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Grußwort 

In diesem Bericht werden Alternativen zur bekannten Führung der Ost-West-Straßenbahnlinien 2 und 3 in 
der Oberstraße umfangreich erklärt und erläutert. 
 
Ich möchte allen Danken, die sich in den Workshops beteiligt und ihre Fachexpertise eingebracht haben.  
 
Die Fragestellung wurde von unabhängigen Gutachtern begleitet, so dass nunmehr klare Antworten auch 
für die nächsten Jahre vorliegen. 
Özlem Ünsal 
Senatorin für Bau, Mobilität und Stadtentwicklung 
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1. Einleitung  

 Hintergrund / Veranlassung  

aƛǘ ŘŜǊ α{ǘǊŀǘŜƎƛŜ Centrum Bremen 2лолҌά ǳƴŘ ŘŜǊ ¢ŜƛƭŦƻǊǘǎŎƘǊŜƛōǳƴƎ ŘŜǎ ±ŜǊƪŜƘǊǎŜƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎǎǇƭŀƴǎ 2025 
liegen wesentliche strategische Weichenstellungen für die Entwicklung der Innenstadt und der Mobilität in 
Bremen vor.  
In beiden Papieren ist die Führung der Straßenbahn in der Innenstadt Bremen respektive die perspektivische 
Gestaltung Martinistraße in verschiedenen Handlungsfeldern und Szenarien enthalten. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
In den zugehörenden politischen Beschlüssen wurden Aufgabenstellungen zum weiteren Vorgehen im Zu-
sammenhang mit der Entwicklung der Innenstadt einschließlich der Martinistraße formuliert (siehe nachfol-
gende Auszüge aus den Senatsvorlagen): 
 
In der Senatssitzung am 19. Oktober 2021 beschlossene Fassung  
  

14.10.2021  
Die Senatorin für Klimaschutz, Umwelt, Mobilität, Stadtentwicklung und Wohnungsbau  
Die Senatorin für Wirtschaft, Arbeit und Europa  
 

Vorlage für die Sitzung des Senats am 19.10.2021 
 

Vertiefung Innenstadtkonzept ĂStrategie Centrum Bremen 2030+ Lebendige Mitte zwischen Wall und 
Weserñ 

 
[é] 
 
In den nächsten Schritten geht es darum, die konkrete Umsetzung je nach dem bereits erreichten Stand der 
Abstimmung, Prüfung und Bewertung integriert auf verschiedenen Planungsebenen und durch gemeinsame 
Arbeitsstrukturen der Verwaltung, mit Akteur:innen der privaten Wirtschaft, Politik und der Bremer Stadtgesell-
schaft als Gemeinschaftswerk voranzubringen. Die neu gegründete Innenstadtgesellschaft wird hierbei einen 
wesentlichen Beitrag leisten. 

 
ώΧϐ 
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In der Senatssitzung am 20. September 2022 beschlossene Fassung 
Die Senatorin für Klimaschutz, Umwelt, Mobilität, 
Stadtentwicklung und Wohnungsbau 

 
 

Datum: 12.09.2022 
Vorlage 

für die Sitzung des Senats 
am 20.09.2022 

 
Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 ï 

Bericht Maßnahmen und Handlungskonzept 
 
[é] 
 
Die im Abschlussbericht enthaltene Ankündigung einer Machbarkeitsstudie zur Ausrichtung der künftigen Stra-
ßenbahn-Erschließung der Innenstadt bedarf in der weiteren Umsetzung folgender Konkretisierung: 
Zur Umsetzung der vom Senat beschlossenen neuen ĂStrategie Centrum Bremen 2030+ Lebendige Mitte 
zwischen Wall und Weserñ kommt der konkreten Ausgestaltung des innerstädtischen ÖPNV besondere Be-
deutung zu. Es gilt daher, optimale Rahmenbedingungen für eine hochattraktive Aufenthaltsqualität und zu-
gleich gute (ÖPNV-) Erreichbarkeit der Innenstadt zu schaffen. Hierzu ist unter anderem die Verkehrssituation 
im Bereich der Domsheide zu optimieren. Darüber hinaus ist zu prüfen, ob eine Verlagerung der Straßenbahn 
einen Beitrag zu der genannten doppelten Zielsetzung leisten kann. 

 
ώΧϐ 
 

 Herangehensweise und Beteiligung 

Auf Grundlage politischer Beschlüsse, u.a. der Beschlussfassung zur Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplans Bremen 2025 im September 2022, und im Ergebnis weiterer Abstimmungen wurde beschlossen, 
sich dem Themenkomplex der Straßenbahnerschließung der Innenstadt einschließlich damit verknüpfter 
Themen wie die Gestaltung der Martinistraße, Obernstraße, Domsheide und weiteren im Rahmen von Work-
shops zu nähern.  
 
Ziel(e) der Workshops: 

¶ Übergeordnetes Ziel der ersten Workshops ist die Definition der Bereiche für eine mögliche Straßen-
bahnführung in der Innenstadt sowie von Fragestellungen, die im Rahmen der Machbarkeitsstudie ver-
tieft untersucht bzw. beantwortet werden sollen.  

¶ Das beinhaltet im Umkehrschluss auch den Ausschluss von Bereichen, die auf Grund von Erkenntnissen 
und der gemeinsamen Diskussion in den Workshops nicht vertieft untersucht werden sollen. 

 
Dazu werden in den Workshops folgende Teilziele verfolgt:    

¶ Überblick über bereits vorliegende Beschlusslagen zu strategischen Papieren  

¶ Überblick über bereits vorliegende Untersuchungen, Gutachten, etc. 

¶ Schaffen eines gemeinsamen Ausgangspunktes für den weiteren Prozess (gleiche Kenntnisstände aller 
Beteiligten) 

¶ Diskussion und Erkenntnisaustausch zwischen den Beteiligten   

¶ Verständnis der Beteiligten zu ggf. auseinanderdriftenden Positionen auf Grundlage unterschiedlicher 
Grundannahmen oder Zielvorstellungen  

¶ Verständigung auf das weitere Vorgehen  

¶ Χ 
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Die Workshops fanden unter Beteiligung der nachfolgend aufgeführten Organisationen statt. Die Moderation 
erfolgte durch das Projektbüro Innenstadt Bremen. 
 

¶ Senatskanzlei (SK) 

¶ Die Senatorin für Klimaschutz, Umwelt, Mobilität, Stadtentwicklung und Wohnungsbau 

¶ Senatsbaudirektorin (SBD) 

¶ Abteilung Verkehr (SKUMS 5) 

¶ Abteilung Stadtplanung und Bauordnung (SKUMS 6) 

¶ Die Senatorin für Wirtschaft, Arbeit und Europa (SWAE) 

¶ Abteilung Wirtschaft (SWAE 1) 

¶ Amt für Straßen und Verkehr (ASV) 

¶ Bremer Straßenbahn AG (BSAG) 

¶ SPD ς Bürgerschaftsfraktion 

¶ Grüne ς Bürgerschaftsfraktion  

¶ Die Linke ς Bürgerschaftsfraktion  

¶ Projektbüro Innenstadt Bremen (PIB) 

¶ Consult Team Bremen (CTB) 
 

 Prozess  

Um eine gemeinsame Wissensgrundlage zu schaffen, wurden im ersten Workshop Impulsvorträge zu den 
Themenfeldern 

¶ Innenstadt 

¶ Verkehr 

¶ Haltestelle Domsheide 

¶ Straßenbahnführung über alternative Route Martinistraße-Altenwall-Tiefer 

¶ Straßenbahnführung über alternative Route Oster-/Westerstraße 
gehalten.  
 
Im Anschluss wurden die Themenfelder anhand der vorgestellten fachlichen Inhalte diskutiert und ein The-
menspeicher gefüllt sowie Aufgabenstellungen zur Beantwortung im zweiten Workshop festgelegt. 
 
Im zweiten Workshop wurden Fragen aus dem ersten Workshop beantwortet und mit bereits vorliegenden 
Informationen ergänzt. Zu den Netzvarianten der Straßenbahnführung in der Innenstadt wurden zur Abgren-
zung von Untersuchungsbereichen einer Machbarkeitsstudie technisch-fachliche Einschätzungen als Grund-
lage angewendet. 
 
Die wesentlichen Prozessschritte sind im Folgenden dargestellt. Im nachfolgenden Abschnitt sind Impressio-
nen aus den Workshops dargestellt. 
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Wesentliche Prozessschritte: 
 

 Vorbereitung 

¶ Konzeption des Prozesses 

  

 Workshop I ς 04.11.2022 

¶ Impulsvorträge Innenstadt, Verkehr, Domsheide, Straßenbahnführungen, Entwick-
lungsoptionen Obernstraße 

¶ Diskussion an Stationen zu verschiedenen Untersuchungsräumen 

 Aufbereitung 

¶ Aufbereitung der Workshopergebnisse 

¶ Abarbeitung Fragestellungen aus Workshop I  

 Workshop II ς 11.11.2022 

¶ Beantwortung von Fragestellungen aus Workshop I 

¶ Abstimmung zu Untersuchungsräumen / Definition von Aufgabenstellungen für die wei-
tere Machbarkeitsuntersuchung 

 Aufbereitung 

¶ Veranlassung und Abarbeitung von Prüfaufträgen (Machbarkeitsuntersuchung, Leis-
tungsfähigkeitsbetrachtung, SWOT) 

 

 Workshop III ς 03.11.2023 

¶ Vorstellung der Ergebnisse der Prüfaufträge 

 

  

Abschlussbericht 

¶ Dokumentation des Prozesses und der Ergebnisse der Prüfaufträge 
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 Workshop-Impressionen 

 Workshop I ς 04.11.2022 - Impressionen 
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 Workshop II ς 11.11.2022 - Impressionen 
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2. Impulsvorträge Workshop I (04.11.2022) 

 Innenstadt, Frau Prof. Dr. Iris Reuther, Senatsbaudirektorin, SKUMS 

 
 
Das Innenstadtkonzept 2025 mit dem erweiterten Betrachtungsraum besteht mit der ±ŜǊǘƛŜŦǳƴƎ ά{ǘǊŀǘŜƎƛŜ 
/ŜƴǘǊǳƳ .ǊŜƳŜƴ нлолҌέ mit dem Betrachtungsraum der Innenstadt zwischen Weser und Wallanlagen fort. 
Bei Betrachtung der Innenstadt sind immer auch die Verknüpfungen der Stadtteile mit der Innenstadt und 
den Reisezeiten aus diesen Wegen zu betrachten. 
 

 
 

Das Projektbüro Innenstadt Bremen wurde gegründet, um die Umsetzung der Pläne für Innenstadt ressort-
übergreifend zu koordinieren. 
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Die Themen Erreichen, Ankommen und Bewegen, 
 

 
 
Verweilen und Begegnen, 
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sowie Nutzen und Erleben 
 

 
 
sind mit Kernaussagen versehen und erläutert. 
 
Der Schwerpunktraum 03 Centrum an der Weser und die Ziele sind hier noch einmal aufgegriffen. 
 

 
 
Im Luftbild sind die großen städtebaulichen Projekte in der Innenstadt (Stand 2022) verortet. 
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Die Umgestaltung Martinistraße ist als Schlüsselmaßnahme definiert. 
 

 
 
Folgende Ziele zur Umgestaltung werden dargestellt: 
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 Umgestaltung Domsheide, Anke Wilms, SKUMS Referat Verkehrsprojekte 

Der Prozess zur Umgestaltung und Planung der Domsheide ist hier in den Grundzügen dargestellt. 
 

Zielfelder für die Umgestaltung wurden aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2025 sowie dem Innenstadtkon-

zept Bremen abgeleitet. In Beteiligungsrunden mit Verwaltung (Referenten und Führungskräfte) sowie Öf-

fentlichkeit wurden weitere Ziele eingesammelt. Diese wurden geclustert, Kriterien und Gewichtung wurden 

festgelegt. 

 

 
 

Im Ergebnis liegt eine Themenlandkarte mit den Zielfeldern 

¶ Barrierefreiheit 

¶ Sicherheit 

¶ Tourismus & Kultur 

¶ Anlieger 

¶ Gestaltung Stadtraum 

¶ ÖPNV 

¶ Radverkehr 

¶ Fußverkehr 

vor. 

 

In der Bewertung der Varianten sind die Zielfelder Barrierefreiheit und Sicherheit vollständig zu erreichen, 

ebenso die Leistungsfähigkeit im ÖPNV, um gesetzliche Vorgaben einzuhalten und den ÖPNV im Sinne der 

Verkehrswende leistungsfähig und attraktiv gewährleisten zu können. 
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Im Beteiligungsprozess zur Umgestaltung Domsheide wurden fünf Varianten vorgestellt. Aus dem Beteili-

gungsverfahren heraus wurden weitere Varianten abgeleitet. Diese wurden auf Empfehlung der Fachplanung 

und im beteiligten Gestaltungsgremium konkretisiert. 

 

 
 

Nach Bewertung der Varianten mit Hilfe der Kriterien aus der Themenlandkarte konnten zwei Varianten zur 

weiteren Betrachtung und als Lösungsansatz für die weitere Planung zur Domsheide abgeleitet werden: 
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In Variante 2.3 bleiben die Haltestellen der Ost-West-Straßenbahnlinien 2 und 3 örtlich von denen der Nord-

Süd-Straßenbahnlinien 4,6 und 8 getrennt. Die Haltestellen der Linien 2 und 3 verbleiben vor der Post, die 

Haltestellen der Linien 4, 6 und 8 werden mit denen der Buslinien 24 und 25 in der Balgebrückstraße vereint. 

Die Querungsstelle Wachtstraße-Dechanatstraße bleibt für Radverkehr befahrbar, dadurch wird der Abstand 

zwischen den Haltestellen im Vergleich zu heute vergrößert. Die betrieblich erforderlichen Gleisverbindun-

gen zwischen den Gleisen, die linienbedingt erforderlich sind , bleiben überwiegend erhalten. Die Gleisver-

bindung von der Balgebrückstraße kommend in die Obernstraße kann gleisbautechnisch nicht dargestellt 

werden, das Betriebsgleis (drittes Gleis) in der Balgebrückstraße muss entfallen. 

 

  
 
In Variante 5.1 werden alle Teilhaltestellen auf der Domsheide vereint. Die Haltestellen der Ost-West-Stra-
ßenbahnlinien 2 und 3 liegen wie in der Variante 2.3 vor der Post, die Haltestellen der Nord-Süd-Straßen-
bahnlinien 4, 6 und 8 werden mit den Haltestellen der Buslinien 24 und 25 vereint und liegen vor der Glocke. 
Es entsteht eine dreieckige Platzfläche zwischen den Straßenbahnstrecken Nord-Süd und Ost-West. In diesen 
Platz können die Haltestellen integriert werden. Insgesamt kann der gesamte Platz gestaltet werden, die Hal-
testellen liegen unmittelbar nebeneinander, Umsteigebeziehungen sind offensichtlich und erkennbar, da 
Sichtbeziehungen zwischen den Teilhaltestellen gegeben sind. Das Betriebsgleis in der Balgebrückstraße kann 
erhalten werden. 
Die Beteiligungsrunden wurden im Frühjahr 2019 durchgeführt. Aus den dort vorgetragenen Zielen wurde 
die Themenlandkarte abgeleitet. Die Verschneidung von Themenlandkarte und Planungsvarianten wurde ur-
sprünglich im Herbst 2019 mit den dargestellten Varianten 2.3 (getrennte Haltestelle) und 5.1 (kompakte 
Haltestelle) vorgestellt. 

 Straßenbahnführungen: Untersuchungen der BSAG, Andreas Busch 

Die vorgestellten Untersuchungen umfassten die nachfolgenden Themen: 

¶ Prüfungen für das Projekt Domsheide 

¶ αDǳǘŀŎƘǘŜƴ IŀƴŘŜƭǎƪŀƳƳŜǊά 

¶ Linien 2 und 3 über Westerstraße 

¶ Ideen von Bernhard Lieber 
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3. Beantwortung Fragestellungen im Workshop II 

Aus den Inputs und Diskussionen im Workshop I (04.11.2023) ergaben sich nachfolgende Fragestellungen, 
die im Workshop II (11.11.2022) beantwortet und diskutiert wurden. 
 
Hinsichtlich der Beantwortung wird auf die Präsentationen zum Workshop II wird verwiesen; diese sind im 
Nachfolgenden nochmals aufgeführt.  
 
Im Kapitel 3 sind die Antworten aus dem Workshop II dargestellt. 
 
Im Kapitel 4 sind die Ergebnisse der im Rahmen des Workshops II vertieft diskutierten Betrachtungsräume 
aufgeführt. 
 

¶ Evaluation Obernstraße / Sanierung Am Brill 
Č siehe Punkt 3.1 
 

¶ Lieber-Variante I: Querschnitt Am Wall, Resilienz, Fahrten/h, Leistungsfähigkeit 
Č siehe Punkt 4.3 
 

¶ Lieber-Variante II: Linien 2/3 über Domsheide ς Schüsselkorb ς Herdentor - Am Wall ς AOK-Kreuzung  
Fahrten/h, Resilienz, Leistungsfähigkeit, Teilhaltestelle Domsheide 
Č siehe Punkt 4.4 
 

¶ Haltestelle Domsheide: Ein-/Aus- und Umsteigerzahlen: heute und Prognose 
Č siehe Punkt 3.4 
 

¶ Haltestelle Domsheide/Balgebrückstraße: 3 Bahnsteige in der Balgebrückstraße,  
Darstellung Kfz-Erreichbarkeit bzw. nicht mehr vorhandene Erschließung 
Č siehe Punkt 3.5 
 

¶ Haltestelle Domsheide: Leistungsfähigkeit: Vergleich Varianten 2.3 und 5.1 
Č siehe Punkt 3.6  
 

¶ Haltestelle Domsheide: Variante 2.3 Steigung zwischen den Teilhaltestellen 
Č siehe Punkt 3.7 
 

¶ Haltestelle Domsheide: Flächenbedarf vor der Glocke: Vergleich heute ς 2.3 ς 5.1 
Č siehe Punkt 3.8 
 

¶ Querschnitte Obernstraße heute und Martinistraße vor und nach Verkehrsversuchen (ohne/mit Rad-
fahrstreifen) 
Č siehe Punkt 3.9 
 

¶ Projektablauf: Vorentwurfsplanung ς Genehmigungsplanung ς Umsetzung 
Č siehe Punkt 3.10 

 
 
 
  



Führung der Straßenbahn in der 
Innenstadt Bremen  

unter Mitwirkung von: 
 

   

 

     

 
 35 

 

 

 

 
 

 Evaluation Obernstraße / Sanierung Am Brill 
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 Lieber-Variante I: Querschnitt Am Wall, Resilienz, Fahrten/h, Leistungsfähigkeit 

Die vertiefte Betrachtung erfolgt unter Punkt 4.3 
 

 Lieber-Variante II: Linien 2/3 über Domsheide ς Schüsselkorb ς Herdentor ς Am Wall ς AOK-Kreu-
zung; Fahrten/h, Resilienz, Leistungsfähigkeit, Teilhaltestelle Domsheide 

Die vertiefte Betrachtung erfolgt unter Punkt 4.4  
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 Haltestelle Domsheide: Ein-/Aus- und Umsteigerzahlen: heute und Prognose 

Im Jahr 2018 wurden an der Domsheide durchschnittlich 50.000 Fahrgäste an einem Arbeitstag (Montag bis 
Freitag außer Feiertag) beim Ein- oder Aussteigen durch die automatischen Fahrgastzählgeräte an den Türen 
der Bahnen und Busse erfasst.  
 
Bis zum Jahr 2030 soll eine Angebotsoffensive die Attraktivität der ÖPNV erhöhen und zusammen mit weite-
ren im VEP 2025 sowie in der Teilfortschreibung 2030 beschrieben Maßnahmen für eine Mobilitätswende für 
den Klimaschutz umgesetzt werden. Für den ÖPNV in Bremen ist das Ziel, sowohl den Modal Split als auch 
die Nachfrage um ein Drittel zu erhöhen. Da dafür das Angebot flächendeckend gleichmäßig erhöht wird, 
kann prognostiziert werden, dass sich auch die Anzahl der Fahrgäste, die an der Domsheide ein- und ausstei-
gen um ein Drittel auf dann ca. 67.000 an einem Arbeitstag erhöht. 
 
Aufgrund regelmäßiger Fahrgastbefragungen im Auftrag des VBN können auch Umsteigevorgänge hochge-
rechnet werden. Je Arbeitstag waren das im Jahr 2018 durchschnittlich 12.000. Jeder umsteigende Fahrgast 
wird durch die automatischen Fahrgastzählgeräte zweimal ς beim Aus- und wieder Einsteigen ς erfasst wird. 
Die Domsheide hat also eine hohe Bedeutung etwa je zur Hälfte für Fahrgäste, die zwischen den Linien der 
BSAG umsteigen, als auch für Fahrgäste, die in der Innenstadt ihr Ziel (bzw. ihren Ursprung) ihrer Reise haben. 
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 Haltestelle Domsheide/Balgebrückstraße: 3 Bahnsteige in der Balgebrückstraße, Darstellung Kfz-Er-
reichbarkeit bzw. nicht mehr vorhandene Erschließung 

 
Aufgrund von Abstimmungsgesprächen im Jahr 2021 zwischen Behördenspitzen und Sprecher:innen der 
Regierungskoalition untersuchte die BSAG, wie ausgehend von der Variante 2.3 eine Führung der Stra-
ßenbahn durch die Martinistr. statt Obernstr. mit einer Haltestellenanlage in der Balgebrückstr. umge-
setzt werden könnte. Ausgehend von einer durch ein Ingenieurbüro erfolgten Verkehrssimulation ist 
festgestellt worden, dass in der Zukunft mit einer Angebotsoffensive die zwei Gleise und Bahnsteige der 
Variante 2.3 die Fahrten der Linien 2 und 3 nicht aufnehmen können. Daher wurde maßstabsgetreu auf 
Grundlage von vermessenen Lageplänen eine viergleisige Anlage mit 4 Gleisen und platzsparenden 3 
Bahnsteigen erarbeitet. Der mittlere Bahnsteig wird dabei wie an den Umsteigehaltestellen Leibnizplatz 
und Am Dobben gegenläufig aus 2 Richtungen bedient. Die Bahnsteigbreiten erlauben eine vollständig 
barrierefreie Gestaltung mit regulär breiten Fahrgastunterständen und sind für die Anzahl der Fahrgäste 
ausreichend. 
 
Die positiven wie auch negativen Effekte wurden anhand von Sprechblasen dargestellt. Hervorzuheben 
ist dabei 

¶ Entfall der MIV-Fahrspuren in der Balgebrückstr. 

¶ Keine Anbindung der Parkhäuser und keine Andienung der Gebäude mit Kfz in der Balgebrückstr. 

¶ Für separate Fahrradwege in Regelbreite fehlt in der Balgebrückstr. der Platz 
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Zu dieser Variante erfolgt aktuell eine vertiefte planerische Untersuchung durch ein externes Ingenieurbüro 
(Auftragnehmer der Planung Neugestaltung Domsheide). 
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 Haltestelle Domsheide: Leistungsfähigkeit: Vergleich Varianten 2.3 und 5.1  

Im Rahmen der Planungen zur Neugestaltung der Domsheide wurde ein Ingenieurbüro mit einer aufwendi-
gen Verkehrssimulation für die vertieft untersuchten Varianten 2.3 und 5.1 beauftragt. Dabei wurden nicht 
nur MIV und ÖPNV simuliert, sondern erstmals im Detail auch Fuß- und Radverkehr. Die Simulation erfolgte 
für verschiedene Verkehrssituationen und Tageszeiten, um alle Nutzungsansprüche an die Domsheide als 
auch mögliche Störungen untersuchen zu können - darunter auch zwei Zukunftsszenarien, die mit den Ver-
kehrsstärken im ÖPNV hohe Ähnlichkeit mit der später in der Teilfortschreibung des VEP beschlossenen An-
gebotsoffensive bis 2030 haben. 
 
Ergebnis: Beide Varianten sind auch in Zukunft grundsätzlich leistungsfähig. Dabei hat die Variante 5.1 Vor-
teile durch geringere Verlustzeiten im ÖPNV, die aus der längeren Zulaufstrecke (und damit -zeit) und damit 
Reaktionsmöglichkeiten der Lichtsignalanlage zwischen Haltestelle und Knoten Altstadt Brückenkopf (Tie-
fer/Martinistraße) resultiert. 
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Für die im April 2021 zwischen Behördenspitzen und Sprecher:innen der Regierungskoalition vereinbarte 
Untersuchung der Anbindung Martinistraße mit Variante 2.3 wurde die Simulation aus dem Projekt Doms-
heide erweitert und angepasst. 
 
Ergebnisse:  

¶ Der Knoten Tiefer wäre im MIV bereits im IST bei Wegfall des Tiefertunnels kaum leistungsfähig ς 
es ergäben sich lange Rückstauungen im Tiefer und in der Martinistraße. 
Ą Erkenntnis: Der Tiefertunnel muss weiter für den MIV offen bleiben, wenn der MIV nicht durch 
andere Maßnahmen reduziert werden kann. 
 

¶ Die zweigleise Haltestelle in der Balgebrückstraße wäre in Zukunft bei Umsetzung der Angebots-
offensive nicht leistungsfähig ς der ÖPNV würde zusammenbrechen, der Stau der Bahnen und 
Busse würde sich nicht auflösen. 
Ą Erkenntnis: Die Haltestelle in der Balgebrückstraße muss über 4 Gleise und Teilhaltestellen ver-
fügen. 
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 Haltestelle Domsheide: Variante 2.3 Steigung zwischen den Teilhaltestellen 

Der Landesbehindertenbeauftragte sowie auch die Behindertenvertretenden sprechen sich eindeutig für die 
Variante 5.1 als Vorzugslösung aus. Dies wird durch die wesentlich kürzeren Umsteigewege (Gesamtwege 
der Fahrgäste entsprechen nur ca. einem Fünftel der Variante 2.3) als auch durch die Topographie der Doms-
heide begründet. Aufgrund der Lage der Haltestellen der Nord-Süd-Linien in der Variante 2.3 in der Balge-
brückstraße südlich der Dechanatstraße müssen alle umsteigenden Fahrgäste von und zu den Ost-West-Li-
nien Gefälle von 2,2 bis 3,7 Prozent überwinden (Höhenunterschied bis 1,4 bis 1,6 m) ς dies stellt eine Ver-
schlechterung zum heutigen Zustand dar, in welchem die Fahrzeuge Richtung Hauptbahnhof am Ende der 
Steigung in Höhe des Turms halten. In Variante 5.1 hingegen sind keine Steigungen aus der Topographie zu 
überwinden. 
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 Haltestelle Domsheide: Flächenbedarf vor der Glocke: Vergleich heute ς 2.3 ς 5.1 

Die im heutigen Zustand allein den zu Fuß Gehenden ς und damit Besuchenden der Glocke ς zur Verfügung 
stehen Flächen haben vor dem Gebäude der Glocke eine Breite von 3,5 bis 9,7 Metern. Dies resultiert aus 
den Verkehrsflächen mit sehr grobem Kopfsteinpflaster, die jederzeit befahren werden können. Darüber hin-
aus werden die Flächen regelmäßig durch Zuliefernde und Tourbusse für die Glocke weiter eingeschränkt 
 

 
 
Künftig soll in beiden Varianten die gesamte Fläche bis zu den Gleisen dem Fußverkehr zur Verfügung 
stehen. Zuliefernde sollen nach Möglichkeit den Platz nicht befahren, sondern die Violenstraße, wo ent-
sprechende Parkflächen eingerichtet werden, benutzen. Optional wurde auch eine Lieferung über den In-
nenhof (Zufahrt Violenstraße) in den Planungsraum mit einbezogen. Verkehrsplanerisch und stadtplane-
risch wäre ein Um- oder Neubau des Innenhofgebäudes an der Glocke zu diesem Zweck denkbar, allerdings 
steht dem als Eigentümerin und Anliegerin die Domgemeinde inklusiv der Wohngebäude Sandstraße als 
starker Stakeholder und Diskussionspartner entgegen. 
 
 
In Variante 2.3 (siehe Folgeseite) ergeben sich Breiten vor der Glocke für Besuchende von 7,3 bis 17,0 
Metern. 



Führung der Straßenbahn in der 
Innenstadt Bremen  

unter Mitwirkung von: 
 

   

 

     

 
 49 

 

 

 

 
 

 
 
In Variante 5.1 verringern sich die Breiten im Vergleich zur Variante 2.3 etwa auf 4,5 bis 12,6 Metern bis 
zu den Gleisen vor dem Gebäude der Glocke. Im Vergleich zum Bestand vergrößern sich die Breiten und 
Flächen vor der Glocke. Im Laufe des Planungsprozesses konnte durch Optimierung der Gleislage als auch 
der Haltestellenlänge die Breite um bis zu 1 Meter erhöht werden. Die Haltestelle in Richtung Süden wird 
dabei so gestaltet, dass sie integraler Bestandteil der Platzfläche vor der Glocke wird. Sie steht Fahrgästen, 
Fußverkehr und Besucher:innen der Glocke gleichermaßen zur Verfügung. Die Einrichtungen für Fahrgäste 
sollen möglichst zurückhaltend ausgeführt werden. Für den Gesamtplatz ist ein Architekturwettbewerb 
vorgesehen, um die verschiedenen Ansprüche der Nutzer:innen als auch der Einrichtungen und Stadtge-
staltung zu vereinen. 
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Vereinfachte Darstellung ς Vergleich des Ist-Zustandes und der Variante 5.1: 
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 Querschnitte Obernstraße heute und Martinistraße vor und nach Verkehrsversu-
chen (ohne/mit Radfahrstreifen) 

Obernstraße: Lageplanausschnitte und Querschnitte 
 
Die Hutfilerstraße hat in Höhe der Straßenbahnhaltestelle Am Brill eine Querschnittsbreite von etwa 16,60 
m. Am Ansgarikirchhof öffnet sich eine Platzfläche, der Querschnitt östlich vom Ansgarikirchhof wird etwas 
breiter. 
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In Höhe der Straßenbahnhaltestelle Obernstraße zeigt der Querschnitt unmittelbar westlich der Einmün-
dung Sögestraße eine Breite von ca. 18,60 m. Unmittelbar östlich der Einmündung Sögestraße zeigt der 
Lageplan, dass dort der Querschnitt eingeengt ist.  
 

 
 
Die geringe Querschnittsbreite in der Obernstraße verhindert in Verbindung mit der Ausrichtung in Ost-
West-Richtung eine ausreichende Besonnung über das Jahr. Die Nordseite der Obernstraße wird im 
Hochsommer und in der Mittagszeit besonnt. 
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Martinistraße: Querschnitt 
 
Der Querschnitt zeigt sich mit einer ursprünglich 4-streifigen Fahrbahn (12,00 m) zuzüglich angrenzenden 
Parkstreifen mit Baumstandorten sowie Radwegen und Gehwegen im Seitenraum. 
 
Die Radwegbreiten entsprechen nicht dem aktuellen Stand der Technik und müssen für einen attraktiven 
Radverkehr verbreitert werden. 
 
Auf Grundlage der Ziele Centrum Bremen 2030+ wurde eine Querschnittsgestaltung im Bestand 
entwickelt, wonach die äußeren Fahrstreifen nicht mehr dem MIV sondern dem Radverkehr zur Verfügung 
stehen. Für den MIV stehen zwei Fahrstreifen mit 6,00m Breite zur Verfügung, zum Radverkehr ist ein 
Sicherheitstrennstreifen von 0,65m angelegt. 
 
Der Seitenraum steht nunmehr vollständig dem Fußverkehr zum Flanieren zur Verfügung. 
Der entwickelte Querschnitt wurde im Verkehrsversuch bestätigt und im Jahr 2023 bezüglich Radverkehr 
und Bushaltestellen weiter optimiert. 
 
Die Querschnittsbreite liegt in der Martinistraße bei 28,00m und ist damit deutlich breiter als der 
Querschnitt in der Obernstraße (ca. 16,60m bis 18,60m). 
 
An den Einmündungen Pieperstraße, Langenstraße und Bredenstraße gibt es in der Martinistraße 
Platzaufweitungen auf der Nordseite, die eine gute Besonnungslage aufweisen. 
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 Projektablauf: Vorentwurfsplanung ς Genehmigungsplanung ς Umsetzung 

Zur Klärung von Fragen bezüglich eines möglichen Umsetzungszeitraums einer Straßenbahnmaßnahme wird 
der prinzipielle Ablauf der Planung mit Planfeststellungsverfahren und nachfolgender Umsetzung (Bau) dar-
gestellt. 
 
Die Erfahrung zeigt, dass eine Machbarkeitsstudie mit Beteiligungsverfahren etwa 2-3 Jahre in Anspruch 
nimmt. Das Ergebnis einer Machbarkeitsstudie wird zur politischen Beschlussfassung vorgelegt und mit ei-
nem Vorschlag zum weiteren Vorgehen verbunden. Wird die Fortsetzung der Planung empfohlen, sind für 
die Planungsphasen bis zur Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens gleichzeitig die erforderlichen Fi-
nanzmittel durch Gremienbeschlüssen einzuholen. Der Zeitaufwand für die Planungsphasen 1-4 bis zur Ein-
leitung des Planfeststellungsverfahrens können mit 2-2,5 Jahren angesetzt werden. 
 
Das Planfeststellungsverfahren selbst, das in einen Planfeststellungsbeschluss mündet, um Baurecht zu er-
halten nimmt weitere 2-3 Jahre in Anspruch. Parallel dazu wird der dem Planfeststellungsverfahren einge-
reichte Planungsstand in die Ausführungsplanung überführt. 
 
Der Planfeststellungsbeschluss kann beklagt werden. Dies ist ein relativ hohes Risiko verbunden mit Zeitver-
zögerung. Der Umfang der zeitlichen Verzögerung ist kaum abschätzbar, da er maßgeblich von Einigungswil-
len zwischen Vorhabenträger und Betroffenem abhängig ist. Die Erfahrung zeigt, dass Verzögerungen zwi-
schen 2 und 10 Jahren möglich sind. 
 
Die Bauzeit wird mit 2-3 Jahren eingeschätzt, wobei durch die Betroffenheit von Brücken, Tunneln und Hoch-
wasserschutzeinrichtungen im Bereich Tiefer auch hier ein Risiko zur Bauzeitverlängerung besteht. 
 
Planungs- und Umsetzungszeitraum nehmen in der Summe einen Zeitraum von etwa 8-11,5 Jahren in An-
spruch. Dabei sind allerdings Risiken bei der Baurechtschaffung sowie beim Bau selbst nicht mitgerechnet. 
 
 

 
 
 
 



Führung der Straßenbahn in der 
Innenstadt Bremen  

unter Mitwirkung von: 
 

   

 

     

 
 56 

 

 

 

 
 

4. Betrachtung Untersuchungsräume im Workshop II (vertiefte Betrachtung) 

 
Während der Planungen zur Umgestaltung der Domsheide wurden von unterschiedlichen Seiten ς Politik, 
Behörden, Einrichtungen, Bürger:innen ς Alternativen zur Befahrung der Domsheide mit dem ÖPNV als sol-
che als auch zur grundsätzlichen Führung der Straßenbahn in der Innenstadt vorgeschlagen. Die Beweg-
gründe sind dabei unterschiedlich, je nach Interessenslage. Vom Aktionsbündnis Bremer Innenstadt wurde 
sogar bei einem Ingenieurbüro ein Gutachten in Auftrag gegeben. 
 
Um den Umfang weiterführender Studien und Planungen eingrenzen zu können, werden die im Raum ste-
henden Vorschläge zur Führung des ÖPNV in der Bremer Innenstadt zunächst durch BSAG und SKUMS in ihrer 
Machbarkeit und Sinnhaftigkeit vorgeprüft und dann im Rahmen der Workshops diskutiert und bewertet.  
 
Ziel ist festzulegen, welche der Varianten vertieft unter Anderem unter Zuhilfenahme von Externen unter-
sucht werden soll und die Inhalte der jeweiligen Studien und Planungen festzulegen. 
 
Folgende Varianten wurden vorgeprüft und im Rahmen der Workshops diskutiert: 
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Die Untersuchungsräume werden einheitlich in einer Tabelle dargestellt. 

¶ Spalte 1 enthält die Umschreibung des Untersuchungsraums. 

¶ Spalte 2 enthält die Klärung im Workshop, wobei drei Kategorien dargestellt werden. Möglichkeiten des 
Untersuchungsraums sind im Workshop  
a) ausreichend erklärt und geklärt,  
b) eine Machbarkeitsuntersuchung durch Dritte soll eingeleitet werden,  
c) eine vertiefende Untersuchung durch die eigene Fachverwaltung soll weitere Fragen klären. 

¶ Spalte 3 enthält Angaben zu Zeitumfang und Kostenschätzung.  
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 Straßenbahn über Tiefer / Am Wall 

 Beschreibung der Variante 

Um die Aufenthaltsqualität der Domsheide zu erhöhen, soll die Straßenbahn ab Herdentor über Am Wall 
(Ostabschnitt) ς Altenwall und Tiefer bis zum Brückenkopf Wilhelm-Kaisen-Brücke geführt werden. Die Wei-
terführung der Ost-West-Linien erfolgt durch die Martinistr. (siehe 4.5). 
 
Diese Variante wurde bereits im Sommer 2021 von der BSAG untersucht und im Rahmen der Gespräche mit 
Politik und Behörden sowie in der Deputation MoBS vorgestellt. Es wurden 

¶ maßstabsgerechte Skizzen der Verkehrsanlagen mit bis zu 3 Varianten in den jeweiligen Straßenzü-
gen erstellt und die Auswirkungen dargestellt, 

¶ Auswirkungen auf die Erschließung ermittelt und 

¶ eine Verkehrsmodellierung durchgeführt. 
 

Maßstabsgetreue Skizzen im Maßstab 1:500: Die Skizzen wurden im Folgenden verkleinert, um auf die Sei-
tenbreite zu passen. 
 
Bereich Tiefer mit Haltestelle am Brückenkopf 
Für den Bereich Tiefer zwischen Altenwall und Brückenkopf wurden 3 Varianten, die sich in ihrer Ausprägung 
des Bahnkörpers als auch der Haltestellenlage unterscheiden, aufgetragen und mit Sprechblasen bewertet.  

1) Zweigleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkörper in Mittellage, 1 MIV-Fahrstreifen je Rich-
tung 
 

 
 

2) Dreigleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkörper in Seitenlage, Einbahnstraße Richtung Brü-
ckenkopf 
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3) Viergleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkörper in Seitenlage, MIV in beiden Richtung nur 
zwischen Schnoor und Altenwall 
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Bereich Altenwall mit Haltestelle am Ostertor 
 
Für den Bereich Tiefer zwischen Tiefer und Ostertorstr. wurden 3 Varianten, die sich in ihrer Ausprägung des 
Bahnkörpers als auch der Haltestellenlage unterscheiden, aufgetragen und mit Sprechblasen bewertet.  
 

1) Zweigleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkörper, kein MIV 
 

 
 

2) Dreigleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkörper, MIV als Einbahnstraße Richtung Tiefer 
 

 
 

3) Viergleisige Haltestellenanlage, besonderer Bahnkörper, kein MIV 
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Bereich Am Wall zwischen Herdentor und Bischofsnadel mit Haltestelle 
 
Für den Bereich Tiefer zwischen Tiefer und Ostertorstr. wurden eine Variante aufgetragen und mit Sprech-
blasen bewertet. 
 

 
 
Erschließung durch den ÖPNV 
Anhand von Luftbildern wurden maßstabsgetreu die Erschließungsradien unterschieden nach den Ost-West- 
(2, 3) und Nord-Süd-Linien (1, 4, 6, 8) im Ist und entsprechend der Variante aufgetragen. 
Für den Innenstadtbereich gibt der Nahverkehrsplan des ZVBN als Obergrenze einen Radius von 300 Metern 
vor. 
 
Ost-West-Linien 2,3 (sowie 5, 10) 
 
Die Erschließung für die Linien aus Gröpelingen, Walle, Überseestadt, Viertel, Östliche Vorstadt und Heme-
lingen mit Busanschlüssen in viele weitere Stadtteile ist heute perfekt mittig in der Altstadt. Jedes Ziel ist 
innerhalb von 300 m Radius (Ғ5 Minuten Fußweg) erreichbar. 
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Bei Führung über Altenwall, Tiefer und Martinistr. rückt die Straßenbahn in südliche Randlage der Altstadt. 
Ziele in der nördlichen Innenstadt wie Domshof, Schüsselkorb, Knochenhauerstraße und Am Wall können 
nicht mehr attraktiv erreicht werden. 
 

 
 
Nord-Süd-Linien 4, 6, 8, 24, 25 (sowie 1, 26/27) 
 
Aus den Stadtteilen links der Weser sowie nördlich und nordöstlich der Altstadt ergibt sich nur eine kleine 
Erschließungslücke außerhalb des 300-Meter-Radiusses im Bereich mittlere Obernstraße, Pressehaus und 
Zweite Schlachtpforte. 
 

 
 
Diese Erschließungslücke würde bei Führung über Wall und Tiefer deutlich größer werden und die Lloyd-
Passage, Karstadt/P&C, den südlichen Schüsselkorb und Liebfrauenkirchof zusätzlich umfassen. 
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Verkehrsmodellierung 
Mit dem Verkehrsmodell VENUS, dass die BSAG und SKUMS zur verkehrlichen Bewertung von Infrastruktur-
maßnahmen als auch Änderungen des Angebots im ÖPNV verwenden, wurde berechnet, welche Verände-
rungen in der Nachfrage im ÖPNV zukünftig bei Umsetzung der Variante zu erwarten wären. 
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 Bewertung der Variante 

Infrastrukturell ist diese Variante nur mit erheblichen Investitionen bei hohen Risiken umsetzbar. Die Gelän-
deverläufe am Tiefertunnelmund sowie vor der Stadtbibliothek müssten geändert werden. Zudem ist frag-
lich, ob die Tieferarkaden eine Veränderung der Belastung (Verschiebung der Straße) vertragen würden. Wei-
tere Ingenieurbauwerke müssten genauer untersucht werden. Die derzeit entstehende Radpremiumroute 
entlang des Walls müsste wieder zurückgenommen werden. Die Leistungsfähigkeit des MIV würde massiv 
vor allem im Bereich Tiefer reduziert werden, Fahrbeziehungen wären unter Umständen nicht mehr möglich, 
die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem MIV wäre stark beeinträchtigt. Es gibt keine Untervariante, die 
nicht mehrere dieser negativen Punkte beinhaltet. 
 
Die denkmalgeschützten Wallanlagen müssten in mehreren Bereichen Einschnitte erleiden, um die Verkehrs-
anlagen unterbringen zu können. Dies wird grundsätzlich von der Denkmalschutzbehörde abgelehnt. 
 
Die Nachfrage im ÖPNV würde signifikant sinken, die Erreichbarkeit der Innenstadt mit ihm wäre reduziert. 
Zugleich würden die Betriebskosten um ca. 2,5 Millionen Euro pro Jahr steigen. Die Wirtschaftlichkeit des 
ÖPNV würde daher signifikant sinken. 
 

 Ergebnis 

Die Auswirkungen der Variante Straßenbahnführung über Tiefer/Am Wall zeigt negative Auswirkungen auf 
die Erschließungswirkung und verkehrlich-betriebliche Einschränkungen. Der Denkmalschutz der Wallanla-
gen widerspricht einem Straßenquerschnitt mit Straßenbahn im Straßenraum Am Wall. Im Workshop wird 
bestätigt, dass diese Variante nicht zur vertieften Prüfung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung emp-
fohlen wird. 
 
 
Ergebnis Workshop II ς 11.11.2022: 
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 Straßenbahn über Oster- / Westerstraße 

 Beschreibung der Variante 

Die Straßenbahnlinien 2 und 3 sollen über die Bgm.-Smidt-Brücke, Westerstraße, Osterstraße, Wilhelm-Kai-
sen-Brücke geführt werden, um die Obernstraße vom Straßenbahnverkehr zu befreien bei geringen Investi-
tionskosten aufgrund der Nutzung vorhandener Straßenbahnstrecken. 
 

 
 
Die Streckenbelastungen für eine Beurteilung der Leistungsfähigkeit wurden betrachtet. Dabei wurde die im 
September politisch in der Teilfortschreibung des VEP enthaltene Angebotsoffensive als Zukunftsszenario 
zugrunde gelegt. Ohne Änderung der Streckenführung ergäben sich folgende Streckenbelastungen: 
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Die betrieblichen Änderungen und die Resilienz im Betrieb wurden darüber hinaus ausgewertet. Auch eine 
Darstellung der Änderung der Erschließung erfolgte. (Für Ist-Erschließung siehe 2.1.1) 
 

 
 



Führung der Straßenbahn in der 
Innenstadt Bremen  

unter Mitwirkung von: 
 

   

 

     

 
 67 

 

 

 

 
 

Von der Maßnahme wären 6,6 Millionen Fahrgäste pro Jahr durch längere Fahrzeiten betroffen, die durch 
die Innenstadt durchfahren. Gut 2 Millionen Fahrgäste können nicht mehr an der Obernstraße ein- und aus-
steigen und damit kurze Wege von und zum ÖPNV nutzen. 
Die Betriebskosten würden um mindestens 1,4 Millionen Euro pro Jahr durch die Fahrzeitverlängerung stei-
gen. 
 

 
 
Für den zweiten Workshop sollte der Knoten Am Brill näher untersucht werden. Aufgrund der Erfahrungen 
aus den Untersuchungen zur Domsheide wurde die Haltestellenanlage Am Brill mit 4 Gleisen an 3 Bahnstei-
gen untersucht. Das Ergebnis: Es wäre nur jeweils 1 MIV-Fahrspur je Richtung möglich, sodass die Leistungs-
fähigkeit in Richtung Norden/Am Wall deutlich geringer wäre. Zudem müsste erheblich in die Nebenanlagen 
auf der Ostseite der Bgm.-Smidt-Str. eingegriffen werden. 
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 Bewertung der Variante 

Die bereits am stärksten befahrenen ÖPNV-Strecken in Bremen werden durch zusätzliche Fahrten der Linien 
2 und 3 weiter belastet. Heute wären dies 12 Fahrten pro Stunde und Richtung, bei Umsetzung der Ange-
botsoffensive wären es bis zu 16 Fahrten pro Stunde und Richtung. Dabei steigen auch die Anzahl Fahrten 
auf den künftigen Nord-Süd-Linien. 
 
Mit diesen neuen Belastungen muss die vorhandene Infrastruktur umgehen können: Haltestellen, Knoten-
punkte und Lichtsignalanlagen sowie Brücken. Die Linien 2 und 3 würden dabei an den Knotenpunkten Am 
Brill, Langemarck-/Westerstr. sowie Oster-/Friedrich-Ebert-Str. abzweigende Nebenfahrtbeziehungen ver-
wenden, die heute nur wenig Grünzeit erhalten. Eine Überlastung der Knoten ist daher nach Einschätzung 
des ASV sehr wahrscheinlich. Nur eine sehr umfangreiche und aufwendige Verkehrssimulation der gesamten 
Fahrtstrecke könnte Gewissheit bringen. 
 
Im Workshop hat das ASV einen Ausblick auf das Ergebnis der Nachrechnungen verbleibenden Tragfähigkeit 
der beiden Weserbrücken gegeben. Mittlerweile liegen die Ergebnisse der ersten Stufe der Nachrechnung 
vor. Eine zusätzliche Belastung der Brücken mit ÖPNV-Fahrten ist nur mit Verstärkungsmaßnahmen möglich. 
Ob diese Verstärkungsmaßnahmen möglich sind, wird derzeit geprüft. Ein Ergebnis ist dabei erst im Jahr 2024 
zu erwarten. Für die Bürgermeister-Smidt-Brücke sind die Prognosen dabei pessimistisch. 
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Die Betriebskosten würden wie beschrieben steigen, gleichzeitig verschlechtert sich die Erschließung der Alt-
stadt signifikant und Reisezeiten würde steigen, was zu einer geringeren Nachfrage (also auch Einnahmen) 
führen würde. Die Wirtschaftlichkeit des ÖPNV würde daher sinken. 
 
Das Straßenbahnnetz wäre weniger resilient gegenüber Störungen. Größere Umleitungsmaßnahmen bei 
Baustellen wären auch die Folge. Sollte eine der drei Brücken oder der Straßen entlang der Strecke nicht 
befahrbar sein, können die Linien 2 und 3 nur eine große Umleitung über Hauptbahnhof fahren. Der Brill 
wäre mit Straßenbahnen überhaupt nicht mehr erreichbar, falls die Störung auf der Bürgermeister-Smidt-
Brücke liegt. Ebenso wäre die Domsheide in Nord-Süd-Richtung nicht mehr erreichbar, wenn die Wilhelm-
Kaisen-Brücke gestört wäre. 
 
Um die Fahrtenbelastung über die vorgeschlagenen Strecken zu senken, wurde im ersten Workshop vorge-
schlagen aufzutragen, welche Änderungen bei einer Führung der Linie 3 über Hauptbahnhof-Herdentor-
Domsheide eintreten würden. Das Ergebnis: Am Hauptbahnhof als auch an der Domsheide müssten zusätz-
liche Haltestellen in Bereichen gebaut werden, die keinen Platz dafür bieten oder den weiteren ÖPNV stark 
behindern würden. Die Problematik der Brückenbelastung, betrieblichen Resilienz, und Wirtschaftlichkeit 
würden aber weiterhin bestehen. Die Leistungsfähigkeit von Knotenpunkten und Haltestellen kann auch hier 
nur mit einer sehr umfangreichen Verkehrssimulation der gesamten Fahrtstrecke geprüft werden. 
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 Ergebnis 

Die Variante der Streckenführung über Oster-Wester-Straße verschlechtert die Erschließung der Innenstadt, 
führt zu deutlich längeren Fahr- und Reisezeiten und lässt starke Einschränkungen in der Qualität des Be-
triebsablaufs an Haltestellen und Lichtsignalanlagen erwarten. Die Streckenführung ist mit einer Angebots-
offensive im Sinne der Verkehrswende nicht kompatibel. Im Workshop wird bestätigt, dass diese Variante 
nicht zur vertieften Prüfung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung empfohlen wird.  
 
Ergebnis Workshop II ς 11.11.2022: 
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 Straßenbahn über Am ²ŀƭƭ όα[ƛŜōŜǊ Lά ς Linien 4, 6, 8) 

 Beschreibung der Variante 

Bernhard Lieber hat zwei Varianten der Führung der Straßenbahn in der Innenstadt vorgeschlagen, die als 
Grundlage eine Befahrung des mittleren Wallbereichs zwischen Herdentor und Bürgermeister-Smidt-Straße 
beinhalten. Damit könnten Domsheide und Schüsselkorb städtebaulich aufgewertet werden. 
 
Hierzu wurden zunächst künftige Streckenbelastungen und Resilienz ausgewertet. 
 

 
 
Die Erschließungswirkung wurde ebenfalls dargestellt (Ist-Zustand siehe 2.3). 
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Für den zweiten Workshop wurden maßstäbliche Skizzen erstellt, um eine bauliche Machbarkeit und die 
Konsequenzen einschätzen zu können. 
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 Bewertung der Variante 

5ƛŜ ±ŀǊƛŀƴǘŜ α[ƛŜōŜǊ Lά kann grundsätzlich infrastrukturell hergestellt werden, jedoch ergeben sich dabei Ein-
schränkungen der Nebenanlagen am Herdentor und der AOK-Kreuzung sowie verschlechterte Radanbindun-
gen sowie geringere Leistungsfähigkeiten im MIV (Abfluss aus Parkhaus Am Brill) an der AOK-Kreuzung. Auf-
grund der vielen ÖPNV-Fahrten in Nord-Süd-Richtung wäre der Knotenpunkt Am Brill sehr wahrscheinlich 
nicht mehr leistungsfähig. 
 
Im ÖPNV sind die Anzahl von Fahrten in der Bürgermeister-Smidt-Straße und insbesondere an der Haltestelle 
Am Brill (Brückenkopf) nicht abwickelbar. Die Resilienz würde im Nord-Süd-Netz drastisch sinken, da nur eine 
Weserbrücke und Innenstadtquerung zu Verfügung steht: Jede Störung oder Bauarbeiten entlang der Strecke 
würden einen kompletten Ausfall auf den Linien 1, 4, 6, und 8 bedeuten. Das Straßenbahnnetz wäre wie nach 
dem Zweiten Weltkrieg in ein Altstadt- und Neustadtnetz getrennt. Zugleich wäre der östliche Bereich der 
Altstadt aus den Stadtteilen Links der Weser sowie aus dem Nordosten- und Osten der Stadt nur noch mit 
Umsteigen erreichbar. Die BSAG spricht sich ausdrücklich gegen eine solche Variante aus. 
 
Die Problematik der verbleibenden Tragfähigkeit der Weserbrücken gilt auch hier (siehe 4.2.2) 
 

 Ergebnis 

CŀȊƛǘ αDie Variante ǿƛǊŘ ȊǳǊ ǾŜǊǘƛŜŦǘŜƴ tǊǸŦǳƴƎ ƛƳ wŀƘƳŜƴ ŘŜǊ aŀŎƘōŀǊƪŜƛǘǎǳƴǘŜǊǎǳŎƘǳƴƎ ƴƛŎƘǘ ŜƳǇŦƻƘƭŜƴά 
 
Ergebnis Workshop II ς 11.11.2022: 
 

  



Führung der Straßenbahn in der 
Innenstadt Bremen  

unter Mitwirkung von: 
 

   

 

     

 
 75 

 

 

 

 
 

 Straßenbahn über Domsheide-Schüsselkorb-!Ƴ ²ŀƭƭ όα[ƛŜōŜǊ LLά ς Linien 2, 3) 

 Beschreibung der Variante 

Wie in 4.3 soll hier eine neue Straßenbahnstrecke über den mittleren Wallabschnitt gebaut werden. Jedoch 
sollen hier die Linien 2 und 3 in Ost-West-Richtung verkehren. Damit könnten zur Verbesserung der städte-
baulichen Gestaltung und Aufenthaltsqualität die Domsheide vom Straßenbahnverkehr entlastet und die 
Obernstraße von diesem befreit werden. Zwischen Herdentor und AOK-Kreuzung gelten daher die Pläne aus 
dem Abschnitt 4.3 ebenso hier. 
 
Unterschieden wird in die Varianten IIa und IIb: In der Variante IIa würde am Brill eine neue Gleisverbindung 
aus der nördlichen Bürgermeister-Smidt-Straße in die Faulenstraße mit Haltestelle vor dem ehemaligen Spar-
kassengebäude entstehen.  In der Variante IIb würde die Neubaustrecke entlang des Walls bis zum Doventor 
verlängert werden ς die Investitionskosten wären entsprechen höher. 
 
 
Variante Lieber IIa ς über Am Brill 

 
 
 
Eine alternative neue Lage der Haltestelle Am Brill in der Bürgermeister-Smidt-Straße zwischen Am Brill und 
AOK-Kreuzung statt am Brückenkopf wurde bereits im Zuge der Planungen für eine Neugestaltung des Spar-
kassenareals untersucht ς mit negativem Ergebnis: 
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Aufwand, Leistungsfähigkeit Resilienz wurden ebenfalls betrachtet, vereinfacht aber nur für die Variante Lie-
ber IIa: 
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Variante Lieber IIb ς Über Am Wall Westabschnitt bis Doventor 
 
Hier wurde nur die AOK-Kreuzung näher untersucht, ob ein Gleisviereck zur Verbindung der Strecken möglich 
wäre. Aufgrund der größeren Breite des Ostabschnitts des Walls wurde angenommen, dass hier eine Stra-
ßenbahnstrecke grundsätzlich machbar wäre. 
 

 
 
Für beide Variante ist die Haltestelle Domsheide der Linien 2 und 3 neu zu denken, denn die beiden Linien 
würden direkt vor dem Eingang des Gerichtsgebäudes ständig (und nicht im Störungsfall oder für Einsatzfahr-
ten) von der Violenstraße in die Ostertorstraße abbiegen. Dazu müsste eine Neutrassierung des Bogens mit 
25 statt 19 m Radius erfolgen. Haltestellenstandorte sind ebenfalls anzupassen und könnten für die Linien 2 
und 3 nur in der Ostertorstraße liegen ς die Umsteigewege würden sich aufgrund der Anforderungen der 
vollständigen Barrierefreiheit (gerader Bahnsteig) verlängern: 
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Für beide Variante wurden die Erschließungsänderungen für die Ost-West-Linien ausgewertet: In der Vari-
ante IIa entstehen deutlich längere Wege im Wesernahen Bereich zwischen Wilhelm-Kaisen-Brücke und Pie-
perstraße. In Variante IIb wird fast der gesamte Bereich zwischen Stephanibrücke und Wilhelm-Kaisen-Brü-
cke entlang der Schlachte nicht mehr in einem 300-meter-Radius angebunden. 
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 Bewertung der Variante 

Infrastrukturell bedeutet die Variante IIa an der Brillkreuzung eine Herausnahme des MIV in der Faulen-
straße. Aufgrund der Einschränkungen des Straßenverkehrs über den Wall durch Straßenbahn und Fahrrad-
Premiumroute folgt daraus eine deutlich schlechtere Erreichbarkeit großer Teile der Innenstadt mit Pkw und 
Lkw, die nicht durch den ÖPNV durch eine schlechtere Erschließung aufgefangen werden kann. Für die ge-
samte Innenstadt müsste eine umfangreiche und komplexe Verkehrssimulation für beide Varianten durch-
geführt werden, um die Leistungsfähigkeit beurteilen zu können. In einer ersten Einschätzung gibt es große 
Bedenken. 
Beide Varianten erfordern neue Haltestellenpositionen an der Domsheide für die Linien 2 und 3 mit deutlich 
längeren Umsteigewegen ς dies verringert die Attraktivität ς und in für das Fahrgastaufkommen zu engen 
Verhältnissen. Darüber hinaus erhöhen sich die Reisezeiten und Betriebskosten, sodass zusammen mit der 
schlechteren Erschließung mit einer signifikant schlechteren Wirtschaftlichkeit des ÖPNV zu rechnen ist. Die 
Resilienz ist insbesondere in Variante IIa für die Ost-West-Linien verschlechtert. 
 

 Ergebnis 

CŀȊƛǘ αDie Variante ǿƛǊŘ ȊǳǊ ǾŜǊǘƛŜŦǘŜƴ tǊǸŦǳƴƎ ƛƳ wŀƘƳŜƴ ŘŜǊ aŀŎƘōŀǊƪŜƛǘǎǳƴǘŜǊǎǳŎƘǳƴƎ ƴƛŎƘǘ ŜƳǇŦƻƘƭŜƴά 
 
Ergebnis Workshop II ς 11.11.2022: 
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 Martinistraße 

 Beschreibung der Variante 

Um die Aufenthaltsqualität und städtebauliche Qualität der Obernstraße zu erhöhen, soll die Straßenbahn 
ab Tieferkreuzung/Brückenkopf über die Martinistraße zur Brillkreuzung geführt werden. Der Bereich Balge-
brückstraße/Domsheide wird dabei gesondert untersucht (siehe 3.5). Für die Martinistraße gibt es allerdings 
eigene Pläne und Ziele für Verkehr, Aufenthalts- und städtebauliche Qualität. 
 
Diese Variante wurde bereits im Sommer 2021 von der BSAG untersucht und im Rahmen der Gespräche mit 
Politik und Behörden sowie in der Deputation MoBS vorgestellt. Es wurden maßstabsgerechte Skizzen der 
Verkehrsanlagen mit zwei Varianten erstellt und die Auswirkungen dargestellt. 
 
Maßstabsgetreue Skizzen im Maßstab 1:500 
 
Die Skizzen wurden im Folgenden verkleinert, um auf die Seitenbreite zu passen. 
 

 
 
 

 
 
Die Führung der Gleise im Bereich des Tiefertunnels kann dabei mittig oder in Seitenlage auf den Rampen 
erfolgen und ist nicht von der Gleisführung in der Martinistr. abhängig. 
 
Eine Verkehrsumlegung zur Beurteilung der Auswirkungen auf die Nachfrage im ÖPNV konnte aufgrund des 
kleinen Raumes mit dem Programm VENUS nicht durchgeführt werden. Die Erschließung der Innenstadt wird 
grundsätzlich verschlechtert, da die Haltestelle zwischen den Umsteigepunkten Am Brill und Domsheide nicht 
mehr mittig zwischen diesen liegt als auch nicht mehr mittig in der Altstadt zwischen Wall und Weser. Dies 
könnte ggf. durch eine weitere Haltestelle in Höhe Bredenstraße verbessert werden. Die Zugänglichkeit der 
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Innenstadt ist zudem durch die Höhenunterschiede zwischen Obernstraße und Martinistraße erschwert, ins-
besondere für in ihrer Mobilität eingeschränkte Menschen. Die Auswirkungen auf die Nachfrage im ÖPNV 
müssten für eine bessere Aussage genauer untersucht werden. 
 
Betrieblich ist diese Variante bei behinderungsfreier Fahrt ähnlich der Obernstraße zu bewerten mit nur ge-
ringer Weg- und Zeitverlängerung. Die Resilienz ist nur ähnlich gut, wenn an den Knoten Am Brill und 
Tieferkreuzung Gleisabzweigungen wie heute möglich sind ς dies muss jedoch aufgrund des Brückenwider-
lagers Wilhelm-Kaisen-Brücke und der Haltestellenlage Am Brill genauer untersucht werden. 
 
Die Leistungsfähigkeit der beiden Knoten als auch der Martinistraße muss in einer Verkehrssimulation unter-
sucht werden. Es gibt deutliche Zweifel, dass ÖPNV und MIV leistungsfähig abgewickelt werden können, ins-
besondere wenn die Radverkehrsanlagen wie in der VEP-Teilfortschreibung festgelegt verlagert und verbrei-
tert werden sollen. 
 
Seitens des ASV wird auf die komplexen und mittlerweile 60 Jahre alten Ingenieurbauwerke im Bereich des 
Tiefertunnels und Brückenkopfes hingewiesen. Diese greifen teilweise ineinander und wurden für andere 
Belastungen berechnet und gebaut. Auch der Fußgängertunnel Böttcherstraße ist mit seiner geringen Über-
bauhöhe möglicherweise nicht für Straßenbahnbetrieb geeignet. 
 

 Bewertung der Variante 

Diese Variante kann verglichen mit den zuvor vorgestellten Varianten aufgrund ihrer räumlichen Nähe zur 
Obernstraße am ehesten als alternative Führung der Straßenbahn in der Innenstadt genutzt werden, wenn 
ein störungsfreier und zügiger Betrieb sowie Gleisverbindungen in alle Richtungen umgesetzt werden wür-
den. Allerdings ist die Attraktivität für den ÖPNV und die Erreichbarkeit der Innenstadt mit ÖPNV und MIV 
dennoch wahrscheinlich nicht als gleichwertig zu bewerten. Die Gewährleistung der Leistungsfähigkeit zwi-
schen Brill und Tiefer ist wahrscheinlich schwierig. Zudem könnte diese Variante der erwünschten Entwick-
lung der Martinistraße im Wege stehen. Eine besondere Unsicherheit liegt in den Ingenieurbauwerken, die 
im schlechtesten Fall mit hohen Kosten verbunden neu gebaut werden müssten. Alle Punkte müssten ge-
nauer, mit einem größeren Aufwand unter Zuhilfenahme Externer untersucht werden, um eine qualifizierte 
Bewertung über Umsetzbarkeit, Aufwand und Kosten abgeben zu können. 
 

 Ergebnis 

Die Variante wird zur vertieften Prüfung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung empfohlen (Ergebnis 
Workshop II ς 11.11.2022 siehe Folgeseite). 
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Ergebnis Workshop II ς 11.11.2022: 
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 Haltestelle Domsheide ς viergleisige Anlage in der Balgebrückstraße 

 Beschreibung der Variante 

Für die Beschreibung der Variante einschließlich Skizzen und fachlichen Einschätzungen wird auf den         
Punkt 3.5 verwiesen. 
 

 Bewertung der Variante 

Für die Beschreibung der Variante einschließlich Skizzen und fachlichen Einschätzungen wird auf den         
Punkt 3.5 verwiesen. 
 

 Ergebnis 

Eine vertiefte Untersuchung der 4-gleisigen Haltestellenanlage in der Balgebrückstraße ist beauftragt. Der im 
Workshop herausgearbeitete Vorschlag einer Trennung der Haltestellen in der Balgebrückstraße und Post 
wird in die Untersuchung einbezogen.  
 
 
Ergebnis Workshop II ς 11.11.2022: 
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5. Veranlasste Untersuchungen auf Grundlage der Ergebnisse im Workshop II 

 

Im Ergebnis des Workshops II wurde folgender Arbeitsauftrag formuliert: 
 

 
 
Hinsichtlich des Vorgehens ergeben sich insbesondere folgende Aspekte: 
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Konkret wurden folgende Untersuchungen durch die Verwaltung veranlasst: 
 

¶ Dokumentation der Workshops bezogen auf die unterschiedlichen Umfahrungsvarianten in einem 

Booklet: hieraus entstand dieser Abschlussbericht, den Sie gerade lesen 

1. Technische Machbarkeit zur Infrastruktur: verkehrsplanerische Betrachtung der Martinistraße mit 
einer Straßenbahn unter Berücksichtigung der aktuellen Beschlüsse (Fortschreibung Verkehrsent-
wicklungsplan und Centrum Bremen 2030+) und Bewertung der Auswirkungen auf den ÖPNV 

2. Leistungsfähigkeitsbetrachtung der Martinistraße mit Straßenbahn einschließlich Abwicklung an den 
Knotenpunkten 

3. Potentialanalyse der Obernstraße sowie der Martinistraße mit und ohne Straßenbahn (SWOT) mit 
Fokus auf städtebauliche Aspekte 
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 Verkehrsplanerische Untersuchung 

Entsprechend der Ergebnisse der Workshops I und insbesondere II wurde die Leistungsbeschreibung zur 
Machbarkeitsuntersuchung konkretisiert und das Vergabeverfahren durchgeführt. Die Beauftragung der 
Machbarkeitsuntersuchung erfolgte Ende Januar 2023. 
 
Inhaltlich ist für den Straßenzug Martinistraße inklusiv Am Brill und Tiefer/Balgebrückstraße eine Straßen-
raumgestaltung mit Straßenbahn zu untersuchen. Dabei soll davon ausgegangen werden, dass die Straßen-
bahngleise in der Hutfilterstraße und Obernstraße aufgegeben werden. Die in der Martinistraße verlaufen-
den Gleise sind in den Knotenpunkten Am Brill und Martinistraße/Wilhelm-Kaisen-Brücke/Balgebrückstraße 
an den Bestand anzuschließen. 
 

 
Abbildung: Planungsraum Martinistraße in gelb - inklusiv Am Brill und Tiefer/Balgebrückstraße, gekennzeichnet, Grundlage: Amtliche Basiskarte 

- farbig © GeoBasis-DE / Landesamt GeoInformation Bremen 

 
 
Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung werden nachfolgende Leistungen und Arbeitspakete bearbei-
tet: 

¶ AP1 Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse  

¶ AP2 Mitwirken an den Festlegungen der Abwägungskriterien und Ziele  

¶ AP3 Variantenentwicklung Ausarbeitung und Darstellung städtebaulicher, technischer und betrieb- 
licher Varianten einer Straßenbahntrassierung,  

¶ AP4 Bewertung der Planungsvarianten mittels einer Bewertungsmatrix bzw. Synopse zur Gegen- 
überstellung der Varianten, Ermittlung und Ausarbeitung einer Vorzugsvariante/ Empfehlung  

¶ AP5 Netzauswirkungen im ÖPNV 

¶ AP6 Kompatibilität der Verlegung der Straßenbahn mit den Umbauvarianten Domsheide 

¶ AP7 Visualisierung 

¶ AP8 Fazit: Empfehlung für die Martinistraße 
 
 
Die Bearbeitung der Machbarkeitsuntersuchung erfolgte nach folgendem Terminplan: 
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Zeitplanung VCDB mit Stand Januar 2023 
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 Leistungsfähigkeitsbetrachtung 

Entsprechend der Ergebnisse der Workshops I und insbesondere II wurde die Leistungsbeschreibung zur Leis-
tungsfähigkeitsbetrachtung des Streckenzuges Martinistraße inklusiv der anschließenden Kreuzungen Tiefer 
einerseits sowie Am Brill andererseits konkretisiert und das Vergabeverfahren durchgeführt. Die Beauftra-
gung der Leistungsfähigkeitsbetrachtung erfolgte im Januar 2023. 
 
Inhaltlich ist für den Straßenzug Martinistraße inklusiv Am Brill und Tiefer/Balgebrückstraße die Leistungs-

fähigkeit mit Straßenbahn zu untersuchen. Dabei soll davon ausgegangen werden, dass die Straßenbahn-

gleise in der Martinistraße wie bei der heutigen Busnutzung in der Fahrbahn geführt werden. Der Tunnel 

am Tiefer bleibt für den Autoverkehr erhalten, die Führung der Straßenbahn erfolgt am Tiefer über die 

Rampen. Es werden Haltestellen Am Brill, dort zum Umsteigen, und Höhe Langenstraße, dort zur Erschlie-

ßung der Obernstraße und der Schlachte, berücksichtigt. 

 

 SWOT-Analyse 

Von Januar bis März 2023 wurde unter Federführung der Senatorin für Klimaschutz, Umwelt, Mobilität, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau (SKUMS), Abteilung Stadtplanung und Bauordnung, und gemeinsam mit der 
Senatorin für Wirtschaft, Arbeit und Europa (SWAE), Abteilung Wirtschaft, eine SWOT-Analyse durchgeführt. 
Hierbei wurden für die Obernstraße und die Martinistraße im Kontext der zentralen Bremer Innenstadt je-
weils die Varianten mit und ohne Straßenbahnführung hinsichtlich ihrer stadträumlichen/städtebaulichen 
und wirtschaftlichen Auswirkungen bewertet. Neben einer (groben) Einschätzung zu wirtschaftlichen Aspek-
ten lag ŘŜǊ {ŎƘǿŜǊǇǳƴƪǘ ŀǳŦ αǿŜƛŎƘŜƴά YǊƛǘŜǊƛŜƴ ǿƛŜ ȊΦ.Φ !ǳŦŜƴǘƘŀƭǘǎǉǳŀƭƛǘŅǘΣ bǳǘȊ- und Erlebbarkeit des 
Stadtraums, Tourismus, Nutzungsspektrum der anliegenden Gebäude, Erreichbarkeit, Bewegen etc.  
  
Die SWOT-Analyse wurde unter Einbindung der Abteilung Verkehr, der Wirtschaftsförderung Bremen, dem 
Projektbüro Innenstadt Bremen unter Moderation der Consult Team Bremen GmbH erarbeitet. Kern der 
SWOT-Analyse waren drei Workshops, in denen die zu betrachtenden Themenfelder mit jeweils zugehören-
den Kriterien sowie die Bewertungsmethodik abgestimmt und die Bewertung sowohl qualitativ als auch 
quantitativ vorgenommen wurde. Die Auswertung und Aufbereitung der Arbeitsergebnisse erfolgten im 
Nachgang zu den Workshops. 
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6. Vorstellung der Untersuchungsergebnisse im Workshop III ς 03.11 2023 

 
Im Workshop III am 03.11.2023 wurden die maßgeblichen Ergebnisse der durchgeführten Untersuchungen 
der Fachplaner / Gutachtern vorgestellt. 
 

  Verkehrsplanerische Untersuchung 

Die Verkehrsplanerische Untersuchung der Straßenbahnführung in der Martinistraße erfolgte durch das Büro 
VerkehrsConsult Dresden-Berlin (VCDB). Im Rahmen des Workshops wurden die Ergebnisse anhand nachfol-
gender Präsentationsfolien vorgestellt.  
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