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6 OPNV-Strategie

6.1 Verkehrspolitische Ziele (nachrichtlich)

Der Senat der Freien Hansestadt Bremen hat am 26.11.2019 den Beschluss zur ,Verkehrswende in Bremen
gestalten durch Teilfortschreibung und Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025“ gefasst.
Die Deputation flir Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Verkehrspolitische Ziele fiir Angebots- und TarifmafSinahmen im OPNV und SPNV

Andere mit Bremen vergleichbare deutsche und europdische Stédte zeigen, wie der Anteil der mit éffentlichen
Verkehrsmitteln zurlickgelegten Wege durch zusdétzliche Verbesserungen des Verkehrsangebots im Rahmen
einer iibergeordneten OV-Strategie kontinuierlich gesteigert werden kann. Fiir Bremen und die Verbindungen
aus der bzw. in die Region soll gepriift werden, wie in Kombination miteinander einerseits das OV-Angebot
und andererseits das Tarifmodell noch attraktiver und sozialer gestaltet werden kénnen. Vor dem Hintergrund
der wachsenden Stadt ist fiir einen modernen und leistungsféhigen OPNV auch der Ausbau des Bus- und Stra-
Benbahnnetzes in Verbindung mit einer generellen Taktverdichtung zur Angebotsausweitung erforderlich.
Der OPNV hat eine zentrale Rolle bei der Umsetzung einer klimaschonenden Mobilitit. Hierzu gehért sowohl
die Attraktivierung des OPNV durch verbesserte Angebote als auch eine soziale und zukunftsfihige Tarifstruk-
tur. Ziel ist es, den Anteil des OPNV am modal-split in Bremen deutlich zu steigern. Folgende MafSnahmen
werden dabei angestrebt:

Umsetzung von OPNV-Angebotsanpassungen
e Planung, Bau und Betreib weiterer StrafSenbahnstrecken,
e Bau sowohl der Strafienbahnstrecken nach Mittelshuchting, Stuhr und Weyhe als auch der Querver-
bindung Ost zwischen éstlicher Vorstadt, Hastedt und der Neuen Vahr,
e Planung und Bau zusdtzlicher Haltepunkte fiir den SPNV sowie eine weitere Taktverdichtung der Re-
gio-S-Bahn auf Basis des SPNV-Plans und des VEP,

Untersuchung bzw. Umsetzung von OPNV-Angebotsanpassungen

e Ausweitung des OPNV-Angebots, vor allem in den aufenliegenden Stadtteilen tagsiiber, aber auch
nachts, um mehr Kapazitit fiir den Umstieg vom Pkw in den OPNV bereit zu stellen unter Beriicksich-
tigung und Weiterentwicklung der Mafsnahmen aus dem VEP sowie neuer Wohn- und Gewerbean-
siedlungen sowie zur Umsetzung des Ziels einer autofreien Innenstadft.

e Planung und Realisierung hochwertiger OPNV-Anbindungen in den Schwerpunkten der Stadtentwick-
lung, u.a. fiir das Tabakquartier in Woltmershausen

e Planung von weiteren Strafienbahnstrecken in die Uberseestadt, nach Oslebshausen, zweite Anbin-
dung der Universitét, nach Osterholz sowie weitere MafSnahmen des VEP,

e Beschleunigung des OPNV, Erhéhung der Reisegeschwindigkeit und Optimierung des Reisezeitver-
hdltnisses gegentiber dem MIV

e Planung von P+R-Angeboten und deren OV-Anbindung zur Unterstiitzung des Ziels einer autofreien
Innenstadt bis 2030, OV-Benutzung mit P+R-Ticket inklusive

Innovation und Technologie
e Priifung und Einsatz neuer, innovativer und nachhaltiger technologischer Ansdtze.
e Sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotten auf klimaneutrale Antriebssysteme.

Untersuchung folgender OPNV-Tarifkonzepte
e Kldrung der rechtlichen, finanziellen und organisatorischen Rahmenbedingungen fiir die Einflihrung

eines kostenfreien OPNV.
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e Ticketloser OPNV,

e 365 Euro Jahreskarte,

e kostenlose Nutzung des Stadttickets fiir berechtigte Kinder.

e Einfiihrung eines gemeinsamen reduzierten Tickets fiir Schiiler, Auszubildende und Freiwilligendienst-
leistende fiir 25 EUR pro Monat (300 EUR im Jahr).

e Erweiterung und Steigerung der Anwendungsbereiche fiir das Job-Ticket auch fiir kleine und mittlere
Unternehmen. Die bisherige Begrenzung von Arbeitgeberkooperationen entfdllt und dariiber hinaus
wird die Mindestteilnehmerzahl (von bislang 50) gesenkt.

e andere Grofskundenmodelle jenseits des direkten Arbeitgebers, wie beispielsweise durch eine entspre-
chende Abwicklung liber die Kammern fiir mengenrabattierte Tickets.

Die Erarbeitung der VEP-Teilfortschreibung zur OPNV-Strategie erfolgt in fiinf Paketen:
e AngebotsmaRBnahmen
e Ticket- und TarifmalRahmen
e Alternative Antriebstechnologien
e Barrierefreiheit
e Finanzierung

6.2 Umsetzungsstand VEP 2025

MaRnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshorizont
gemal VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
BS.18 Gleisverbindung Steubenstrale In Planung 2019
BS 19 Verlangerung Straenbahnlinie 1 In Bearbeitung 2019
Mittelshuchting
BS 20 Verlangerung StraBenbahnlinie 8 bis | In Bearbeitung 2019
Landesgrenze
BS 21 Malnahmen im Busnetz In Bearbeitung 2019
BS 22 Haltepunkt Fohrenstralle inkl. be- In Planung 2019
gleitender MaRnahmen (Aufheben
anderer Hp)
BS.23 Haltepunkt FohrenstraRe/ Verknlip- | In Planung 2024
fung mit straRengebundenem OPNV
BS.24 Verbesserte Tarifangebote In Bearbeitung 2019
B.2 Ausbau Eisenbahnknoten Bremen In Planung 2024 - 2034
E.1 StralRenbahnverldangerung Oslebs- Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
hausen 2029
E.2 StraBenbahnverbindung Horn Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2029
E.3 StraBenbahnverbindung Malerstr. Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2024
E.4 StraBenbahn nach Osterholz Nicht in Bearbeitung 2024
E.5 Neue StraBenbahn zur Universitat Nicht in Bearbeitung 2029
E.6 Bevorrechtigung der StralRenbahn In Planung, dauerhafte 2019
an Ampeln Aufgabe
E.7 Keine Behinderung durch Falschpar- | In Planung Kein Finanzierungs-

ker

pfad ausgewiesen
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E.8 Bevorrechtigung der Busse an Am- In Planung, dauerhafte 2029
peln Aufgabe
E.8a Fahre Waterfront - Woltmershau- Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
sen - Uberseestadt 2019
E.8b Barrierefreier Ein- und Ausstieg In Planung 2019 - 2029
E.9 Anpassung Regiobusnetz In Bearbeitung 2024
E.11 Verbessertes Busnetz In Bearbeitung 2024
E.12 Viertelstundentakt auf der RS1 In Planung 2029
E.13 Halbstundentakt auf der RS2 In Planung 2024
E.14 Halbstundentakt auf der RS3 In Planung 2029
E.15 Regio-S-Bahn nach Rotenburg In Planung 2024
E.16 Haltepunkt Mittelshuchting Nicht in Bearbeitung 2024
E.17 Haltepunkt Grambke In Planung 2029
E.18 Haltepunkt Universitat/Technologie- | In Bearbeitung 2024
park
E.19 Haltepunkt Horn/Achterdiek Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2024
E.20 Haltepunkt Arbergen Nicht in Bearbeitung 2029
E.21 Haltepunkt Steubenstralle In Planung Nur im oberen Pfad:
2029
E.22 Haltepunkt MarRel In Planung Nur im oberen Pfad:
2024
E.22b Haltepunkt Farge Ost Nicht in Bearbeitung Nur im oberen Pfad:
2024
E.23 Bessere Fahrplanabstimmung In Planung, dauerhafte 2019
Aufgabe

Aktuell in Bearbeitung befinden sich die Mallnahmen BS.18-20. Diese Grof3projekte haben einen hohen Be-
darf an Kommunikation und Steuerung, da es viele Beteiligte gibt, die auch zur Projektabwicklung beitragen
und auf einen gemeinsamen Weg einzustimmen sind.

Flr die StraRenbahnverlangerung der Linie 1 + 8 (BS.19+20) wird aus der Abteilung Verkehr heraus eine in-
terkommunale Zusammenarbeit mit den Gemeinden Stuhr und Weyhe gesteuert. Hier liegt ein rechtskrafti-
ger Planfeststellungsbeschluss fiir die MaRnahmen auf Bremer Gebiet vor. Fir die Verlangerung der Linie 1
wird aktuell die Finanzierung aufgestellt, um Ende diesen Jahres in die Umsetzungsphase zu starten.

Flr die MaRnahme BS.18 (Gleisverbindung Steubenstrale — Querverbindung Ost) ist das Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet, ein Planfeststellungsbeschluss wird in 2020 erwartet. Die Finanzierung der Umsetzung
wurde im Senat, der Deputation Bau und Verkehr sowie dem Haushalts- und Finanzausschuss bereits im Marz
2019 beschlossen.

Mit der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 (Senat 26.11.2019) wird im Rahmen
der ,,OPNV-Strategie Bremen 2025/2030 unter anderem das bestehende Busnetz einer griindlichen Priifung
unterzogen. Ziel ist es, die Ausweitung des Busnetzes, vor allem in den aullenliegenden Stadtteilen zu unter-
suchen, um mehr Kapazititen fiir den Umstieg vom PKW auf den OPNV bereit zu stellen. Diese Angebotsof-
fensive insbesondere im Busnetz zielt auf einen kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont ab und wird, im Vergleich
zu einer StraBenbahnverlangerung, geringere Auswirkungen auf die vorhandene Infrastruktur haben und da-
mit auch kurzfristiger umzusetzen sein. Mit diesem Ergebnis zum zukiinftigen Busnetz wird anschlieBend ver-
waltungsseitig die 2014 vorgenommene Priorisierung der VEP-MalRnahmen E1-E5 neu bewertet und daraus
die groRten Potentiale ermittelt werden.
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Der VEP beschreibt bereits Moglichkeiten der Weiterentwicklung des Straenbahn- und Busnetzes. StraRen-
bahnneubaumalnahmen erweisen sich dabei in der Riickschau als langwierig und konfliktbehaftet: Die Ver-
langerung der Linie 1 in Huchting (BS.19) wird nach derzeitigem Stand 2024 in Betrieb genommen, die Quer-
verbindung Ost (BS.18) unter dem Vorbehalt einer moéglichen rechtlichen Auseinandersetzung in 2025. Eine
zligige, kurz- bis mittelfristige Umsetzung aller ZielmaBnahmen erscheint bei aller Sinnhaftigkeit wenig aus-
sichtsreich. Im Rahmen der Teilfortschreibung MaBnahmen mit einem solchen zeitlichen Rahmen im Vorder-
grund, die daher nur im Angebot, in der weiteren Beschleunigung sowie im Ausbau des Busnetzes moglich
sind.

Um aber iberhaupt in die Méglichkeit versetzt zu werden, das volle Potenzial des OPNV bis 2030 ausschépfen
zu konnen, ist dartiber hinaus ein weiterer Ausbau des Schienenverkehrs in Bremen unerlasslich. Dies muss
aufgrund des groReren zeitlichen Aufwandes aulRerhalb dieser Teilfortschreibung untersucht werden und
dabei bereits definierte MaBnahmen (E.1-5) als auch aufgrund der Entwicklung der Stadt und verédnderter
Bedirfnisse auch neue MaRnahmen beinhalten.

Die BusmalRnahmen im VEP (E.11) beriicksichtigen bisher vordergriindig neue Querverbindungen am Stadt-
rand. Mit dem Fokus auf eine Verkehrs- und Klimawende sowie die Unterstlitzung neuer Ziele wie Autofreie
Innenstadt oder Parken in Quartieren sollten die MaRRnahmen erneut untersucht, angepasst und ausgeweitet
werden.

Die Projekte, die bereits hatten begonnen oder abgeschlossen werden sollen, konnten aufgrund von nicht
vorhandenen Personalkapazitdten (E.6, E.23) oder unzureichender finanzieller Mittel (BS.24 E.8a) nicht um-
gesetzt werden.

6.2.1 Umsetzungstand SPNV

6.2.1.1 Ausbau Eisenbahnknoten Bremen (B.2)

Alle vom Senat angemeldeten MaBnahmen zum Ausbau der Schieneninfrastruktur sind im Bundesverkehrs-
wegeplan BVWP 2030 aufgenommen worden. Im vordringlichen Bedarf steht das Projekt ,,Optimiertes Alpha-
E mit Bremen®, das zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit im Seehafenhinterlandverkehr beitragen wird. Das
Teilprojekt Ausbau und Elektrifizierung der EVB-Trasse ist bisher jedoch nur im , potentiellen Bedarf” (Priori-
tatsstufe 2) eingestuft; bei weiter steigenden Verkehrsmengen im Knoten Bremen sieht das BMVI die Mog-
lichkeit der Hochstufung; weitere Finanzierungsmoglichkeiten werden derzeit gemeinsam mit Niedersachsen
ausgelotet. Beide Projekte schaffen langfristig auch dem SPNV im Knotenbereich Bremen gréRere Spielrdume
und zusatzliche freie Trassenkapazitaten.

Projekt Nahverkehr 2023/24

Mit Neuausschreibung der beiden Verkehrsnetze Regio-S-Bahn und Expresskreuz Bremen/Niedersachsen
sind Verbesserungen im Angebot geplant, die teilweise Erweiterungen der Infrastruktur erfordern. Hierzu
haben der SKUMS, Niedersachsen sowie DB Netz und DB Station&Service ein Projekt Nahverkehr 2023/24
aufgesetzt, das ein Investitionsvolumen von min. 25 Mio. € hat:

a) Erweiterung des Bremer Hbf um 3 Weichenverbindungen und Anpassung der Signaltechnik, um u.a.
gleichzeitige Ein-/Ausfahrten und Doppelbelegungen der Bahnsteige zu erméglichen.

b) Bremerhaven-Lehe: Bau einer dritten Bahnsteigkante, um Trassenkonflikte mit dem Giiterverkehr zu
minimieren und Verlangerung des Mittelbahnsteigs flr den Einsatz neuer Fahrzeuge im Express-
kreuz.

c) Weiterhin werden Umbauten und Erweiterungen in Delmenhorst, Oldenburg, Dérverden und ggf. in
Mahndorf (Bahnsteigverlangerung) umgesetzt.

d) Verlangerung der Bahnsteige in Oslebshausen, Burg, Lesum und Schonebeck auf einheitlich 180m,
um dort kiinftig alle Fahrzeugkonstellationen der Regio-S-Bahn einsetzen zu kdnnen Planungsbeginn:
Frihjahr 2019, Realisierung: bis Dezember 2023
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6.2.1.2 Investpaket 2020: Sanierung der Bestandsstationen (BS.22/23)

Tranche I:

e Barrierefreier Umbau Bremerhaven-Wulsdorf: 2019 bis Herbst 2020

e Barrierefreier Umbau Bremen-Oberneuland: bis Ende 2020

e Barrierefreier Umbau Bremen-Neustadt: 2022 / 2023
Alle Bahnsteige werden auf 76cm erhoht; in Wulsdorf und Neustadt Installation von Aufziigen; in Oberneu-
land ErschlieBung durch Rampen; 225m lange Bahnsteige, damit auch fur RE-Halte geeignet.

Tranche II:

e Neubau Verknipfungsbahnhof Bremen-FéhrenstraRe (oben): 2023 / 2024;; Enge Verzahnung mit
den Projekten Eisenbahniberfihrung Sebaldsbriicker Heerstr. und Entwicklung des Gebietes Ko-
necke/Coca Cola

e Barrierefreier Umbau Bremen-Hemelingen (in verdnderter Lage): 2024 / 2025

e Neubau der Station Bremen-FoéhrenstralRe (unten): ab 2025, Abhéngigkeit zum Bauwerk Eisenbahn-
Uberfihrung Sebaldsbriicker Heerstr.

e Aktuell laufen Vorentwurfs- bzw. Entwurfsplanungen; Einleitung der ersten beiden Planfeststellungs-
verfahren 2020 und 2021 geplant.

6.2.1.3 Neue Haltepunkte; HB-Universitdt/Technologiepark (E.18)

Das Projekt moglicher neuer Haltepunkte ist zugunsten eines schnelleren Abschlusses des barrierefreien Um-
baus der letzten Bestandsbahnhofe (vgl. BS.22/23) in der Prioritat zuriickgestellt.

Ausnahme: Station Bremen-Universitdt/Technologiepark: Hier wird kurzfristig ein Senatsbeschluss eine aus-
stehende Standortbestimmung vollziehen. Die eigentliche Planungsphase soll noch 2020 mit Vorabstimmun-
gen mit DB Station&Service, DB Netz und der Stadtplanung beginnen.

6.2.1.4 Taktverdichtung Regio-S-Bahn (E.12-E.15)

Samstaglicher 15-Minuten-Takt nach Bremen-Nord bereits 2017 eingefiihrt. Punktuelle Angebotsausweitun-
gen auf allen Linien (insbesondere Ausweitung an Tagesrandlagen und nachts, teilweise auch zur Hauptver-
kehrszeit). Durchgehender Nachtverkehr Bremen —Hamburg und Bremen — Hannover in Wochenendnachten
seit Dezember 2019 (im 2-h-Takt). Einfliihrung eines 30-Minuten-Taktes montags bis samstags zwischen Bre-
men und Bremerhaven schrittweise ab 2023 (verbindlicher Bestandteil der Ausschreibung Regio-S-Bahn I1).
Weitere Taktverdichtungen erst mit weiterem Ausbau der Infrastruktur im Knoten Bremen moglich (vgl. B.2).

6.2.1.5 verbesserte Tarifangebote, z.B. Gruppenticket fiir 5 Personen (BS.24)

Folgende MaRnahmen sind zum 01.01.2015 im Rahmen einer Tarifreform beim VBN auf dem Gebiet der Stadt
Bremen umgesetzt worden:

e Das Tagesticket des VBN wurde neu konzipiert. Es stehen in den jeweiligen Preisstufen wahlweise
Tickets fir 1 bis 5 Fahrgaste zum Verkauf. Bis zu 3 Kinder im Alter bis zu 14 Jahren fahren kostenlos
mit.

e Neueinfiihrung eines VBN-Anschlusstickets. Inhaber eines Zeittickets konnen zu einem Pauschalpreis
im Zeitraum von 4 Stunden das gesamte VBN-Gebiet befahren.

e Abschaffung der Preisstufe Il fiir Bremen-Nord.

Derzeit befinden sich folgende Tarifangebote in der Uberpriifung:

e Schaffung eines Zeittickets fiir die Gruppe der Schiiler, Auszubildenden, Freiwilligen im Freiwilligen-
dienst etc. zu attraktiven Konditionen und einfachen Bedingungen -Arbeitstitel Jugendticket.

e Uberpriifung des JobTickets mit der Zielsetzung, Zugangshemmnisse abzubauen und mehr Kunden
fiir dieses Angebot zu gewinnen.
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6.3 Vertragliche Konstellation des OPNV in Bremen

Der OPNV wird in Bremen im Rahmen eines sog. ,, Offentlichen Dienstleistungsauftrags” (ODLA), den die Stadt
gemeinsam mit dem Zweckverband Verkehrsverbund Bremen / Niedersachsen und der BSAG geschlossen
hat, betrieben. Im Vertrag sind von den Anforderungen an das Angebot liber Qualitdtsvorgaben und Infra-
struktur- und Fahrzeugbelange bis hin zum Abrechnungsverfahren der Leistungen alle anfallenden Aufgaben-
felder behandelt. Das Defizit, was die BSAG durch ihren Betrieb jahrlich einfahrt, bekommt sie im Rahmen
dieses Vertrags erstattet. Diese Summe liegt bei ca. 60 Mio. Euro jahrlich.

In diesem Rahmen ist es das Ziel, bei moglichst geringem Mehraufwand im Angebot und somit moderater
Veranderung des Defizits die Zahl der Fahrgiste zu maximieren. Das miindete in die Teilaspekte der OPNV-
Strategie ,,Angebotsoffensive” (flir den Busbereich), ,Tarif- und Ticketverbesserungen®, ,alternative Finan-
zierungsformen des 6ffentlichen Verkehrs”, ,alternative Antriebstechnologien“ und ,Barrierefreiheit (von
Haltestellen)“. Die Bereiche haben jeweils unterschiedliche Wirkungen, sind aber alle miteinander verknipft.
Die Untersuchungen im Rahmen der Fortschreibung sollen die verkehrspolitischen Ziele ausgewogen zwi-
schen zeitnaher Wirkung und dem Ziel der Optimierung des Mitteleinsatzes erreichen.

6.4 Vergleich mit anderen Stadten
Der OPNV weist in Bremen einen im Vergleich zu Stadten dhnlicher

GroRenordnung geringen Anteil am Modal Split von 14,7 Prozent auf
(2018, alle Wege der Bremer*innen).

Abbildung 6-1: Modal Split in Bremen, alle Wege. Quelle: SrV 2018.

Diese vergleichsweise geringe OPNV-Nutzung steht im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit von Arbeits-
platzen. Hansalinie, Airport-Stadt oder der Industriepark in Gropelingen sind in vielen Relationen mit dem
Pkw sehr gut erreichbar, hingegen nur in wenigen und daher mehrheitlich umwegigen und mit Umstiegen
verbundenen OPNV-Relationen.
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Abbildung 6-2: Gesamtreisegeschwindigkeit im OPNV (einschlieRlich Wege zur und von der Haltestelle,
Quelle: eigene Berechnungen nach SrV 2018 (gleiche Stadtegruppe)

Der Zeitbedarf fir Strecken ist in Bremen zwar fir Wege unter 100 km vergleichsweise hoch, aber auch die
durchschnittlich zurlckgelegte Strecke (10,1 km). Insofern ergibt sich hier im Vergleich zu den genannten
Vergleichsstadten der zweithdchste Wert nach Diisseldorf, das iiber den schnellsten OPNV der Vergleichs-
stadte verfigt.

Reisezeiten von MIV, OV und Rad im Vergleich : Q'VV
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Abbildung 6-3: Reisezeiten von MIV, 6V und Rad im Vergleich in Bremen, Quelle: VEP, S.41

Die dargestellte Grafik verdeutlicht jedoch, dass der OV in Bremen noch bis zu einer Entfernung von 18 km
das langsamste Verkehrsmittel im Vergleich zum MIV und Rad ist. Danach wird er schneller als das Rad. Der
MIV ist immer schneller unterwegs, auBer im Kurzstreckenbereich bis etwa 6-8 km, wo das Rad die Nase
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vorn hat. Die vergleichsweise hohe Reisezeit vom OV in Bremen begriindet sich aufgrund fehlender Schnell-
bahn- oder Expresssysteme und nicht ausreichender Qualitdtssicherung der LSA-Beeinflussung. AuRerdem
spielen Storungen im flieBenden Verkehr eine Rolle. Obwohl also der Vergleich mit anderen Stadten positiv
ausfallt, hat der OPNV in Bremen gegeniiber dem MIV und Rad einen schweren Stand. Dieses Ergebnis un-
terstreicht, dass die Werte von der jeweiligen lokalen Konkurrenzsituation der einzelnen Verkehrsmittel der
untersuchten Stadt abhangen.

6.5 AngebotsmafRnahmen

6.5.1 VDV-Vorzugsszenario zur Verkehrswende und dessen Bedeutung fiir Bremen

Im Auftrag des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) haben die Beratungsunternehmen PwC
und Intraplan Consult “verschiedene Szenarien entwickelt, wie der OPNV in Deutschland insgesamt zu einer
Verkehrswende bis 2030 beitragen und was er leisten kann, um klimasché&dliche Emissionen im Verkehr auf
das notige Level zu senken, das im Pariser Klimaschutzabkommen vereinbart wurde. Das Vorzugsszenario
nennt als Ziel, den Anteil des OPNV am Modal Split um ein Drittel zu erhéhen. Dieses Ziel ist unter anderem
nur mit einem signifikanten Ausbau des Angebotes moglich, das ebenfalls Investitionen in Infrastruktur und
Fahrzeuge erfordert.

Fiir Bremen bedeutet eine Erhéhung des Modal Split des OPNV um ein Drittel eine Steigerung von 14% (ge-
maRk VEP 2025) auf knapp 19% und eine Erhohung der Anzahl Unternehmensfahrgaste der BSAG pro Jahr um
36,6 Millionen auf 142 Millionen. Der Ausbau des Angebotes ist dabei erforderlich, um die nétigen Kapazita-
ten im Netz fiir die Nachfragesteigerungen bereitzustellen, aber vor allem auch um so attraktiv zu werden,
um die Biirger*innen fiir den OPNV zu begeistern und eine Alternative zum MIV im Rahmen des Umweltver-
bundes darzustellen. Nur wenn es einen adaquaten Ersatz fiir den MIV gibt, der die Mobilitatsbedirfnisse
der Menschen bei Kosten, Komfort und Reisezeit befriedigt, sind auch Push-MaRnahmen wie Parkraumsteu-
erung oder Umwidmung von Verkehrsflaichen kommunizierbar.

Ein MalRnahmenbestandteil fir die Verkehrs- und Klimawende ist in Bremen die Einrichtung einer ,,autofreien
Innenstadt”. Dies darf nicht dazu fiihren, dass die Innenstadt weniger Besucher und Arbeitsplatze in Zukunft
hat. Im Gegenteil wird damit das Ziel verfolgt, die Innenstadt insgesamt durch weniger Stralenverkehr und
damit Erhéhung der Aufenthaltsqualitat attraktiver zu machen. Der Ziel- und Quellverkehr in und aus der
Innenstadt wird also nicht sinken, sondern eher noch steigen —allerdings dann nur noch in den Verkehrsarten
des Umweltverbundes. Der OPNV muss hierzu einen starken Anteil zur Erreichung dieser Ziele leisten. Auch
hier ist der Ausbau des Angebotes und des Netzes Garant fiir den Umstieg vom Auto auf den Umweltverbund
als auch zur Bereitstellung der benétigten Kapazitaten. So ist es unerldsslich, moglichst umsteigefreie Verbin-
dungen zu den Zielen in der Innenstadt anzubieten oder — wo erforderlich — Umsteigeverbindungen zuver-
lassig und mit geringen Zeitverlusten herzustellen.

6.5.2 Kennzahlen der Entwicklung des OPNV seit 2014

Zur Feststellung eines Untersuchungsbedarfes ist es sinnvoll, sich zunichst die Entwicklung im OPNV in Bre-
men seit Verabschiedung des VEP anhand von Kenngréf3en anzuschauen.

Zwischen 2014 und 2019 sank die Verkehrsleistung (Nutzwagen-Kilometer) der BSAG insgesamt leicht von
21,7 auf 21,6 Millionen Kilometer. In den Jahren 2017 und 2018 wurden Optimierungen im Busnetz Bremen-
Nord durchgefiihrt, dabei sanken die Nutzwagen-Kilometer. Durch die neue Strallenbahnlinie 5 und die Bus-
netz-Verbesserungen in der Uberseestadt stieg 2019 die Verkehrsleistung.

40 Linie 26 wird seit Mai 2020 Sonntagnachmittag durch die Linie 27 verstarkt.
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Die Nachfrage ist bei der Bremer Stralenbahn AG seit 2014 nur leicht von 104 auf 106 Millionen Fahrgaste
in 2019 gestiegen. Das entspricht einer Steigerung von 0,39 Prozentpunkte pro Jahr. Dies ist im deutschland-
weiten Vergleich unterdurchschnittlich. Im gleichen Zeitraum stieg die Einwohnerzahl** von 551.767 auf
567.559 um 0,48 Prozentpunkte pro Jahr, sodass die relative Nutzungshaufigkeit sogar leicht abgenommen
hat. Das zeigt die Kennzahl Anzahl Fahrt pro Einwohner pro Jahr. Diese sank von 2014 mit 190 auf 186 in
2019.

Im vergleichbar groRen Dresden (Niederflur-StraBenbahn ohne Tunnel) stieg die Anzahl beférderter Fahr-
gaste im OPNV von 2015 bis 2019 von 153,4 auf 164,3 Millionen Fahrgéste, das sind 1,8 Prozentpunkte pro
Jahr. Dabei stieg die Einwohnerzahl um ca. 0,7 Prozentpunkte pro Jahr, die relative Nutzungshaufigkeit stieg
also.

Verkehrsleistung und Nachfrage
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Abbildung 6-4: Verkehrsleistung und Nachfrage. Quelle: BSAG in Zahlen 2014-2019
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41 Statistisches Landesamt Bremen | http://statistik.bremen.de | Datenangebote |Tabelle 12411-01-01: Bevdlkerung nach Geschlecht
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Abbildung 6-5b: Fahrten pro Einwohner pro Jahr. Quelle: BSAG in Zahlen 2014-2019

Die mittleren Reisegeschwindigkeiten der Fahrzeuge der BSAG blieben zwischen 2015 und 2019 weitestge-
hend konstant. Im Detail gab es jedoch Anpassungen der Fahrzeiten, zum Beispiel auf der Linie 24, wo die
Fahrzeit aufgrund von regelmafBigen Messungen in der Hauptverkehrszeit erhoht werden musste und in
Folge dessen ein Fahrzeug zusatzlich in der Nebenverkehrszeit eingesetzt werden muss. Ebenso gab es zum
Beispiel eine Erhéhung auf den Linien 40/41. Insbesondere im Busverkehr ist die Tendenz negativ, z.B. durch
eine starkere Ausweisung von Tempo-30-Bereichen. Die Bedeutung und Bevorrechtigung des Fahrradver-
kehrs wird immer starker, so dass die Verkehrstrager an vielen Stellen in der Stadt nicht mehr entflechtet
werden kdnnen und an Ampeln zusatzlich Restriktionen berlicksichtig werden miissen. Bestimmte Orte in
der Stadt weisen eine immer starkere Verkehrsbelastung auf, die zu teilweise erheblichen Verlustzeiten ins-
besondere bei den Buslinien fiihren. Zusatzlich zu den dauerhaften Veranderungen im Verkehrsaufkommen
fihren auch die immer zahlreicheren BaumalRnahmen im Netz zu erheblichen Verschlechterungen der be-
trieblichen Qualitat.

Mittlere Reisegeschwindigkeiten

22,5

22 —

21,5

21

20,5
20

19,5
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e Straflenbahn (in km/h)  essssBus (in km/h)

Abbildung 6-6: Mittlere Reisegeschwindigkeit. Quelle: BSAG

Dass hohere Reisegeschwindigkeiten machbar sind, zeigen die Stadte Stuttgart und Rostock. Wahrend in
Stuttgart durch erhebliche Investitionen in das Stadtbahn-Netz eine Reisegeschwindigkeit von 27 km/h er-
reicht wird, hat der Bus in Rostock eine mittlere Reisegeschwindigkeit von 23 km/h. Da diese unmittelbare
Auswirkungen auf die Gesamtreisezeit hat, sind MalRnahmen wie eigene Fahrspuren oder eine Verbesserung
der Bevorrechtigung an Ampeln sinnvoll und in verstarktem MaRe erforderlich.

Die Betriebsqualitat wird malRgeblich durch die Zuverlassigkeit der Fahrten beeinflusst. Als pinktlich gilt da-
beiin Bremen eine Fahrt, wenn sie maximal 1 Minute zu friih und maximal 3 Minuten zu spat fuhr. Die Plinkt-
lichkeit der Buslinien hat dabei in der Tat insgesamt eine negative Tendenz. Aufgrund dessen werden bei der
Bremer Strallenbahn jetzt flexiblere Fahrpldne eingefiihrt, bei denen die Fahrzeit je nach Tageszeit starker
variieren. Dies macht leider fiir den Fahrgast den Fahrplan weniger merkbar, da selbst bei gleichem Takt
unterschiedliche Abfahrtszeiten angeboten werden.
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Entwicklung der Punktlichkeit (+1 bis -3 Min.) seit
2014 im Jahresdurchschnitt
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Punktliche Abfahrten
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Abbildung 6-7: Entwicklung der Piinktlichkeit. Quelle: BSAG

Eine hohe Piinktlichkeit ist ein Qualitdtsmerkmal im OPNV, dass iiber Vertrauen in die Dienstleistung und die
Einberechnung von Pufferzeiten in die Gesamtreisezeit entscheidet. Dass es besser geht zeigen zum Beispiel
die Verkehrsbetriebe Ziirich mit vergleichbarem Oberflichenverkehr, die eine Piinktlichkeit von 84,8%% er-
reichen, wobei die maximale Verspatung 90 Sekunden betragen darf — das entspricht einem Ampel-Pro-
gramm-Umlauf!

Die Qualitat der Beférderung wird auch durch das Platzangebot und deren Ausnutzung fiir die Kunden mal3-
gebend mitbestimmt. Mit dem neuen Offentlichen Dienstleistungsauftrag zwischen FHB, ZVBN und BSAG
wurde flr alle Tageszeiten eine maximale Besetzung in der ,gleitenden Spitzenstunde” von 65 % der Gesamt-
platze, das sind alles Sitzpldtze und Stehplatze mit 4 Personen je Quadratmeter (3 Pers./m? bei schmalen
Bahnen), am starksten Querschnitt festgelegt. Dies wird derzeit weitestgehend eingehalten. In den Schwach-
verkehrszeiten zeigen sich jedoch leichte Uberschreitungen auf den Linien 25 und 26*% in 2019. Bremen
weicht hier von den Empfehlungen des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ab, der in seiner
Schrift 4 in den Neben- (NVZ) und Schwachverkehrszeiten (SVZ) zum Teil deutlich geringere Ausnutzungen
der Kapazitaten als zumutbar darstellt: In der NVZ sollten 50% der Platze maximal besetzt werden, in der SVZ
nur die Sitzplatze**. Die Attraktivitit der im Platzangebot sollte in diesen Zeiten gréRer sein als im Berufsver-
kehr.

6.5.3 Reisezeitenvergleich zwischen OPNV, MIV und Radverkehr

Im VEP sind die Reisezeiten in Abhangigkeit zu Entfernungen und Zielen unterschiedlicher Verkehrsarten un-
tersucht und dargestellt worden®. Der OPNV schneidet dabei in allen Entfernungen schlechter ab, als der
MIV und bis ca. 20 km auch schlechter als der Radverkehr*®. Wahrend der Radverkehr als Teil des Umwelt-
verbundes insbesondere bei kurzen Distanzen eine zeitlich attraktive Alternative zum MIV ist, ist der OPNV
eher bei groReren Entfernungen das entscheidende Verkehrsmittel im Umweltverbund. Insgesamt sind aber

42 Tagesanzeiger | So punktlich ist Ihre VBZ-Linie | https://interaktiv.tagesanzeiger.ch/2016/so-puenktlich-ist-ihre-vbz-linie/

43 Linie 26 wird seit Mai 2020 Sonntagnachmittag durch die Linie 27 verstarkt.

44 \VDV-Schrift 4 VerkehrserschlieRung, Verkehrsangebot und Netzqualitdt im OPNV | Verband deutscher Verkehrsunternehmen e.V.
| Kéln 01/2019

45 VEP 2025 | Raumstruktur, Erreichbarkeitsanalysen | Seiten 36-42

46 Sjehe VEP 2025 Grafik Seite 41
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die Reisezeitunterschiede zwischen OPNV und MIV noch weitestgehend im Rahmen dessen, was die For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen empfiehlt®’.

Im Rahmen dieser Analyse wurde flir ausgewahlte Verbindungen untersucht, ob diese Aussagen weiterhin
glltig sind: Ein wesentliches Kriterium fiir die Inanspruchnahme eines Verkehrsmittels ist die Gesamtreisezeit
zwischen Start- und Endpunkt einer Fahrt. Wahrend das Auto oder das Fahrrad in der Regel unmittelbar zur
Verfligung stehen ist bei der Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zusatzlich eine Zugangs-, Warte- und
gegebenenfalls Umsteigezeit zu beriicksichtigen. Die nachstehende Grafik zeigt einen Vergleich der Gesamt-
reisezeiten von PKW, Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf ausgewahlten Relationen zwischen der
Bremer Innenstadt und verschiedenen Stadtteilen. Unter Bericksichtigung aller Reisezeitkomponenten lasst
sich feststellen, dass auf kurzen Distanzen das Fahrrad gegenlber dem o6ffentlichen Nahverkehr haufig Zeit-
vorteile hat, wohingegen auf langeren Strecken das Auto noch immer der Hauptkonkurrent von Bus und Bahn
ist. Hierbei steht oftmals nicht so sehr die reine Fahrzeit im Vordergrund, sondern bei der Gesamtreisekette
wirken sich die Zeitfaktoren fiir Zugang, Warten und Umsteigen nachteilig aus. Sofern Haltestellenlagen op-
timiert werden, die Verfligbarkeit durch ein besseres Taktangebot erhoht wird oder Direktverbindungen ge-
schaffen werden, kann der Offentliche Verkehr im Verhiltnis zu anderen Verkehrsmitteln deutlich konkur-
renzfahiger werden.

Reisezeitenvergleich PKW-Fahrrad-OV auf ausgewihlten
Relationen zur Innenstadt [min]
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Abbildung 6-8: Reisezeitenvergleich auf ausgewdhlten Relationen zur Innenstadt. Quelle: BSAG

6.5.4 Herleitung des Untersuchungsbedarfs

Die vorgenannten Kennzahlen zeigen weitestgehend eine Stagnation im OPNV mit einer leichten Tendenz
der Verschlechterung der Rahmenbedingungen im Busverkehr. Es ist daher geboten, die MalRnahmen des
VEP zu prifen, neu zu bewerten und ggf. sinnvoll anzupassen, um die Ziele erreichen zu konnen. Sollte sich
das Netz und dessen Qualitdt nicht weiterentwickeln, ist weiter mit einer stagnierenden Nachfrage mit Ten-
denz der Verschlechterung zu rechnen. Eine Neujustierung und ein Ausbau des Angebotes und der Verkehrs-
qualitat sind erforderlich, um diese Entwicklung positiv zu durchbrechen und mit Blick auf die Klima- und
Verkehrswende den OPNV als starken Motor der Mobilitit zu etablieren.

47 Maximal doppelt so hoher Zeitaufwand | FGSV 2010
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Der VEP beschreibt bereits Moglichkeiten der Weiterentwicklung des StraBenbahn- und Busnetzes. StraRen-
bahnneubaumalnahmen erweisen sich dabei in der Riickschau als langwierig und konfliktbehaftet. Eine z{-
gige, kurz- bis mittelfristige Umsetzung aller ZielmaBnahmen erscheint bei aller Sinnhaftigkeit wenig aus-
sichtsreich. Im Rahmen der Teilfortschreibung stehen MaRnahmen mit einem solchen zeitlichen Rahmen im
Vordergrund, die daher nur im Angebot, in der weiteren Beschleunigung sowie im Ausbau des Busnetzes
moglich sind.

Um aber iberhaupt in die Méglichkeit versetzt zu werden, das volle Potenzial des OPNV bis 2030 ausschépfen
zu konnen, ist dartiber hinaus ein weiterer Ausbau des Schienenverkehrs in Bremen unerlasslich. Dies muss
aufgrund des groRReren zeitlichen Aufwandes aulRerhalb dieser Teilfortschreibung untersucht werden und
dabei bereits definierte MaBnahmen (E.1-5) als auch aufgrund der Entwicklung der Stadt und veranderter
Bedirfnisse auch neue MaRnahmen beinhalten.

Die Busmalinahmen im VEP (E.11) beriicksichtigen bisher vordergriindig neue Querverbindungen am Stadt-
rand. Mit dem Fokus auf eine Verkehrs- und Klimawende sowie die Unterstitzung neuer Ziele wie Autofreie
Innenstadt oder Parken in Quartieren sollten die MaRnahmen erneut untersucht, angepasst und ausgeweitet
werden.

Das Angebot umfasst die konkreten Linien und Fahrten im Gesamtnetz fiir StraBenbahn und Bus. Galt bisher
der Fokus einer moglichst wirtschaftlichen Erbringung der Verkehrsleistung und damit moglichst wenig er-
forderlicher Fahrten (Kosten) mit moglichst hoher Besetzung (Einnahmen), ist im Hinblick auf die veranderten
Rahmenbedingungen und Ziele auch eine groRtmaogliche Marktausschépfung (Nachfrage) durch die Befriedi-
gung des von den Menschen erwarteten Komforts und einer geringen Gesamtreisezeit erforderlich.

6.5.5 Kundenbediirfnisse besser befriedigen

Das Reisen im OPNV muss leicht, zligig und barrierefrei sein — wobei barrierefreie sowohl physische als auch
immaterielle Hirden umfasst, damit er von moglichst vielen Menschen auch tatsachlich genutzt wird. Im
Idealfall einfach Einsteigen und Ankommen von Quelle zu Ziel in der kiirzest moglichen Zeit, den geringsten
(oft auch gefiihlten) Kosten und hochstem Komfort — so wie man es vom Auto in vielen Fallen gewohnt ist
oder denkt, dass es so ware. Ein Hinweis bildet dabei das Kundenbarometer der BSAG, dass vom Unterneh-
men alle zwei Jahre durchgefiihrt wird und dabei seit 2017 auch eine sogenannte Nichtnutzerstudie (Poten-
zialanalyse) umfasst. Fragt man die heutigen Nicht- und Seltennutzer, warum sie nicht mit Bahnen und Bus-
sen fahren, werden die Themen Reisezeit, Umsteigen, Bequemlichkeit und Besetzung an den beeinflussbaren
Faktoren genannt. Dabei gibt es eine breite Mehrheit der OPNV-Nichtnutzer von 80%, die sich die Nutzung
des OPNV vorstellen kénnen:

m Ja = Nein

Abbildung 6-9b: Frage: Kommt die Nutzung der BSAG fiir Sie denn grundsatzlich in Frage, ganz unabhdngig von lh-
ren gegenwdrtigen Gewohnheiten? Quelle: BSAG Kundenbarometer 2019
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Dies bestétigt grundsitzlich auch eine Umfrage des ADAC*: 56% der Befragten gaben an, dass die Fahrt zu
lange dauere, fiir 51% ist es zu voll. Es folgen als weitere Hindernisse zur Nutzung des OPNV keine direkten
Verbindungen (47%), Unpunktlichkeit (45%) und Komfort (44%). Deutschlandweit ware fast die Halfte der
Befragten bereit, auf den OPNV umzusteigen, in Bremen konkret 44%. Unter den vergleichbar groRen unter-
suchten Stadten landet Bremen beim Verhiltnis der regelmaRigen Nutzung auf Platz 4 von 5 mit 65% Auto
und 47% OPNV.

Die Zufriedenheit mit dem Autoverkehr der befragten Nichtnutzer im Kundenbarometer der BSAG ist dabei
mit 42% Unzufriedenen erstaunlich schlecht, wihrend sie fiir den OPNV ausgeglichen scheint. Das Fahrrad
schneidet im Vergleicht dagegen mit 45% zufriedenen Befragten sehr gut ab. Die Nachteile und Hemmnisse
der OPNV-Nutzung scheinen so schwerwiegend zu sein, dass die groBere Unzufriedenheit mit dem Autover-
kehr nicht zu einem Wechsel des Verkehrsverhaltens fiihrt.

Top2 Bottom2
Beurteilung der BSAG (Uberzeugt) (enttauscht)

|3 @: 3,02
|ﬂ
Zufriedenheit mit Pkw-Nutzung

Q: 3‘39

21,5

41,6

Zufriedenheit mit Fahrradnutzung

W Ausgezeichnet / vollkommen zufrieden B Sehrgut / sehr zufrieden Gut / zufrieden
W Annehmbar / weniger zufrieden W Schlecht/ unzufrieden B Kann ich nicht beurteilen / keine Angabe
Fragen:

- Alles in allem, auch wenn Sie sie nicht nutzen, wie beurteilen Sie die Leistungen der BSAG insgesamt?
- Wie zufrieden sind Sie mit der Nutzung des eigenen Pkw (auch als Mitfahrer) in Bremen insgesamt?

- Und wie zufrieden sind Sie mit der Nutzung des eigenen Fahrrads in Bremen insgesamt?

Nicht-Nutzer: n= 170; Angaben in Prozent

Abbildung 6-10c: Zufriedenheit mit Verkehrsmitteln. Quelle: BSAG Kundenbarometer 2019

Das an der Betriebswirtschaftlichkeit orientierte Angebot reicht also bisher nicht, einen hohen Anteil der
Bevolkerung zu Gberzeugen. Die Vorteile des Autos — standige Verfiligbarkeit, hohe Flexibilitdt, Komfort,
Schnelligkeit gepaart mit den Versprechen von Freiheit und Individualitat — Gberzeugen trotz der signifikan-
ten Nachteile bei Gesamtkosten, Umwelt- und Stadtvertraglichkeit sowie zumindest zeitweise aus- oder
Uberlasteten StraRen und starker werdendem Stressfaktor.

Das Netz und dessen Angebot missen sich zukiinftig viel mehr an den Bedirfnissen und Erwartungen der
Menschen orientieren als an betriebswirtschaftliche Zwange, um ein Umsteigen auf den Umweltverbund fir
die Klima- und Verkehrswende sowie fiir eine autofreie Innenstadt ohne EinbulRen bei der Attraktivitat und
Frequentierung zu forcieren. Dies gelingt, wenn der gesamte Weg von Tir zu Tir als leicht, angenehm und
zugig erlebt wird — die Leichtigkeit des Reisens. Viele Faktoren missen stimmen fiir die Wahl der Verkehrsart:
Kurzer und angenehmer FuBweg, Komfort, Sicherheit, Wartezeit, Fahrzeit, geringer Stress, Zugang, Einstieg,
Preis, Zuverldssigkeit, Plnktlichkeit / Verldsslichkeit, Verfligbarkeit, etc. Wichtigster Faktor ist dabei die Ge-
samtreisezeit von Tur zu Tir.

Die Gesamtreisezeit von Tir zu Tir enthalt die Zu- und Abgangswege der Haltestellen zu den eigentlichen
Quellen und Zielen, die durchschnittliche Wartezeit in Abhangigkeit zum Takt, die Fahrzeiten in den Fahrzeu-
gen, die durchschnittlichen Wartezeiten beim Umsteigen und die Wegezeiten beim Umsteigen, die innerhalb
der Wartezeiten liegen konnen. Ist die Plinktlichkeit unzureichend, sind Pufferzeiten zusatzlich erforderlich.

48 ADAC Umfrage 2017: Nichtnutzung des OPNV | Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. | 16.02.2017
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Das Angebot ausgedrickt im Takt ist also ein wichtiger Bestandteil der Gesamtreisezeit. Je dichter das Ange-
bot, desto geringer die Wartezeiten beim Ein- und Umsteigen und damit die Gesamtreisezeit. Die Fahrzeiten
werden von der moglichen Geschwindigkeit, den Haltestellenaufenthaltszeiten und den Behinderungen z.B.
an Ampeln, durch ein- und ausparkende Pkw und Staus bestimmt. Behinderungen beeinflussen auch die
Pinktlichkeit.

Wartezeiten, Verfiigbarkeit, Zugang sowie gefiihlte Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit werden also im OPNV
durch den Takt (mit-)bestimmt. Hier liegt eine wesentliche Drehschraube fiir die Attraktivitat, die in Bremen
meist ohne aufwendige und langwierige Infrastrukturprojekte verbessert werden kann. Einfach jederzeit zur
nachsten Haltestelle gehen, ohne groRe Wartezeit und Fahrplankenntnis, ohne Heraussuchen einer Verbin-
dung und Sorgen um Anschliisse muss das Ziel sein, um die Nutzung zu Erleichtern und das Vertrauen fir die
Nutzung von Bahnen und Bussen zu erhdhen. Dies fordert ein Leben ohne eigenes Auto und sichert die Mo-
bilitat unserer Gesellschaft und Stadt.

6.6 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

e Bremen hat im Vergleich zu dhnlich groRen Stidten einen relativ geringen OPNV-Anteil

e Die Entwicklung des OPNV ist stagnierend mit einer Tendenz zur Verschlechterung im Busverkehr

e Wichtige Ansatzpunkte zur Attraktivierung des OPNV sind Reisegeschwindigkeit und -komfort sowie
Zuverlassigkeit

e Das Potenzial zum Umstieg vom Pkw auf den OPNV ist grundsétzlich da. Die individuell empfundenen
Nachteile bei der Nutzung fihren bisher nicht zu einem Umstieg.

e Es besteht kein signifikanter Zusammenhang zwischen den Preisen fiir Monats- oder Tageskarten
und dem Anteil des OPNV am Modal Split

e Die Kosten fiir die Nutzung des OPNV in Bremen sind fiir Gelegenheitskunden iberdurchschnittlich,
fiir Stammkunden unterdurchschnittlich hoch.

e Der Ausbau der Barrierefreiheit ist mit einem hohen finanziellen und planerischen Aufwand verbun-
den.

Zur Finanzierung der MaRnahmen im OPNV sind weitere Finanzierungsquellen zu priifen.

6.7 Ticket- und TarifmaRnahmen

Das Tarifsystem des VBN fiir Bremen und die Region ist nach Zonen gegliedert; i.d.R. gilt der Grundsatz je
groRer die Entfernung, desto héher der Preis.

Die Fahrtkosten im OPNV wurden in einer Untersuchung des ADAC fiir Deutschland 2019 evaluiert.

Im Stadtevergleich steht Bremen wie folgt dar (Preise Stand 2019):

Bremen Durchschnitt der untersuchten Stadte Abweichung
Einzelfahrschein 2,80 Euro 2,74 Euro 2% teurer
Tageskarte 8,10 Euro 7,02 Euro 15% teurer
Monatskarte 66,30 Euro 77,50 Euro 14% gunstiger

Die Kosten fiir die Nutzung des OPNV sind somit fiir Gelegenheitskunden tiberdurchschnittlich, fir Stamm-

kunden deutlich unterdurchschnittlich hoch.
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VEP-Teilfortschreibung

ADAC Preisvergleich 2019:

Preisdifferenz von 3,60 Euro bei Tageskarten fiir Erwachsene

Stuttgart 520¢
Frankfurt a.m. 535¢
Hannover 5,60 ¢
Dresden 6,00 ¢
Bielefeld 6,00 €
Karisruhe 6,60 C
Minchen 6,70 €
Mannheim 7,00 ¢ 0o
Berlin 700¢
Bochum 710¢
Dortmund 7.10¢
Duisburg 7,10¢€
Disseldorf 7,10¢€
Essen 7,10€
Wuppertal 7,10¢
Leipzig 7.60¢
Hamburg 7,80¢
Bremen 8,10¢C
Niirnberg ¢ 830¢
Bonn 880¢
Kdln 8,80 €
0 e T =3 = 7.02¢

>

0¢€ 1€ 2€ 3€ 4€ 5¢€ 6€ 7€ 8¢€ 9¢
Die Preise wurden auf der webseite der Verkehrsverbinde ermittelt, sie geiten jeweils fir das Stagtgediet

€ 42010 ADAC e V.

Abbildung 6-11: Preisvergleich bei Tageskarten fiir Erwachsene. Quelle: ADAC 2019

ADAC Preisvergleich 2019:

Preisdifferenz von 54 Euro bei Monatskarten fiir Erwachsene

Miinchen 5520¢ [

Dresden 61,50 ¢C
Hannover 63,00 € a : i
Karlsruhe 64,00 € T
Bremen 66,30 ¢
Stuttgart 67,60 ¢
Duisburg 73,95¢€
Mannheim 74,70 €
Bochum 7735¢€
Dortmund 17,35¢
Disseldorf 77,35¢
Essen 7735¢€
Wuppertal 77,35¢
Bielefeld 78,00 €
Leipzig 78,90 €
Niirberg 80,10¢
Berlin 81,00 €
Frankfurt a.Mm. 90,40 €
Bonn 98,50 €
Koin 98,50 €
Hamburg 109,20
[ 2 — 77,50 €
0€ 20€ 40 € 60 € 80 € 100 €

Die Preise wurden auf der Webseite der Verkehrsverbinde ermittelt, sie gelten jeweils fir das Stadtgebiet,

©&201% ADAC n V.,

Abbildung 6-12: Preisvergleich bei Monatskarten fiir Erwachsene. Quelle: ADAC 2019

Die Entwicklung der Ticketpreise lag in den vergangenen 15 Jahren deutlich Gber dem Verbraucherpreis-
Index. Zum Vergleich: Die Parkgebiihren fur die BREPARKhduser sind in der Zeit ebenfalls Gberdurchschnitt-
lich, aber doch in geringerem MaRe als die Ticketpreise gestiegen. Die Parkgeblihren straflenbegleitender
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Stellplatze wurden nominal nicht erhdht und sind somit relativ zum Verbraucherpreis-Index sogar gesun-

ken.

30% T

20%

10%

0% -

-10%

-20%

OPV-Anteil

Effektive Preisentwickiung VBN-Tickets und Parkgebiihren fiir straBenbegeleitende
Stellplatze und die BREPARKh&duserin Bremen
(bereinigtum die Verbraucherpreisentwickiung) 2006 = 0%

27% 27%
24%
19%
%
15% 17%
o 13%
10%
—a—Parkgebihren
stralBenbegleitende
L Stellplatze
2006 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 —o—OPNV-Tarif
o Verbraucherpreis-index
-10%
=y 13%
i -14% —e—BREPARKhauser

-16%

Abbildung 6-13: Entwicklung Ticketpreise gegeniiber Parkgebiihren
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage VBN und BREPARK

28%

26%

24% O @]

22% 4. o o

- @ e

18%

16% o

14% o

12%

5,00 € 5,50€ 6,00 € 6,50 € 7,00 € 7,50 € 8,00 € 8,50 € 9,00 €

Preis einer Tageskarte

Abbildung 6-14: Preis Tageskarte im Vergleich zum OV-Anteil.

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage ADAC 2019, wikipedia.org/wiki/Modal_Split (Nach Anteil am Berufsver-

kehr, teilweise auch am Gesamtverkehr)
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Abbildung 6-15: Preis Monatskarte im Vergleich zum 6V-Anteil.
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage ADAC 2019, wikipedia.org/wiki/Modal_Split (Nach Anteil am Berufsver-
kehr, teilweise auch am Gesamtverkehr)

Die Abbildungen zeigen, dass kein signifikanter Zusammenhang zwischen den jeweiligen Preisen der Tickets
und dem Anteil des OPNVs am Modal Split besteht. Zum Beispiel hat Bremen einen recht niedrigen Anteil
des OPNVs am Modal Split, obwohl der Preis bei den Monatskarten auch im unteren Drittel liegt. Umgekehrt
hat Hamburg einen recht hohen Anteil des OPNV am Modal Split trotz des héchsten Preises fiir die
Monatskarte.

In Bremen wird als ein besonderes Ticketangebot im OPNV z.B. das StadtTicket angeboten, das fiir berech-
tigte Nutzer die Mdglichkeit bietet, zu einem stark vergiinstigten Monatspreis den OPNV in Bremen zu nut-
zen. Es gilt fUr Bezieher von Grundsicherung fiir Arbeitssuchende (SGB Il), Bezieher von Sozialhilfe (SGB XII
Kap. 3, Hilfe zum Lebensunterhalt bzw. SGB XII Kap. 4, Grundsicherung im Alter und bei Erwerbsminderung)
oder Bezieher von Leistungen nach dem Asylbewerber-Leistungsgesetz (AsylbLG) mit Wohnsitz in der Freien
Hansestadt Bremen. Heimbewohner, die Leistungen nach dem SGB XlI beziehen, kdnnen in der Regel eben-
falls das StadtTicket erhalten.

Beim BOB-Ticket (,Bezahlen ohne Bargeld”) in Form einer Scheckkarte wird auf Basis der durchgefiihrten
Fahrten der glinstigste Preis pro Tag berechnet. Bezahlt wird tiber eine Rechnung am Ende des Monats. Al-
lerdings wird hier kein Monatsbestpreis ermittelt um evtl. noch glinstiger unterwegs zu sein. Dies kann in
Summe dann zu einem hoheren Preis flhren, als es das MonatsTicket gewesen wire.
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Mit dem Ziel, Fahrgéste fiir den OPNV zu gewinnen, sind in vielen Stadten und Regionen alternative (vergiins-
tigte) Tarifmodelle bis hin zu kostenlosem OPNV im Gesprich und in Priifung. Die Nachfragewirkung ver-
schiedener Ticket- und TarifmaBnahmen sowie die Kosten flir Bremen werden in einem Gutachten ermittelt.
Untersucht werden:

e Nulltarif” fir unterschiedliche Gruppen, z. B.:

0 kostenlose Nutzung fiir alle Nutzer des OPNV in der Stadtgemeinde Bremen

0 kostenlose Nutzung begrenzt auf alle in der Stadtgemeinde Bremen gemeldete Birgerin-
nen und Blrger (,Blrgerticket”)

e Zeitlich differenzierte Tickets (in Bezug auf Gultigkeit und Preis), insbesondere:

O Rabattierungen auRerhalb der HVZ (NVZ, SVZ, so ggf. von 9-13 Uhr, 20 - 6 Uhr, sonntags
ganztagig)
e 365- und 300-Euro-Ticket fiir Schiler, Azubis, Freiwilligendienstleistende im VBN

e Sondertickets fir bestimmte (Ziel-)Gruppen oder (Monats-)karten, die nicht im Berufsverkehr gel-
ten, insbesondere:

0 Glnstige Seniorentickets

0 Ticket fir Schuler, Azubis, Freiwilligendienstleistende fiir 25,- Euro
0 StadtTicket auf 25,- Euro absenken

0 StadtTicket fir berechtigte Kinder kostenlos

e Modell der Gemeinde Weyhe: Hier erhalten MIA-Inhaber 15 % Rabatt als Zuschuss von der Ge-
meinde

e Rabattierungen fur Familien und Gruppen (z.B. am Wochenende, wochentags am Nachmittag bzw.
am Abend im Bereich Freizeit- und Einkaufsverkehr) zur Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit ge-
genliber dem MIV

6.8 Alternative Antriebstechnologien

Am 01.10.2019 hat der Senat zusammen mit den Grundsatzen fir die Aufstellung und Steuerung der Haus-
halte 2020/21 eine Gesamtstrategie fur die neue Legislaturperiode beschlossen. Darin ist unter 1.2 ,Zur Be-
waltigung des Klimawandels beitragen und die Verkehrswende sozial gestalten” dargestellt, dass die Ver-
kehrswende durch Forderung attraktiver, kostenglinstiger und umweltfreundlicher Mobilitat im Zentrum wie
in den Stadtteilen vorangetrieben werden soll. Elektromobilitat wird als eine Chance fiir den lokal emissions-
freien Verkehr aufgefiihrt. Die Forderungsmoglichkeiten des Bundes zum Ausbau der Elektromobilitat wer-
den genutzt. Hierzu stehen bis Ende des Jahres seitens des Bundes noch Mittel zur Verfligung, die in dieses
Jahr noch abgerufen werden missen, damit sie nicht verfallen.

Mit der StraBRenbahn wird bereits ein GroRteil der OPNV im Stadtgebiet Bremens elektrisch und mit zertifi-
ziertem Okostrom erbracht. Die Umstellung auf klimafreundlichere Antriebsysteme auch bei Bussen ist eine
wichtige Richtungsentscheidung fiir die Zukunft des OPNV in Bremen, die umfangreiche Um- und Neubauten
auf den Betriebshéfen und Werkstatten zur Folge hat. Hinzu kommt eine Qualifizierung des Fachpersonals.
Daher haben sich die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau und
die BSAG gemeinsam entschlossen, ein Konzept fiir das sukzessive Umstellen des dieselbetriebenen Busfuhr-
parks auf alternative Antriebstechnologien zu erarbeiten. Im Ergebnis soll eine Beschaffungsstrategie der
BSAG fiir Busse mit alternativen und lokal emissionsfreien Antriebstechnologien vorliegen - einschlieRlich der
Folgekosten und deren Finanzierung. Dies umfasst auch die transparente Darstellung der getroffenen Ent-
scheidung zu den mdoglichen Technologiepfaden inklusive einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Die Unter-

suchung wird bis Ende des Jahres vorliegen.
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Gegenwartig kostet ein Batterie-Elektrobus ungefahr das doppelte eines vergleichbaren Dieselbusses. Sei-
tens des Bundes gibt es aktuell zwei Forderprogramme, mit denen er sich an den Zusatzkosten einer alterna-
tiven Antriebstechnologie gegeniiber Dieselbussen beteiligt. Beide Programme haben gemein, dass aufgrund
ihrer zeitlichen Befristung kurzfristig eine Entscheidung sowie ein Finanzierungskonzept tGber die Programme
vorliegen muss.

Die Beschaffung von Elektrobussen im Rahmen der Férderprogramme soll, nach den Kurz- und Langtests mit
unterschiedlichen Technologien, den Einstieg in den Betrieb, Instandhaltung und Handhabung bei der BSAG
erleichtern.

Mit dieser Losung soll neben der CO,-Reduktion insbesondere die Lebensqualitdt der Menschen dieser Stadt
erhoht und die Abgas- und Larmemissionen weiter reduziert werden.

Als besonders flicheneffizientes Verkehrsmittel ist der OPNV Kernbaustein nachhaltiger Mobilitdt — und tragt
so zur Vermeidung von Autoverkehr und zur Minderung der Emission von Schadstoffen und Treibhausgasen
bei. Bereits jetzt erfolgt ein GroRteil der Verkehrsleistung der BSAG in Bremen nahezu klimaneutral — durch
die mit Okostrom betriebene StraRenbahn. Auch der Busverkehr stdRt durch seine Busflotte mit aktuellen
EEV und Euro-VI-Fahrzeugen wenig Stickoxide und Feinstaub aus.

Durch einen Umstieg auf alternative Antriebe mit Nutzung von Energie aus regenerativer Quellen soll der
Busverkehr auch den AusstoR an Klimagasen mindern.

In einem Gutachten werden daher zwei wesentliche Fragestellungen bearbeitet:
1. Welche Technologie ist die richtige?
2. Wie sieht eine geeignete Beschaffungsstrategie speziell fir die BSAG aus?

Gepriift werden dabei u.a. folgende Technologien:
e CNG: Compressed Natural Gas (komprimiertes Erdgas)
e LNG: Liquefied Natural Gas (FlUssigerdgas)
e LPG: Liquefied Petrol Gas (Flussiggas/Autogas)
e Bio-Kraftstoffe
e Synthetische Kraftstoffe
Rein batteriebetriebene Busse
Batteriebetriebene E-Busse + Brennstoffzelle als Range-Extender
E-Busse mit Stromabnehmer (Ladung auf Strecke)
Reine Brennstoffzellen-Busse (Wasserstoff)

Kriterien zur Technologieauswahl sind dabei u.a.:

e Gesetzliche Vorgaben

e Technische Entwicklung (Reifegrad) / Entwicklungserwartungen fir die ndchsten Jahre

e Zuverlassigkeit (Verfugbarkeit)

e Betrieb (Reichweite, Wendezeiten, Flexibilitat, Standard-/Gelenkbus etc.)

e Infrastrukturnotwendigkeiten (v.a. Betankungs- bzw. Ladeinfrastruktur)

e (CO,-Bilanz

e Lokale Emissionen (Feinstaub, Larm)

e Entwicklung der Marktpreise fir die Beschaffung sowie Treibstoffe / Elektrizitat
Beschaffungskosten, ggf. unter Berlicksichtigung von Forderprogrammen
Kosten und Einsparungen in Betrieb und Wartung (s.o.)

Nachhaltigkeit (6kologisch, 6konomisch, sozial)
Barrierefreiheit
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Am Beispiel von Elektrobussen wird dargestellt,
= was fiir die Beschaffungsstrategie zu berticksich-
A L ENTY ¥ tigenist:

: "% Je nach ausgewihltem technischem Pfad der
Elektrifizierung muss dazu auch eine Ladeinfra-
struktur auf den Betriebshofen, ggf. an der Stre-
cke oder auch eine Betankungsinfrastruktur mit
Wasserstoff vorgesehen werden. Ebenso mis-
sen Unterhaltung und Wartung der Fahrzeuge
von Verbrennungsmotoren auf Elektroantriebe
umgestellt werden, was fir Werkstatten und
auch Personal andere Anforderungen mit sich
bringt. Wenn das Liniennetz mit den bisherigen
Umlaufen (km-Distanzen pro Betrlebstag) erhalten bleiben soll, missen sich die technischen Anforderungen
in der Busbeschaffung daran orientieren — andernfalls waren Anpassungen im Busnetz und den Umldufen
erforderlich.

Letztlich muss auch ausreichend Strom von den Erzeugungsquellen zu den Batterien in den Fahrzeugen kom-
men — bei rund 75 Bussen auf einem Depot (mit 50 — 150 kW pro Bus) schnell zu AnschlussgréBen im Mega-
watt-Bereich flhrt — also einen Anschluss an die Mittelspannungsversorgung erforderlich macht.

Es ist also nicht damit getan, nur Elektrobusse zu beschaffen — eine Flottenumstellung erfordert weiterge-
hende Konzepte. Gleichzeitig kann auch hier eine Sektorenkopplung im besten Sinne einer smart city einge-
leitet werden.

Ein Lademanagementsystem als Bestandteil eines (bislang nicht bestehenden) elektronischen / intelligenten
Betriebshofmanagementsystems kann nicht nur den Betriebshof effizienter machen, sondern auch Lastspit-
zen reduzieren. Gleichzeitig besteht die Moglichkeit, in Kooperation mit einem Energieversorger eine intelli-
gente und kostenreduzierende Nutzung nachtlicher Uberkapazitaten zu integrieren.
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6.9 Barrierefreiheit und Haltestellenattraktivitat

Das Personenbefoérderungsgesetz (PBefG) legt fest, dass die Barrierefreiheit in den Nahverkehrsplanen zu
beriicksichtigen ist —mit dem Ziel, den OPNV bis 2022 vollstindig barrierefrei zu machen (§ 8 Abs. 3).

Seit dem VEP 2014/2025 haben sich die mit dem Thema Barrierefreiheit assoziierten Aspekte gewandelt und
erweitert. Der Hublift, der durch seine Verfiigbarkeit an allen StraBenbahnen und Stadtbussen in Bremen ein
bundesweites Alleinstellungsmerkmal darstellt, hat Giber Jahrzehnte den Einstieg fir rollstuhlnutzende Men-
schen an fast allen Haltestellen der Stadt sichergestellt. Um jedoch dem erweiterten Verstandnis von einer
,Barrierefreiheit fir alle” Rechnung zu tragen, ist es erforderlich, Haltestelleninfrastruktur an die heutigen
Anforderungen anzupassen. Dazu gehort, dass moglichst alle Tiren mit minimalem Spalt- und Stufenmal®
erreicht werden kdnnen. Denn davon profitieren fast alle Nutzergruppen: Der Einstieg ohne Stufe ermdglicht
schnellen und sicheren Fahrgastwechsel fiir alle Fahrgéste, insbesondere fir Mobilitdtseingeschrankte, Fahr-
gaste mit Gepéck, Rollatoren, Kinderwagen, zugelassenen Elektromobilen, Einkdufen und vielem mehr. Durch
den Ausbau von Haltestelleninfrastruktur wird fir einen erweiterten Kreis von Fahrgasten der Zugang zum
OPNV Uberhaupt erst moglich gemacht.

Es gibt in Bremen zukilnftig somit keine Beschrankung mehr auf die durch den Hublift hergestellte Barriere-
freiheit. Durch das derzeit in Aufstellung befindliche und durch den ZVBN beauftragte Gutachten der Studi-
engesellschaft fur Tunnel und Verkehrsanlagen (STUVA) wird ein Haltestellendesign entwickelt, aus dem fir
Bremen ein neuer Standard fir den Ausbau abgeleitet wird. Dieser Standard soll sowohl in der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans Beriicksichtigung finden, als auch in der Richtlinie der Freien Hansestadt Bremen
und der Stadt Bremerhaven zur barrierefreien Gestaltung baulicher Anlagen des 6ffentlichen Verkehrsraums,
offentlicher Griinanlagen und 6ffentlicher Spiel- und Sportstatten.

Der neue Ausbaustandard bietet die Chance, zukiinftig nach modernen Gesichtspunkten eines , Designs fir
alle” eine ,,Bremische Haltestelle” zu entwickeln. Dafiir ist es erforderlich, das Ausbautempo zu erhéhen und
neue Wege der Finanzierung gehen. Uber das novellierte GVFG wird in Programmen iiber € 10 Mio. der Aus-
bau von StralRenbahnhaltestellen gefordert werden. Um das Ausbautempo zu erhéhen, miissen Planungs-
und Umsetzungsabteilungen gestarkt, ein Programm zur Reihung und Priorisierung aufgesetzt werden.

Der Ausbau von Haltestellen unterliegt ganz besonderen Planungsanforderungen. Der StraBenraum entlang
von Haltestellen muss mitliberplant werden; dabei geht es nicht nur um Entwdasserung, sondern auch um
Anrampungen von hoheren Borden, wiedererkennbare Gestaltung, Riickbau von Busbuchten, Verknipfung
mit Mobilpunkten und —plinktchen. Zukiinftige Strallenbahnhaltestellen kdnnen nicht mehr in Kurvenlagen
gebaut werden. Das Verlegen wird immer ein Planfestellungsverfahren einschlieRlich Larmbetrachtung er-
fordern. Es gibt keine Standardhaltestelle: jede Planung ist ein Unikat, Eingriffe in Seitenanlagen erfordern
haufig langerer Abstimmungsprozesse mit vielen Beteiligten.

e Bremen hat circa 2.100 Teilhaltestellen
e Kostenschatzung einfache StraRenbahnhaltestelle mit zwei Haltepositionen: € 500.000-750.000
e Kostenschdtzung einfache Bus-Haltestelle mit zwei Kanten: € 300.000
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Wandel und Erweiterung der assoziierten Aspekte von Barrierefreiheit
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6.10 OPNV-Finanzierung
6.10.1 Heutige Situation

6.10.2 Fahrgeldeinnahmen und Ausgleichszahlungen

Die Fahrgeldeinnahmen sind das Riickgrat der OPNV-Finanzierung. Diese werden durch Ausgleichzahlung den
Ausbildungsverkehr und fir die Beférderung von Schwerbehinderten erganzt.

Bestimmte Nutzergruppen wie Schiler, Auszubildende oder Schwerbehinderte werden durch Zahlungen der
offentlichen Hand von bestimmten Belastungen befreit. Auch im 6ffentlichen Personennahverkehr existieren
entsprechende Regelungen. Entsprechende Fahrgeldmindereinnahmen werden von staatlicher Seite kom-
pensiert.

Im Offentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV) wird die Schiilerbeférderung entweder durch einen ver-
glinstigten Schulertarif oder spezielle Schiilerfahrkarten gefordert. Fiir Schiilertarife zahlt das jeweilige Bun-
desland nach § 45a PBefG eine Ersatzleistung. Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) kommt eine ver-
gleichbare Regelung zur Anwendung. § 6a AEG kommt jedoch nur gegenliber nicht-bundeseigenen NE-Bah-
nen zur Anwendung, sodass diese Regelung nicht fir die Deutsche Bahn AG greift. Im SPNV sind die Minder-
einnahmen durch den Schilerverkehr in den jeweiligen Verkehrsvertragen geregelt. Vergleichbare Regelun-
gen gelten nach § 45a PBefG fiir den StraRenpersonennahverkehr bzw. § 6a AEG fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr auch fiir Auszubildende. Die BSAG als groBtes Verkehrsunternehmen der Stadtgemeinde Bremen
erhielt im Jahr 2019 rund 4,5 Mio. € vom Land Bremen auf der Grundlage des § 45a PBefG

Neuen EU-Vorgaben haben mittlerweile viele Lénder dazu veranlasst, keine Tarifersatzleistungen nach § 45a
PBefG mehr auszuzahlen, sondern diese Mittel den kommunalen Aufgabentragern pauschal zur Verfiigung
zu stellen. Diese konnen die entsprechende Mittel selbststdandig zum Zwecke der Finanzierung, unter ande-
rem des Schiiler- und Ausbildungsverkehrs, einsetzen (Offnungsklausel im PBefG §64a). Damit verliert die
Finanzierung nach § 45a PBefG zunehmend an Bedeutung. Auch im Land Bremen soll eine entsprechende
Reglung mittelfristig eingefiihrt werden.

Schwerbehinderte Menschen, die infolge ihrer Behinderung in ihrer Bewegungsfahigkeit im StraRenverkehr
erheblich beeintrachtigt oder hilflos oder gehorlos sind, werden im 6ffentlichen Personennahverkehr gemaf
§ 147 Abs. 1 Sozialgesetzbuch Neuntes Buch (SGB IX) kostenlos befordert.

Verkehrsunternehmen kdnnen die Erstattung der durch die unentgeltliche Beférderung schwerbehinderter
Menschen entstehenden Fahrgeldausfalle nach einem Prozentsatz der nachgewiesenen Fahrgeldeinnahmen
beantragen. Die Erstattung der Fahrgeldausfille erfolgt regelmaBig pauschaliert nach einem landeseinheit-
lich festgesetzten Prozentsatz. Dieser orientiert sich am Verhéltnis der freifahrtberechtigten schwerbehin-
derten Menschen zur tibrigen Wohnbevdlkerung des Landes.

Kann ein Unternehmen durch Verkehrszahlung nachweisen, dass das Verhaltnis der unentgeltlich beférder-
ten Fahrgaste zu den sonstigen Fahrgasten (betriebsindividueller Prozentsatz) den landeseinheitlich festge-
setzten pauschalen Prozentsatz um mindestens ein Drittel Ubersteigt, wird auf Antrag neben dem sich auf-
grund des pauschalen Prozentsatzes ergebenden Betrag der nachgewiesene Uber diesem Drittel liegende
Anteil erstattet. Die BSAG als grofStes Verkehrsunternehmen der Stadtgemeinde Bremen erhielt im Jahr 2019
rund 3,6 Mio. € vom Land Bremen auf der Grundlage des § 231 SGB IX.

6.10.3 Verlustausgleich

Im Rahmen des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags (ODLA) werden pro Jahr etwa 60 Mio. Euro fiir den Ver-
lustausgleich der BSAG eingeplant. Im Rahmen der COVID-19-Pandemie kénnten diese Mittel eine neue Be-
wertung erfahren; wenngleich auch mogliche zusatzliche Ausgleichszahlungen nicht zwangslaufig aus dem
Haushalt kommen missen.
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6.10.4 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Durch das am 30.01.2020 vom Deutschen Bundestag und am 14.02.2020 vom Bundesrat beschlossene Dritte
Gesetz zur Anderung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) erhalten die Linder deutlich ver-
besserte Moglichkeiten, insbesondere Vorhaben des schienengebundenen OPNV anteilig mit Bundesfinanz-
hilfen finanzieren zu kénnen.

Mit dem Gesetz ist eine deutliche Mittelaufstockung verbunden: Die Bundesfinanzhilfen fiir 2020 werden auf
665 Mio. € verdoppelt. Ab 2021 erhalten die Lander 1 Mrd. € und ab 2025 stehen den Landern 2 Mrd. € zur
Verfligung. Ab 2026 erfolgt eine Dynamisierung um 1,8 % jahrlich.

Zugleich werden die Fordermoglichkeiten erweitert, nicht zuletzt, um eine bessere Mittelinanspruchnahme
vor Ort zu erreichen — fiir einen attraktiven OPNV, fiir mehr Klimaschutz, mehr Luftreinhaltung und mehr
Lebensqualitdt in Stadt und Land.

Das neue Forderinstrumentarium im Einzelnen:

e Elektrifizierung und Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den OPNV.

e Forderung von Investitionsvorhaben zur Kapazitdtserhohung der Schienenverkehrsinfrastruktur
(insb. Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik).

e Forderfahig sind kiinftig zudem Seilbahnsysteme und Zentrale Omnibusbahnhdofe, die als Umsteige-
anlagen zum schienengebundenen OPNV fungieren.

e Erleichterungen zur Darlegung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens.

e Erhohung des Fordersatzes des Bundes grundsatzlich auf bis zu 75 % der zuwendungsfahigen Kosten
(z.B. flir Strallenbahnprojekte).

e Absenkung der MindestvorhabengrofRe in Abhdngigkeit vom zu fordernden Sachverhalt auf 30 Mio.
€ (z.B. flr Strallenbahnprojekte) bzw. 10 Mio. €.

e Forderung von Planungskosten durch Anerkennung einer Pauschale von 10 % als zuwendungsfahige
Kosten, sofern diese auch beim Nachweis der Gesamtwirtschaftlichkeit angesetzt sind.

Zusatzlich aufgenommen werden - insbesondere auch zum Erreichen von Klimazielen - folgende Fordertat-
bestdande, die bis 2030 befristet sind und nachrangig gefordert werden kdnnen:

e Grunderneuerung von bestehenden Anlagen der bisher im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms
forderfahigen Schienenvorhaben. Gerade auch die Sicherstellung des weiteren Betriebs bestehender
Anlagen ist von groRer Bedeutung fiir einen attraktiven OPNV.

e Aus und Neubau von Bahnhéfen und Haltestellen des schienengebundenen OPNV.

e Umsteigeanlagen zum schienengebundenen OPNV in kommunaler Baulast, sofern sie Ladestationen
far Kraftfahrzeuge mit alternativen Antrieben bereitstellen.

Ferner wurde als weitere wesentliche Verbesserung beschlossen, dass die Férdervoraussetzung des beson-
deren Bahnkorpers gelockert wird. Erforderlich ist kiinftig nur noch eine liberwiegende Fiihrung ,,auf beson-
derem Bahnkorper oder auf Streckenabschnitten, die eine Bevorrechtigung der Bahnen durch geeignete Bau-
formen bzw. Fahrleitsysteme sicherstellen®.

Die novellierte Fassung des GVFG ist rickwirkend zum 01.01.2020 in Kraft getreten. In Hinblick auf die Finan-
zierung der StraRenbahnmaRBnahmen Querverbindung Ost und Linie 1 und 8 sind die Anderungen grundsatz-
lich positiv zu bewerten. Fir eine detaillierte Bewertung hinsichtlich der Vorteilhaftigkeit fur diese und wei-
tere OPNV-AusbaumalRnahmen in Bremen ist die konkrete Ausgestaltung der Férderbedingungen des Bun-
des abzuwarten. Dazu stehen die Lander mit dem Bund im Austausch.

6.10.5 Entflechtungsmittel
Das Entflechtungsgesetz ist zum 31. Dezember 2019 auller Kraft getreten. Eine Nachfolgeregelung fiir die
Mittel ist noch nicht beschlossen.

6.10.6 Regionalisierungsmittel

Ein wesentlicher Baustein der OPNV-Finanzierung sind die so genannten Regionalisierungsmittel. Diese Gel-
der stellt der Bund auf der Grundlage des Regionalisierungsgesetzes (RegG) den Bundeslandern jahrlich ins-
besondere zur Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zur Verfligung. Die Verantwortung
fuir den SPNV ist in Deutschland mit der Bahnreform von 1994/1996 vom Bund auf die Lander Gibergegangen.
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Nach dem ,Besteller-Ersteller-System“ bestimmen seitdem die Léander, auf welchen Strecken und in welchem
Umfang den Biirgern ein SPNV angeboten wird. Der SPNV wird Giberwiegend durch 6ffentliche Mittel finan-
ziert. Die Lander erhalten dafiir iber das RegG einen Anteil aus dem Mineral6lsteueraufkommen des Bundes.
Die Regionalisierungsmittel kdnnen auch zur Verbesserung des (ibrigen OPNV eingesetzt werden. Die Hohe
der Regionalisierungsmittel belduft sich nach der Aufstockung im Jahr 2020 auf insgesamt 8,2 Milliarden Euro
pro Jahr. Dieser Betrag wird jahrlich um 1,8 Prozent erhoht.

Die Verwendung der Regionalisierungsmittel im Land Bremen ist im Bremischen OPNV Gesetz (BremOPNVG)
geregelt. Dort ist festgelegt, dass 70 % der vom Bund dem Land Bremen zugewiesenen Mittel beim Land fur
die Wahrnehmung seiner Aufgaben verbleiben. 30 % der Mittel werden den beiden Stadtgemeinden Bremen
und Bremerhaven im Verhdltnis 82 % zu 18 % zugewiesen.

Im Jahr 2020 erhalt das Land Bremen vom Bund Regionalisierungsmittel in Hohe von 53,3 Mio. €, davon
verbleiben beim Land 37,3 Mio. €, die Stadtgemeinde Bremen erhalt 13,1 Mio. € und die Stadtgemeinde
Bremerhaven 2,9 Mio. €. Die beim Land Bremen verbleibenden Mittel dienen vorrangig der Bestellung von
Verkehrsleistungen im SPNV durch das Land Bremen als Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs
sowie zur Abdeckung der damit verbundenen Verwaltungskosten. Die den Stadtgemeinden zugewiesenen
Mittel sind zur Weiterentwicklung und Verbesserung des OPNV zu verwenden. Hierzu zéhlen z.B. Investitio-
nen in Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs und damit in Verbindung stehende Aufwendungen
sowie die Beschaffung von Fahrzeugen des OPNV. Auch Angebotsverbesserungen kénnen mit Regionalisie-
rungsmittel geférdert werden.

6.11 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

e Bremen hat im Vergleich zu dhnlich groRen Stadten einen relativ geringen OPNV-Anteil

e Der OPNV ist in Bremen im Vergleich zum MIV und Rad vergleichsweise langsam

e Es besteht kein signifikanter Zusammenhang zwischen den Preisen fir Monats- oder Tageskarten
und dem Anteil des OPNV am Modal Split

e Die Kosten fiir die Nutzung des OPNV in Bremen sind fiir Gelegenheitskunden iiberdurchschnittlich,
far Stammkunden unterdurchschnittlich hoch.

Seite 121
GIET Gesellschaft fiir
LEEL Verkehrsplanung
slnl=l und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie in Kooperation mit:

Ko
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung % Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen %BSAG szvbn
VBN

7 Stadt-Regionales Verkehrskonzept

7.1  Verkehrspolitische Ziele (nachrichtlich)

Der Senat der Freien Hansestadt Bremen hat am 26.11.2019 den Beschluss zur ,Verkehrswende in Bremen
gestalten durch Teilfortschreibung und Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 gefasst.
Die Deputation flir Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung hat am 28.11.2019 diesen Senatsbeschluss zur
Kenntnis genommen. Die beschlossene Senatsvorlage ist wie folgt begriindet:

Verkehrspolitische Ziele fiir eine Koordination und Steuerung der stadtregionalen Mobilitéiitsbediirfnisse
Bremen ist das Zentrum der Metropolregion Nordwest; Ein- und Auspendlerverkehre sind daher maf3geblich
am Verkehrsaufkommen beteiligt. Insgesamt pendeln téglich ca. 118.000 Personen nach Bremen herein und
in etwa 46.000 sozialversicherungspflichtige Personen aus Bremen heraus (Quelle: Arbeitsagentur, Juni 2018).
Die o. g. Mafinahmenfelder im Bereich OPNV, Parken und Innenstadt kénnen ihre Wirkung daher nur im stadt-
regionalen Kontext entfalten. Ohne eine zielgerichtete und nachhaltige Steuerung wird der Ein- und Auspend-
lerverkehr weiterhin vermehrt mit dem Pkw erfolgen und wiirde somit verkehrlichen MafSnahmen mit dem
Fokus einer autofreien Innenstadt entgegenstehen.
Die umwelt- und klimapolitischen Zielsetzungen in Bremen sind aufgrund der Verflechtungen im Verkehrssek-
tor daher sinnvoll nur in Kooperation mit der gesamten Region umsetzbar. Die Fahrten von und nach Bremen
sollten méglichst umwelt- und ressourcenschonend abgewickelt werden. Wachsende Regionen benétigen ei-
nen hochwertigen und leistungsféhigen Schienenpersonenverkehr, gut ausgebaute Radrouten zwischen Stadt
und Region sowie ein leistungsfdhiges Strafsen- und Schienennetz fiir den Gliterverkehr. Folgende Ziele wer-
den dabei angestrebt:

e Schaffung attraktiver Angebote vor allem fiir Berufs- und Ausbildungspendlerverkehre im Umwelt-

verbund aus OPNV, SPNV (mit P+R) und Radverkehr.

e Entlastung der StrafSen vom Kfz-Verkehr.

e Minderung der Luftschadstoffe und des Verkehrslérms.

e Optimierung des Busangebots zwischen Bremen und den Nachbarkreisen und Nachbargemeinden.

e Optimierung der Linienfiihrung der Regionalbusse innerhalb Bremens unter Beachtung grofSer Stand-

orte fiir Handel, Wirtschaft, Dienstleistung, Produktion, Freizeit und Kultur

e Verbesserung der Verkniipfung zwischen allen Verkehrsarten.

e Ausbau intermodaler Mobilitétsangebote, insbesondere von Bike-and-Ride.
Ausweitung von Carsharing-Angeboten in der Region.
Konzeption eines regionalen Radschnellroutennetzes.
Entwicklung eines regionalen Lkw-Fiihrungsnetzes.
Entwicklung eines regionalen und baulasttrégeriibergreifenden Verkehrs- und Baustellenmanage-
ments, um Staus zu reduzieren und den Wirtschaftsstandort zu stérken.
Hierzu soll ein gemeinsames stadt-regionales Verkehrskonzept mit den umgebenden Kreisen und Gemeinden
im Rahmen des ZVBN entwickelt werden. Begonnen wird dieses Konzept zundchst fiir den Offentlichen Perso-
nennahverkehr auf StrafSe und Schiene und eines regionalen Radschnellroutennetzes, da hier die gréfSten Ver-
lagerungspotentiale bei Reiseweiten (iber 10 km bestehen. Dieses Regionale Verkehrskonzept Bremen/Nie-
dersachsen bietet dann die Basis fiir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans des ZVBN.
Im Rahmen des Zukunftsprozesses , Zukunft Bremen 2035“ wurden im Jahr 2018 wichtige Teilbereiche im
Handlungsfeld 11 ,Leistungsfdhige Verkehrsinfrastruktur -Nachhaltige Mobilitidtskonzepte, lebenswerte
Stddte” definiert. Hier geht es um das definierte Teilziel 2: , Ein regionales Verkehrskonzept zur optimierten
Steuerung des Pendlerverkehrs wurde entwickelt, umgesetzt und fortgeschrieben” wird mit diesem konkret
bearbeitet.
Die verkehrspolitischen Ziele kénnen nur gemeinsam erreicht werden. Mit dem Ziel, die Innenstadt in Verbin-
dung mit weniger Kfz-Verkehr attraktiver zu gestalten sind konkret Fragestellungen der Parkraumstrategie
verbunden. Um die Innenstadt insgesamt besser mit der Region zu verkniipfen, ist vor allem der OPNV und

Seite 122
GIET Gesellschaft fiir
LEEL Verkehrsplanung
slnl=l und Bau mbH




Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie in Kooperation mit:

Ko
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung % Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen %BSAG szvbn
VBN

SPNV besser miteinander zu verkniipfen. Hier sind gemeinsame und kooperative Lésungen mit dem ZVBN
erforderlich, um die Innenstadt besser und attraktiver mit dem OPNV zu erreichen. Daher wird vorgeschlagen,
die vier Zielfelder gemeinsam und parallel zu bearbeiten, um die Wechselwirkungen darzustellen und ein ab-
gestimmtes Verkehrskonzept zu erarbeiten mit dem Zielhorizont 2030.

7.2 Ubersicht Umsetzungsstand VEP 2025

Im VEP 2025 sind die MaRnahmen mit besonderer Relevanz fiir den Stadt-Umland-Verkehr auf mehrere
Handlungsfelder verteilt. Der Umsetzungsstand von MafRnahmen im Bereich Bus-, StraBenbahn- und Schie-
nenverkehr ist im Abschnitt 6.2 ausfiihrlich dargestellt, der Stand der MaRnahmen im Kfz-Verkehr unter
2.2. Diese MaBBnahmen haben einen sehr langen Planungsvorlauf Der Sachstand der weiteren relevanten
MalRnahmen ist nachfolgend dargestellt.

MaRnahme | Beschreibung Bearbeitungsstand Umsetzungshori-
zont gemal VEP
(mittlerer Finanzie-
rungspfad)
D.15 Radpremiumroute Bremen-Nord — In Bearbeitung 2024
Innenstadt — Hemelingen — Achim
D.20a Radpremiumroute Woltmershausen | In Bearbeitung 2029
— Huchting — Delmenhorst
D.23 Neue Radfahrer- und FuRgangerbrii- | In Bearbeitung 2024
cke Giber die Wesern (Hemelingen —
Habenhausen)
H.7 mehr B+R fest terminiert und finanziert 2029
H.8 besseres B+R fest terminiert und finanziert 2029

7.2.1 Radverkehr

7.2.1.1 D.15,D.20a und D.23 Radpremiumrouten

Die Umsetzung der Radpremiumrouten Bremen-Nord — Innenstadt — Hemelingen — Achim (VEP-MaRRnahme
D.15) sowie Woltmershausen — Huchting - Delmenhorst (D.20a) ist gemaR VEP (bei einem hohem Finanzie-
rungspfad) bis 2024 vorgesehen.

Fir die Radpremiumroute D.15 liegt eine Machbarkeitsstudie vor. Zur Herstellung des interkommunalen Ab-
schnitts Bahnhof Mahndorf — Achim befindet sich Die Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau in Abstimmung.

Flr die Radpremiumroute D.20a wird zurzeit eine Machbarkeitsstudie gemeinsam mit der Stadt Delmenhorst
und dem Kommunalverbund Bremen-Niedersachsen erarbeitet.

Flr die Radpremiumroute D.15 (Bremen-Nord — Innenstadt — Hemelingen — Achim) liegt eine Machbarkeits-
studie vor. Die Herstellung dieser Route wird ab diesem Jahr in den Stadtteilen Hemelingen, Mitte/Ostliche
Vorstadt und Walle auf groReren Streckenabschnitten erfolgen, so dass voraussichtlich bis ca. 2024 eine
zusammenhangende Route von Hemelingen bis Oslebshausen zur Verfigung gestellt werden kann. Parallel
dazu ist vorgesehen, die Planungen in Bremen Nord weiter voran zu treiben, nachdem bereits erste Schritte
hierzu im Zentrum von Vegesack (Neugestaltung und Entwicklung des Bereichs Bahnhof/HavenH6ft) initiiert
wurden. Zur Herstellung des interkommunalen Abschnitts Bahnhof Mahndorf — Achim der Route D.15 befin-
det sich Die Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau im Austausch
mit der Gemeinde Achim.

Mit der Weserbriicke Hemelingen — Habenhausen (D.23) ergibt sich die Moglichkeit einer hochattraktiven
Anbindung von Weyhe und Brinkum an das Premiumroutennetz sowie an die Bremer Stadtteil nordlich der
Weser und die dortigen Arbeitsplatzstandorte.
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7.2.1.2 Regionales Mobilitatskonzept: Radverkehr

Unter der Federfiihrung des Kommunalverbunds Bremen-Niedersachsen wurde ein regionales Radverkehrs-
konzept erstellt, dass die Hauptrouten fiir den interkommunalen Radverkehr auf regionaler Ebene definiert
und den Handlungsbedarf auf diesen Routen ermittelt hat. Zur weiteren Planung und Umsetzung hat der
Kommunalverbund einen Forderantrag bei der Metropolregion fiir erste MaBnahmen, darunter auch Rad-
schnellwege (in Bremen: Radpremiumrouten) eingereicht.

In Abstimmung mit diesem Antrag soll im Sommer 2020 eine Machbarkeitsuntersuchung fiir eine Radpremi-
umroute von Ganderkesee (iber Delmenhorst nach Bremen vom Kommunalverbund in Zusammenarbeit mit
den beteiligten Kommunen und dem Landkreis Oldenburg in Auftrag gegeben werden. Der Bremer Abschnitt
dieser Route ist im VEP als Radpremiumroute D.20a erfasst, die in Bremen parallel zur Huchtinger- und War-
tumer Heerstralle entwickelt werden soll. In Hohe der Querung Senator-Apelt-Stralle erfolgt die Weiterfiih-
rung durch das in Planung befindliche Tabakquartier bis zum Neustadter Bahnhof, wo bereits der dann an-
schlieBende Streckenabschnitt bis zur Stephanibriicke fertiggestellt werden konnte.

7.2.2 Intermodale Verkniipfung

7.2.2.1 Park-and-Ride

Grundsatzlich ist es so, dass die P+R-Anlagen (wie z.B. Bf Mahndorf, Grolland, Huchting, Sielhof oder Burg)
gut erreichbar und beziiglich der FuBwege zu den OPNV-Haltestellen zugangsoptimiert sind. Eine qualitative
Verbesserung erfolgt im Zuge von SanierungsmafRnahmen. Eine deutliche Erweiterung der Standorte ist auf-
grund fehlender Flachen nur bedingt moglich und hinsichtlich der Belastungen des meist benachbarten Woh-
numfelds auch nicht wiinschenswert. Hinzu kommt die in der Regel gute OPNV-Anbindung der P+R-Anlagen
innerhalb von Bremen. Daher wird das Ziel verfolgt, B+R starker zu fordern und P+R in der Region mdglichst
wohnortnah anzubieten.

7.2.2.2 Bike-and-Ride

In den kommenden Jahren sollen die vorhandenen B+R Anlagen an wichtigen OPNV Haltestellen ausgebaut
und z.T. neu errichtet werden (VEP-MaRnahme H.7). In den inneren Stadtteilen ist die Nachfrage nach B+R
erfahrungsgemaR gering. In den AulRenbezirken ist sowohl an einigen Stralenbahnhaltestellen (Beispiel Ro-
landcenter, Grolland oder Borgfeld) als auch an den Bahnhofen des SPNV mit einer groReren Nachfrage zu
rechnen. Diesbezlglich bestehen vertragliche Vereinbarungen mit der BREPARK fiir den Aus- und Neubau
von B+R-Anlagen. Die Bedarfe hierflir wurden bereits in Gutachten und Studien sowie i.R. des Nahverkehrs-
plans ermittelt und liegen vor. Aktuell sollen die Anlagen an den Bahnhofen Neustadt und Mahndorf erneuert
und erweitert werden. Malnahmen in Oberneuland, Burg und Lesum sollen zeitnah folgen. Weitere Anlagen
sind integraler Bestandteil groRerer Um- und NeubaumalRnahmen wie v.a. beim Umbau der Umsteigeanlage
in Gropelingen, dem Neubau der Bahnhofe Féhrenstralle, Universitat und weiterer geplanter Bahnhofe und
Haltepunkte oder im Zuge der Verlangerung der Stralenbahnlinien 1 und 8.

Neue Anlagen sollen dabei moglichst Giberdacht sein und weitergehende Sicherheits- und Servicestandards
beim Abstellen der Fahrrader erhalten (z.B. SammelschlieRgaragen und Lademaglichkeiten fiir Batterien an
den Bahnhofen Mahndorf und Neustadt oder FahrradschlieBboxen in Grépelingen, Burg und Lesum sowie
in Blockdiek am neuen Fahrradmodellquartier, Haltstelle der Linie 1) Dabei sollen neue Module zum Einsatz
kommen (siehe Abbildung) die diese Standards gewahrleisten. Eine attraktive Zuwegung und Beleuchtung
sowie eine gute soziale Kontrolle sind weitere wichtige Qualitdtsmerkmale die zu beachten sind.
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Abbildung 7-1: Visualisierung der B+R Anlage am Bahnhof Bremen-Neustadt.

Abbildung 7-2: Ein mégliches Vorbild fiir B+R: Der Anlagentyp SH (Schleswig-Holstein), Foto: Wilhelm Hamburger.

7.3 Analyse

Aus 7.2 geht hervor, dass der Regionalbusverkehr im Stadt-Umland-Verkehr das einzige Feld mit kurz- und
mittelfristigem Handlungsspielraum und zusatzlichem Handlungsbedarf ist.

7.4 Bedeutung und Analyse des Stadt-Umland-Verkehrs

An der Haushaltsbefragung SrV 2013 haben, in Kooperation mit Bremen, eine Reihe von Gemeinden des
Kommunalverbundes Niedersachsen/Bremen e.V. teilgenommen. 2018 wurde, wie anfangs bereits erlautert,
in Bremen erneut eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt - in den Umlandgemeinden jedoch nicht. Daher
werden sich im Folgenden die Auswertungen der Stadt — Umland — Verkehrsverflechtungen und die Auswer-
tungen der Umlandgemeinden auf das Jahr 2013 beziehen.
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Abbildung 7-3 Einwohnerentwicklung

Veranderung der Einwohnerzahlen
Stadt Bremen und Region

r +2,3% ;
1.550.000
iy +4,5% 3
553.000 578.000
Einwohner Stadt Einwohner Stadt Einwohner Einwohner
Bremen 2015 Bremen 2030 Region 2015 Region 2030

Quelle: Bremer Verkehrsmodell

Die Bevolkerungsprognosen (Strukturdatenfortschreibung fiir die Erstellung der Verkehrsprognose Bremen;
BMO-Stadt und Verkehr) Bremen rechnen mit einer Zunahme der Einwohner, sowohl in Bremen als auch in
der Region. In Bremen wird diese wird diese prozentual starker steigen als in der Region: Die Einwohnerzah-
len werden hier um ca. 4,5 % steigen und in der Region um etwa 2,3 %. Absolut werden die Einwohner um
ca. 25.000 bzw. ca. 40.000 steigen. Die Zunahme der Bevolkerung wird sich voraussichtlich auch im Ver-
kehrsgeschehen widerspiegeln.

Tabelle 7-1 Entwicklung Beschéftigtenzahlen

2010 2019 Veranderung
Sozialversicherungspflichtig 240.000 281.000 +17 %
Beschaftigte in Bremen
- Davon Einpendler 103.000 119.000 +16 %
- Davon wohnen in Bremen 136.000 163.000 +20 %
Auspendler aus Bremen 34.000 46.000 +35%
Pendlersaldo +69.000 +72.000 +4 %

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Arbeitspldtze hat sich in Bremen zwischen 2010 und 2019 um
rund 17 % erhoht. Diese 281.000 Arbeitsplatze wurden von ca. 163.000 Bremer*Innen belegt. Dies ist ein
Anstieg um rund 20 % im Vergleich zu 2010. Das heif3t, von den sozialversichungspflichtig Beschaftigten woh-
nen anteilig immer mehr in Bremen selbst. Aber auch die Anzahl der Einpendler nach Bremen ist um ca.
16.000 gestiegen. Typisch fiir Oberzentren hat auch Bremen einen Einpendleriiberschuss. Dieser ist um
etwa 4 % gestiegen. Dies zeigt, dass die Stadt-Umland-Verkehre immer mehr an Bedeutung zunehmen.
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Abbildung 7-4 Einpendler (links)-/Auspendler (rechts) nach Bremen 2019
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Quelle: Pendleratlas Arbeitsagentur

Abbildung 7-5 Modal Split Bremen und Region

mMIV mOV mRad mFuR

e o I e W SO e W e i

80% 12% 14% 13% 24% 15% 16%
3% 18% - o (J 18%
c0% [25% 22 0 A 9% 10% M 10% LA 21%
40% I
o 16% [l 65% I - oo, Il 63% 62% Il 67% 62% 59%
© Bl P
0%
c ] c 2 , o R s o0 = )
e £ 8 5§ £% 58 3 2 E B
s = 3 £ 2z £€ ¢ 2 "’ 2
@ o s g 82 s £ £
£ & £ 58 &8s s &
g 3z & = "4
o <
<
(&)
2
o

Quelle: SrV 2018 (Bremen) und 2013 (Region)

Der abgebildete Modal Split fiir Bremen und die Region macht deutlich, dass sich die Praferenzen der Ve-
kehrsmittelwahl zwischen Bremer*innen und Bewohner*innen der Region stark unterscheiden. Im Durch-
schnitt wurden 60 % der Wege in den SrV-Teilnehmergemeinden des Kommunalverbundes mit dem Pkw als
Fahrer oder Mitfahrer zurtickgelegt. Ein Drittel wird zu Ful oder mit dem Fahrrad unternommen. Dieser An-
teil ist in den Mittelzentren Verden (Aller) und Delmenhorst, aber auch in Lemwerder deutlich hoher, als in
landlich gepragten Gemeinden. Wird nun noch der Vergleich mit den zentralen Stadtteilen Bremens gezogen,
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wird der Unterschied mehr als deutlich. Die Bewohner*innen der Nachbarkommunen sind deutlich autoaffi-
ner als die Bremer*innen. Dies gilt insbesondere auf Wegen zur Arbeit.

Abbildung 7-6 Anzahl Wege mit dem Pkw: Arbeitswege und alle Wege
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Quelle: Srv 2018 (Bremen) und 2013 (Region)

Wer einen Pkw hat, nutzt ihn auch. Dies wird deutlich im Vergleich des Pkw-Besitzes zwischen Bremen (und
dessen Teilbereiche) sowie der Region. In der Region hat im Durchschnitt jeder Haushalt mehr als einen Pkw.
Natdrlich muss hier beachtet werden, dass die Haushalte in der Region im Durchschnitt mehr Bewohner*In-
nen haben als Bremer Haushalte.

In Kommunen, welche eine attraktive OV-Anbindung an Bremen haben (Delmenhorst, Verden), gibt es
mehr Haushalte ohne Pkw. Vergleicht man diese Kennzahl mit denen Bremens, so kann auch hier ein signi-
fikanter Unterschied zwischen den peripheren Stadtteilen, wie Bremen Nord, und dem Umland festgestellt
werden.
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Abbildung 7-7 Pkw-Besitz Bremen und Region [Pkw/Haushalt]
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Quelle: Srv 2018 (Bremen) und 2013 (Region)

Abbildung 7-8 Anteil Haushalte ohne Pkw
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Quelle: Srv 2018 (Bremen) und 2013 (Region)

7.4.1 Verkehrsverflechtungen Bremen — Umland

Die meisten Wege der Umlandbewohner sind Binnenverkehre innerhalb der eigenen Gemeinde. Der Binnen-
verkehrsanteil liegt zwischen 58 % in Oyten und Stuhr sowie 80 % in Verden (Aller).
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Abbildung 7-9 Riaumliche Verflechtungen der SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland 2013%°
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Quelle: Gertz Gutsche Rimenapp: Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

Insgesamt finden taglich 150.000 Wege zwischen den SrV-Teilnehmergemeinden im Umland und Bremen
statt. Diese Zahl beinhaltet die Wege der Umlandbewohner nach Bremen und die Heimfahrten von Bremen
ins Umland — nicht aber die Wege von Auspendlern, die in Bremen wohnen und im Umland arbeiten.
Landliche Gemeinden wie Worpswede/Grasberg oder Ottersberg sind weniger auf Bremen als auf ,andere
Orte” orientiert. Unter dieser Kategorie verbergen sich die Wege, die nicht in der Gemeinde bleiben und
nicht nach Bremen gehen— Giberwiegend Wege in die ndchstgelegenen Mittelzentren.

49 anderer Ort” steht fur jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auRerhalb des Untersuchungsgebietes
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Abbildung 7-10 Rdumliche Verteilung der Pkw-Fahrten SrV-Teilnehmergemeinden im Bremer Umland 2013%°
/
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Quelle: Gertz Gutsche Rimenapp: Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

Die Auswertungen zur SrV 2013 haben gezeigt, dass bei den Fahrten nach Bremen der Pkw-Fahrer-Anteil
stark von der Qualitidt der OPNV-Anbindung abhdngt. Wahrend der Anteil der Fahrten, die mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zwischen den Stadten zuriickgelegt werden, zwischen Verden und Bremen mit 32 % am
hdchsten ist, ist der Anteil der OPNV-Pendler zwischen Stuhr bzw. Weyhe und Bremen sehr niedrig (Abbil-
dung 7-11). Zwischen Verden und Bremen wurden 48 % der Wege mit dem Pkw zurilickgelegt — zwischen
Weyhe und Bremen hingegen 70 % (Abbildung 7-10).

50 anderer Ort" steht fur jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auf3erhalb des Untersuchungsgebietes
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Abbildung 7-11 Raumliche Verteilung der OV-Fahrten der SrV-Teilnehmergemeinden im GroRraum Bremen 20135
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Quelle: Gertz Gutsche Rumenapp: Vertiefende Analyse der SrV 2013 und Vergleich mit den Ergebnissen aus 2008

Es ist festzustellen, dass die Ein- und Auspendler*innen sehr auf den MIV fokussiert sind. Dies fiihrt zu
vermeidbaren Uberlastungen im StraBennetz und somit zu vermeidbaren Lirm- und Schadstoffemissio-
nen, da hier Fahrten auf umweltvertragliche Verkehrstrager verlagert werden kénnten.

7.4.2 Heutiges Netz und Angebot

Das Regionalbusnetz ist im Wesentlichen auf das Stadtzentrum ausgerichtet. Weitere Verknipfungspunkte
sind der Bahnhof Vegesack sowie die Haltestellen Roland-Center und Gropelingen. Fir viele Fahrgaste ist
zum Erreichen der Innenstadt oder auch anderer wichtiger Standorte wie der Uberseestadt, der Airport-Stadt
oder dem GVZ ein Umstieg auf den Stadtverkehr erforderlich.

GemaR dem Nahverkehrsplan sind die Regionalbuslinien groRtenteils in die Bedienungsebene 1 eingeordnet,
d.h. Montag bis Freitag sollen diese Linien zwischen 6 und 20 Uhr mindestens im Stundentakt verkehren.
Zurzeit erfillen nicht alle Linien diesen Standard. So gibt es Liicken in der Nebenverkehrszeit und in den Ta-
gesrandzeiten. Auf einzelnen Linien wird in der Hauptverkehrszeit das Angebot auf einen 30-Minuten-Takt
verdichtet. Die Angebote zwischen dem Stadt- und Regionalverkehr auf den verschiedenen Achsen sind nur

51 anderer Ort" steht fur jeden anderen Ort bzw. Teilraum innerhalb und auRerhalb des Untersuchungsgebietes
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zum Teil aufeinander abgestimmt. Am Wochenende verkehrt auf vielen Achsen ein zusatzliches Nachtbusan-

gebot.
Folgende Abbildung zeigt beispielhaft das Angebot an Sonn- und Feiertagen in der Region. Die roten Punkte
zeigen an welchen Haltestellen kein Angebot besteht.

bfahrten

Abfahrten Sonntags 6/2020
| Anzahl Abfahrten je Haltestelle
W 0 Afanrten

~ nfra qtruknn / OV-Netz / Angebot|
GIEHZEI / Gebiete / Zellen
[ Landreingrences

Abbildung 7-12: Abfahrten an Haltestellen sonntags

Durch die Umsetzung des Programms Landesbedeutsame Buslinien hat der ZVBN auf vielen Relationen im
Verbundraum das Angebot deutlich verbessern kénnen. So wurde Dezember 2019 die Verbindung Bremen -
Worpswede gestarkt. Auf vielen anderen Relationen ist im Bereich Freizeitverkehr am Wochenende das An-
gebot noch unzureichend. Die Fahrtenzahl und die Bedienungszeiten schranken die Nutzbarkeit stark ein.

743 Nachfrage

Folgende Abbildung zeigt die Anteile der Beférderungsfille nach den verschiedenen Bereichen des OPNV in
der Stadt Bremen.

Verbundzweig Pers-Km in% Beforderungsfille in %
SPNV 3.091.512 60,8% 57.950 13,6%
Stadtverkehr (BSAG) 1.894.028 37,3% 362.690 84,9%
Regionalbus 96.463 1,9% 6.377 1,5%
Summe 5.082.003 100,0% 427.017 100,0%

Abbildung 7-13: Beforderungsfalle Stadt Bremen (Tageswerte Montag bis Freitag).

Quelle: VBN-Verkehrserhebung 2017-2019
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In Summe nutzen rund 6.400 Fahrgaste taglich den Regionalverkehr. Im Vergleich zum SPNV und zur BSAG
spielt der Regionalbus eine untergeordnete Rolle.

Die im Regionalbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind in der Spitzenstunde gut ausgelastet. Durch die Nut-
zung auch fir innerbremische Verkehre kommt es zum Teil zu einer starkeren Auslastung der Busse, so dass
nicht mehr allen Fahrgésten ein Sitzplatz zur Verfiigung gestellt werden kann.

7.4.4 Infrastruktur

Die Regionalbusbusse nutzen bis auf wenige Ausnahmen Haltestellen, die auch von der BSAG angefahren
werden. Da die Haltestellen in der Regel ein Bordhohe von 10 cm oder weniger aufweisen, bereitet die bar-
rierfreie Nutzung fiir die Regionalbusse ein Problem. Zudem sind die Fahrzeuge in die LSA-Ansteuerung ein-
gebunden.

Wesentliches Problem fiir die Regionalbusse ist die Verspatungsanfalligkeit.

Verspatungsanalyse Boxplot Fahrt: 1102203 Auswertung von: 2019-12-02 bis: 2019-12-06 Anzahl Fahrten = 5 [erstellt: 2020-02-16 21:13)
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Abbildung 7-14: Verspatungsanalyse Linie 102

Obige Abbildung zeigt exemplarisch fiir die Linie 102 die Situation an Schultagen. So liegt die Verspatung
morgens in der Regel bei bis zu 15 Minuten. Ursache fiir die Verspatungen sind die Korridore auf denen die
Busse gemeinsam mit dem Individualverkehr nach Bremen verkehren (z.B. Kattenturmer HeerstraBBe und
Borgfelder Allee).

Die Fahrzeuge verkehren nur auf kurzen Abschnitten auf unabhangigen Trassen, die sie dann auch mit den
Fahrzeugen der BSAG nutzen.

Problematisch stellt sich insbesondere die Situation am ZOB dar. Die betriebliche Abwicklung bereitet fiir
die Regionalbusse und die BSAG Probleme. Zudem wird die Anlage auch fiir den Schienenersatzverkehr ge-
nutzt. Die Ausfahrt ,An der Weide” fihrt haufig zu Verzégerungen. Aufgrund der verschiedenen Fahrtbezie-
hungen und des hohen Anteils des Individualverkehrs bestehen hier auch keine weiteren Maglichkeiten
zur Optimierung bzw. zur Steigerung der Kapazitaten.

Seite 134
GIET Gesellschaft fiir

Verkehrsplanung
<1l und Bau mbH



Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie in Kooperation mit:

Ko
VEP-Teilfortschreibung Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung % Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen .e' BSAG
VBN

Die Anlage wurde auch nicht fiir Gelenkbusse gebaut und die Wartepositionen sind fiir den heutigen Betrieb
unzureichend.

Die Situation flir den Fahrgast stellt sich unzureichend dar. Aufgrund der Nutzung durch andere Gruppen
wurden Sitzgelegenheiten abgebaut. Insgesamt macht die Anlage eher einen heruntergekommenen Ein-
druck. Auch bestehen Defizite im Bereich der Barrierefreiheit.

Abbildung 7-15: Regionalbus-ZOB. Fotos: ZVBN

Am Bahnhof Mahndorf stellt sich die Situation ebenfalls problematisch dar, hier kbnnen die Regionalbusse
nicht direkt die Anlage anfahren.

7.45 Tarif

Innerhalb der Stadt Bremen gilt das Prinzip ,Eine Stadt ein Tarif”. Fiir die angrenzenden Gemeinden gelten
jedoch haufig tarifliche Sonderregelungen. So kommt fiir verschiedene Verbindungen aus Richtung Norden
die Zone 101 weiterhin zur Anwendung.

Auch sind einige Gemeinden im Umland in zwei Zonen aufgeteilt. Dies fuhrt insbesondere im Vergleich zu
Relationen innerhalb Bremens zu Tarifspriingen. Auch gibt es noch unterschiedliche tarifliche Regelungen, so
ist z.B. der Erwerb des BOB-Tickets im Regionalbus nicht moéglich. Da das Angebot der Fdhren in Bremen-
Nord nicht in den VBN eingebunden ist, flihrt dies in der Auskunft zu einer unvollstandigen Preisauskunft und
auch in der Summe zu einem unattraktiven Fahrpreis.

7.4.6 Fahrgastinformation

Das Angebot des Stadtverkehrs und der Regionalbusse ist fiir den Fahrgast nicht als einheitliches Angebot
wahrnehmbar. So werden die Fahrplane BSAG und Regionalbus an unterschiedlichen Platzen und unter-
schiedlicher Form an den Haltestellen dargestellt. Auch die unterschiedlichen Regelungen zum Einstieg und
Ticketkontrolle fliihren zu Irritationen beim Fahrgast.

7.5 Zusammenfassung der Kernerkenntnisse

Zunehmende Bedeutung des Stadt-Umland-Verkehrs:
e Die Prognose geht von steigenden Einwohnerzahlen in Bremen und umzu aus. Die Zunahme der Be-
volkerung wird sich voraussichtlich auch im Verkehrsgeschehen widerspiegeln.
e Die Zahl der Einpendler*innen nach Bremen hat zugenommen.
e Die Bewohner*innen der Nachbarkommunen sind deutlich autoaffiner als die Bremer*innen. Dies
gilt insbesondere flir Wege zur Arbeit.
e In Kommunen, welche eine attraktive OV-Anbindung an Bremen haben (Delmenhorst, Verden), gibt

es mehr Haushalte ohne Pkw.
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Nachfrage:
e Im Vergleich zum SPNV und zur BSAG spielt der Regionalbus eine untergeordnete Rolle
e Inder Spitzenstunde kann nicht allen Fahrgasten ein Sitzplatz zur Verfligung gestellt werden kann.

Infrastruktur:
e Wesentliches Problem fiir die Regionalbusse ist die Verspatungsanfalligkeit.
e Ursache fiir die Verspatungen sind die Korridore auf denen die Busse gemeinsam mit dem Individu-
alverkehr nach Bremen verkehren (z.B. Kattenturmer HeerstralSe und Borgfelder Allee).
e Die betriebliche Abwicklung am ZOB bereitet fiir die Regionalbusse und die BSAG Probleme. Der In-
dividualverkehr am Knotenpunkt verhindert die Optimierung bzw. zur Steigerung der Kapazitaten.

Tarif:
e Fiir die angrenzenden Gemeinden gelten haufig tarifliche Sonderregelungen.

Fahrgastinformation:
e Das Angebot des Stadtverkehrs und der Regionalbusse ist flir den Fahrgast nicht als einheitliches
Angebot wahrnehmbar
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Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie in Kooperation mit:

Ko
VEP-Teilfortschreibun Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung % Hansestadt ,
& und Wohnungsbau Bremen 'e-BSAG
8 Anlagen

1 - Ubersicht VEP-MaRnahmen / Status Umsetzung (Kapitel 2.1)

2 — Betrachtung Durchgangsverkehre (Kapitel 4.3.5.2)
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