-

schlossen werden. Für die Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 ergibt sich dabei 

das in Tabelle 7 dargestellte Bild.  

10

Nicht unproblematisch ist die für beide Straßenbahnprojekte vorgesehene Verkürzung der Regio-

nalbuslinie 120 Kirchweyhe – Bremen Hbf, die künftig in Huckelriede enden soll. Damit würden Fahr-

gäste aus Stuhr und Weyhe die Möglichkeit verlieren, ihre Fahrtziele in der Bremer Innenstadt direkt 

zu erreichen. Der aktuelle Nahverkehrsplan für den Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen sieht 

eine solche Linienverkürzung nicht vor.
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Tabelle 6: Untersuchte Planfälle im südlichen Bremer Umland

Mitfall Ohnefall

Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 bis Leeste Hagener Straße (Mitfall 4)

Straßenbahnlinie 8 jede zweite Fahrt bis Leeste:

54 Fahrtenpaare/Werktag

(20-Minuten-Takt)

endet am Roland-Center:

102 Fahrtenpaare/Werktag

(10-Minuten-Takt)

Buslinie 53 entfällt bzw. wird in neue Linie

53/120 integriert

Huckelriede – Brinkum-Nord:

56 Fahrtenpaare/Werktag

Buslinie 55 entfällt Roland-Center – Brinkum ZOB:

28 Fahrtenpaare/Werktag 

Buslinie 120 entfällt bzw. wird in neue Linie

53/120 integriert

Bremen Hbf – Kirchweyhe:

9 Fahrtenpaare/Werktag

Buslinie 53/120 Huckelriede – Kirchweyhe (31 F.)

Huckelriede – Erichshof (25 F.)

ganztäg. 20-Min.-Takt (werktags)

-

Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 bis Bf. Erichshof (Mitfall 4b)

Straßenbahnlinie 8 jede zweite Fahrt bis Bf. Erichs-

hof: 54 Fahrtenpaare werktags

(20-Minuten-Takt)

endet am Roland-Center:

102 Fahrtenpaare/Werktag

(10 Minuten-Takt)

Buslinie 53 wie im Ohnefall Huckelriede – Brinkum-Nord:

56 Fahrtenpaare/Werktag

Buslinie 55 entfällt Roland-Center – Brinkum ZOB:

28 Fahrtenpaare/Werktag

Buslinie 120 wie im Ohnefall Bremen Hbf – Kirchweyhe:

9 Fahrtenpaare/Werktag

Verlängerung der Straßenbahnlinie 5 bis Leeste Hagener Straße (Mitfall 5a)

Straßenbahnlinie 5 ab Klinik Links der Weser:

54 Fahrtenpaare/Werktag

(20-Minuten-Takt)

endet in Arsten:

22 Fahrtenpaare/Werktag nur in 

der HVZ (20-Minuten-Takt) 

Buslinie 55 entfällt bzw. wird in neue Linie

55/120 integriert

Roland-Center – Brinkum ZOB:

28 Fahrtenpaare/Werktag

Buslinie 120 entfällt bzw. wird in neue Linie

55/120 integriert

Bremen Hbf – Kirchweyhe:

9 Fahrtenpaare/Werktag

Buslinie 55/120 Roland-C. – Kirchweyhe (31 F.) 

Roland-C. – Erichshof (25 Fahrt.)

ganztäg. 20-Min.-Takt (werktags)

-

Buslinien 101, 102, 226 enden in Brinkum Wolters

(Anzahl Fahrtenpaare/Werktag

gegenüber Ohnefall unverändert) 

von Bassum bzw. Syke bzw.

Harpstedt/Wildeshausen nach 

Bremen Hbf. (7 bzw. 10 bzw. 6 

Fahrtenpaare/Werktag)
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Tabelle 7: Geplante Verlängerung der Linie 8 – Betriebsleistung im Mit- und Ohnefall

(in 1.000 Fahrzeug- bzw. Zugkilometern pro Jahr)

Linie Ohnefall Mitfall Saldo Saldo in %

Bus 55 175,5 -175,5

Bus 53

Bus 120

Bus 53/120

216,0

238,3

505,4   51,1 11,2

Fahrleistung Busse 629,8 505,4 -124,4 -19,8

Straßenbahn 8 * 427,4 427,4

Fahrleistung insgesamt 629,8 932,8 303,0 48,1

* Umlauflänge: 22,2 km (19.252 Umläufe pro Jahr)

Mit Inbetriebnahme der Straßenbahnlinie 8 bis Leeste würde das gesamte ÖPNV-

Angebot im Untersuchungsgebiet, gemessen in Fahrzeug- bzw. Zugkilometern, um 

fast 50% zunehmen, obwohl die Fahrleistung der Busse um rund 20% reduziert wird. 

Tabelle 8: Geplante Verlängerung der Linie 5 – Betriebsleistung im Mit- und Ohnefall

(in 1.000 Fahrzeug- bzw. Zugkilometern pro Jahr)

Linie Ohnefall Mitfall Saldo Saldo in %

Bus 55

Bus 120

Bus 55/120

175,5

238,3

607,9 194,1 46,9

Bus 101

Bus 102

Bus 226

127,1

143,0

158,2

  87,4

  85,8

122,3 -132,8 -31,0

Fahrleistung Busse 842,0 903,3   61,3   7,3

Straßenbahn 5

- Gesamtstrecke

-  nur Neubaustrecke *

171,0 725,4

281,1

554,4

281,1

Fahrleistung

- im Gesamtgebiet

-  im Umland

1.013,0

842,0

1.628,7

1.184,4

615,7

342,4

60,8

40,1

* Umlauflänge: 14,6 km (19.252 Umläufe pro Jahr)  
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Ganz anders stellt sich die Bilanz für die Straßenbahnlinie 5 dar (Tab. 8). Die vorge-

sehene Neuordnung der Buslinien 53 und 120 würde die Jahresfahrleistung um 47% 

erhöhen, was durch Verkürzung dreier Regionalbuslinien nur teilweise kompensiert 

würde. Die zusätzlichen Betriebsleistungen der neuen Buslinien 55/120 und 53/120 

weichen stark voneinander ab (194 bzw. 51 Tsd. Buskilometer pro Jahr), so dass die 

Vergleichbarkeit der beiden Planungsalternativen stark eingeschränkt ist. Schwerer 

wiegt jedoch in dieser Hinsicht der Umstand, dass die Betriebsleistung der geplanten 

Straßenbahn-Teillinie 5.2 auch für den Abschnitt zwischen Bürgerpark/Hbf und Klini-

kum Links der Weser in die Standardisierte Bewertung einbezogen wurde. 

Um dennoch die Vergleichbarkeit beider Planungsalternativen herzustellen, müssen 

zunächst die künftigen Unterhaltungskosten für die Neubaustrecke aus den „ÖV-

Gesamtkosten“ (vgl. Tab. 4) herausgerechnet und die verbleibenden Betriebs- und 

Vorhaltungskosten des öffentlichen Verkehrs nach Verkehrsträgern (Straßenbahn, 

Bus) aufgegliedert werden. Dazu wurden die Arbeitstabellen im Anhang 6 und 7 des

Abschlussberichts der Standardisierten Bewertung entsprechend ausgewertet (Tab.

9, linker Teil). Zur Vermeidung von Missverständnissen werden „ÖV-Gesamtkosten“ 

als Betriebs- und Unterhaltungskosten (des ÖPNV) bezeichnet.

Im nächsten Schritt sind die Kosten für den Betrieb der Straßenbahnlinie 5 auf der 

Neubaustrecke zu ermitteln. Von 554 Tsd. Zugkilometern pro Jahr auf der Teillinie 

5.2 entfallen 281 Tsd. (51%) auf den neuen Linienabschnitt (vgl. Tab. 8). Von den 

rund 1,7 Mio. Euro Betriebs- und Vorhaltungskosten pro Jahr der neuen Teillinie 5.2 

sind rund 870 Tsd. Euro der Linienverlängerung zuzurechnen (Tab. 9, rechter Teil). 

Des Weiteren soll schienenparalleler Busverkehr (wie bei Linie 8) vermieden werden.

Das betrifft die Stadtbuslinie 53, deren Einstellung die jährliche Betriebsleistung um 

216 Tsd. Buskilometer vermindert (s. Tab. 7). Zugleich sollte aber auf die beabsich-

tigte Verkürzung der Regionalbuslinien 101, 102 und 226 (-133 Tsd. Bus-km, Tab. 8) 

verzichtet werden. Das führt dazu, dass die jährliche Gesamtfahrleistung um 83 Tsd. 

Fahrzeugkilometer sinkt und die jährlichen Betriebs- und Unterhaltungskosten des 

Buslinienverkehrs um 208 Tsd. Euro niedriger als bisher veranschlagt ausfallen.
11

Variante 1 zu den der Standardisierten Bewertung zugrunde gelegten ÖPNV-Kosten

der Linie 5 beinhaltet also zum einen die auf die Linienverlängerung entfallenden 

Straßenbahnbetriebs- und -vorhaltungskosten und zum anderen die Kostenentlas-

tung durch Einstellung schienenparalleler Busbedienung (bei gleichzeitiger Wieder-

herstellung der Regionalbusverbindungen bis Bremen Hbf.).

11

Bezogen auf die Kostensätze in der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung wird mit 

einer Kilometerpauschale von 2,50 Euro ein gute Annäherung an die Betriebs- und Vorhaltungskosten 

im Buslinienverkehr erreicht, obwohl diese nicht nur von der erbrachten Fahrleistung, sondern auch 

von zeitabhängigen Kosten (Abschreibung, Steuern, Versicherung) und bei den Fahrpersonalkosten 

(über 50% der Betriebskosten) zusätzlich von der Einsatz- bzw. Umlaufplanung der Busse abhängen.     
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Variante 2 enthält darüber hinaus die Kostenentlastung durch Verzicht auf die Neu-

ordnung des Buslinienverkehrs auf der jeweils anderen Verkehrsachse, also die 

neue Linie 53/120 bei Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 und die Linie 55/120 bei 

Verlängerung der Linie 5. Die Regionalbuslinie 120 bleibt in beiden Fällen unverän-

dert. Im Fall der Straßenbahnlinie 5 entfallen dadurch Mehrleistungen im Umfang von 

194 Tsd. Buskilometern pro Jahr (s. Tab. 8), bei der Linie 8 vermindert sich die jährli-

che Betriebsleistung der Busse um 51 Tsd. Fahrzeugkilometer. Das führt zur Minde-

rung der jährlichen Betriebs- und Vorhaltungskosten des Busverkehrs um 485 Tsd. 

Euro (Mitfall 5a: Linie 5) bzw. 128 Tsd. Euro (Mitfall 4: Linie 8).

Tabelle 9: Komponenten der ÖV-Gesamtkosten und die Betriebs- und Vorhaltungs-

kosten in Abhängigkeit vom Verkehrsangebot im Mitfall (in 1.000 Euro pro Jahr)

Mitfall Ohnefall Saldo
Variante

1

Variante

2

Verlängerung der Straßenbahnlinie 5

Straba 2.963,2  1.264,1 1.699,1 870

Busse 2.298,9  2.345,7 - 46,8 -254 -739

Betriebs- und

Vorhaltungskosten

Gesamt 5.262,1 3.609,8 1.652,3 616 131

Unterhaltungskosten Fahrweg    770,9 -    770,9 771

Betriebs- und Unterhaltungskosten 2.423,2 1.387   902

Investitionskosten (jährlicher Kapitaldienst) 1.914,2 1.914

Verlängerung der Straßenbahnlinie 8

Straba 4.429,4 3.279,8 1.149,6 1.150

Busse 1.239,2 2.013,0 -773,8 -902

Betriebs- und

Vorhaltungskosten

Gesamt 5.668,6 5.292,8 375,8 248

Unterhaltungskosten Fahrweg    481,3 - 481,3 481

Betriebs- und Unterhaltungskosten 857,1 729

Investitionskosten (jährlicher Kapitaldienst) 1.067,6 1.068

Mit Korrekturen beim Verkehrsangebot im Mitfall ändern sich nicht nur die Betriebs-

und Vorhaltungskosten der Verkehrsunternehmen, sondern auch die Umweltauswir-
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kungen (CO2-Emissionen, Schadstoffausstoß) und die Unfallfolgen des Straßenver-

kehrs, weil deren Ermittlung auf den insgesamt erbrachten Fahrleistungen des öffent-

lichen Nahverkehrs einerseits und des motorisierten Individualverkehrs andererseits 

beruht. Bezieht man die entsprechenden Veränderungen der Einzelnutzen in die 

Bewertung ein, ergibt sich das in Tabelle 10 dargestellte Bild, das sich von den vor-

liegenden Ergebnissen der Standardisierten Bewertung (vgl. Tab. 4) deutlich unter-

scheidet. Für die Verlängerung der Linie 5 ergibt sich nunmehr – wie zu erwarten –

ein positiver Gesamtnutzen, der jedoch von den Investitionskosten (jährlicher Kapi-

taldienst) übertroffen wird. Der Nutzen-Kosten-Quotient liegt weit unter Eins und zeigt 

im Vergleich zum leicht erhöhten Indikator für die Linie 8 an, dass deren Verlänge-

rung unter den gegebenen Bedingungen die bessere Alternative ist.

Tabelle 10: Standardisierte Bewertung der geplanten Straßenbahnverlängerung auf 

der Basis vergleichbarer Verkehrsangebote im Mitfall (Variante 2)   

Linie 8 Linie 5
Einzelnutzen

Mitfall im Vergleich zum Ohnefall

in 1.000 Euro pro Jahr

ÖPNV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst Infrastruktur –729* –902* 

Reisezeitgewinne 146 23

Eingesparte Pkw-Betriebskosten 1.354 964

Minderung CO
2
-Emissionen und Schadstoffbelastung 118 149

Minderung der Unfallfolgen 367 283

Gesamtnutzen

Summe der monetär bewerteten Einzelnutzen

1.326 518  

Kosten

jährlicher Kapitaldienst für Infrastrukturaufwendungen

1.068 1.914

Differenz der Nutzen und Kosten 258 –1.396 

Nutzen-Kosten-Quotient 1,24 0,27

* davon entfallen 481 Tsd. € (Linie 8) bzw. 771 Tsd. € (Linie 5) auf die Unterhaltung des Fahrwegs
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4.4 Vom Bus in die Bahn – Reisezeitgewinne und deren Nutzen

Das Mindeste, was man von kostspieligen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur 

des ÖPNV in Stadtregionen erwarten sollte, ist eine deutliche Verbesserung der Er-

reichbarkeit der Kernstadt. Damit wird ein zentrales verkehrspolitisches Ziel, nämlich 

die weitergehende Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den 

öffentlichen Verkehr, unterstützt. In der Standardisierten Bewertung schlagen sich 

solche Wirkungen im Nutzen von Reiseersparnissen nieder. Doch steht die Straßen-

bahnplanung angesichts des bestehenden Buslinienverkehrs nicht selten vor einem 

Dilemma. Um unwirtschaftliche Doppelbedienung durch Straßenbahn und Busse zu 

vermeiden, baut man neue Haltestellen der Straßenbahn im Umland zu Umsteige-

punkten aus, an denen die Regionalbuslinien künftig enden. Das führt jedoch zu Rei-

sezeitverlusten bei Fahrgästen, die die Kernstadt bisher direkt erreichen konnten. Im 

vorliegenden Fall wird der geringe Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen der ver-

längerten Linie 5 (23.000 Euro pro Jahr) mit der geplanten Brechung der Buslinien 

101, 102, 226 und 120 in Brinkum erklärt. Für die Verlängerung der Bremer Straßen-

bahnlinie 4 nach Lilienthal war der Nutzenbeitrag aus der Reisezeitdifferenz zunächst 

sogar negativ (-55,5 Tsd. Euro pro Jahr), solange geplant war, die Regionalbuslinien 

aus dem weiteren Umland an der künftigen Endhaltestelle der Straßenbahn am Fal-

kenberger Kreuz enden zu lassen.

Tabelle 11: Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen durch die Straßenbahn

Linie 8 (Mitfall 4) Linie 5 (Mitfall 5a)

Schritte zur Bewertung

Schüler Erwachsene Schüler Erwachsene

Anzahl ÖV-Fahrten je Werktag 2.154 5.182 10.688 56.358

Reisezeitdifferenz je Fahrt (Min) -1,3 -0,7 0,1 -0,1

Reisezeitdifferenz in Std./Jahr -10.437 -17.814 217 -3.306

Wertansatz in Euro pro Stunde 2,00 7,00 2,00 7,00

20,9 124,7 -0,4 23,1
Nutzen

in 1.000 Euro pro Jahr

145,6 22,7

Tabelle 11 fasst die wesentlichen Schritte zur Bewertung von Reisezeitdifferenzen im 

ÖPNV durch die geplanten Maßnahmen zur Straßenbahnverlängerung zusammen 

[ITP 2006, S. 102 u. 137, Blatt 10.1 Anhang 6 u. 7]. Es erstaunt, dass selbst eine 

Reisezeitdifferenz von 0,1 Minuten im Mittel aller relevanten ÖPNV-Fahrten (wie im 
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Fall der Linie 5) – aufs Jahr hochgerechnet und mit 2 bzw. 7 Euro pro Stunde bewer-

tet – noch zu signifikanten Nutzenwerten führen kann. Doch liegt das, wie man sieht, 

an der ungewöhnlich hohen Fallzahl. Die unterstellten rund 70.000 Personenfahrten 

pro Werktag haben mit der Linienverlängerung kaum etwas zu tun, sondern beziehen 

sich primär auf die neue Teillinie 5.2, die im Falle der Linienverlängerung zwischen 

Bürgerpark/Hbf. und dem Krankenhaus Links der Weser eingerichtet werden soll.

Im Fall der Linie 8 wurde ein durchschnittlicher Reisezeitgewinn von 0,7 Minuten pro 

Fahrt (bei Schülern 1,3 Minuten) ermittelt, der – wiederum aufs Jahr hochgerechnet 

und monetär bewertet – zu dem beachtlichen Nutzenbeitrag von 146 Tsd. Euro pro 

Jahr führt. Da dieser Wert die Nutzen-Kosten-Differenz der vorliegenden Standardi-

sierten Bewertung (107 Tsd. Euro pro Jahr, vgl. Tab. 4) deutlich übertrifft, beruht die 

positive Gesamtbewertung der Linie 8 auf der BTE-Trasse (Nutzen-Kosten-Quotient 

1,10) maßgeblich auf Reisezeitgewinnen. Dabei bleibt die Frage offen, warum die 

zugrunde gelegte Anzahl der werktäglichen ÖV-Fahrten (über 7.300) das Fahr-

gastaufkommen im bestehenden Busverkehr (1.000 bis 1.200 pro Werktag) um ein 

Mehrfaches übertrifft. Des Weiteren muss gegen die auf Bruchteile von Minuten zu-

gespitzte Bewertung eingewandt werden, dass die offiziellen Angaben zur Fahrzeit 

der Straßenbahn zwischen Roland-Center und Leeste Hagener Straße bis zu 2 Minu-

ten voneinander abweichen.

Da anhand der Arbeitsblätter im Anhang zur Standardisierten Bewertung keine Mög-

lichkeit zur Rekonstruktion bzw. Korrektur der Reisezeitvergleiche besteht, wird im 

Folgenden versucht, anhand der zuvor erarbeiteten Daten auf methodisch einfache, 

aber nachvollziehbare Weise die Reisezeitgewinne der geplanten Verlängerung der 

Straßenbahnlinien 8 und 5 vergleichend zu bewerten. Grundlage dazu bilden zum 

einen die in Kap. 3.2 ermittelten Reisezeiten zwischen ausgewählten Haltestellen 

entlang der BTE-Trasse und der Bremer Innenstadt (Haltestelle Domsheide) im be-

stehenden Buslinienverkehr mit Anschluss an die Bremer Straßenbahn (Tab. 3) im 

Vergleich zu den Fahrzeiten der geplanten Direktverbindungen mit der Straßenbahn 

(Tab. 2). Zum anderen dient die Anzahl der künftig vom Busverkehr auf die Straßen-

bahn verlagerten Personenfahrten (Busumsteiger) als Bezugsgröße für die jeweilige 

Reisezeitersparnis. Da die Differenzierung des Fahrgastaufkommens in Erwachsene 

und Schüler nicht möglich ist, wird die Zeitersparnis einheitlich mit 7 Euro pro Stunde 

bewertet. Das jeweilige Fahrgastaufkommen wird in etwa proportional zur Einwoh-

nerzahl der Ortsteile entlang der neuen Straßenbahnlinie aufgeteilt. Die ortsteilspezi-

fischen Reisezeitgewinne und -verluste
12

 werden sodann mit dem jeweiligen Fahr-

gastaufkommen multipliziert und zur Reisezeitdifferenz pro Tag aufsummiert. Deren 

12

Für Moordeich (Haltestelle Hespenstraße) wurden die Reisezeiten zusätzlich ermittelt.
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Hochrechnung mit dem Faktor 300 ergibt die Reisezeitdifferenz pro Jahr (in Stun-

den), deren monetäre Bewertung zum Nutzenbeitrag der Reisezeitersparnisse führt. 

Wie Tabelle 12 zeigt, ist die verlängerte Linie 5 in dieser Hinsicht der Linie 8 auf der 

BTE-Trasse weit überlegen (Nutzen von 235 Tsd. gegenüber 23 Tsd. Euro pro Jahr). 

Tabelle 12: Reisezeitgewinne der Straßenbahn im südlichen Bremer Umland –

         ermittelt auf empirischer Basis (vgl. Text)

Reisezeit bis Innenstadt (Min.)von Straba 

bediente 

Ortsteile

Bevölkerung 

2007

Anteil

(%)

Personen-

fahrten pro 

Werktag Mitfall Ohnefall Differenz

Reisezeit-

differenz

Std./Tag

Verlängerung der Linie 8 (Mitfall 4)

Moordeich 5.100 17 200 22 31 -9 -30

Stuhr 3.400 12 140 25 34 -9 -21

Brinkum 9.900 34 390 29 25 4 26

Erichshof 2.400   8   90 34 32 2  3

Leeste 8.700 29 320 38 40 2 11

Summe 29.500 100 1.140 -11

                           Reisezeitdifferenz –3.300 Std./Jahr Nutzen: 23 Tsd. €/Jahr

Verlängerung der Linie 5 (Mitfall 5a)

Brinkum 9.900 47 470 21 25 -4 -31

Erichshof 2.400 11 110 26 32 -6 -11

Leeste 8.700 42 420 30 40 -10 -70

Summe 21.000 100 1.000 -112

Reisezeitdifferenz –33.600 Std./Jahr Nutzen: 235 Tsd. €/Jahr

Legt man – aufbauend auf Tabelle 10 – diese Nutzenwerte zur Bewertung beider 

Planungsalternativen zugrunde, so nähern sich die Gesamtnutzenwerte einander an

(vgl. Tab. 13). Da jedoch die Investitionsaufwendungen zur Verlängerung der Linie 5 

um rund 80 Prozent über den entsprechenden Kosten für den Ausbau der BTE-

Trasse liegen, ist der Nutzen-Kosten-Quotient für die Linie 5 immer noch weit davon 

entfernt, eine akzeptable Alternative zur Verlängerung der Linie 8 anzuzeigen. Im 

nächsten Schritt ist daher zu klären, auf welchen Daten und Annahmen die „einge-

sparten Pkw-Betriebskosten“ als mit Abstand wichtigstem Nutzenfaktor beruhen.
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Tabelle 13: Standardisierte Bewertung der geplanten Straßenbahnverlängerung auf 

der Basis empirischer Reisezeitvergleiche   

Linie 8 Linie 5
Einzelnutzen

Mitfall im Vergleich zum Ohnefall

in 1.000 Euro pro Jahr

ÖPNV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst Infrastruktur –729* –902*

Reisezeitgewinne     23  235

Eingesparte Pkw-Betriebskosten 1.354 964

Minderung CO
2
-Emissionen und Schadstoffbelastung 118* 149*

Minderung der Unfallfolgen 367* 283*

Gesamtnutzen

Summe der monetär bewerteten Einzelnutzen

1.133   729

Kosten

jährlicher Kapitaldienst für Infrastrukturaufwendungen

1.068 1.914

Differenz der Nutzen und Kosten  65 -1.185

Nutzen-Kosten-Quotient 1,06 0,38

* aus Tab. 10 übernommen

4.5 Erwartete Verkehrsnachfrage und die eingesparten Pkw-Betriebskosten

Während die bisherigen Modifikationen des Gesamtnutzens der beiden Straßen-

bahnprojekte – neben einer notwendigen Korrektur der Ausgangsdaten (Teillinie 5.2 

bei Verlängerung der Linie 5) – darauf beruhen, wie das übrige Verkehrsangebot im 

Bedienungsgebiet der Straßenbahn künftig zu gestalten ist, werden die eingesparten 

Pkw-Betriebskosten aus der erwarteten Veränderung der Verkehrsnachfrage abgelei-

tet, also aus der Verlagerung von Pkw-Fahrten auf die Straßenbahn. So beruht der 

Vorrang der Linie 8 auf der BTE-Trasse neben den vergleichsweise niedrigen Investi-

tions- und Unterhaltungskosten des Fahrwegs auf dieser Nutzenkomponente (1,35 

Mio. Euro pro Jahr). Es verwundert jedoch, dass in dieser Hinsicht die geplante Ver-

längerung der Linie 5 relativ schlecht abschneidet, obwohl sie auf Grund ihrer direk-



32

ten Linienführung und kürzeren Fahrzeit der verlängerten Linie 8 überlegen ist. Ta-

belle 14 zeigt die erwarteten Fahrgastzuwächse der Straßenbahn und die dadurch 

eingesparten Pkw-Betriebskosten.
13

Tabelle 14: Verkehrsprognose 2015 – der künftige Mehrverkehr der Straßenbahn

Kenndaten der Verkehrsnachfrage

Linie 8

bis Leeste Hagener 

Straße (Mitfall 4)

Linie 5

bis Leeste Hagener 

Straße (Mitfall 5a)

vom MIV zum ÖV verlagerte Fahrten

(Personenfahrten pro Werktag)
2.555 2.042

in den ÖPNV induzierte Fahrten *    395    295

Summe: Mehrverkehr 2.950 2.301

eingesparte Verkehrsleistung

(in Pkw-km pro Werktag)

18.345 13.067

Saldo der MIV-Betriebskosten

(in 1.000 Euro pro Jahr)

1.354  964

* durch die Attraktivität des neues Verkehrsangebots ausgelöster Neuverkehr 

Anders als bei der detaillierten Herleitung der Kosten vorhandener und geplanter

Verkehrsangebote entstammt der prognostizierte Mehrverkehr der Anwendung kom-

plexer Verkehrsplanungsmodelle, deren Formeln zwar der Verfahrensanleitung zu 

entnehmen sind [vgl. ITP/VWI 2007, S. 45 ff.], deren Resultate aber wegen fehlender

Informationen über die jeweiligen Eingangsdaten und Modellparameter nicht nach-

prüfbar sind. Nicht einmal die Plausibilität der Prognosewerte ist zu beurteilen, weil 

sie weder erläutert noch begründet werden. Ein weiterer Schwachpunkt ist die feh-

lende Bandbreite der Prognosewerte als Ausdruck prinzipieller Ungewissheit künfti-

ger Entwicklungen. Stattdessen wird der Eindruck erweckt, man könne die Zukunft 

punktgenau vorherzusagen. Würde man die obigen Prognosewerte für 2015 mit ei-

nem Schätzfehler von ±5% versehen, müsste man im Fall der Straßenbahnlinie 8 

davon ausgehen, dass die jährlich einzusparenden Pkw-Betriebskosten zwischen 

1,29 Mio. und 1,42 Mio. Euro schwanken. Da auch die Auswirkungen auf die CO2-

und Schadstoffemissionen sowie die Unfallfolgen des Straßenverkehrs von der prog-

13

Aus der Anzahl der pro Werktag vom MIV auf den ÖV verlagerten Personenfahrten wird die einge-

sparte Fahrleistung der Pkw (Besetzungsgrad 1,2) ermittelt und aufs Jahr hochgerechnet. Jeder so 

vermiedene Pkw-Kilometer wird sodann mit 0,25 (innerorts) bzw. 0,23 Euro (außerorts) „bewertet“ 

(Preisstand 2000; nach der Verfahrensanleitung 2006 betragen die km-Sätze 0,28 bzw. 0,26 Euro).



33

nostizierten Verkehrsverlagerung abhängen, würde sich der Nutzen-Kosten-Quotient 

unter sonst gleichen Bedingungen zwischen 1,02 und 1,18 bewegen. 

Doch nicht nur die mangelnde Treffsicherheit einer Prognose spielt eine Rolle. Auch 

die mit neuen Stadtbahn- bzw. Straßenbahnlinien bisher gewonnenen Erfahrungen 

sind im konkreten Einzelfall für die Abschätzung der zu erwartenden Fahrgastzu-

wächse von Bedeutung. Doch von welcher Basisnachfrage im ÖPNV geht der prog-

nostizierte Mehrverkehr eigentlich aus? Einer ergänzenden Untersuchung des Quel-

le-Ziel-Aufkommens im ÖPNV der Gemeinden Stuhr und Weyhe ist zu entnehmen, 

dass Busse der Linie 55 pro Werktag rund 700 Fahrgäste (auf Bremer Stadtgebiet 

ca. 500) und die Regionalbusse zwischen Brinkum und Kattenturm 1.100 Fahrgäste 

befördern [ITP 2006, S. 116 ff.]. Während für die verlängerte Straßenbahnlinie 8 min-

destens das Fahrgastaufkommen der Buslinie 55 (die dann eingestellt wird) zugrun-

de gelegt werden kann, bleibt im Fall der Linie 5 offen, in welchem Umfang Busfahr-

gäste in Brinkum, Erichshof und Leeste auf die Straßenbahn umsteigen werden.

In der Stadtbahn-Studie von 2000 war für den neuen Streckenabschnitt der Linie 5 

ein Potenzial von 1.840 Busumsteigern ermittelt worden [VBN 2000, Kap. 3.2, insb. 

Tab. 6]. Da die Regionalbuslinien über Brinkum nach Bremen Hbf. weitgehend be-

stehen bleiben, wird nur ein Teil der werktäglich 1.100 Fahrgäste auf die Straßen-

bahn umsteigen. Nach der oben zitierten Untersuchung der Quell- und Zielverkehre 

in Stuhr und Weyhe könnten es zwischen Brinkum und Kattenturm bis zu 500 Perso-

nenfahrten pro Werktag sein, die künftig vom Bus auf die Straßenbahn verlagert 

werden.
14

Weiteren Aufschluss geben Fahrgastzahlen im Binnenverkehr der Ge-

meinden Stuhr und Weyhe, die im Rahmen der geplanten Straßenbahnverlängerung 

zur Festlegung eines Busergänzungsnetzes ermittelt wurden [VBN 2002, S. 67 ff.]. 

Je nachdem, ob bei der Neuordnung des Busverkehrs ein Mindestangebot (zur Wah-

rung des Status quo) oder ein Optimalangebot (zur Anpassung an den Bedienungs-

standard der Straßenbahn) angestrebt wird, wurden Unter- und Obergrenzen der 

voraussichtlichen Fahrgastnachfrage ermittelt (Tab. 15). Danach entfallen auf den 

Busverkehr innerhalb der Gemeinde Stuhr 570 bis 1.030 und der Gemeinde Weyhe 

620 bis 1.280 Personenfahrten; zwischen beiden Gemeinden werden 390 bis 890 

Busfahrgäste an Schulwerktagen befördert.

Ohne Kenntnis der Fahrtzwecke und der Quelle-Ziel-Beziehungen solcher Fahrten 

kann das Verlagerungspotenzial der Straßenbahn nur geschätzt werden. Busfahrten 

innerhalb der Gemeinde Weyhe können dabei unberücksichtigt bleiben, da sie das 

künftige Bedienungsgebiet der Straßenbahn vermutlich kaum betreffen. Das gilt auch 

14

Nach Einstellung der Stadtbuslinie 53 (wie vorgeschlagen) würde sich das Fahrgastaufkommen der 

Straßenbahn zwischen Brinkum-Nord und Huckelriede deutlich erhöhen.
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für einen Teil der insgesamt 960 bis 1.920 Personenfahrten per Bus innerhalb der 

Gemeinde Stuhr sowie zwischen Stuhr und Weyhe. Mit der Annahme, davon künftig 

ein Drittel, also 320 bis 640 Personenfahrten pro Werktag, auf die Straßenbahn zu 

verlagern, wird das Potenzial der Busumsteiger eher über- als unterschätzt (für die 

Straßenbahnlinie 5, die Alt-Stuhr und Moordeich nicht bedient, wird das Potenzial mit 

250 bis 500 Busumsteigern pro Werktag entsprechend geringer eingeschätzt). 

Tabelle 15: Fahrgastpotenziale im Busverkehr des südlichen Bremer Umlands

[VBN 2002, Tab. 38] – Personenfahrten pro Werk- bzw. Schultag –

von/nach

Bremen

von/nach

Stuhr

von/nach

Weyhe

Summe

von/nach …

Min.* Max.* Min.* Max.* Min.* Max.* Min.* Max.*

Stuhr 473 860 574 1.035 188 388 1.235 2.283

Weyhe 571 1.073 205 500 621 1.284 1.397 2.857

übr. Umland ** 390 532 162 274 11 19 563 825

Summe 3.195 5.965

* Minimum- und Maximum-Szenario grenzen den Schwankungsbereich künftiger Fahrgastnachfrage

je nach Busangebot (Mindest- oder Optimalangebot) ab.

** Gemeinden/Samtgemeinden Harpstedt, Bassum, Syke und Bruchhausen-Vilsen

Zusammengefasst ergibt sich für die geplante Linienverlängerung der Straßenbahn 

folgendes Bild. Das werktägliche Fahrgastaufkommen der Linie 8 durch Verlagerung 

vom Buslinienverkehr setzt sich zusammen aus rund 500 Personenfahrten pro Werk-

tag von und nach Bremen (Linie 55) und weiteren 320 bis 640 Personenfahrten im 

Bereich der Gemeinden Stuhr und Weyhe. Das ergibt insgesamt 820 bis 1.140 Bus-

umsteiger pro Werktag (und nicht 1.840, wie früher prognostiziert). Das werktägliche 

Fahrgastaufkommen der Linie 5 setzt sich zusammen aus rund 500 Personenfahrten 

von und nach Bremen (45% des gegenwärtigen Fahrgastaufkommens der Regional-

busse) und weiteren 250 bis 500 Personenfahrten innerhalb beider Gemeinden, zu-

sammen also 750 bis 1.000 Personenfahrten pro Werktag. Für die folgenden Be-

rechnungen wird jeweils die obere (optimistische) Variante verwendet (s. Tab. 16).

Bezieht man nun den prognostizierten Mehrverkehr der Straßenbahn (vgl. Tab. 14) 

auf die jeweilige Anzahl der Busumsteiger (Basisnachfrage), so entspräche dies er-

warteten Fahrgastzuwächsen in der Größenordnung von 200 bis 300 Prozent. In der

Sitzung des Ausschusses für Gemeindeentwicklung und Umwelt der Gemeinde Stuhr 
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am 24.09.2002 zeigte sich Georg Drechsler, Vorstandsvorsitzender der BSAG, da-

von überzeugt, das Fahrgastaufkommen der verlängerten Linie 8 – damals nur bis 

Alt-Stuhr geplant – von 1.000 (Buslinie 55) auf 3.500 bis 4.000 pro Werktag zu stei-

gern.
15

Volker Arndt, Planungschef der BSAG, geht für die verlängerte Linie 8 aktuell 

von 3.050 Fahrgästen pro Tag am Querschnitt Landesgrenze aus.
16

Fahrgastzuwächse um ein Mehrfaches stellen nach bisherigen Erfahrungen mit dem

Ausbau schienengebundener Nahverkehrssysteme die Ausnahme dar. Im Stadtver-

kehr ist mit neuen Straßenbahnangeboten bestenfalls eine Verdoppelung des Fahr-

gastaufkommens von Linienbussen zu erreichen. Durch Netzerweiterungen der Bre-

mer Straßenbahn konnten ab 1998 Fahrgastzuwächse zwischen 40 und gut 80 Pro-

zent (Linie 4 nach Arsten) erzielt werden.
17

Deutlich höhere Steigerungsraten der 

ÖPNV-Nutzung waren in Deutschland bisher nur mit neuen Stadtbahnlinien auf DB-

Gleisen („Karlsruher Modell“) und mit Regionalbahnen auf Nebenstrecken der DB zu 

erreichen.
18

Ausgangspunkt war stets ein seit Jahren vernachlässigtes, unattraktives

ÖPNV-Angebot; durch Einsatz moderner Schienenfahrzeuge im Taktfahrplan wurde

nicht nur die regionale Erreichbarkeit, sondern auch die Bequemlichkeit im täglichen

Berufsverkehr enorm verbessert. Diese Voraussetzungen treffen für den geplanten

Anschluss der BTE-Trasse an das Netz der Bremer Straßenbahn jedoch nicht zu. 

Zur Verbesserung der ÖPNV-Anbindung des südlichen Umlandes an die Stadt Bre-

men ist die verlängerte Linie 5 einer Straßenbahn auf der BTE-Trasse klar überlegen, 

wie die empirische Ermittlung von Reisezeitgewinnen zeigt (vgl. Tab. 12). Doch wird 

das Fahrgastpotenzial der Linie 5 dadurch begrenzt, dass die direkten Regionalbus-

verbindungen zwischen Bremen und dem südlichen Umland bestehen bleiben müs-

sen. Es werden also nur diejenigen Fahrgäste in Brinkum, Erichshof oder Leeste in

die Straßenbahn umsteigen, die auf diese Weise ihr Fahrtziel in Bremen schneller 

erreichen. In Lilienthal, wo die Planungen zur Verlängerung der Straßenbahnlinie 4 

weiter fortgeschritten sind, soll das Problem der Parallelbedienung durch Straßen-

bahn und Regionalbusse dadurch gelöst werden, dass diese mit neuer Linienführung 

und reduziertem Fahrtenangebot die direkte Anbindung des weiteren Umlandes an 

die Stadt Bremen künftig aufrecht erhalten sollen. Das Fahrgastaufkommen wird da-

mit auf weniger als die Hälfte des gegenwärtigen Umfangs schrumpfen. Auf die Ver-

15

Niederschrift der Sitzung Nr. 09/02/AGU der Gemeinde Stuhr vom 24.09.2002, TOP 4: Stadtbahn 

Bremen – Stuhr und Bremen – Weyhe 

16

Vortragspräsentation der BSAG zur geplanten Verlängerung der Linie 8 vom 5.09.2007 in Stuhr

17

Georg Drechsler, Vorstandsvorsitzender der BSAG, auf dem 4. Bahnkongress Niedersachsen des 

VCD-Landesverbandes Niedersachsen am 3. Mai 2007 in Hannover

18

Als Beispiel wird immer wieder die DB-Strecke Karlsruhe – Bretten genannt, auf der nach Anschluss 

an das Karlsruher Straßenbahnnetz und Aufnahme des Stadtbahnbetriebs die Anzahl der Fahrgäste 

pro Tag von 2.200 (1992) auf 14.000 (1997) anstieg. Als besonders erfolgreich erwiesen sich auch 

private Regionalbahnen auf DB-Gleisen wie z.B. die NordWestBahn, deren Fahrgastzahlen auf der 

Strecke Osnabrück – Bramsche – Vechta – Bremen von 1.050 (1998) auf 5.090 (2005) zunahmen. 
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hältnisse zwischen Brinkum und Bremen übertragen könnte eine Lösung darin be-

stehen, die Busse auf der Bundesstraße 6/51 am ZOB Brinkum vorbeizuführen, der 

dann von der Straßenbahn bedient wird.

Anhand der vom Buslinienverkehr künftig auf die Straßenbahn verlagerten Personen-

fahrten (Tab. 16, Zeile 1) kann abschließend die Frage beantwortet werden, wie groß 

die Fahrgastzuwächse durch Verlagerung von Pkw-Fahrten auf die Straßenbahn sein 

werden. Dabei wird das Verlagerungspotenzial entlang der Neubaustrecke für die 

Linie 5 wegen der starken Bündelung des Pendlerverkehrs auf der Bundesstraße 

6/51 mit Brinkum als Bevölkerungsschwerpunkt des Südraumes deutlich größer als 

entlang der BTE-Trasse sein. Mithin ist die bisher erwartete Verkehrsverlagerung auf 

die Straßenbahn (s. Tab. 14) nicht nur hinsichtlich der Größenordnung, sondern auch 

im Hinblick auf die sich daraus ergebende Rangfolge beider Planungsalternativen 

höchst unwahrscheinlich.
19

Tabelle 16: Realistische Abschätzung der Fahrgastzuwächse der Straßenbahn und 

         der dadurch eingesparten Pkw-Betriebskosten

Kenndaten der Verkehrsnachfrage

Linie 8

bis Leeste

Hagener Straße

(Mitfall 4)

Linie 5

bis Leeste

 Hagener Straße

(Mitfall 5a)

vom Busverkehr verlagerte Fahrten

(Personenfahrten pro Werktag)

1.140 1.000

Mehrverkehr

davon:   vom MIV verlagerte Fahrten

              induzierter Verkehr (geschätzt)

   800

   680

   120

1.000

   850

   150

Erwartetes Gesamtaufkommen

(Personenfahrten pro Werktag)

1.940 2.000

Saldo der Pkw-Betriebskosten

(in 1.000 Euro pro Jahr)

360    401

Um ein realistisches Szenario für die Standardisierte Bewertung zu erhalten, wird für 

die geplante Verlängerung der Linie 5 die Annahme getroffen, dass der Mehrverkehr 

19

Im Anhang 6 zur Standardisierten Bewertung wird in Blatt 2.2 die Anzahl der Einwohner im engeren 

Untersuchungsgebiet mit 61.600 (2001) bzw. 64.800 (2015) angegeben. Das entspricht der Einwoh-

nerzahl beider Gemeinden (2007: 63.400). Die von der Straßenbahnplanung betroffenen Ortsteile 

umfassen jedoch nur 29.600 (Linie 8) bzw. 21.100 Einwohner (Linie 5). Falls die Ermittlung des Mehr-

verkehrs auf der Gesamteinwohnerzahl beruht, ist der Wert um den Faktor 2,2 bzw. 3,1 zu hoch. 
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der Straßenbahn zu einer Verdoppelung des Fahrgastaufkommens führt. Für die Li-

nie 8 auf der BTE-Trasse wird unterstellt, dass der Fahrgastzuwachs mit 70 Prozent

ebenfalls weit überdurchschnittlich, aber nicht ganz so hoch wie bei der Linie 5 aus-

fällt. Zum Vergleich sei die geplante Verlängerung der Straßenbahnlinie 4 von Bre-

men-Borgfeld nach Lilienthal angeführt. Dort wurde ermittelt, dass das Fahrgastauf-

kommen der Straßenbahn (aus dem bisherigen Busverkehr) durch den erwarteten 

Mehrverkehr bis 2015 (hauptsächlich aus der Verlagerung von Pkw-Fahrten) um 53

Prozent auf insgesamt 4.800 Personenfahrten je Werktag ansteigen wird.
20

Tabelle 17: Standardisierte Bewertung der geplanten Straßenbahnverlängerung –

Auswirkungen der modifizierten Einzelnutzen auf den Gesamtnutzen  

Linie 8 Linie 5
Einzelnutzen

Mitfall im Vergleich zum Ohnefall

in 1.000 Euro pro Jahr

ÖPNV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst Infrastruktur –729* –902*

Reisezeitgewinne     23*  235*

Eingesparte Pkw-Betriebskosten   360   401

Minderung CO
2
-Emissionen und Schadstoffbelastung –68 31

Minderung der Unfallfolgen –24   60

Gesamtnutzen

Summe der monetär bewerteten Einzelnutzen

–438 –175 

* aus Tab. 13 übernommen

Tabelle 17 zeigt, dass Fahrgastzuwächse der Straßenbahn von 70 bzw. 100 Prozent 

gegenüber dem bestehenden Buslinienverkehr die eingesparten Pkw-Betriebskosten 

(vgl. Tab. 16, letzte Zeile) so weit sinken lässt, dass die zusätzlichen Betriebskosten 

der Straßenbahn einschließlich Unterhaltungskosten des Fahrweges nicht mehr aus-

geglichen, geschweige denn übertroffen werden können. Es kommt hinzu, dass auch 

die verkehrsbedingten Umweltbelastungen und Unfallfolgen geringere Nutzeneffekte 

aufweisen, die im Falle der Linie 8 sogar negativ werden, was bedeutet, dass die 

20

Neufassung der Standardisierten Bewertung vom März 2008, vgl. Deiters 2008, Vortragsdokumen-

tation, Folie 21 f.; die erste Fassung vom November 2002 hatte der Verfasser nicht zuletzt wegen des 

hohen Fahrgastzuwachses von über 80% durch Verkehrsverlagerung vom MIV kritisiert. 
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Minderung beim Pkw- und Busverkehr (Einstellung der Linie 55) die Mehrbelastung 

durch den Straßenbahnbetrieb nicht ausgleichen kann. Die Straßenbahn würde unter 

diesen Bedingungen das Ziel verfehlen, einen Beitrag zur Nachhaltigkeit der Stadt-

entwicklung zu leisten; sie würde im Gegenteil zu einer Erhöhung verkehrsbedingter 

Umweltbelastungen führen. Aus Blatt 2.4 des Anhangs zur Standardisierten Bewer-

tung ist zu entnehmen, dass die in Bremen eingesetzten Straßenbahnfahrzeuge (Typ 

GT8N) pro Kilometer 80% mehr CO2 emittieren als Niederflurbusse (NL) und 35% 

mehr als Niederflurgelenkbusse (NGL). Unter dem Gesichtspunkt des Klimaschutzes 

ist die Straßenbahn also erst dann dem Bus überlegen, wenn das Fahrgastaufkom-

men in der Spitzenstunde den Einsatz zusätzlicher Busse (Verstärkerfahrten) erfor-

dern würde. 

4.6 Die unterschätzten Investitionskosten 

Seitdem bekannt ist, dass sich die Gesamtkosten für den Ausbau des Bremer Stra-

ßenbahnnetzes seit 2005 verdoppelt haben (von 110 auf 225 Mio. Euro)
21

, ist die 

Verwirklichung einzelner Vorhaben fraglich geworden. Einem Senatsbericht zufolge 

haben sich die Kosten für den geplanten Ausbau der BTE-Trasse auf Bremer Gebiet 

(ca. 1,5 km) von 1,3 Mio. auf 4,5 Mio. Euro erhöht. Über die Kostenentwicklung im 

Umland liegen noch keine Zahlen vor, doch ist davon auszugehen, dass sie seit 

2004 (Preisstand für die Standardisierte Bewertung der Linien 8 und 5) ebenfalls er-

heblich angestiegen sind. Ein Blick auf die Nutzen-Kosten-Übersicht (Tab. 4) zeigt, 

dass im Falle der Linie 8 eine Zunahme der Infrastrukturkosten um 10% den für die

GVFG-Förderung maßgeblichen Indikator von 1,10 auf 1,00 absinken ließe. Für die 

geplante Verlängerung der Straßenbahnlinie 4 nach Lilienthal liegen die für 2008 ak-

tualisierten Investitionskosten um 13% über dem Niveau von 2006; der Nutzen-

Kosten-Quotient musste von 1,28 auf 1,10 korrigiert werden.
22

Unter den gegebenen 

Bedingungen überschätzt man die Kostenentwicklung der letzten Jahre sicher nicht, 

wenn man für den Ausbau der BTE-Trasse eine jährliche Kostensteigerung von 5% 

annimmt. Das entspricht einer Zunahme der Investitionsaufwendungen seit 2004 um 

21,6% auf rund 30,1 Mio. Euro (Tab. 18).

Maßgeblich für den Nutzen-Kosten-Vergleich ist der jährliche Kapitaldienst für die 

Investitionskosten (Abschreibung und Verzinsung), dessen Höhe nicht nur vom Zins-

satz, sondern auch von der Nutzungsdauer des Bauvorhabens abhängt. Diesen Zu-

sammenhang spiegelt der Annuitätsfaktor wider. Bei praktisch unbegrenzter Nut-

zungsdauer entspricht er dem Zinssatz; je kürzer die Nutzungsdauer der Investiti-

21

„115 Millionen an der Wirklichkeit vorbei. Ausbau des Straßenbahnnetzes doppelt so teuer wie ge-

plant“ – Weser-Kurier vom 16.09.2008, S. 7

22

Neufassung der Standardisierten Bewertung „Verlängerung der Linie 4 nach Lilienthal“ vom März 

2008 – vgl. [Deiters 2008] – und Überarbeitung vom 12. August 2008
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onsmaßnahme ist, desto stärker weicht der Annuitätsfaktor vom Zinssatz ab. Der 

Standardisierten Bewertung liegt ein Zinssatz von 3% zugrunde (Stand 2006). Die 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen hat für den Systemkosten-

vergleich diesen Zinssatz beibehalten und gibt den Annuitätsfaktor für den Fahrweg-

bau (Nutzungsdauer 35 Jahre) mit 0,046 und für Haltestellen, Signalanlagen und Be-

triebsleitsystem (Nutzungsdauer 20 Jahre) mit 0,067 an. Als gewichteter Mittelwert 

ergibt sich 0,055. Derselben Quelle ist zu entnehmen, dass Straßenbahnunterneh-

men jährlich rund 50 Tsd. Euro pro Streckenkilometer für die Instandhaltung des 

Straßenbahnnetzes ausgeben [FGSV 2008, S. 30 ff.]. Würde man die Unterhaltungs-

kosten aus spezifischen Prozentsätzen der Infrastrukturelemente ableiten, lägen sie 

in der Summe um das Zwei- bis Dreifache über dem genannten Erfahrungswert.  

Tabelle 18: Aktualisierung der Investitions- und Unterhaltungskosten des Fahrwegs

Linie 8

Mitfall 4

Linie 5

Mitfall 5a

in 1.000 Euro pro Jahr

Investitionskosten 2004 (Standard. Bewertung 2006) 24.750 45.320

Annuitätsfaktoren (bei einem Zinssatz von 3%) 0,030 – 0,051 0,030 – 0,051

Abschreibung und Verzinsung (Stand 2004) 1.068 1.914

Unterhaltungskosten (Stand 2004)    481    771

Investitionskosten 2008 (Fortschreibung +5%/a) 30.080 55.090

mittlerer Annuitätsfaktor (FGSV 2008) 0,055 0,055

Abschreibung und Verzinsung (Stand 2008) 1.654 3.030

Unterhaltungskosten (FGSV 2008) 490 530

4.7 Neubewertung der Planungsalternativen

Damit liegen alle für eine Neubewertung relevanten Einflussgrößen in korrigierter 

bzw. aktualisierter Form vor. Das Ergebnis der Gesamtbewertung ist ernüchternd

(Tab. 19). Nur nach dem Bruttonutzenprinzip (vgl. Kap. 4.2) ist der Nutzen-Kosten-

Quotient als Vergleichsmaßstab für beide Planungsalternativen zu berechnen. Erwar-

tungsgemäß ist zwar die Linie 5 der Linie 8 leicht überlegen, doch sind beide Varian-
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ten weit davon entfernt, als gesamtwirtschaftlich vertretbare Vorhaben zur Verbesse-

rung der Verkehrsbedienung des südlichen Bremer Umlands zu gelten. 

Tabelle 19: Neubewertung der geplanten Straßenbahnverlängerung im südlichen 

         Bremer Umland (nach dem Bruttonutzenprinzip)

Linie 8

 (Mitfall 4)

Linie 5

 (Mitfall 5a)
Einzelnutzen

Mitfall im Vergleich zum Ohnefall

in 1.000 Euro pro Jahr

Reisezeitgewinne 23 235

Eingesparte Pkw-Betriebskosten 352 401

Minderung der CO
2
- und Schadstoffemissionen – * 31

Minderung der verkehrsbedingten Unfallfolgen – * 60

Gesamtnutzen

Summe der monetär bewerteten Einzelnutzen

375 727

Saldo der Betriebs- und Vorhaltungskosten ÖV 248 131

Unterhaltungskosten Fahrweg 490    530

Investitionskosten Fahrweg (jährl. Kapitaldienst) 1.654 3.030

Gesamtkosten

Investitions-, Unterhaltungs- und Betriebskosten 

2.392 3.691

Nutzen-Kosten-Quotient 0,16 0,20

* die negative Ausprägung der Einzelnutzen (vgl. Tab. 17) soll hier vernachlässigt werden

Obwohl im Mitfall keinerlei Maßnahmen zur Verbesserung des ergänzenden Busli-

nienverkehrs vorgesehen sind und schienenparalleler Busverkehr konsequent ver-

mieden wird (durch Wegfall der Buslinie 55 bei Verlängerung der Linie 8 bzw. der 

Buslinie 53 bei Verlängerung der Linie 5), ist das Bewertungsergebnis auch in be-

triebswirtschaftlicher Hinsicht indiskutabel. Denn der Nutzen der Linienverlängerung 

wird bereits durch die höheren Betriebskosten der Straßenbahn und die laufenden 

Unterhaltungskosten des Fahrwegs „aufgezehrt“. Hinzu kommen Abschreibung und 

Verzinsung der Investitionskosten, die mit jährlich 1,65 bzw. 3,03 Mio. Euro weitaus 
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höher als bisher zu veranschlagen sind. Dabei liegt den Berechnungen ein Kalkulati-

onszins von 3% zugrunde. Würde man – den heutigen Gegebenheiten am Kredit-

markt entsprechend – einen Zinssatz von 5 bis 7% unterstellen, würde sich der jährli-

che Kapitaldienst im Fall der Linie 8 auf 2,09 bis 2,55 Mio. Euro erhöhen.
23

Das zu erwartende Fahrgastaufkommen bleibt mit 2.000 bis 2.200 Personenfahrten 

pro Tag weit unterhalb der Mindestnachfrage für den wirtschaftlichen Betrieb einer 

Straßenbahnlinie, die von Straßenbahnunternehmen allgemein mit 5.000 und von 

der BSAG mit 3.000 Fahrgästen pro Tag angegeben wird. Bei werktäglich 54 Umläu-

fen im 20-Minuten-Takt würde das einer durchschnittlichen Besetzungszahl der 

Fahrzeuge von 18-20 Personen entsprechen. Die Bedienung im 30-Minuten-Takt, die 

gegenüber dem bestehenden Fahrtenangebot im Buslinienverkehr bereits eine Ver-

besserung darstellen würde (vgl. Tab. 3), wäre auch kein Beitrag zur Erhöhung der 

Wirtschaftlichkeit der Straßenbahn, da das Verhältnis der fixen Kosten für den Fahr-

weg zu den (variablen) Betriebskosten dann noch ungünstiger würde.

Exkurs: Die Kosten des Klimaschutzes

Wegen der besonderen Aktualität und Dringlichkeit von Maßnahmen zum Umwelt-

und Klimaschutz im Stadtverkehr soll abschließend noch einmal auf die Bedeutung 

des öffentlichen Nahverkehrs im Allgemeinen und der Straßenbahn im Besonderen 

eingegangen werden. Natürlich ist zu begrüßen, dass auch Kriterien des Umwelt-

bzw. Klimaschutzes Bestandteil der Standardisierten Bewertung von Vorhaben zum 

Ausbau des schienengebundenen ÖPNV sind. Denn Straßen- bzw. Stadtbahnen 

können durch relativ niedrige Schadstoff- und CO2-Emissionen maßgeblich zu mehr 

Umweltverträglichkeit des städtischen Personenverkehrs beitragen.

Das Problem besteht jedoch darin, der Nutzen- und Kostenrechung angemessene 

Preise für die verkehrsbedingten Umwelt- bzw. Klimabelastungen zugrunde zu legen. 

In der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung werden die Kosten pro 

Tonne CO2 mit 231 Euro angegeben [ITP/VWI 2007, Anhang 1, Tab. 4-1].
24

 Für die 

geplante Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 wurde ermittelt, dass sich die CO2-

Emissionen des Verkehrs um 657,5 Tonnen pro Jahr vermindern (hauptsächlich 

durch Verlagerung von Pkw-Fahrten auf die Straßenbahn). Daraus ergibt sich ein 

Nutzen der CO2-Reduktion von 152 Tsd. Euro pro Jahr, der sogar höher ist als die 

gesamte Nutzen-Kosten-Differenz der Planung (107 Tsd. Euro, vgl. Tab. 4). 

23

Es erübrigt sich daher, die im Oktober 2008 bekannt gewordene Neubestimmung der Investitions-

kosten für die geplante Verlängerung der Linie 8 – 51,1 Mio. € statt bisher 24,8 Mio. € – zur Berech-

nung des jährlichen Kapitaldienstes sowie des Nutzen-Kosten-Quotienten zugrunde zu legen.   

24

 Dieser Kostensatz wurde aus der Version 2000 der Verfahrensanleitung (die der Nutzen-Kosten-

Analyse für die Linien 5 und 8 zugrunde liegt) übernommen.
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Anfang 2007 hatte der Verfasser den Kostensatz für CO2-Emissionen als völlig über-

höht kritisiert und die darauf beruhende Nutzen-Kosten-Bewertung der geplanten 

Verlängerung der Bremer Straßenbahnlinie 4 nach Lilienthal in Frage gestellt [Deiters 

2007a]. Die Kritik basierte auf den damaligen Preisen beim CO2-Emissionshandel 

der Energiewirtschaft, die zwischen 20 und 40 Euro pro Tonne schwankten. Im April 

2007 hat das Umweltbundesamt auf der Basis internationaler Forschungsarbeiten 

und Praxistests als einheitlichen Kostensatz für CO2-Emissionen 70 Euro pro Tonne 

empfohlen [UBA 2007, S. 3]. Dieser Kostensatz könne für Sensitivitätsanalysen, mit 

denen die Schadenswirkungen in Abhängigkeit von veränderten CO2-Kosten aufge-

zeigt werden sollen, zwischen 20 und 280 Euro variieren. Wendet man den einheitli-

chen Kostensatz von 70 Euro pro Tonne CO2 auf die Nutzen-Kosten-Bewertung der 

vorliegenden Straßenbahnplanung an, fällt der Nutzen-Kosten-Quotient auf 1,00 (vgl. 

Tab. 20); das Investitionsvorhaben verlöre damit seine Förderwürdigkeit.

Tabelle 20: Standardisierte Bewertung der Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 bei 

          unterschiedlichen Kostensätzen für CO2-Emissionen 

Linie 8

CO
2
-Kosten

231 € pro Tonne 

Linie 8

CO
2
-Kosten

70 € pro Tonne

Einzelnutzen

Mitfall im Vergleich zum Ohnefall

1.000 Euro pro Jahr

ÖPNV-Gesamtkosten (ohne Kapitaldienst) –857 –857 

Eingesparte Reisezeit, Pkw-Betriebskosten 1.500 1.500

Minderung der CO2-Emissionen 152 46

Minderung der Schadstoffe und Unfallfolgen 380 380

Gesamtnutzen 1.175 1.069

Kosten – Kapitaldienst für die Infrastruktur 1.068 1.068

Differenz der Nutzen und Kosten 107 1

Nutzen-Kosten-Quotient 1,10 1,00
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5 Folgerungen aus der Bewertung des Straßenbahnausbaus –

„kleine Lösung“ oder Verbesserung der Busbedienung?

Wer der vorliegenden Standardisierten Bewertung vertraut, muss den Eindruck ge-

winnen, dass die bis 2005 geplante Verlängerung der Straßenbahnlinie 5 vom Bre-

mer Krankenhaus Links der Weser über Brinkum bis Weyhe-Leeste als Alternative 

zur Verlängerung der Linie 8 auf der BTE-Trasse völlig gescheitert ist. Doch resultiert

diese Einschätzung im Wesentlichen daraus, dass die zur vergleichenden Bewertung 

notwendigen Voraussetzungen nicht erfüllt sind. Neben den unterschiedlichen Aus-

wirkungen der im Mitfall vorgesehenen Buskonzepte auf die Betriebs- und Vorhal-

tungskosten des ÖPNV wird die Vergleichbarkeit der beiden Planfälle vor allem da-

durch verhindert, dass im Fall der Straßenbahnlinie 5 (Mitfall 5a) eine neue Teillinie 

auf Bremer Stadtgebiet voll in die Bewertung einbezogen wurde, deren zusätzliche 

Betriebskosten einen ansonsten positiven Gesamtnutzen der geplanten Linienver-

längerung zunichte machen.

Alternative Berechnungen auf der Basis vergleichbarer Szenarios zur Erschließung 

der Gemeinden Stuhr und Weyhe durch die Bremer Straßenbahn (vgl. Kap. 4) lassen 

zwar erkennen, dass die geplante Verlängerung der Linie 5 (Neubaustrecke) der Li-

nie 8 auf der BTE-Trasse (Ausbaustrecke) leicht überlegen ist, doch sind beide Pla-

nungsalternativen weit davon entfernt, in gesamtwirtschaftlicher wie auch in be-

triebswirtschaftlicher Hinsicht akzeptabel zu sein. Zu gering ist die zu erwartende 

Fahrgastnachfrage, um die hohen Bau- und Folgekosten einer rund 10 km langen 

Neubau- bzw. Ausbaustrecke zu rechtfertigen. Es stellt sich daher die Frage, ob es 

zur Anbindung des Südraumes an das Netz der Bremer Straßenbahn eine „kleine 

Lösung“ geben kann. Die früher geplante Verlängerung der Linie 8 bis Alt-Stuhr [VBN 

2000] kommt dabei ebenso in Betracht wie der 1995 veröffentlichte und von der Bür-

gerinitiative „aktiv“ (Stuhr) 2003 wieder aufgegriffene Vorschlag zur Verlängerung der 

Straßenbahnlinie 5 bis Brinkum [TransTeC 1995; „aktiv“ 2003].

5.1 Straßenbahn nur bis Stuhr oder Brinkum?

Die in Abbildung 6 dargestellte Planung zur Verlängerung der Straßenbahnlinie 8 bis 

Alt-Stuhr war bis Anfang 2005 Bestandteil des Ausbauprogramms „Zielnetz 2010“ der 

Bremer Straßenbahn AG (vgl. Kap. 3.1). Deutliche Reisezeitvorteile einer direkten 

Verbindung von und nach Bremen (vgl. Tab. 12) sprechen für eine solche Lösung. 

Allerdings müssten Fahrgäste aus Moordeich im Vergleich zur gegenwärtigen Bus-

bedienung durchschnittlich längere Wege zwischen Wohnung und Haltestelle in Kauf 

nehmen, wie ein Vergleich der Haltestellen und deren Einzugsbereiche der geplan-

ten Straßenbahn und des bestehenden Buslinienverkehrs zeigt (Abb. 6a und b).
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Abbildung 6a:

Straßenbahnhaltestellen und 

deren Einzugsbereiche

Quelle: BSAG ExtraJournal 11/2004

Abbildung 6b:

Bushaltestellen und deren Ein-

zugsbereiche (Linie 55)

Quelle: wie für Abb. 3

(Ausschnitt)

Die räumliche Erschließungsqualität für Stuhr und Moordeich ist im Buslinienverkehr 

mit zehn Haltestellen erheblich günstiger als mit nur fünf Haltestellen beim geplanten 

Straßenbahnbetrieb. Die Einzugsbereiche der Haltestellen wurden mit einem Radius 

von 600 m abgegrenzt (10-12 Gehminuten). Der häufigere Halt der Busse und die in 

Moordeich weit nach Süden ausholende Linienführung erfordern im Vergleich zur 

Straßenbahn zwar eine längere Fahrzeit bis zum Roland-Center (14 gegenüber 9 

Minuten), doch geht der Zeitgewinn durch die Straßenbahn durch erhöhte Wegezei-

ten zur bzw. von der Haltestelle zum Teil verloren. Für den Ortsteil Moordeich (ca. 

5.100 Einwohner) würden die Wegezeiten um durchschnittlich 3-4 Minuten zuneh-

men. Die durchgehende Verbindung nach bzw. von Bremen erspart die sonst not-

wendige Umsteigezeit von 2-3 Minuten am Roland-Center, so dass – alles in allem –

ein Reisezeitgewinn von 4-5 Minuten (für Alt-Stuhr 7-9 Minuten) gegenüber der be-

stehenden Umsteigebeziehung Bus/Straßenbahn resultiert. Das spräche also für die 

Straßenbahnverlängerung, zumal Direktfahrten bis in die Bremer Innenstadt einen 

erheblichen Komfortgewinn darstellen würden.
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Doch stehen vor allem betriebswirtschaftliche Überlegungen einer solchen Lösung

entgegen, da die Buslinie 55 – anders als bei einer Weiterführung der Straßenbahn 

Richtung Weyhe – nicht eingestellt werden kann. So sahen die Planungen für ein 

Busergänzungsnetz vor, anstelle der Buslinie 55 die Linien 111 und 112 zwischen 

Sudweyhe, Brinkum und Moordeich einzurichten, die werktags stündlich (zusammen 

alle 30 Minuten) verkehren sollten [VBN 2002, Kap. 3, insb. Tab. 28, 29]. Das ent-

spricht zwischen Moordeich und Brinkum weitgehend dem bestehenden Fahrtenan-

gebot der Buslinie 55, so dass mit der Einführung der Straßenbahn keinerlei Kosten-

entlastung beim schienenparallelen Busverkehr zu erwarten wäre.

Die Bürgerinitiative „aktiv“ hatte 2003 vorgeschlagen, die Straßenbahnlinie 5 von Hu-

ckelriede über die Kattenturmer Heerstraße/Bremer Straße bis Brinkum Wolters (3,8 

km) zu verlängern [„aktiv“ 2003]. An der neuen Endhaltestelle soll die Straßenbahn 

dann mit dem MIV (durch eine P+R-Anlage) und dem übrigen ÖPNV verknüpft wer-

den. Wenn es die städtebaulichen Verhältnisse zulassen, wäre Brinkum ZOB als 

neue Endhaltestelle der Straßenbahnlinie 5 vorzuziehen, da das Fahrgastpotenzial 

im Zentrum größer als am Ortsrand ist und die Buslinien dort bereits verknüpft sind. 

Wichtigste Voraussetzung für eine solche Lösung wäre aber ein abgestimmtes Be-

dienungskonzept für Bus und Straßenbahn zwischen Stadt und Umland, um unwirt-

schaftliche Parallelbedienung zu vermeiden. Da die Standarisierte Bewertung keine 

für ein solches Konzept verwertbaren Informationen liefert, wird eine Durchführbar-

keitsstudie empfohlen für den Fall, dass die Verlängerung der Straßenbahnlinie 5 bis 

Brinkum künftig eine Option im Rahmen eines modifizierten Ausbauprogramms der 

Bremer Straßenbahn AG ist.   

5.2 Bremer Stadtbusse im 20-Minuten-Takt ins südliche Umland

Zur Beurteilung der zusätzlichen Betriebskosten der geplanten Verlängerung der 

Straßenbahnlinie 8 im Vergleich zur bestehenden Buslinie 55 findet sich in der Stan-

dardisierten Bewertung von 2006 ein interessanter Hinweis: „Im Mitfall wird die im 30-

Minuten-Takt betriebene Buslinie 55 durch die im 20-Minuten-Takt betriebene Stra-

ßenbahnlinie 8 ersetzt. Die Personalstunden bleiben aufgrund der langen Wendezeit 

von 38 Minuten der Linie 55 im Ohnefall vom Mit- zum Ohnefall fast unverändert“ 

[ITP 2006, S. 107]. Das bedeutet, dass bei einer Erhöhung des werktäglichen Fahr-

tenangebotes der Buslinie 55 von 28 auf 54 Umläufe (20-Minuten-Takt) die Zunahme 

der Gesamtkosten im Wesentlichen auf die zusätzlichen Betriebs- und Vorhaltungs-

kosten der Fahrzeuge beschränkt bleibt. Unter Einbeziehung der verbesserten Be-

dienung samstags sowie an Sonn- und Feiertagen (auf 53 bzw. 50 Umläufe) würde 

sich die Anzahl der Umläufe pro Jahr von 8.645 auf 19.252 mehr als verdoppeln [ITP 

2006, Anhang 6 Blatt 4.2]. 
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Bei einer Umlauflänge von 20,3 km würde also die jährliche Betriebsleistung auf der 

Buslinie 55 um rund 215.300 Fahrzeugkilometer zunehmen. Wenn zur Abschätzung 

der zusätzlichen Kosten der Fahrtenverdichtung die Fahrpersonalkosten praktisch 

vernachlässigt werden können (s. oben), gilt das auch für die fixen Fahrzeugkosten 

(Abschreibung, Versicherung, zeitabhängige Unterhaltungskosten). Legt man für den 

Kraftstoffverbrauch der Busse 0,40 Euro und für die laufleistungsabhängigen Unter-

haltungskosten 0,28 Euro pro Fahrzeugkilometer zugrunde [vgl. ITP/VWI 2007, An-

hang 1 Tab. 1-1], so ergeben sich Mehrkosten in Höhe von 146.400 Euro pro Jahr. 

Da den Mehrkosten erhöhte Fahrgeldeinnahmen gegenüberstehen und ein Teil der

künftigen Betriebskostendefizite durch die Stadt Bremen zu tragen wäre, würden die 

zusätzlichen Ausgleichszahlungen der Gemeinde Stuhr weniger als 100.000 Euro

pro Jahr betragen.

Georg Drechsler, Vorstandsvorsitzender der BSAG, vertrat auf einer Tagung 2007 

sogar die Auffassung, dass die Straßenbahnbedienung von Stuhr und Weyhe keine 

Veränderung der Betriebskosten bewirke, da die Buslinie 55 dann entfallen würde.
25

Volker Arndt, Leiter der Stabsstelle Verkehrs- und Infrastrukturplanung der BSAG, 

bezifferte die Betriebskosten der Straßenbahnverlängerung mit 1,40 Mio. Euro pro 

Jahr (inkl. 3,3% für Unvorhergesehenes). Ohne Unterhaltungs- und Mietkosten für 

die Schienenstrecke einschließlich Stationen (583 Tsd. Euro pro Jahr) belaufen sich 

demnach die Betriebskosten im engeren Sinne auf 770 bzw. 795 Tsd. Euro pro Jahr 

(ohne bzw. mit 3,3% Zuschlag).
26

Bezieht man die Betriebskosten der Straßenbahn 

allein auf die Bedienung bis Brinkum (ca. 600 Tsd. Euro pro Jahr), so erhält man eine 

Vergleichszahl zu den Betriebskosten der Buslinie 55, die 2006 519 Tsd. Euro betru-

gen (nach Angaben der Gemeinde Stuhr).

Die Mehrkosten für eine Verdoppelung des Fahrtenangebots auf der Buslinie 55 sind 

demnach sogar geringer als oben errechnet. Entsprechend würden die Ausgleichs-

zahlungen der Gemeinde Stuhr, die sich 2006 auf 190 Tsd. Euro beliefen (bei einem

Betriebskostendefizit von insgesamt 357 Tsd. Euro), nur geringfügig auf voraussicht-

lich 250 Tsd. Euro pro Jahr zunehmen. Die Gemeinde Stuhr erhielte damit eine dem

geplanten Straßenbahnbetrieb vergleichbare Busbedienung im 20-Minuten-Takt –

mit optimalem Anschluss an die Bremer Straßenbahn. Vergleicht man das mit den 

jährlichen Kosten für die Straßenbahn (einschließlich Unterhaltungskosten und Kapi-

taldienst für den Fahrweg), so kommt man ähnlich wie bei der geplanten Verlänge-

rung der Straßenbahnlinie 4 in Lilienthal zu dem Ergebnis, dass eine der Straßen-

bahn vergleichbare Bedienungsqualität mit Bussen etwa ein Drittel der jährlichen 

25

Vortrag auf dem 4. Bahnkongress Niedersachsen des VCD-Landesverbandes Niedersachsen am 3. 

Mai 2007 in Hannover, Folie 19 der Vortragspräsentation. 

26

Vortrag über die Linie 8 im Sept. 2007 in Stuhr, Folie „Betriebskosten Linie 8“ (Stand 19.7.2007) der 

Vortragspräsentation.   
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Aufwendungen erfordert, die von der Kommune für eine Straßenbahnanbindung zu 

veranschlagen sind [vgl. Deiters 2007b].
27

Angesichts der rasanten Zunahme der 

Baukosten verschiebt sich diese Relation weiter zugunsten des Buslinienverkehrs, so 

dass der Ausbau der Straßenbahn nur noch dort in Frage kommt, wo ein hohes Fahr-

gastaufkommen den Einsatz dieses Massenverkehrsmittels rechtfertigt.   

Ob es sinnvoll ist, die Buslinie 55 ganztägig im 20-Minuten-Takt bis Erichshof und

weiter bis Bf. Kirchweyhe in der Hauptverkehrszeit im 20-Minuten-Takt und in den 

übrigen Zeiten sowie samstags und an Sonn- und Feiertagen im Stundentakt zu ver-

längern (wie im Mitfall 5a der Standardisierten Bewertung für die neue Linie 55/120 

vorgesehen, vgl. Tab. 6), kann ohne weitere Untersuchungen vor Ort nicht beurteilt 

werden. Über die Verbesserung der ÖPNV-Anbindung der Gemeinde Stuhr an die 

Stadt Bremen hinausgehend erhielte das südliche Umland damit eine durchgängige 

Ost-West-Verbindung, die bei den Untersuchungen zur Festlegung eines Busergän-

zungsnetzes 2002 zur damals geplanten Straßenbahnverlängerung vermisst wurde 

(s. oben, Abb. 3). Eine wichtige Voraussetzung für eine solche Lösung wäre die ein-

vernehmliche Aufteilung der Zuschussleistungen der Gemeinden Stuhr und Weyhe 

zum Ausgleich der durch Fahrgelderlöse nicht gedeckten Betriebskosten einer sol-

chen Buslinie.

Unter der Zielsetzung, die ÖPNV-Verbindungen von und nach Bremen durch Stär-

kung des Buslinienverkehrs zu verbessern, hätte aus Sicht der Gemeinde Weyhe 

vermutlich die Verlängerung der Buslinie 53 (Bremen-Huckelriede – Brinkum-Nord) 

über Brinkum ZOB und Erichshof bis Kirchweyhe Vorrang. In der Standardisierten 

Bewertung entspricht eine solche Lösung der neuen Linie 53/120 im Mitfall 4 (vgl. 

Kap. 4.3). Auch diese Planungsvariante sieht vor, Brinkum und Erichshof werktags 

ganztägig im 20-Minuten-Takt und den übrigen Streckenabschnitt in der Hauptver-

kehrszeit im 20-Minuten-Takt, sonst stündlich zu bedienen. Vergleichskosten lassen 

sich aus der Standardisierten Bewertung nicht zuverlässig ableiten. Falls diese Vari-

ante für die weitere ÖPNV-Planung des südlichen Bremer Umlands von Interesse ist, 

wird eine entsprechende Untersuchung empfohlen. 

27

Vgl. hierzu auch die Vortragspräsentation vom 25.10.2007 (insbesondere Folien 36 und 37) unter: 

www.initiative-pro-lilienthal.de/docs/Deiters_Buskonzept-Lilienthal_Internet.pdf 

http://www.initiative-pro-lilienthal.de/docs/Deiters_Buskonzept-Lilienthal_Internet.pdf
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6 Zusammenfassung und Fazit

Planungen zur Erweiterung des Liniennetzes der Bremer Straßenbahn ins südliche 

Umland der Stadt unterlagen in den letzten Jahren einem wiederholten Wandel. 

Noch bevor die vergleichende Bewertung zweier Planungsalternativen offiziell abge-

schlossen wurde, hatten sich die Akteure auf eine Lösung verständigt, die einer frü-

heren Untersuchung zufolge als verkehrlich weniger günstig beurteilt worden war. 

Die 2006 abgeschlossene und auf Druck betroffener Bürger 2008 veröffentlichte 

Standardisierte Bewertung einzelner Vorhaben des Integrierten Schienenausbau-

plans der Region Bremen hat viele Fragen aufgeworfen, die im Rahmen der vorlie-

genden Untersuchung geklärt werden sollten. Folgende Ergebnisse und Beurteilun-

gen sollen zum Abschluss noch einmal hervorgehoben werden:

1. Die Absicht, die Verlängerung der Straßenbahnlinien 8 und 5 vergleichend zu be-

werten, ist gescheitert, da die jeweils festgelegten Ausgangs- und Rahmenbedin-

gungen beider Planfälle höchst unterschiedlich sind. Für die Auftraggeber der 

Standardisierten Bewertung spielt das offenbar keine Rolle, da die Entscheidung 

für die Verlängerung der Linie 8 auf der BTE-Trasse zuvor getroffen worden war.

2. Die künftige Verkehrsnachfrage der Straßenbahn wurde in beiden Fällen erheb-

lich überschätzt. Versucht man, die zu erwartende Fahrgastentwicklung empirisch 

zu bestimmen, verliert die Ausbauplanung ihre entscheidende Rechtfertigung. 

Diese besteht bisher darin, mit den durch Verkehrsverlagerung eingesparten Pkw-

Betriebskosten den jährlichen Kapitaldienst der Investitionskosten aufzuwiegen.

3. Auch der Nutzen aus Reisezeitersparnissen der Straßenbahn gegenüber dem 

bestehenden ÖPNV ist – bezogen auf die geplante Streckenverlängerung – stark 

überhöht, weil auch entsprechende Effekte außerhalb des engeren Untersu-

chungsraums in die Bewertung einbezogen wurden. Eigene Reisezeitvergleiche 

anhand systematischer Fahrplanauswertung gelangen zu anderen Ergebnissen. 

4. Die Investitionskosten sind nicht erst seit der kürzlich bekannt gewordenen Kos-

tenexplosion beim geplanten Netzausbau der Bremer Straßenbahn überholt. Es 

wurde versäumt, die Kosten (Stand 2004) mit den in der Bauindustrie üblichen 

Wachstumsraten fortzuschreiben. Der jährliche Kapitaldienst wird bei niedrigem 

Zinssatz und zu hoher Nutzungsdauer der Anlagen systematisch unterschätzt.

5. Die Neubewertung beider Vorhaben zur Straßenbahnverlängerung führt zu einem 

leichten Vorsprung der Linie 5 gegenüber der Linie 8, doch sind beide Projekte 

weit davon entfernt, gesamtwirtschaftlich wie auch betriebswirtschaftlich akzepta-

bel zu sein. Eine Aktualisierung der Standardisierten Bewertung erübrigt sich, da 

die Kosten den zu erwartenden Nutzen weit übersteigen.
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6.  Auch eine „kleine Lösung“ zur Straßenbahnanbindung des südlichen Umlands 

kann nicht wirtschaftlich betrieben werden. Das gilt vor allem für die früher geplan-

te Verlängerung der Linie 8 bis Stuhr, die einen kostspieligen Busergänzungsver-

kehr erfordert. Die Verlängerung der Linie 5 bis Brinkum könnte eine Option für 

die künftige Ausbauplanung der Bremer Straßenbahn sein, wenn im Rahmen ei-

nes abgestimmten Konzepts Parallelbedienung durch Busse vermieden wird.

7.  Unter den gegebenen Bedingungen ist die Verbesserung des bestehenden Busli-

nienverkehrs dringend zu empfehlen. Nach der Standardisierten Bewertung be-

stehen bei der Linie 55 (Roland-Center – Brinkum) erhebliche Reserven zur kos-

tengünstigen Erhöhung des Fahrtenangebots. Anzustreben ist die Bedienung im 

20-Minuten-Takt ganztägig (wie für die Straßenbahnlinie 8 geplant). Möglich wäre 

die Verlängerung der Buslinie 55 von Brinkum über Leeste bis Kirchweyhe.

8.  Eine weitere Möglichkeit zur Verbesserung der Stadt-Umland-Bedienung und der

innergemeindlichen Verkehrserschließung besteht in der Verlängerung der Busli-

nie 53 (Huckelriede - Brinkum-Nord) bis Brinkum ZOB und ggf. weiter über Erichs-

hof und Leeste bis Kirchweyhe (Letzteres als Alternative zur verlängerten Linie 

55). Die Verknüpfung beider im 20-Minuten-Takt bedienten Buslinien in Brinkum 

ZOB würde die ÖPNV-Anbindung des südlichen Umlands an die Stadt Bremen 

erheblich verbessern.

9.  Es hat sich gezeigt, dass das Verfahren der Standardisierten Bewertung ungeeig-

net ist, Planungsalternativen angemessen miteinander zu vergleichen. Unter be-

triebswirtschaftlichen Gesichtspunkten (seitens der Verkehrsunternehmen) und 

solchen der Kosteneffizienz (aus Sicht der kommunalen Zuschussgeber) stellt 

nicht selten die Verbesserung des Buslinienverkehrs eine aus Fahrgastsicht ak-

zeptable und für die Kommunen dauerhaft bezahlbare Alternative zur kostspieli-

gen Ausweitung der Straßenbahnbedienung ins Umland großer Städte dar.

10. Eine solche Planung erfordert jedoch die frühzeitige und breite Beteiligung der 

kommunalen Entscheidungsträger, der Verkehrsunternehmen, Experten und Inte-

ressengruppen vor Ort sowie die Absicherung der Planungsziele durch empiri-

sche Erhebungen. Da die in Frage stehende Straßenbahnverlängerung ins südli-

che Bremer Umland durch die jüngst bekannt gewordenen Kostensteigerungen 

endgültig obsolet geworden ist, sollten sich die betroffenen Gebietskörperschaften 

darum bemühen, die Busbedienung systematisch zu verbessern.
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