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Abschnitt | — Investition

Kriterien:

- Kosten Bremen und Forderfahigkeit
- Zwangspunkte

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,, Kosten Bremen und Forderfahigkeit“:

Dieses Kriterium bericksichtigt die Anforderungen, die durch das GVFG (,Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz“) an Infrastrukturvorhaben gestellt werden. Bei neuen MaBBnahmen ist eine Separierung
des offentlichen Personennahverkehrs vom motorisierten Individualverkehr nachzuweisen. Besondere Bahn-
korper sind bei einer durch das GVFG geférderten MaBnahme zuwendungsfahig und verringern somit den
durch die Gemeinde zu tragenden Eigenanteil. Ein hoher Anteil an separierten Bahnk&rpern stellt damit eines
von moglichen Kriterien hinsichtlich der Finanzierung dar. Somit wurde der aus einem hohen separierten
Streckenanteil resultierende niedrige Eigenanteil der Gemeinde entsprechend héher (bzw. besser) bewertet
als niedrigere Anteile.

Bei der Betrachtung der verschiedenen Varianten wurde der notwendige Querschnitt flir einen besonderen
Bahnkorper aus der RASt 06 (Richtlinie fur die Anlage von Stadtstrallen 06) hinzugezogen und mit der vor-
handenen StraBenbreite entlang der Trasse verglichen.

Aus den gegebenen Rahmenbedingungen wurde fiir jede Variante untersucht in welcher GréBenordnung sich
der Anteil eines besonderen Bahnkorpers bewegt. Hier wurde von der besten Variante (Variante 3 ca. 70%
Streckenanteil — Bewertung: ,Note 1“) ausgehend eine Abstufung vorgenommen. Die Varianten 1 und 2 be-
finden sich mit jeweils ca. 60% in etwa der gleichen GroRBenordnung, so dass diese die zweitbesten Bewer-
tung mit Note 2 erhalten haben. Die Varianten 2.2, 4 und 4.1 befinden sich mit ca. 40% ebenfalls auf einem
ahnlichen Niveau, so dass auch hier mit Note ,3“ eine einheitliche Bewertung vorgenommen wurde - Die Va-
riante 2.1 weist mit ca. 20% den geringsten Anteil auf, so dass hier mit Note ,,5“ die schlechteste Bewertung
vergeben worden ist.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,Zwangspunkte“:

In diesem Kriterium werden etwaige Besonderheiten/Einschrankungen entlang der Trasse hinsichtlich ihres
Gestaltungsfreiraums im moglichen Streckenkorridor herangezogen.

In der Variante 1 wurden der Kreuzungsbereich Stader StraRe/Am Hulsberg, die Flurbreite der Stader StraRe
(ca. 20,00 m bei einem Trassenbedarf von voraussichtlich 21,20, vgl. Querschnitt 4.5 der RASt. 06) sowie die
beiden Bahnunterfiihrungen in der Steubenstralle als Zwangspunkte eingestuft. An diesen Stellen der Trasse
ist der Gestaltungsfreiraum aufgrund der ortlichen Gegebenheiten beispielsweise durch mangelnde Strafien-
breiten eingeschrankt. Die gegenliber den Varianten 2, 2.1 und 2.2 schlechtere Bewertung resultiert im We-
sentlichen aus den zwei Bahnunterfiihrungen in der SteubenstralRe (Note 4).

Die Zwangspunkte der Variante 2 sind die Kreuzung Stader StraBe/Am Hulsberg, die Bahnunterfiihrung Kirch-
bachstralle, die Flurbreite der Stader Stralle (ca. 20,00 m, s.0.) sowie die Kreuzung Kirchbachstra-
Be/Kurfirstenallee. Insbesondere im Hinblick auf die Bahnunterfihrung sind negative Auswirkungen auf die
vorhandenen Verkehre zu erwarten. Trotzdem diese Variante auch keine problemlose Durchfiihrung garan-



tiert, wird diese im Vergleich mit der fiir dieses Kriterium besten Bewertung , Note 2“ benotet. Auch hier gilt,
dass das Trogbauwerk einen Engpass darstellt.

Als Zwangspunkte der Variante 2.1 wurden, wie auch in den Vorvarianten, die Kreuzung Stader Strale/Am
Hulsberg, die Flurbreite der Stader StrafRe (ca. 20,00 m, s.0.) und die Bahnunterfiihrung der Kirchbachstralle
identifiziert. Hinzu kommt die Flurbreite der OstpreuBischen StraRBe (ebenfalls ca. 20,00 m, s.0.). Durch das
Abknicken der Gleistrasse von der KirchbachstraRe in die Ostpreullische StraRe wird die Trasse durch ein
Wohngebiet gefiihrt dessen vorhandene Stralenraumbreite die Moglichkeiten der Querschnittsgestaltung
stark einschrankt und Grunderwerb in erheblichem Mal zur Folge haben wird. Hieraus resultiert die - gegen-
Uber der Variante 2 — schlechtere Bewertung ,Note 3“. Die Flurbreite in der Stader StraRe (s.0.) nimmt analog
wie in den Varianten 1, 2 und 2.1 Einfluss auf die Bewertung. Gleiches gilt fir die Bahnunterfiihrung in der
KirchbachstralRe, da diese auch in den Varianten 2 und 2.2 vorhanden ist.

Als Zwangspunkte der Variante 2.2 sind die Bahnunterfiihrung in der KirchbachstralRe sowie die Flurbreite der
OstpreuBischen StrafRe (s.0.) erfasst worden. Hier gilt dhnliches wie bei Variante 2.1. Im Wesentlichen hat die
Gestaltung der Bahnunterfiihrung groBen Einfluss auf die Verkehre der Kirchbachstralle und damit auch Ein-
fluss auf die Bewertung. Auch die Linienflihrung durch die Ostpreullische Strafle wirkt sich durch die man-
gelnde StralRenraumbreite (s.0.) und der Erfordernis zum Grunderwerb negativ auf die Bewertung aus. Auf-
grund der Parallelen bei den Zwangspunkten wurde hier die gleiche Bewertung wie fiir die Variante 2.1 ge-
wahlt — Note 3.

Die Zwangspunkte der Variante 3 sind analog zur Variante 1 die Bahnunterfiihrungen in der SteubenstraRe.
Hier gilt das bereits Beschriebene — Auch hier wird hier die Schulnote 4 vergeben. Die Auswirkungen der Un-
terfihrungen werden hierbei gleich gewichtet und bestimmen mafigeblich die Bewertung.

Die fiir die Bewertung der Variante 4 wesentlichen Zwangspunkte sind die Fiihrung der Trasse direkt iber das
Stadtamtsgelande, der erforderliche Neubau einer Bahnunterfiihrung sowie die vorhandene nérdliche Bahn-
unterfihrung. Durch die Fiihrung (iber das Geldnde des Stadtamts wird Grunderwerb in hohem Malie erfor-
derlich. Dariliber hinaus muss ein Teil der SteubenstraBe an der Kreuzung mit der Insterburger Strafle umge-
staltet werden um einen Ubergang der neuen Bahnunterfilhrung zur SteubenstraRe zu realisieren. Zusitzlich
sind bei dieser Trasse negative Auswirkungen durch die Sperrung von einer der Bahnunterfiihrungen zu er-
warten. Verstarkt durch den notwendigen Grunderwerb auf dem Gelande des Stadtamts und die Auswirkun-
gen des Trogbauwerks erhalt diese Variante mit der Note 5 die in dieser Kategorie schlechteste Bewertung.

Die flr die Bewertung der Variante 4.1 wesentlichen Zwangspunkte sind neben der Trassierung an der Kreu-
zung StresemannstraRe/Steubenstrale direkt vor dem Geldnde des Stadtamts, wodurch Grunderwerb erfor-
derlich wird, auch die negativen Auswirkungen der Bahnunterfiihrungen in der SteubenstraRe. Im direkten
Vergleich — insbesondere zu den, in diesem Abschnitt dhnlichen Varianten 1 und 3, ist diese Variante durch
den zusatzlich erforderlichen Grunderwerb als dhnlich nachteilig wie die Variante 4 zu bewerten (Note 5).
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Abschnitt Il — Nutzer

Kriterien:

- Fahrzeiten offentlicher Verkehr

- Beforderungskomfort 6ffentlicher Verkehr
- Eingriff in Verkehrsflachen IV

- ErschlieBungswirkung

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Fahrzeiten 6ffentlicher Verkehr:

Dieses Kriterium befasst sich mit den unterschiedlichen Fahrzeiten je Variante. Neben Fragen wie der Be-
triebsdauer fir die jeweilige Strecke spielt in diesem Kriterium auch der ggf. erforderliche Einsatz von zusatz-
lichen Fahrzeugen durch langere Gesamtumlaufzeiten eine Rolle.

Gerechnet wird die Fahrzeit jeweils von der Abzweigung der Linie 2 an der Kreuzung Am Hulsberg/Stader
Stralle bis zum Anschlusspunkt an der Haltestelle Julius-Brecht-Allee.

Als Einheit fur dieses Kriterium wird die Fahrzeitdauer in Minuten angesetzt - kiirzere Fahrzeiten werden so-
mit besser bewertet als langere Fahrzeiten. Die Variante 1 (4,7 min.) und die Variante 3 (4,9 min.) bieten je-
weils die geringste Fahrzeit. Aufgrund der geringfligigen Differenz der Fahrzeiten wurde hier auf eine Diffe-
renzierung zwischen den Varianten verzichtet und beide erhalten die Note 1.

Die nachstbessere Fahrzeit bieten die Varianten 2.1 (5,4 min.) und 4 (5,3 min.) — diese erhalten die Note 2.
Zwar ist auch hier die Fahrzeit der Varianten annahernd identisch. Wie bei den Varianten 1 und 3 ist jedoch
nur eine geringe Differenz gegeben — die Varianten wurden gleich bewertet.

Mit einer Fahrzeit von 5,7 Minuten wurde die Variante 4.1 mit der Note 3 bewertet.

Die schlechteste Fahrzeit weisen die Varianten 2 und 2.2 mit 7,0 Minuten respektive 6,9 Minuten auf. Da hier
eine erhebliche Steigerung gegenliiber Variante 4.1 gegeben ist, werden diese Varianten mit der Note 5 be-
wertet.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium , Beforderungskomfort offentlicher Ver-
kehr*:

Der Beforderungskomfort des 6ffentlichen Verkehrs wird maRgeblich durch die Anzahl der Halte aufgrund
von Knotenpunktsituationen mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie durch Fahrtrichtungsan-
derungen beeinflusst. Die Notenvergabe fiir dieses Kriterium findet dabei in Abhdngigkeit der Summe aus
Haltesituationen und Richtungsdnderungen statt. Das Bewertungsschema sieht dabei folgende Abstufung
vor:

Die Note 2 wird fiir Varianten mit weniger als sechs Summenpunkten vergeben.
Die Note 3 wird fiir Varianten mit sechs oder sieben Summenpunkten vergeben.
Die Note 4 wird fiir Varianten mit acht Summenpunkten vergeben.

Die Note 5 wird fiir Varianten mit mehr als neun Summenpunkten vergeben.

Auf der Strecke der Variante 1 kommt es zu vier potentiellen Halten durch Knotenpunktsituationen mit dem
MIV sowie zu drei Richtungsanderungen. Zusatzlich ist eine mittlere Kurvigkeit gegeben. Auf Basis der Sum-
menbildung wird die Note 3 vergeben (sieben Summenpunkte).
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Die Strecke der Variante 2 weist flinf potentielle Halte durch Knotenpunktsituationen mit dem MIV sowie drei
Richtungsanderungen auf. Darliber hinaus ist in der KirchbachstralRe eine enge Kurve notwendig. Auf Basis
der Summenbildung wird die Note 4 vergeben (acht Summenpunkte).

Bei der Variante 2.1 kommt es zu vier potentiellen Halten durch Knotenpunktsituationen mit dem MIV sowie
zu zwei Richtungsanderungen. Weiterhin ist eine geringe Kurvigkeit gegeben. Auf Basis der Summenbildung
wird die Note 3 vergeben (sechs Summenpunkte).

Entlang der Strecke der Variante 2.2 kommt es zu vier potentiellen Halten durch Knotenpunktsituationen mit
dem MIV sowie zu finf Richtungsanderungen. Diese Richtungsdnderungen sind dabei kurze, starke Bogen.
Auch ist eine hohe Kurvigkeit gegeben. Auf Basis der Summenbildung wird die Note 5 vergeben (neun Sum-
menpunkte).

Auf der Strecke der Variante 3 sind drei potentielle Halte durch Knotenpunktsituationen mit dem MIV zu er-
warten. Weiterhin gibt es drei Richtungsdanderungen und eine mittlere Kurvigkeit. Auf Basis der Summenbil-
dung wird die Note 3 vergeben (sechs Summenpunkte).

Die Variante 4 beinhaltet vier potentielle Halte durch Knotenpunktsituationen mit dem MIV. Weiter kommt
es nur zu einer Richtungsanderung und es ist die geringstmoglichen Kurvigkeit gegeben. Auf Basis der Sum-
menbildung wird die Note 2 vergeben (finf Summenpunkte).

Bei der Variante 4.1 sind vier potentielle Halte durch Knotenpunktsituationen mit dem MIV zu erwarten. Hin-
zu kommen eine sehr hohe Kurvigkeit und vier Richtungsanderungen. Aufgrund der direkt aufeinander fol-
genden Richtungsanderungen in Verbindung mit der straken Kurvigkeit im Bereich des Stadtamts wird diese
Variante zusatzlich um eine Note abgewertet. Auf Basis der Summenbildung wiirde die Note 4 (acht Sum-
menpunkte) vergeben werden. Durch die Abwertung wird diese Variante mit der Note 5 bewertet.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Eingriffe in Verkehrsflachen Individualver-
kehr*:

In diesem Kriterium werden die Auswirkungen der betrachteten Trassen auf den Individualverkehr (1V) be-
wertet. Einbezogen werden nachteilige Beeinflussungen des Individualverkehrs durch den OPNV (Offentlicher
Personennahverkehr) oder Orte an denen der OPNV gegeniiber dem Individualverkehr bevorrechtigt wird.
Die Bewertung beruht hierbei auf einer Bewertung der Menge an Eingriffen des OPNV gegeniiber den Ver-
kehrsflachen des IV.

Fir die Variante 1 sind im Wesentlichen die Kreuzungen Stader StraRe/Am Hulsberg, Stader Stra-
Be/BismarckstraRe, BennigsenstralRe/Stresemannstralle sowie die Kreuzung Stresemannstrale/ Steubenstra-
Re betroffen.

Der IV wird insbesondere an der Kreuzung Stader-StraRe / Am Hulsberg sowie Stader StraRe / BismarckstraRe
negativ beeinflusst. Hier werden zusatzliche Signalphasen bendtigt, die zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
vorhanden sind und Einfluss auf den Individualverkehr haben. Zusatzlich ist es erforderlich samtliche Kreu-
zungen so auszugestalten, dass der OPNV ungehindert - in Form von eigenen Fahrspuren - passieren kann um
die gewiinschte Bevorrechtigung des OPNV zu gewéhrleisten. Auch ist an den Bahnunterfiihrungen der Steu-
benstraRe eine Beeinflussung des IV durch den OPNV nicht zu vermeiden. Hinzu kommt ein méglicher Eingriff
in die Gestaltung der Stader-Stral3e. Durch das Herstellen einer Trasse in der Stader Stralle werden erhebliche
Veranderungen der ortlichen Parkplatzsituation erwartet. Die Trasse wird aufgrund der Beeinflussung von
Kreuzungsbereichen, der Parksituation und den Bahnunterfiihrungen mit der Note 3 bewertet.

Fir die Variante 2 gilt dhnliches wie fir die Variante 1. An den betroffenen Kreuzungen sind starke Eingriffe,
einerseits durch das Einbringen der Trasse selbst und damit einer ungehinderten Passiermoglichkeit und an-
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dererseits durch die Bevorrechtigung des OPNV, zu erwarten. Beispielhaft kann sich hier das Kreuzen der
BismarckstraBe in Richtung Kirchbachstrafle (und entgegengesetzt) durch eine Extrafahrspur und die Bevor-
rechtigung des OPNV nachteilig auf den IV auswirken. Auch wird der IV in der Bahnunterfiihrung Kirchbach-
strae durch den OPNV nachrangig behandelt. Zusitzlich wird bei dieser Variante in den StraRenraum der
Stader StraRe eingegriffen und eine Veranderung der vorhandenen Parkmoglichkeiten, analog Variante 1, ist
nicht auszuschlieRen. Es wird unter Abwagung der genannten Faktoren die gleiche Bewertung wie fir die Va-
riante 1 gewahlt - Note 3.

Fiir die Variante 2.1 sind die Beeinflussungen im Bereich der Stader-StraRe und KirchbachstraRe bis zur Bahn-
unterfihrung vergleichbar mit denen der Varianten 1 und 2. Der wesentliche Unterschied ist im Bereich der
OstpreuBischen Straflde zu finden. Da es sich bei diesem Strallenzug um eine reine WohnstraBe handelt, wer-
den die Auswirkungen der StraRenbahntrasse héher bewertet als in der KirchbachstraRe. Aufgrund der deut-
lichen Auswirkungen auf den MIV in der OstpreuBischen Strafle wird diese Variante mit der Note 4 im Ver-
gleich zu den Varianten 1 und 2 schlechter bewertet.

Eine dhnliche Bewertung ist fir die Variante 2.2 (iber die Bennigsenstralie bis zur Stader-Strafle und lber die
OstpreuRische Stralle vorgenommen worden. Die BennigsenstraBe zwischen Bismarckstrale und Stader-
StralRe ist vergleichbar mit einer ruhigeren WohnstraRe durch die eher wenig Durchgangsverkehr fliel3t. In
diesem Abschnitt waren erhebliche Umgestaltungen erforderlich um eine Gleistrasse in den StraBenraum zu
integrieren. Das wiederum ware gleichbedeutend mit einer Neuordnung der Verkehrsanlagen. Hinzu kom-
men die bereits genannten Auswirkungen der Trasse Uber die OstpreuRBische StraRe. Durch die hohe Einfluss-
nahme auf den MIV und der damit verbundenen hohere Bewertung der Umgestaltung in den NebenstralRen
wird auch diese Variante mit der Note 4 bewertet.

Variante 3 ist vergleichbar mit der Trassierung der Variante 1. Die wesentlichen Eingriffe in die Verkehrsfla-
chen des IV sind im Bereich BennigsenstraRe / Bei den Drei Pfdhlen, BennigsenstraRe / StresemannstraRe
sowie StresemannstraBe / Steubenstrae zu finden. Hinzu kommen die Bahnunterfiihrungen der Steuben-
straBe. Das Hauptaugenmerk bei dieser Variante liegt auf den Umgestaltungen der Kreuzungen und die Be-
einflussung des IV durch den OPNV in den Bahnunterfiihrungen gelegt. Diese sind vergleichbar mit der Vari-
ante 1, so dass hier dieselbe Bewertung vorgenommen wurde wie bei Variante 1 - Note 3.

In Variante 4 sind Veranderungen der Verkehrsflichen an den Kreuzungen Hastedter Heerstrae / Ludwig-
Quidde-StraRe sowie Ludwig-Quidde-StraRe / StresemannstraRe zu erwarten. Hier ist es notwendig die Kreu-
zungen zu erweitern bzw. neuzugestalten, um so Raum fiir eine Trasse zu schaffen. Zusatzlich muss ein Teil
der Steubenstrae aufgrund der Trassierung umgestaltet werden, um eine Moéglichkeit zu schaffen die Trasse
an die SteubenstraBe anzuschlieRen.

Dariiber hinaus wird der IV in der nérdlichen Bahnunterfiihrung durch den OPNV beeinflusst. Zusatzlich wird
analog der Varianten durch die Stader-StrafSe die Parkplatzsituation in der Ludwig-Quidde-StraBe verandert.
Da die Auswirkungen auf den IV in Summe vergleichbar mit denen der Varianten 1,2 und 3 sind, wird hier mit
der Note 3 dieselbe Bewertung gewahlt.

In der Variante 4.1 ist die Situation in der Ludwig-Quidde-Straflie vergleichbar zu Variante 4. Veranderungen
sind im Bereich der Stresemannstrae/Steubenstralle zu finden. Hinzu kommt, dass bei dieser Trasse analog
zu Varianten 1 und 3 beide Bahnunterfiihrungen passiert werden miussen, was eine Beeinflussung des IV zur
Folge hat. Zwar ist diese Variante in Teilen vergleichbar mit den Varianten 1, 3 und 4, jedoch erhilt diese Va-
riante aufgrund der Ndhe der umzugestaltenden Kreuzungsbereiche Stresemannstrale/Steubenstralle und
der Kreuzung Stresemannstrafe / Ludwig-Quidde-StraRRe die Bewertung Note 4.
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Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,ErschlieBungswirkung”:

Dieses Kriterium umfasst die Frage, welche neuen Ziele mit der gewahlten Trasse erreicht werden kdénnen,
welche Umsteigemoglichkeiten sich ergeben kénnten und ob es neben der Erreichbarkeit durch den OPNV
noch weitere Effekte gibt, die die Erreichbarkeit bestimmter Abschnitte entlang der Trassen verbessern.

In der Variante 1 wird, zusatzlich zur Buslinie 25, die Bismarckstrafe mit der Stralenbahn erschlossen. Ferner
lasst sich das Stadtamt sowie das Gewerbegebiet mit der StraBenbahn erreichen. Aufgrund der Gestaltung
der Trasse durch die Steubenstrale wird die Durchfahrtshéhe unterhalb der Bahnunterfliihrungen angepasst
um ein Durchfahren der Stralenbahnen zu ermdoglichen. Dadurch ergibt sich der zusatzliche Effekt, dass
samtliche nach der StraBenverkehrsordnung (StVO) zugelassenen Fahrzeuge das Gewerbegebiet Insterburger
StraBe/Neidenburger Strale durch beide Unterflihrungen erreichen kénnen. Da der GroRteil der Bereiche be-
reits durch bestehende Linien der BSAG erreicht werden kann und die Variante 1 nur zusatzliche Moglichkei-
ten bietet, wird die Note 3 vergeben.

In der Variante 2 wiirde die KirchbachstralSe, zusatzlich zu den in diesem Bereich bereits verkehrenden Busli-
nien 22 und 25, durch die StraRenbahnlinie 2 erschlossen. In diesem Fall wiirde lediglich eine zusatzliche
Moglichkeit geschaffen. Diese Variante wird, wie auch die Variante 1, mit der Note 3 bewertet.

In der Variante 2.1 wird analog zu Variante 2 zusatzlich das Wohngebiet in der Ostpreul3ischen StraBe per
StraRenbahn erschlossen. In der unmittelbaren Umgebung sind hier bereits die Haltestellen der Straenbahn-
linie 1 sowie der Buslinie 22 zu erreichen, so dass die Linie 2 eine zusatzliche ErschlieBung darstellen wiirde.
Auch hier wird in der ErschlieBungswirkung die Note 3 vergeben.

Die Variante 2.2 bietet neben einer ErschlieBung der OstpreuBischen StralRe auch eine ErschlieBung der Ben-
nigsenstrale. Auch hier wiirde die Linie 2 allerdings nur eine Erganzung darstellen. In unmittelbarer Umge-
bung verkehren die Buslinien 22 und 25, die StralRenbahnlinien 2 und 10 der BSAG sowie liberregionale Busli-
nien. Diese Variante wird ebenfalls mit der Note 3 bewertet.

Fir die Variante 3 gilt dhnliches wie fur die Variante 1. Es wird das Stadtamt SteubenstralSe sowie das Gewer-
begebiet zusatzlich per StraRenbahn erschlossen. Dariiber hinaus wird das Gewerbegebiet Neidenburger
StraRe/Insterburger StraRe durch den Bau der erforderlichen Trogbauwerke fir alle nach der StVO zugelasse-
nen Fahrzeuge erreichbar, was eine Verbesserung fiir die ortansassigen Unternehmen die auf Lieferverkehr
angewiesen sind bedeutet. Aufgrund der Ahnlichkeit zu Variante 1 wird auch hier die Note 3 vergeben.

Variante 4 und Variante 4.1 bieten die zusatzliche ErschlieBung der Ludwig-Quidde-StraRe, die im Status quo
bereits durch die Strallenbahnlinien 2 und 10 angebunden wird. Darliber hinaus werden bei beiden Varianten
das Stadtamt SteubenstraRe sowie das Gewerbegebiet Insterburger StraBe/Neidenburger StraRe zusatzlich
mit der StraRenbahn erschlossen. Im Falle dieser beiden Varianten wird die Streckenfiihrung der librigen Va-
rianten in der Ndhe von dichter besiedelten StraBen héher gewichtet als die hier erreichte zusatzliche Er-
schlieBung der Ludwig-Quidde-StralSe, so dass die Varianten 4 und 4.1 jeweils die Bewertung 4 erhielten.

Aufgrund der Tatsache, dass keine der zur Verfligung stehenden Varianten einen Bereich komplett neu er-
schlieBt, sondern immer nur ergdanzend wirkt, wurde davon abgesehen die Bewertung 1 ,sehr gut” und 2
»8ut” zu vergeben. Gleichzeitig hat keine der Varianten eine mit Abstand schlechtere ErschlieBungswirkung
als die anderen aufgrund der starken Ahnlichkeit untereinander, so dass ebenfalls davon abgesehen wurde
die Bewertung ,5“ zu vergeben.
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Abschnitt Ill — Betroffenheiten

Kriterien:

- Grundsticksbetroffenheiten / Grunderwerb

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium , Grundstiicksbetroffenheiten / Grunder-
werb“:

Dieses Kriterium bericksichtigt mogliche Auswirkungen der Trassenvarianten auf anliegende Grundstiicke
sowie gegebenenfalls notwendigen Grunderwerb.

In der Variante 1 wird Grunderwerb in Abhadngigkeit zur Trassengestaltung in der Stader StraRe notwendig.
Die vorhandene StraBenraumbreite auf 6ffentlichem Grund betragt hier entlang des gesamten StraBenver-
laufs beispielsweise ca. 20 m. Somit ist mit samtlichen Anliegern der Stader StraRe zwischen Am Hulsberg und
BismarckstralRe tGber den Erwerb von Grundstiicksflaichen zu verhandeln. Darliber hinaus wird an der Kreu-
zung Stresemannstrale/ Bennigsenstrale aufgrund der zusatzlich erforderlichen Fahrbahnaufweitung
Grunderwerb erforderlich. Gleiches gilt fiir die Steubenstrae, in der ebenfalls kleinere Grundstiicksankaufe
erforderlich sind. Diese Variante wird in diesem Kriterium mit der Note 3 bewertet.

Die Variante 2 verlauft im Abschnitt Stader Stralle bis zur BismarckstraRBe identisch zur Variante 1, so dass
hier die gleiche Bewertung zutrifft. Weiter verlauft diese Trasse Uber die Stader StraBe und KirchbachstraRe
bis zur Kurfiirstenallee. Hier kommt moglicher Grunderwerb im Bereich der Kreuzung Kirchbachstra-
Re/Kurfirstenallee beim Eingleisen in die Trasse der Linie 1. Diese Variante wird ebenfalls mit der Note 3 be-
wertet.

Die Variante 2.1 verlduft ebenfalls tiber die Stader StraRe, dementsprechend gilt hier Ahnliches wie bei Vari-
anten 1 und 2. Hinter der Bahnunterfiihrung KirchbachstraRe biegt diese Trasse in die Ostpreullische StraRe
ein und verlauft bis zur Haltestelle Barbarossastralle. In der OstpreuRischen StraRe findet sich eine dhnliche
StralRenraumbreite wie in der Stader-StralRe. Allerdings handelt es sich bei der Ostpreullischen Strae um ei-
ne reine Wohnstralle, deren Charakter sich wesentlich andern wirde. Selbst wenn hier kein Grunderwerb er-
forderlich werden sollte, ware eine erhebliche Betroffenheit gegeben. Aus vorgenannten Griinden wird diese
Variante mit Note 4 eingestuft.

Variante 2.2 verlauft sowohl iber die BennigsenstraRe als auch Uber die OstpreuRische Strafde. Die Grundbe-
dingungen entsprechen denen der Variante 2.1. Die Strecke flihrt dariber hinaus aber noch durch die Ben-
nigsenstralle, die ebenfalls eher den Charakter einer Wohnstralle hat. Diese Variante erhalt aufgrund der
Wirkung auf die Anwohner, wie auch die Variante 2.1 die Bewertung Note 4.

In der Variante 3 beschrankt sich der Grunderwerb im Wesentlichen auf kleinere Flachen in der Steubenstra-
Be und im Kreuzungsbereich BennigsenstralRe/StresemannstralRe. Bei Letzterem handelt es sich auch lediglich
um die temporare Inanspruchnahme fiir die Bauphase. Aufgrund der geringeren Eingriffe in private Grund-
stiicksflachen wird diese Variante vorteilhafter gegeniiber den anderen bewertet und erhalt die Note 2.

Die Variante 4 wird im Bereich des Grunderwerbs und den Grundstiicksbetroffenheiten mit der Note 5 be-
wertet. Erheblichen Einfluss nimmt die Trasse auf das Grundstiick des Stadtamts sowie auf den Bereich Steu-
benstralRe Ecke Insterburger StraRe. Hier ware zur Erstellung der Verbindung der Stresemannstralie in Rich-
tung SteubenstraRe erheblicher Grunderwerb zu tatigen. Darlber hinaus kann abhangig von der Trassenge-
staltung Grunderwerb an der Kreuzung Hastedter HeerstraRe/Ludwig-Quidde-StraRe notwendig werden.

Seite 7 von 17



Die Variante 4.1 hingegen wird mit der Note 3 bewertet. Hier ware zur Erstellung der Gleistrasse ebenfalls
Grunderwerb im Bereich Hastedter HeerstraRe/Ludwig-Quidde-StralRe notwendig. Gegenliber der Variante 4
verlauft diese Trasse jedoch Uber die Stresemannstrafle und biegt dann in die SteubenstraRe ein. An dieser
Rechtskurve in Richtung Vahr kann Grunderwerb notwendig werden. Im Vergleich zur Variante 4 ist hier der
mogliche Grunderwerb wesentlich geringer, wodurch eine bessere Bewertung gegeniiber dieser zustande
kommt.

Abschnitt IV — Betrieb

Kriterien:

- Einbindung ins bestehende Netz

- Gesamtfahrtstrecke

- Fahrtstrecke Neubau

- Betriebskosten

- Unterhaltungskosten

- Storanfalligkeit auf Gesamtfahrstrecke
- Erlose

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Einbindung ins bestehende Netz“:

Die fir dieses Kriterium wesentlichen BewertungsmaRstdbe sind die mogliche (direkte) Anbindung an den Li-
nienast der StraBenbahnlinie 3, welche eine komfortable Fliihrung der in diesen Bereichen verkehrenden
StraBenbahnlinien 2, 10 und auch 3 ermoglicht, welche im Havariefall die Flexibilitat und die Ausweichmog-
lichkeiten innerhalb des Netzes erhohen. Ein weiteres Kriterium ist die Verknipfungsmoglichkeit der Stra-
Renbahn an den im Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 (VEP) vorgesehenen S-Bahn-Haltepunkt an der
SteubenstraRe.

Die Variante 1 bietet aufgrund der Flhrung durch die Steubenstralle eine mogliche Anbindung an den S-
Bahn-Haltepunkt Steubenstrale. Eine direkte Anbindung an den Linienast der StraBenbahnlinie 3 ist hingegen
nur Uber einen groRen Umweg gegeben. Aus Richtung Vahr kommend, misste die StraRenbahn zunachst
Uber die BismarckstralRe, die Stader StraRe und die StraRe , Bei den drei Pfahlen” zur Georg-Bitter-StraRe ver-
kehren um die Trasse der StraRenbahnlinie 3 zu erreichen. Diese Variante wird mit der Note 3 bewertet.

Die Variante 2 bietet durch die Flihrung lGber die KirchbachstraRe und Konrad-Adenauer-Allee keine direkte
Anbindung an den Linienast der StraBenbahnlinie 3. Analog zu Variante 1 ware neben der langen Fahrtstre-
cke Uber die Konrad-Adenauer-Allee und die KirchbachstraBe auch die Fahrt (iber den StralRenzug ,Bei den
drei Pfahlen notwendig” um zur Georg-Bitter-Stralle zu gelangen. Dies bedeutet einen erheblichen Umweg
gegeniber der direkten Flhrung z.B. in Variante 3. Dariiber hinaus ist keine Verknipfung mit dem vorgese-
henen S-Bahn-Haltepunkt SteubenstraBe moglich. Die Variante wird mit der Note 5 bewertet.

Die Variante 2.1 bietet wie Variante 1 und Variante 2 nur eine umwegige Anbindung an den Linienast der
StraRenbahnlinie 3. Aufgrund der Streckenfiihrung muss von der Kreuzung Am Hulsberg/Stader StraRe Gber
die StraRe ,Bei den drei Pfahlen” gefahren werden, um zur Georg-Bitter-Stralle zu gelangen. Hinzu kommt
der Streckenverlauf Gber die Stader Stralle und die OstpreulSische Strale sowie Konrad-Adenauer-Allee. Wei-
terhin ist durch die Fiihrung Gber die Stader StraRRe, OstpreulRische Strae und Konrad-Adenauer-Allee keine
Anbindung an den im VEP vorgesehen S-Bahn-Haltepunkt SteubenstraBe mdglich. Durch die Ahnlichkeit zur
Variante 2 wird auch Variante 2.1 mit der Note 5 bewertet.
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Die Variante 2.2 bietet durch die Fiihrung lber die BennigsenstraRe in Richtung Stader StraRe eine direkte
Anbindung an den Linienast der Straflenbahnlinie 3. Diese Anbindung ist hingegen auch bei dieser Variante
trotz direkter Anbindung mit einem Umweg verbunden, da die Trasse zunachst lber die Bennigsenstralle in
Richtung Stader StraRe und im Anschluss Uber die OstpreuRische StraRe in Richtung Konrad-Adenauer-Allee
verlauft. Nachteilig fiir diese Variante ist die fehlende Moglichkeit zur Verkniipfung mit dem geplanten S-
Bahn-Haltepunkt Steubenstralle. Im Vergleich zur Variante 1 wird die fehlende Verkniipfung héher gewichtet
als die Anbindung an die StraBenbahnlinie 3, was zu einer um eine Note schlechteren Bewertung fihrt. Diese
Variante wird mit der Note 4 bewertet.

Die Variante 3 Uber BennigsenstraRe, Stresemannstralle und Steubenstralle bietet im Vergleich zu den Ubri-
gen Varianten die beste Zielerreichung und wird mit der Note 1 bewertet. Aufgrund der Fihrung durch die
Steubenstralle ist die Moglichkeit einer Verkniipfung mit dem vorgesehenen S-Bahn-Haltepunkt Steuben-
stralle gegeben. Auch ist durch die Trassierung liber die Bennigsenstralie eine direkte Anbindung an die Stra-
Renbahnlinie 3 gegeben. Die Flihrung lber die StresemannstralRe bietet hierbei die Moglichkeit einer umwe-
gefreien Verbindung.

Die Variante 4 Uber die Ludwig-Quidde-Stralle und das Stadtamtsgeldnde wird mit der Note 2 bewertet. Es ist
sowohl eine direkte Anbindung an den Linienast der StraBenbahnlinie 3 gegeben als auch eine Fiihrung durch
die Steubenstralle, die die Verkniipfung mit dem im VEP vorgesehenen S-Bahn-Haltepunkt Steubenstralle
ermoglicht. Die um eine Note schlechtere Bewertung gegeniber Variante 3 resultiert aus der umwegigen Li-
nienfihrung in Richtung Georg-Bitter-StraBe auf dem Teilstlick BennigsenstraRe/Hastedter HeerstraRe bis
Ludwig-Quidde-StraRe und Steubenstralle.

Wie die Variante 4 bietet auch die Variante 4.1 sowohl die Moglichkeit der Verknlipfung mit dem geplanten
S-Bahn-Haltepunkt Steubenstralie, als auch eine direkte Anbindung an den Linienast der Straenbahnlinie 3
in der Georg-Bitter-StraRe. Die Bewertung mit der Note 3 resultiert hierbei aus der gegeniiber der um eine
Note besser bewerteten Variante 4 indirekteren Streckenfiihrung im Bereich des Stadtamts.

In Summe kann festgestellt werden, dass nur zwei der sieben Varianten (Var. 2.2 und Var. 3) durch ihre un-
mittelbare Anbindung an die Georg-Bitter-StralRe eine fiir den Fahrgast komfortable Flihrung aller moéglichen
in diesem Bereich verkehrenden StraRenbahnlinien (2, 10 oder auch 3) erméglichen. Die Varianten 4 und 4.1
gestatten diese FUhrung ebenfalls, allerdings nur mit Einschrankungen aufgrund einer weiteren Ein-/ Ausbie-
gefahrbeziehung im Knotenpunkt Hastedter HeerstraBe/ Ludwig-Quidde-StralRe. Die Varianten 1, 2 und 2.1
flihren, mit Blick auf den eigentlichen Zweck der MaRnahme (Verbindungsfunktion) zu einer inakzeptablen
Umweg. Alle Varianten mit Ausnahme der Var. 2, 2.1 und 2.2 gestatten zudem eine Verkniipfung mit dem
kiinftigen S-Bahn-Haltepunkt Steubenstralle. Variante 4.1 erfahrt als Abgrenzungsmerkmal gegeniiber den
benachbarten Varianten dabei wegen der mehrfach umwegigen Fiihrung eine leichte Abwertung.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,Gesamtfahrtstrecke”:

Dieses Bewertungskriterium berlicksichtigt die tatsdchliche Lange der verschiedenen Varianten. Ausgangs-
punkt ist bei jeder vom ersten Abzweigungspunkt an der Haltstelle ,Am Hulsberg” an der Kreuzung Am Huls-
berg/Stader StraRe. Die Bewertung der Varianten findet in Abhangigkeit der Streckenldnge statt, die kirzeste
Strecke wird am besten bewertet die langste Strecke am schlechtesten. Aus diesem Vorgehen entstehen die
folgenden Bewertungen.

Die Variante 1 erhalt mit einer Lange von ca. 1,64 km die Note 1. Die Lange der Variante 3 betragt ca. 1,7 km,
aufgrund der geringfiigigen Differenz zwischen Variante 1 und Variante 3 erhilt diese ebenfalls die beste Be-
wertung Note 1.
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Die Varianten 2.1 und 4 mit ca. 1,9 km respektive ca. 1,84 km erhalten ebenfalls durch die geringe Differenz
dieselbe Bewertung Note 2.

Mit ca. 2,00 km wird die Variante 4.1 mit der Note 3 bewertet. Deutlich ldnger sind hingegen die Varianten 2
und 2.2, diese haben eine Streckenlange von ca. 2,45 km bzw. ca. 2,43 km und erhalten die Bewertung Note
5.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Fahrtstrecke Neubau”:

Dieses Bewertungskriterium berlcksichtigt die tatsachliche Neubaustrecke, das heit welche Lange tatsach-
lich neu hergestellt werden muss und nicht durch Stammstrecken abgedeckt ist. Analog zum vorherigen Kri-
terium wird die kiirzeste Strecke mit der besten Note bewertet, die langste mit der schlechtesten. Aus die-
sem Vorgehen ergeben sich die folgenden Bewertungen.

Die Varianten 4 und 4.1 Uber die Ludwig-Quidde-Strale werden mit einer Neubaustrecke von ca. 0,9 km und
ca. 1,0 km mit der Note 1 bewertet.

Die Varianten 2.1 Uber die Stader Stralle und Ostpreullische StraBe wird mit einer Neubaustrecke von ca.
1,15 km mit der Note 2 bewertet.

Variante 2 Uber die Kirchbachstralle, Variante 2.2 (iber die BennigsenstraBe und die OstpreuBische StraRe
sowie Variante 3 Uber die Stresemannstrale werden mit der Note 3 bewertet. Der Anteil der Neubaustrecke
betragt ca. 1,25 km bei Varianten 2 und 2.2 sowie ca. 1,3 km bei der Variante 3. Aufgrund der geringen Diffe-
renz wird hier nicht weiter differenziert.

Die Variante 1 wird mit einer Neubaustrecke von ca. 1,64 km mit der Note 4 am schlechtesten bewertet.
Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Betriebskosten”:

Die Varianten erfahren infolge einer Kostenkalkulation eine vereinfachte Zuordnung in die drei Merkmale
"hoch", "mittel" und "niedrig". Der Abstand wurde angesichts der Wichtigkeit des Kriteriums (insbesondere
mit Blick auf die Nutzenkomponente im Standardisierten Bewertungsverfahren) dabei grundsatzlich Gber
zwei Noten gewahlt.

Fiir Variante 1 kann festgestellt werden, dass niedrige Betriebskosten zu erwarten sind. Die Variante erhalt
die Note 1. Auch fir Variante 3 kann festgestellt werden, dass niedrige Betriebskosten zu erwarten sind. Die
Variante erhalt die Note 1.

Fiir die Varianten 2.1, 4 und 4.1 sind steigende Betriebskosten zu erwarten. Hier ist ein erhdhter Fahrzeug-
und Personalbedarf in der Nebenverkehrszeit wahrscheinlich. Fiir Variante 2.1 ist zusatzlich eine hohe Kilo-
meterleistung zu erwarten. Die Varianten erhalten die Note 3.

Fiir die Varianten 2 und 2.2 sind hohe Betriebskosten zu erwarten. Hier sind erhéhte Personal- und Fahrzeug-
bedarfe in Haupt- und Nebenverkehrszeit sowie hohe Kilometerleistungen realistisch. Diese Varianten wer-
den mit der Note 5 bewertet.
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Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,Unterhaltungskosten:

Die Klassifizierung erfolgt anhand einer Kostenbewertung analog zum Kriterium "Betriebskosten" ebenfalls in
drei Kategorien. Da die Unterhaltungskosten kalkulatorisch geringer zu bewerten sind als die Betriebskosten,
kann an dieser Stelle auch etwas weniger stark in die Noten 2,3 und 4 ausdifferenziert werden.

Fiir Varianten 1 und 3 werden niedrige Betriebskosten erwartet. Diese werden mit der Note 2 bewertet. In
Variante 1 sind wenige Kurvenfahrten notwendig und in Teilen leichter zu unterhaltende Vignolschienen in
Gringleisen moglich. In Variante 3 sind ebenfalls wenige Kurvenfahrten vorhanden und die Vignolschienen in
den Griingleisen ermdglichen eine leichtere Unterhaltung. Von Nachteil ist hier jedoch die etwas starkere
Abnutzung der Stammstrecke der Strallenbahnlinie 10 zwischen Am Hulsberg und BennigsenstraRe.

Die Varianten 2.1 und 4 werden mit der Note 3 bewertet. Hier sind mittlere Unterhaltungskosten zu erwar-
ten. Im Falle von Variante 2.1 kommt es zu wenigen Kurvenfahrten. Hinzu kommt eine starkere Abnutzung
der Stammstrecke der StralRenbahnlinie 1. In Variante 4 sind kaum Kurvenfahrten notwendig. Auch hier ist
eine vermehrte Abnutzung der Stammstrecke der Linie 10 zu erwarten.

Die Varianten 2, 2.2 und 4.1 werden jeweils mit der Note 3 bewertet. In Variante 2 sind zwar weniger Kurven-
fahrten notwendig und teilweise leichter zu unterhaltende Vignolschienen im Griingleis moglich, jedoch
kommt es zu einer verstarkten Abnutzung der Stammstrecke der StraBenbahnlinie 1. In Variante 2.2 sind vie-
le Kurvenfahrten von Noéten. Gleichzeitig werden Uberwiegend unterhaltungsintensive Bahnkérperformen
eingesetzt. Hinzu kommt eine starkere Abnutzung der Stammstrecken der StraRenbahnlinie 1 sowie StraRen-
bahnlinie 10. In Variante 4.1 kommt es ebenfalls zu vielen Kurvenfahrten, auch sind unterhaltungsintensive
Bahnkorperformen wahrscheinlich. Hinzu kommt auch hier die Abnutzung der Stammstrecke der StraRen-
bahnlinie 10.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,Stéranfalligkeit auf Gesamtfahrtstrecke:

Die Storungsfreiheit eines StraBenbahnbetriebes hiangt maligeblich von der Lange eines vom (ibrigen Verkehr
separierten Fahrweges ab. Ohne Bewertungshilfe in Form einer Vorentwurfsplanung kann im Vorfeld ledig-
lich beurteilt werden, wie hoch der Anteil eines separierten Fahrweges in Bezug auf die jeweilige Lange der
Einzelvariante sein kann. Ungeachtet der weiteren Zielkonfliktpotenziale (Bdume, Flachen fir ruhenden Ver-
kehr etc.) erfolgt eine, ausgehend vom Maximalanteil einer Variante, abgestufte Einschatzung. Die Bewer-
tung Note 1 wird bewusst nicht vergeben, da bei keiner der Varianten eine Storungsanfalligkeit vollstandig
auszuschlieRBen ist. Ferner findet die Bewertung unabhangig davon statt, wie wahrscheinlich eine Stérung ist.

Die Variante 1 ist im Bereich der Stader StraRe stérungsanfallig. Durch die geringe Breite des StraRenraums
ist hier ohne Grunderwerb keine Moglichkeit eines besonderen Bahnkoérpers gegeben, so dass hier keine Se-
parierung stattfinden kann. Weiterhin ist eine Storungsanfalligkeit in den Bahnunterfiihrungen der Steuben-
stralle sowie der Steubenstralle selbst gegeben. Da der Streckenverlauf in den Ubrigen Bereichen lberwie-
gend mit einem besonderen Bahnkdrper realisiert werden kann, erhalt diese Variante die Bewertung Note 2.

Die Variante 2.1 ist im Bereich der Stader StraRe identisch zur Variante 1, daher gilt hier ebenfalls dass ohne
Grunderwerb keine Separierung des OPNV mittels eines besonderen Bahnkérpers méoglich ist.

Weiterhin ist im Bereich der KirchbachstralRe theoretisch eine Separierung des OPNV méglich, jedoch ist die-
se nur mit erheblichem Aufwand zu realisieren, was sich in einer schlechteren Bewertung widerspiegelt. Es
gilt das Gleiche wie in den Bahnunterfiihrungen der Variante 1, ist auch eine Stérungsanfalligkeit in der

Seite 11 von 17



Bahnunterfiihrung KirchbachstraBe gegeben. Aus den genannten Griinden wird die Variante mit der Note 3
bewertet.

Die Variante 2.2 verlauft wie Variante 1 und 2.1 {iber die Stader Stral3e, hier gilt Selbiges wie oben bereits be-
schrieben. Daher ist auch hier eine Storungsanfalligkeit in der Stader StraRe gegeben. Hinzu kommt eine Sto-
rungsanfalligkeit in der OstpreuRischen Stralle, da hier der StraBenraum fiir einen besonderen Bahnkorper
nicht ausreichend ist. Diese Variante wird ebenfalls mit der Note 3 bewertet.

Die Variante 3 lasst sich Gberwiegend mit einem besonderen Bahnkorper realisieren. Dies hat einen positiven
Einfluss auf die Storungsanfalligkeit des neuen Streckenabschnitts. Stérungen kénnen im Wesentlichen in der
SteubenstraRe sowie den Bahnunterfiihrungen auftreten. Da die Stérungsanfalligkeit dennoch nicht vollstan-
dig auszuschliel3en ist erhalt diese Variante wie Variante 1 die Note 2.

Die Varianten 4 und 4.1 erhalten mit der Note 5 die schlechteste Bewertung. Dies beruht darauf, dass auf
dem GroRteil der Strecke keine Separierung des OPNVs méglich ist. Die Trasse verlduft (iberwiegend auf der
bisherigen, straRenblindigen Stammstrecke der Straenbahnlinien 2 und 10 zwischen den Haltestellen Am
Hulsberg und Ludwig-Quidde-StraRe. Diese weist ein erheblich hoheres Potential flir Stérungen auf. Dartber
hinaus ist in der Ludwig-Quidde-StraRRe, durch den eingeschrankten StraRenraum, keine Einrichtung eines be-
sonderen Bahnkorpers moglich. Weiterhin ist eine Storungsanfalligkeit in der Steubenstralle und der Strese-
mannstralle bei straBenblindigem Bahnkoérper gegeben. Lediglich der Teilabschnitt der Variante 4 welcher
Uber das Gelande des Stadtamts Steubenstral3e verliefe, kann als storungsfrei betrachtet werden.

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,Erl6se”:

Die Inanspruchnahme durch den Fahrgast ist letztendlich von einer Vielzahl von Kriterien abhangig. Insofern
spiegelt sich hier gewissermaRen ein Teil der Summe der Einzelkriterien wider. Es darf angenommen werden,
dass eine fiir den Fahrgast nicht nachvollziehbare und offenkundig umwegige Linienfiihrung, die insbesonde-
re eine Mehrfahrzeit mit sich bringt, nicht honoriert wird. An dieser Stelle erfolgte keine dezidierte Erldsbe-
rechnung, sondern vielmehr eine relativ zueinander stehende qualitative Abschatzung.

Die Variante 1 zeichnet sich durch eine direkte Flihrung zwischen Am Hulsberg und der StralRenbahnlinie 1 an
der Haltestelle Julius-Brecht-Allee aus. Hierdurch kann eine gute Annahme der neuen Streckenverbindung
erwartet werden. Diese Variante wird mit der Note 2 bewertet. Ahnliches gilt fiir die Variante 3 iiber die Ben-
nigsenstralle, Stresemannstrale und Steubenstrafe. Auch hier kann durch die direkte Fiihrung angenommen
werden, dass die Strecke von den Nutzenden akzeptiert wird.

Die Varianten 2.1, 4 und 4.1 wurden mit der Note 3 bewertet. Hier ist insbesondere von Nachteil, dass diese
im Vergleich zu Varianten 1 und 3 eine erhdhte Fahrzeit mit sich bringen, was bei den Nutzenden zu einer
schlechteren Akzeptanz fiihrt. Die Gbrigen Varianten 2 und 2.2 wurden mit der Note 4 bewertet. Bei beiden
Varianten ist eine Nutzung nur mit erheblichen Umwegen verbunden. Diese umwegige Streckenfiihrung ist
von erheblichem Nachteil und fiihrt aller Voraussicht nach zu einer schlechteren Akzeptanz.
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Abschnitt V - Umwelt

Kriterien:

- Eingriffe in den Baumbestand
- Larm- und Erschitterungen in empfindlichen Bereichen
- Stadt-/Landschaftsbild

Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Eingriffe in den Baumbestand“:

Dieses Kriterium betrachtet die Auswirkungen der Varianten auf die in den Strallenziigen vorhandenen Bau-
me sowie Griinanlagen. In diesem Kriterium wurde die Bestbewertung bewusst nicht vergeben, da dies
gleichbedeutend mit (nahezu) keinem Baumverlust wére.

Die Variante 1 wird durch erhebliche Baumverluste in der Stader Stralle, der BismarckstraRe sowie der Stre-
semannstralle begleitet. Hinzu kommen einzelne Baumverluste in der Steubenstralle. Insbesondere die
Baumverluste in der Stader- und BismarckstraBe sowie der Stresemannstralle verdndern das StraRenbild
nachhaltig. Auch etwaige Nachpflanzungen als Ausgleichs- bzw. ErsatzmaBnahmen kénnen die Baumverluste
in Anzahl und GrofRRe vor Ort nicht aufwiegen, so dass diese Variante die Bewertung Note 4 erhalt.

Die Variante 2 wird ebenfalls durch Baumverluste in der Stader Stralle begleitet. Hinzu kommt der nahezu
vollstandige Verlust der Baume, die sich in der KirchbachstraBe zwischen BismarckstralRe und Kurfiirstenallee
befinden. Diese stehen zum Teil vierreihig und missten bei Umsetzung gerodet werden. Dieser Eingriff ver-
andert das StraRenbild der KirchbachstralRe erheblich. Auch hier kdnnen etwaige Nachpflanzungen die Ro-
dungen und damit die Veranderung des Strallenbilds nicht aufwiegen. Der Charakter der Kirchbachstralie als
WohnstralRe verstarkt den Effekt der Baumverluste. Aus diesen Griinden wird die Variante 2 mit der Note 5
bewertet.

Die Variante 2.1 wird wie Variante 1 mit der Note 4 bewertet. Es kommt neben dem Verlust von Baumen ent-
lang der Stader StralRe bis zur Bahnunterfiihrung KirchbachstraBe, auch zu Baumverlusten in der Ostpreul3i-
schen StraRe. Auch hier gilt, dass insbesondere in der Stader Stralle Nachpflanzungen die Rodungen zunachst
nicht aufwiegen konnen.

Variante 2.2 wird ebenfalls mit der Note 4 bewertet. Hier kommt es in der BennigsenstraRe zwischen ,,Bei
den drei Pfahlen” und der Stader StraRe zu hohen Baumverlusten, welche durch Nachpflanzungen nicht auf-
gewogen werden kénnen und das StraBenbild nachhaltig verandern. Hinzu kommen Baumverluste in der
OstpreuRischen StraRe.

Die Variante 3 wird durch Baumverluste entlang der Stresemannstralle und Teilen der Bennigsenstrale und
Steubenstralle begleitet. Auch hier wiegen Nachpflanzungen aufgrund der GréRRe der vorhandenen Baume
den Verlust nicht auf, so dass eine Bewertung Note 4 angemessen erscheint.

Die Varianten 4 und 4.1 erscheinen im Aspekt Baumverlust am vertraglichsten. Hier kommt es zu Baumver-
lusten entlang der Ludwig-Quidde-StraRe sowie Teilen der StresemannstraRe, der Steubenstralle sowie am
stdlichen Bahndamm durch die Erstellung einer neuen Unterfiihrung im Falle der Variante 4. Zwar werden
auch hier Baumverluste zu verzeichnen sein, im Vergleich zu den anderen Varianten ist die Anzahl der zu ro-
denden Baumen hier jedoch erheblich geringer, so dass hier eine Bewertung mit der Note 2 gerechtfertigt ist.
Auch kénnen hier die Ausgleichs- bzw. Ersatzpflanzungen die Verluste besser kompensieren.
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Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,Ldrm- und Erschiitterungen in empfindli-
chen Bereichen:

Dieses Kriterium bertcksichtigt etwaige im unmittelbaren Umfeld der Varianten liegende empfindliche Berei-
che wie Wohnen, Schulen/Kindergarten, Denkmaéler oder dhnliche sensible Randbereiche, welche durch Larm
und/oder Erschiitterungen beeinflusst werden kénnen.

Firr die Variante 1 sind wesentliche sensible Randbereiche der Verlauf der Stader StralRe (Wohnen) zwischen
Am Hulsberg und BismarckstralRe sowie die Grundschule in der Stader StralRe, die Alt-Hastedter Kirche und
das ehemalige Zollamt an der Kreuzung Am Hulsberg/Stader-StraRe. Die Grundschule Stader-StraRe ist durch
die betroffenen Grundschiiler mit besonderer Sorgfalt zu betrachten. Auch die beiden historischen Gebaude,
die Alt-Hastedter-Kirche und das alte Zollamt sind mit der alten Bausubstanz zu bericksichtigen. In der Stader
Strale kommt noch die vorhandene Wohnbebauung hinzu. Auch die Bismarckstralle ist teilweise durch
Wohnen gepragt, jedoch ist hier bereits ein hoher Larmpegel durch die Verkehrsmengen vorhanden. Insge-
samt erhalt diese Variante die Note 3.

Sensible Randbereiche der Variante 2 sind ebenfalls das ehemalige Zollamt, die Grundschule sowie die
Wohnbebauung in der Stader StraRe. Hinzu kommt der Verlauf der KirchbachstraBe bis zur Kurfiirstenallee,
der nahezu ausschlieRlich dem Wohnen dient. Aufgrund der zusatzlichen Beeinflussung der Wohnbebauung
in der KirchbachstralRe wird diese Variante mit der Note 4 bewertet.

Fiir die Variante 2.1 sind relevante sensible Randbereiche neben dem ehemaligen Zollamt, der Grundschule
sowie der Wohnbebauung in der Stader-StralSe auch die Wohnbebauung in der Ostpreullischen Stralle. Diese
liegt in einer ruhigen WohnstraRe, so dass hier eine , erhebliche Betroffenheit” ausgeldst wird. Eine Bewer-
tung mit der Note 4 ist hier angemessen.

Die Variante 2.2 verlduft tGber die BennigsenstraRe bis zur Stader-StraRe, insbesondere der nordliche Teil der
BennigsenstraRe ist eine Wohnstrale mit im Vergleich zu den umliegenden StraRenziigen eher wenig Ver-
kehr. Hier wird eine starke Beeinflussung durch diese Trassenfiihrung gesehen. Hinzu kommen die Auswir-
kungen der Trassenwahl durch die OstpreulSische Strafle. Auch bei dieser Variante ist die Alt-Hastedter-Kirche
zu bericksichtigen. Durch den im Vergleich zu den anderen Varianten héheren Anteil an WohnstralRen wird
diese Variante mit der Note 5 bewertet.

Im Vergleich zu den weiteren Varianten erscheint die Variante 3 hinsichtlich der sensiblen Randbereiche mit
am vertraglichsten. Die relevanten Bereiche sind hier lediglich die Wohnbebauung entlang des siidlichen Teils
der Bennigsenstralle sowie die Alt-Hastedter Kirche. Im weiteren Verlauf der Trasse ist (iberwiegend Gewer-
be angesiedelt. Zusatzlich ist schon heute entlang der Stresemannstrale und SteubenstraRe eine hohe Belas-
tung durch die dortigen Verkehre gegeben. Diese Variante wird unter Berlicksichtigung der vorgenannten As-
pekte gegenliber den anderen Varianten mit der Note 2 bewertet.

Die Varianten 4 und 4.1 bieten eine vergleichbare Vertraglichkeit wie die Variante 3. Die hier malRgeblichen
Randbereiche sind im Bereich der Kreuzung Hastedter HeerstraBe/Ludwig-Quidde StraRe zu finden, da in die-
sem Bereich Wohnbebauung vorhanden ist, wohingegen im weiteren Verlauf der Ludwig-Quidde-StralRe aus-
schliellich Gewerbe oder gewerbedhnliche Betriebe angesiedelt sind. Diese Varianten werden ebenfalls mit
der Note 2 bewertet.
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Erlduterung zur Bewertungsfindung je Variante zum Kriterium ,,Stadt-/Landschaftsbild“:

Dieses Kriterium bericksichtigt im Wesentlichen die Veranderungen, die das Einbringen einer Gleistrasse in
die Strallenzlige der jeweiligen Varianten bewirkt. Es wird dabei unter anderem betrachtet, welche jetzt vor-
handenen pragenden Elemente nachhaltig verandert oder gestort werden.

In der Variante 1 sind in erster Linie die Baumbestande der Stader-Stralde sowie der Bismarck- und der Stre-
semannstralle zu nennen. Dieser Baumbestand ist aufgrund der GroRRe wesentlich fiir das Gesamtbild der
StralRen verantwortlich und charakterbildend. Eine Trasse wiirde das Gesamtbild dadurch verandern, dass
Baumbestdande zunachst teilweise gerodet werden und durch Nachpflanzungen, die erst einmal anwachsen
missen, ersetzt werden. Ein Einbringen eines Bahnkorpers in der Stader StralRe hatte dariiber hinaus die Zer-
schneidung des StraRenzuges zur Folge. Unter Abwagung dieser Veranderungen und Berlicksichtigung der
Auswirkungen in den anderen Varianten sowie des jetzigen Charakters der Straflenziige in der Bismarck- und
Stresemannstralle, wurde diese Variante 1 mit der Note 3 bewertet.

Die fur die Variante 2 wesentlichen Merkmale sind der Baumbestand in der Stader StralRe sowie in der Kirch-
bachstralle, welcher (iberwiegend vierreihig steht. Durch den Entfall dieser Bdume durch das Einbringen ei-
ner Gleistrasse, wiirde sich der Charakter der StraRRenziige - insbesondere der KirchbachstraRRe - zum Nachteil
verandern. Zwar wirde ein Wegfall von Baumen den StraBenraum {ibersichtlicher machen, jedoch ist dieser
Baumbestand maligeblich fiir den Charakter des StraBenzuges verantwortlich. Darlber hinaus hatte ein
Bahnkorper im StraBenraum hier im Vergleich zum Status Quo eine eher trennende Wirkung. Unter Berlick-
sichtigung, dass in der KirchbachstraRe aktuell Gberwiegend Wohnen vorhanden ist, wird diese Variante mit
der Note 5 bewertet.

In der Variante 2.1 sind die wesentlichen Charakteristika in den StraRenziigen Stader StraRe/KirchbachstraRe
bis zur OstpreuBischen StraRe sowie in der OstpreuBischen Stral3e zu finden. Im Falle dieser Variante wiirden
deutliche Verdanderungen durch Baumverluste in der Stader StralRe auftreten, die zunachst ersetzt werden
missen. Ferner treten Baumverluste in der OstpreulSischen StraRe auf. Unter Berlicksichtigung der aktuellen
Nutzung der StraBenziige als Wohnstrallen sowie der Tatsache, dass ein Bahnkdrper in diesen Strallenziigen
eine trennende Wirkung hatte, wird diese Variante mit der Note 4 bewertet.

Die Variante 2.2 verlduft Gber die Bennigsenstralle in Richtung Stader StraRe sowie der OstpreuRischen Stra-
Re. Im Bereich der Bennigsenstralie ist zu erwarten, dass durch Einbringen einer Gleistrasse eine erhebliche
Anzahl von Baumen sowie Griin gerodet werden miissen. Die Baumbestdnde in der Bennigsenstralie sind ein
pragendes Merkmal und wesentlich fiir den Charakter des StraRenzuges zustdandig. Hinzu kommt, dass die
Bennigsenstralle im nordlichen Teil eher vergleichbar mit einer ruhigeren Wohnstrale mit wenig Durch-
gangsverkehr ist. Auch in der OstpreuRischen StralSe sind Stralenbdume vorhanden, die bei Umsetzung die-
ser Variante gerodet werden und ersetzt werden miissen. Im Gegensatz zur Bennigsenstralle wird hier jedoch
der Charakter einer WohnstraRe starker belastet. Dieser wiirde durch das Einbringen einer Gleistrasse nach-
haltig verandert werden. Insbesondere gilt flir beide Strallenziige, dass ein Bahnkorper eine zerschneidende
Wirkung hatte und die jetzige Situation nachhaltig verandert. Unter Abwagung der Einfllisse und Vergleich zu
den anderen Varianten wurde die Variante 2.2 ebenfalls mit der Note 4 bewertet.

Die Variante 3 erscheint im Hinblick auf Veranderungen im Stadt- und Landschaftsbild vertraglicher als einige
andere Varianten. Da hier Wohnnutzungen nur peripher vorhanden und betroffen sind wurde sie mit der No-
te 2 bewertet. Relevante Merkmale fiir diese Variante sind im sidlichen Teil der BennigsenstraRe zwischen
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,Bei den drei Pfahlen” und Stresemannstralle sowie in der Stresemannstralle vorhanden. In beiden Strallen-
zligen kommt es durch das Einbringen einer Gleistrasse zu Baumverlusten. Sowohl in der Bennigsenstralle als
auch in der StresemannstraRe stehen diese Baume teils vierreihig. Durch die Umsetzung dieser Variante wiir-
de in der Stresemannstralle der Alleecharakter verloren gehen, da die inneren beiden Baumreihen zu roden
waren. Im Hinblick auf den Charakter der Stresemannstralle als Hauptverbindungsstrafie und vergleichender
Betrachtung der Auswirkungen der Varianten 1, 2 sowie 2.1 und 2.2, erscheinen die hier zu erwartenden Ver-
anderungen aber als vertraglicher und sind somit hoher zu bewerten.

Die Variante 4 ist mit der Note 1 bewertet worden. Insbesondere in der Ludwig-Quidde-Stralle ware bei der
Erstellung der Gleistrasse als straBenbiindiger Bahnkdorper nur eine geringe Veranderung des vorhandenen
StralBen- und Landschaftsbild gegeben. Aufgrund der vorhandenen StraBenraumbreite ist es nicht moglich ei-
nen Regelquerschnitt mit besonderem Bahnkoérper zu integrieren. Baumverluste sind im Bereich der Querung
der Gleistrasse Uber die Stresemannstrae in Richtung Stadtamtsgeldnde sowie entlang der Ludwig-Quidde-
Strale und am Bahndamm in der SteubenstraBe zu erwarten. Trotz dieser Auswirkungen wird die Variante
mit der Bestnote bewertet, da die Auswirkungen im Vergleich zu den weiteren Varianten geringfligiger er-
scheinen und besser zu kompensieren sind.

Die Variante 4.1 Uber die Ludwig-Quidde-StraRe, Stresemannstrale und Steubenstrale wurde mit der Note 2
bewertet. In der Ludwig-Quidde-Stralle sind wie in Variante 4 nur geringfiigige Veranderungen des StraRen-
raums zu erwarten. GréRBere Veranderungen betreffen hingegen den Teilabschnitt in der Stresemann- sowie
in der SteubenstraRe. Hier werden durch die MalRnahme Baumrodungen erforderlich, die den Charakter der
Stresemann- und der SteubenstraRe im Bereich des Stadtamts nachhaltig verandern. Im Vergleich zu den Va-
rianten 1, 2, 2.1, 2.2 erscheinen die hier zu erwartenden Auswirkungen jedoch geringer, so dass hier eine
bessere Bewertung gewahlt worden ist.
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