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Landtag (zu Drs. 15/756)
15. Wahlperiode 11. 09. 01

Mitteilung des Senats vom 11. September 2001

Wirtschaft und Verkehr im Land Bremen

Die Fraktionen der CDU und der SPD haben unter Drucksache 15/756 eine GroBe
Anfrage zu obigem Thema an den Senat gerichtet.

Der Senat beantwortet die Groe Anfrage wie folgt:

I. 1. Welche volkswirtschaftliche Bedeutung kommt dem Sektor Verkehr im Land
Bremen zu, gemessen

— am Anteil an der Bruttowertschopfung,
— an der Zahl der Beschaftigten,
— ander Vorleistungsquote — bezogen auf den Produktionswert,

— an der Quote von Neuinvestitionen im Verkehrsbereich (getrennt nach Ver-
kehrswegen) im Verhaltnis zu den Gesamtinvestitionen,

— an den positiven externen Effekten auf die wirtschaftliche Entwicklung im
Land?

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Sektors Verkehr ist in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt:

Bedeutung des Wirtschaitsbereichs , Verkehr und Nachrichteniibermittlung” im
Land Bremen und im Bundesgebiet

Gegenstand In Bremen | Anteil in %

apsolut . Bremen Bund

' Bruttowertschépfung 2000 insgesamt (Mio. DM) 40.335| f00.0 60,0

i darunter: 4203| 104 58
i Verkehr und Nachrichtanlbermittlung

| Erwerbstétige 2000 insgesamt 386.500| 1000 100,0

darunter: 39.800 13,3 53
Verkehr und Nachrichtenibermittiung

Bruttoanlageinvestitionen flr neue Anlagen 1988 insge- 8546 1000 100,0

samt (Mio. DM}
darunter: 1416 218 . 74
Verkehr und Nachrichtenibermittiung :

Quelle: Statistisches Landesamt Bremen

Die hohen Anteile des Wirtschaftsbereichs , Verkehr und Nachrichtentibermitt-
lung” an der Bruttowertschopfung und den Erwerbstatigen zeigen die grofe Be-
deutung des Verkehrssektors im Land Bremen. Zudem werden in diesem Bereich
uberproportional hohe Investitionen in neue Anlagen getatigt. Im Bund fallen die-
se Anteilswerte deutlich niedriger aus.
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Genauere Angaben, insbesondere nach Verkehrswegen, sind nicht méglich, da in
den verschiedenen Haushalten jeweils nur Teile der Infrastrukturausgaben erfasst
werden.

Der Anteil der in dem Produktionswert der anderen Wirtschaftssektoren als Vor-
leistungen enthaltenen Verkehrsdienstleistungen betragt im Land Bremen 1,7 %.
Im Produzierenden Gewerbe haben die Verkehrsvorleistungen einen Anteil von
2,5 % an dem Produktionswert. Diese Werte beziehen sich auf das Jahr 1993 und
ergeben sich aus einer von der Universitat Bremen im Rahmen der Evaluierung
(Phase II) des Investitionssonderprogramms fur das Land Bremen erstellten Input-
Output-Tabelle.

Insgesamt ergibt sich, dass die hohe wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs-
sektors im Land Bremen auch zu positiven externen Effekten auf die wirtschaftli-
che Entwicklung im Land Bremen fuhrt, die statistisch jedoch nicht erfasst werden
konnen.

I. 2. Wie haben sich wirtschaftliches Wachstum und Verkehrswachstum in ihrer
Relation in den letzten zehn Jahren entwickelt, welche Prognose kann fir die Zu-
kunft gegeben werden?

Die Entwicklung von wirtschaftlichem Wachstum und Verkehrswachstum fiir das
ganze Bundesgebiet stellt sich wie folgt dar:

Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung im Vergleich
zum Wirtschaitswachstum im Bundesgebiet von 1991 bis 1999

Gegenstand 1891 1999 Wachstum
{% insge- | (% p.a.)
! samt}

Verkehrsautkommen Personenverkehr (Mio 56.216,0. 61.264,0 9,0 1.1
Persanen} : ! :
Verkehrsleistung Personenverkehr (Mrd. Per- 8747 9555 9,2, EKl
sonen-kmj}

Verkehrsaufkommen Gterverkehr (Mio. 1) 3.6422 40328 10,7 1.3
['Verkehrsleistung Giterverkehr (Mrd. tkm) 3980 4915 235 2,7
i Reales Bruttoinlandsprodukt (Mrd. DM) 3346,0 3732,3 11,5 1.4

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehr in
Zahlen 2000 und Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch.

Die Steigerung des Personenverkehrsaufkommens (Anzahl der beforderten Per-
sonen) und der Personenverkehrsleistung (beforderte Personen mal Strecke) blieb
in Deutschland in den 90er Jahren geringfiigig hinter der Entwicklung des realen
Wirtschaftswachstums zurtick. Auch zukunftig wird davon ausgegangen, dass der
Personenverkehr nicht im gleichen Ausmal ansteigt wie die Wertschopfung, da
der Schulerverkehr zurliickgeht, die Erwerbstatigenzahlen rucklaufig sind und
das verfugbare Einkommen nicht automatisch mit dem Wirtschaftswachstum
steigt.

Das Wachstum des Giuterverkehraufkommens hatte in den 90er Jahren in
Deutschland die gleiche Grofienordnung wie das Wirtschaftswachstum. Die
Giterverkehrsleistungen sind aber etwa doppelt so stark gestiegen. Die Giter
werden also im Durchschnitt wesentlich weiter transportiert als zu Beginn der
90er Jahre.

Fur das Land Bremen gibt es keine vergleichbaren Daten zur Gesamt-
verkehrsentwicklung. Einen Anhaltspunkt bieten die Entwicklung und der Anteil
der Wertschopfung des Verkehrssektors in der nachstehenden Tabelle. Darin zeigt
sich, dass die Verkehrswirtschaft in Bremen in den 90er Jahren dynamischer ge-
wachsen ist als die Gesamtwirtschaft.
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Wirtschaftswachstum und Wertschopiung des Verkehrssektors im Land Bremen:

Gegenstand 1991 1999 - Wachstum

; in %
Reales Bruttoinlandsprodukt (Mill. DM} 39.108| ~— 40.448 3,4
Reale Bruttowertschépfung insgesamt {(Mill. 36.430 38.371 53
DM) _ B
darunter:
Verkehr und Nachrichtenibermittlung absolut 3.422 4.547 329
in Mio. DM j :
in % der Wertschdpfung insgesamt L 4. 11,8

Quelle: Statistisches Landesamt Bremen

Fur die zukunftige Entwicklung liegt eine Prognose aus dem Bundesverkehrsmi-
nisterium vor, die ausgehend vom Basisjahr 1997 die Entwicklung bis 2015 wie
folgt schatzt. (Die Statistiken stammen aus unterschiedlichen Quellen und sind
daher — auch von den erfassten Zeitraumen her — nicht voll kompatibel):

Prognose der Verkehrsleistung im Bundesgebiet bis 2015

Gegenstand ' 1997 1889 7 2015 Wachstum 1987/2015
i Insge- % pal
! samt (%)

Personenverkehrsleistung (Mrd. Pkm} 943| 9555 1130 19,8] 10

Guterfernverkehrsleistung (Mrd. tkm} 371 KA. | 608 64,1; 2.8

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehrs-
bericht 2000.

In der Prognose wird von einem weiteren Anwachsen der Giterverkehrs-
leistungen in etwa gleichem Tempo wie in den 90er Jahren ausgegangen, welches
weiterhin uber dem Wirtschaftswachstum liegt. Eine spezielle Untersuchung
mehrerer Verkehrsprognosen fur Deutschland kommt zu dem Ergebnis, dass es
keine Anzeichen fur eine zukunftige Entkopplung des Giterverkehrsleistungs-
wachstums vom Wirtschaftswachstum, im Sinne eines Wirtschaftswachstum ohne
entsprechende Steigerung des Guterverkehrs, gibt.

Fur Bremen ist in der Prognose fir den Guterverkehr zumindest mit denselben
prozentualen Zuwdchsen wie im Bundesgebiet zu rechnen, voraussichtlich wegen
der hoheren Bedeutung des Verkehrssektors in Bremen und der tiberproportiona-
len Zuwachse z. B. im Container-Seeverkehr mit Bremerhaven sogar mit hoheren
Werten.

I. 3. Welche Bedeutung kommt dem Verkehrssystem fur die internationale Wett-
bewerbsfahigkeit des produzierenden und transportintensiven Gewerbes zu; bitte
getrennt nach StraBlen-, Schienen- und Wasserverkehr angeben.

Fiir die bremische Wirtschaft, insbesondere fiir das Verarbeitende Gewerbe ist
eine hohe AuBlenhandelsabhdngigkeit gegeben. Das verdeutlicht die folgende
Tabelle.

Anteil des Auslandsumsatzes im Verarbeitenden Gewerbe im Land Bremen und
im Bundesgebiet 2000

Gebiet Ausiandsumsatz Umsatzin | Anteif Auslands-
in Mio DM Mio DM | umsatz in %

Land Bremen 18.607 37.578 495

Bundesgebiet 927.061 2.555.618 36,3

Quelle: Statistisches Landesamt Bremen, Statistischer Monatsbericht April 2001

Der Auslandsumsatz bremischer Firmen erfolgt im Wesentlichen tber Bremische
oder auch andere europdaische Hafen oder iiber Land bzw. Luft. Schon dadurch
wird die hohe Abhéangigkeit des AuBenhandels sowie der Gesamtwirtschaft Bre-
mens von einem effizienten Verkehrssektor deutlich.
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Nahere Angaben uber die Anteile der Verkehrstrager im Bund ergeben sich aus
der Tabelle zu 1.4.

Getrennte Angaben nach Verkehrstragern im Land Bremen sind nicht moglich,
weil der Guterkraftverkehr auslandischer Fahrzeuge — ein schnell wachsender
Bereich — statistisch nicht erfasst wird.

I. 4. Welches ist die aktualisierte Prognose zum investiven Bedarf Stralle/Schiene/
Wasser bis zum Jahre 2015, um das in diesem Zeitraum erwartete Personen- und
Giiterverkehrsaufkommen zu decken?

Als aktuelle Prognose fur die erwartete Guterverkehrsleistung nach Verkehrs-
tragern wird im Folgenden die bereits oben zitierten Prognose des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen fur das Jahr 2015 dargestellt.

Prognose der Entwicklung der Verkehrsleistungen im binnenlandischen Giiter-
fernverkehr im Bundesgebiet bis 2015 nach Verkehrsarten

Verkehrsart Absolut in Mrd. Anteil in % Wachstum
tkm
1997 2015 1987 2015 in %

Eisenbahnen 73 116 19,6 19,1 58,9
Binnenschifffahrt 62 88 18,8 14,6 42,0
{ StraBenglterverkehr 236 402 63,6 66,4 70,8
i Insgesamt 371 608 100 100 64,1
Nachrichtlich '

StraBenguternahver- 67 84 - - 25,6
kehr i !

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehrs-
bericht 2000.

Der investive Bedarf fiir StraBBe, Schiene und WasserstraBBe wird vom Bundesmini-
sterium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen im Verkehrsbericht 2000 fur das
Jahr 2000 fiur die Bundesverkehrswege angegeben wie folgt:

Fur die Schiene werden fur die Erhaltung im Jahr 3,5 Mrd. DM angesetzt. Eine
Erhohung dieses Betrages auf 4 bis 5 Mrd. DM ist fur Investitionen dringend erfor-
derlich.

Fur die StraBe wurden zur Erhaltung 3,5 Mrd. DM im Jahr 2000 veranschlagt.
Diese Mittel mussen kontinuierlich und deutlich erhoht werden.

Fur die WasserstraBe sind allein fur die Erhaltung der bestehenden Anlagen
1 Mrd. DM im Jahr erforderlich.

Die bereits laufenden und beschlossenen und auch fur die Zukunft wirkenden
Investitionsprogramme besitzen einen Umfang von 81 Mrd. DM. Der investive Be-
darf bis zum Jahr 2015 lasst sich zurzeit weder fir den Bund noch fiir das Land
ermitteln. Es ist jedoch damit zu rechnen, dass im Zuge der Erarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) der investive Bedarf fur die genannten Ver-
kehrswege des Bundes, die auch den Personennahverkehr enthalten, bis zum
Jahr 2015 festgelegt wird. Der neue Bundesverkehrswegeplan wird voraussicht-
lich 2003 beschlossen werden.

Bezogen auf das Land Bremen liegen mehrere Verkehrsprognosen zu einzelnen
Projekten vor:

— aktualisierte Prognose zum Bau der A 281 mit dem Prognosehorizont 2015,
— prognostische Potenzialabschatzung des Schienenpersonenverkehrs,

— Aktualisierung der Containerumschlagsprognose der bremischen Hafen und
Kapazitatsauslastungsuntersuchung fir die Stromkaje,

— Anpassung der Mittelweser-Lange der Schleuse in Dorverden (2015) u. a. m.
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Aus den Untersuchungen lassen sich die verkehrswirtschaftlichen Bedarfe wie
auch die investiven Bedarfe fiir die einzelnen Mallnahmen entnehmen, eine Be-
rechnung des gesamten investiven Bedarfs fur Strafie, Schiene und Wasserstralie
fir Personen- und Giterverkehrsaufkommen im Land Bremen bis zum Jahr 2015
kann auf dieser Basis jedoch nicht vorgenommen werden.

II. 1. Inwieweit flieBBt bei der Prioritatensetzung in der Verkehrspolitik des Senats
die empirisch fundierte Erkenntnis ein, dass verkehrliche ErschlieBung und An-
bindung sowie die Erreichbarkeitsverhdltnisse zu den wichtigsten Kriterien der
Standortentscheidung transportintensiver Unternehmen des produzierenden Ge-
werbes zdahlen?

Die Erkenntnis, dass verkehrliche ErschlieBung und Anbindung sowie die Er-
reichbarkeit zu den wichtigsten Faktoren der Standortentscheidung transport-
intensiver Unternehmen des produzierenden Gewerbes zdhlen, ist wesentliche
Grundlage fur die Wirtschaftsansiedlungspolitik des Senats. Durch die Prioritaten-
setzung im Rahmen von Gewerbeflachen- und Verkehrspolitik wird sicher ge-
stellt, dass diese Erkenntnis berticksichtigt wird.

Dabei steht fest, dass die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur nicht nur fiir die
transportintensiven Unternehmen des produzierenden Gewerbes von Bedeutung
ist, sondern eine wesentliche Grundlage fiir die gesamte wirtschaftliche Entwick-
lung des Landes darstellt. So ist die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur als
eine wichtige Voraussetzung fur die Anregung und Belebung der Wirtschaftsent-
wicklung in Gebieten mit strukturellen Defiziten oder in industriellen Altregionen
oder in peripheren Regionen anzusehen, da es sich gezeigt hat, dass vornehmlich
die neu geschaffenen oder ausgebauten Verkehrstrassen als Entwicklungsachsen
fur die Ansiedlung von Gewerbe und Industrie dienen.

Bertcksichtigt man die Auswirkungen der Liberalisierung der Verkehrsmarkte
sowie die sich verscharfende Konkurrenz der Standorte im gesamtdeutschen Kon-
text, muss die ,klassische” Erreichbarkeit mit der Frage der Standort-
positionierung Bremens uber die Regional- und Landesgrenzen hinweg verknupft
werden. Dabei gewinnt auch die Entwicklung von Knoten- und Netzwerk-
kompetenz der Standorte als weicher Standortfaktor an Bedeutung. Vor diesem
Hintergrund wird die Zukunft der wirtschaftlichen Prosperitat des Standortes Bre-
men nicht nur vom beschleunigten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, sondern
auch von der Vernetzung der bestehenden Standortangebote und der Bildung
strategischer Kooperationen gepragt. Fur den verkehrlichen Sektor bedeutet die-
se Erkenntnis die Logistikkompetenz Bremens weiter zu starken.

Auf dieser Basis werden vom Senat die weiteren Schwerpunkte sowohl auf den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur als auch auf Initiativen zur Starkung der
Logistikkompetenz Bremens gesetzt.

Die wesentlichen AusbaumaBinahmen mit einem unmittelbaren Einfluss auf die
Verbesserung der Erreichbarkeit Bremens sind:

— die Schliefung des Autobahnrings mit der A 281,
— der 6-streifige Ausbau der A 27,
— der Ausbauder A 1,

— die Vertiefung der AuBenweser sowie die Anpassung der Mittelweser mit wei-
teren leistungssteigernden MaBnahmen,

— der bedarfsorientierte Ausbau des Elbe-Weser-Leine-Korridors der Bahn zwi-
schen Bremen und Hannover inklusive der Y-Strecke,

— der Ausbau der Eisenbahnstrecken Bremen — Osnabriick sowie Langwedel —
Uelzen.

Diese MaBnahmen werden zurzeit Uiberpruift. Dariiber hinaus werden weitere
Moglichkeiten zur beschleunigten Umsetzung bestehender Projekte, wie die
Privatfinanzierung des 4. Bauabschnittes der A 281 nach dem so genannten
Betreibermodell untersucht und mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen verhandelt.



Die Realisierung dieser MaBBnahmen orientiert sich nicht nur an den vorhandenen
Beditrfnissen der in Bremen bereits angesiedelten Unternehmen, vielmehr wird
eine die Zukunft sichernde Verbesserung der Erreichbarkeitsverhaltnisse ange-
strebt.

Als weiteren zukunftsweisenden Schwerpunkt sieht der Senat die Notwendigkeit
der Starkung der bereits genannten Kompetenz Bremens als intermodaler
Logistikstandort.

II. 2. Gibt es in diesem Zusammenhang signifikante Beispiele dafiir, dass
potenzielle Investoren wegen verkehrsinfrastruktureller Defizite in Bremen und
Bremerhaven Vorhaben in anderen Bundeslandern verwirklicht haben bzw. we-
gen einer positiven Verkehrsinfrastruktur gerade eine Ansiedlung im Land Bre-
men vorgenommen haben?

Im Zusammenhang mit der Akquisition von Firmen, insbesondere im Bereich des
Niedervielandes fur das Guterverkehrszentrum (GVZ), sind die bisherigen
verkehrsinfrastrukturellen Defizite im Bereich der A 281, bzw. Anbindung des
GVZ in einigen Fallen Anlass dafiir gewesen, dass Betriebe von einer Ansiedlung
Abstand genommen und sich im Umland angesiedelt haben. Erst in letzter Zeit hat
sich ein in Bremen bedeutendes Unternehmen aus der Verkehrswirtschaft, das
von Beginn der GVZ-Realisierungen an bis heute eine Flache dort reserviert hatte,
trotz kurzfristig zu erwartenden Starts der Bauaktivitaten an der Autobahn, fur
den Standort Gewerbepark Hansalinie entschieden.

Vermarktungsschwierigkeiten der Industrie- und Gewerbegebiete ,Bremer
Industriepark” und Carl-Schurz-Gelande konnen ebenfalls zumindest teilweise
auf die bisher verkehrlich ungeniigende Anbindung zuruickgefiuhrt werden.

Positiv ist zu vermerken, dass die jingere Entwicklung nicht nur des Gewerbe-
parks Hansalinie im Einzugsbereich des Bremer Kreuzes, sondern auch des Ge-
werbegebiets Airport Stadt eine Reihe von Firmenansiedlungen zeigt, die auf die
hervorragende Verkehrsanbindung dieser Standorte zuruickzufiihren sind. Bei-
spielhaft sei hier ein Buchungscenter einer Fluglinie genannt, das seit seiner An-
siedlung in Bremen den gesamten europaischen Raum bedient. Auch die beiden
groBten Arbeitgeber im Land Bremen, Daimler-Chrysler und Stahlwerke Bremen,
profitieren von der qualitativ hochwertigen Verkehrsinfrastruktur und den bremi-
schen Hafen.

Mit dem Bau des Hemelinger Tunnels, der eines der zentralen Verkehrsprojekte
des Investitionssonderprogramms darstellt, wird der Notwendigkeit einer lei-
stungsfahigen StraBenverkehrsanbindung an das Autobahnnetz fir Sicherung
und Weiterentwicklung des grofiten Industriestandortes in Bremen Rechnung ge-
tragen.

Insgesamt erweist sich die Strategie des Senats als erfolgreich, im Rahmen des
Investitionssonderprogramms und der GewerbeflachenerschlieBung die Politik-
felder Standortentwicklung und Verkehrsanbindung zu verbinden und neue Pro-
jekte im Wesentlichen entlang des — zu schlieBenden — Autobahnrings und sei-
ner Zubringer (z. B. Hafenrandstrafle) zu entwickeln.

II. 3. Wie will der Senat sicherstellen, dass mit der Erweiterung oder Neubildung
von Industrie- und Gewerbeschwerpunkten zeitgleich die Verkehrsinfrastruktur
— insbesondere die Verkehrswege — nachfragegerecht angepasst wird?

Die Entwicklung von Industrie- und Gewerbeschwerpunkten im Rahmen des
Integrierten Flachenprogramms steht in einer deutlichen Abhdngigkeit mit den
verkehrsmaBiigen Anbindungen dieser Wirtschaftsstandorte. Beide Programme
befinden sich gegenwartig beim Senator fur Wirtschaft und Hafen in der Fort-
schreibung.

Das zur Verfugung stehende Instrumentarium der Stadtentwicklungsplanung,
Bauleitplanung und Verkehrsplanung bietet dabei ausreichende und geeignete
Moglichkeiten fir eine vorausschauende Abschdtzung des Flachenbedarfs zur
Entwicklung von Industrie und Gewerbe in Korrelation zur vorhandenen bzw. zur
ggf. zu erweiternden Verkehrsinfrastruktur.
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Im Stadtentwicklungskonzept Bremen wird dem Ziel einer optimalen
verkehrlichen Anbindung neuer Gewerbe- und Wohnbauflachen sowie brach-
gefallener bzw. nicht ausgelasteter Flachen, die einer neuen wirtschaftlicheren
Nutzung zugefihrt werden sollen, oberste Prioritat eingeraumt. Weiterhin soll
eine moglichst gute Qualitat der Anbindung und Dimensionierung bei allen
Standorten grundsatzlich fir samtliche Verkehrsarten hergestellt werden, um die
Erreichbarkeit fir moglichst viele Nutzer bei sicherer und leistungsgerechter
Verkehrsabwicklung zu gewahrleisten. Dabei sollen die Potentiale der einzelnen
Verkehrsmittel bezuglich ihrer spezifischen Leistungsfahigkeit und hinsichtlich
der Anforderungen durch die Nutzer moglichst optimal und ressourcenschonend
ausgeschopft werden.

Bei gewerblich genutzten Flachen mit hohem Anteil an Produktions-, Lager- oder
Distributionsfunktion ist die Anbindung an das Straennetz und ggf. an einen
Schienenanschluss wegen des Giuterverkehrs ungleich starker zu bewerten als
eine gute OPNV-ErschlieBung, die wiederum bei beschéaftigungsintensiven Biiro-
und Dienstleistungsstandorten mit einem hohen Anteil an Publikumsverkehr eine
nennenswerte Rolle spielt oder die fir das Funktionieren derart verdichteter
Strukturen eine wichtige Voraussetzung fur eine effiziente VerkehrserschlieBung
darstellen kann.

Gleiches gilt fur die Stadtentwicklung Bremerhavens.

Fur die Sicherstellung der Hafenfunktionen in Bremen und Bremerhaven mit ei-
nem hohen Anteil an Produktions-, Lager- und Distributionsfunktion ist eine lei-
stungsfahige Anbindung an das Strafennetz und die Schienenanbindung sowie
an die Wasserstrale wegen des Guterverkehrsaufkommens von zentraler Bedeu-
tung.

Die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur ist gleichzeitig integraler Bestandteil
der vorbereitenden und verbindlichen Bauleitplanung.

Die Verkehrserzeugung kann im Allgemeinen auf der Grundlage von Struktur-
daten berechnet und im Rahmen von Modellen auf konkrete Netze umgelegt
werden. Hiermit lassen sich die Leistungsreserven und -engpasse der Verkehrs-
infrastruktur abbilden. Daraus folgend konnen frihzeitig geeignete Mafinahmen
fir eine sichere und leistungsgerechte Verkehrsabwicklung hinsichtlich Kosten
und Wirkungsgrad abgeschatzt werden. Fir kleinere Projekte wird ein entspre-
chend vereinfachtes Verfahren zur Ermittlung und Darstellung der verkehrlichen
Anforderungen angewandt.

Daneben dient insbesondere der unter 1.4 erwahnte BVWP dem Ziel der nach-
fragegerechten Anpassung der Verkehrsinfrastruktur. Dem entsprechend hat der
Senat fur die Erarbeitung des neuen BVWP Projekte im Bereich von Schiene, Stra-
Be und Wasserstralie angemeldet. Wegen umfangreicher verkehrswirtschaftlicher
Unternehmungen bis hin zu Umweltrisikoeinschatzungen fur samtliche angemel-
deten Projekte aus allen 16 Bundeslandern, die im Zuge der Fortentwicklung des
gesamtwirtschaftlichen Beratungsverfahrens erarbeitet werden, wird sich die
Fortschreibung des BVWP voraussichtlich bis 2003 verzégern.

Bremen setzt sich beim BVWP besonders fiir die Einfliihrung des Kriteriums
«Seehafenanbindung” ein. Im Zusammenhang mit der Projektbewertung
Bundesfernstralen wird in einem Pretest fiir die Verbesserung bei den Hinterland-
anbindungen von Seehdafen ein Nutzenbeitrag von bis zu 10 % errechnet.

II. 4. Welche Bemiithungen mit welchem Erfolg fanden bisher statt, um im Interes-
se einer Zusammenfassung von logistikintensiven Wirtschaftsaktivitaten und der
Biindelung der Giuterstrome die Ansiedlung branchenspezifischer Einrichtungen
in den Wirtschaftsraumen des Landes zu erreichen?

Die Zusammenfassung von logistikintensiven Wirtschaftsaktivitaten und die Bun-
delung von Gliterstromen ist in Bremen in vorbildlicher Weise mit der Schaffung
des GVZ/Logistikzentrum Niedervieland und den Hafenstandorten gelungen.

Dies zeigt der Erfolg des Senats bei der Ansiedlung von 110 Unternehmen
auf dem Areal des GVZ mit einer Flache von 2.000.000 m? bei einer Freiflache
von 110.000 m? Dabei steht den 6ffentlichen Investitionen in einer Héhe von rund
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280 Mio. DM das Investitionsvolumen der Unternehmen in einer Hohe von rund
396 Mio. DM gegentber. Dies hat zu einer Beschaftigung von rund 3600 Arbeit-
nehmern im GVZ gefuhrt.

Dartber hinaus stellt das Nutzungskonzept fir das in der ErschlieBung befindli-
che Gewerbegebiet Niedervieland primar auf die Ansiedlung logistikintensiver
Produktions- und GroBhandelsunternehmen aus dem Bereich des Nahrungs- und
Genussmittelsektors ab. Das Akquisitionskonzept der Bremer Investitions-Gesell-
schaft (BIG), das sich in der Umsetzung befindet, zielt explizit auf diese Branchen.

SchlieBlich sind die Airport Stadt in Bremen sowie das Carl-Schurz-Geldande in
Bremerhaven mit hafennaher Unternehmensstruktur als Vorhaben mit dhnlichen
Zielsetzungen zu nennen. Bei dem Gewerbegebiet Airport Stadt sind ca. 56.000
m? an Firmen verkauft worden, was zu einem Invest von rund 330 Mio. DM der
Unternehmen gefiihrt und eine Beschaftigung von rund 2.200 Arbeitnehmern er-
bracht hat. Auch der Gewerbepark Hansalinie Bremen mit den bereits angesie-
delten Zulieferbetrieben der Kraftfahrzeugindustrie bei einem Invest der Unter-
nehmen von ca. 75 Mio. DM und rund 250 neuen Arbeitsplatzen ist als gelungenes
Projekt zu bezeichnen.

III. 1. Wie haben sich die Anteile der Verkehrstrager im Gutertransport in den
letzten zehn Jahren im Land Bremen entwickelt, und wie diirften diese sich in den
kommenden zehn Jahren darstellen?

Die Anteile der Verkehrstrager haben sich in den letzten Jahren im Bundesgebiet
folgendermaBen entwickelt:

Entwicklung der Verkehrsleistungen im binnenldndischen Giiterverkehr im
Bundesgebiet von 1991 bis 1999 nach Verkehrsarten

Verkehrsart Absolut in Mrd. tkm Anteil in % “Wachstum !
1991 | 1999 | 1991 1999 . in%

Eisenbahnen 80,2 71,4, 20,2 14,5 -11,0
Binnenschifffahrt 56,0: 62,7 14,1 12,8 12,0
StraBengiterver- 2457 341,7| 61,7 69,5 39,1
kehr : :
-Rohtrleitungen : 15,7 15,0 3,8 3,1 -45
Luftverkehr 0,4 0,7 0,1 0,1 75,0
Insgesamt 308,01 491,5| 100,0 100.0 235

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Verkehr in
Zahlen 2000.

Wegen der Prognose fur die kommenden zehn Jahre im Bund wird auf die Tabelle
in der Antwort zu 1.4 verwiesen, die auch die Anteile der Verkehrstrager enthalt.

In den 90er Jahren hat der Straenguterverkehr, der bereits den grofiten Anteil am
Verkehrsaufkommen hatte, in Deutschland weiter an Bedeutung gewonnen, wah-
rend die Eisenbahnen und die Binnenschifffahrt Riickgange der Anteile zu ver-
zeichnen hatten. In der Prognose wird im Giterfernverkehr noch weiterhin von
einem leicht Uberproportionalen Wachstum der auf den Stralen transportierten
Guter ausgegangen. Zukunftig wird aber auch eine Anteilssteigerung der Eisen-
bahnen im Guterfernverkehr bei Beseitigung von Kapazitatsengpassen als mog-
lich erachtet. Im StraBenglternahverkehr wird nur eine vergleichsweise geringe
Zunahme erwartet.

Bezogen auf das Land Bremen lassen sich die Marktanteile der Verkehrstrager
nicht aus amtlichen Statistiken entnehmen, da fur den Straenguterverkehr keine
verwendbaren Daten vorliegen. Es steht jedoch auer Frage, dass der Stralenver-
kehr wie im allgemeinen Trend gegeniiber dem Schienen- und Binnenschiffsver-
kehr an Bedeutung gewonnen hat. Diese Tendenz ist bis heute ungebrochen.

Im Einzelnen lassen sich fiir das Land Bremen folgende Zahlen angeben:

Fur die Schiene betrug der Wagenladungsverkehr (Empfang und Versand) im
Durchschnitt der Jahre 1989 bis 1991 rund 20 Mio. t. Im Durchschnitt der Jahre
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1997 bis 1999 betrug er 10,7 Mio. t jahrlich (der Riickgang ist darauf zurtickzufiih-
ren, dass die Erztransporte mit der Bahn von Bremerhaven auf das Seeschiff nach
Bremen verlagert wurden.).

Die Binnenschifffahrt beforderte in den letzten zehn Jahren regelmdafBiig uber
5 Mio. tjahrlich.

Der Seeschiffsverkehr mit den bremischen Hafen ist in den letzten zehn Jahren
von 30,2 Mio. t im Jahr 1990 auf 44,8 Mio. t im Jahr 2000 kraftig gestiegen.

Die von Bremen geflogene Fracht inclusive Post stieg von 6.500 t im Jahr 1990 auf
7.275 tim Jahr 2000.

Detaillierte Prognosen konnen derzeit nicht vorgelegt werden, mindestens prog-
nostische Angaben werden sich aber aus dem in Vorbereitung befindlichen
Verkehrskonzept des Senators fur Wirtschaft und Hafen zur Anbindung von
Wirtschaftsstandorten ergeben.

III. 2. Welche Moglichkeiten sieht der Senat, um die Verlagerungspotenziale im
Guterverkehr ,von der StraBle auf die Schiene” zu erhohen? Wie bewertet der
Senat in diesem Zusammenhang die Expertenmeinung, dass sich diese Verlage-
rungspotenziale in sehr engen Grenzen bewegen?

Die Prognosen (siehe zu 1.4) zeigen, dass der Anteil des StraBenguterverkehrs
noch steigen, der der Eisenbahnen noch sinken wird. Dieser bedenklichen Ent-
wicklung, deren Auswirkungen insbesondere fiir den Hafenumschlag problema-
tisch sind, da Bremen nach wie vor in erster Linie als ,Eisenbahnhafen” fungiert,
bemiuht sich der Senat entgegen zu wirken.

Der Senat hat im Zusammenhang mit der Verlagerung des Giiterverkehrs ,von
der StraBe auf die Schiene"” erhebliche Mittel fiir die Errichtung des Terminals fiir
den kombinierten Verkehr ,Roland Umschlag” im GVZ bereitgestellt (48 Mio. DM
offentliche Hand, ca. 13 Mio. DM Privatwirtschaft), damit Nutzer des GVZ und
andere Verkehrsunternehmen den Kombinierten Verkehr auf der Schiene nutzen
konnen.

Daneben halt der Senat die Hafenbahn und Industriestammgleise vor, damit
Betriebe mit schienenaffinen Transporten diese auch mit der Bahn befordern
kénnen. Die Offnung der Hafenbahn fiir private Eisenbahnen hat in gewissem
Umfang zur Transportverlagerung auf die Schiene gefihrt. Die Verlagerungs-
potenziale von der StraBie auf die Schiene bewegen sich jedoch in engen Grenzen,
da die Frage nur zum geringen Teil von Bremen, auch bundespolitisch nur margi-
nal, im Wesentlichen aber europaisch beeinflusst und von den vorhandenen Inter-
essengegensatzen gepragt wird.

Im Seehafenhinterlandverkehr jedoch sind die Marktchancen der Bahn besonders
hoch, weil der Verkehr im Hafen gebtuindelt ist. Dies wirkt sich besonders im Con-
tainerverkehr der bremischen Hafen aus, wo die Schiene im Fernverkehr einen
Marktanteil von etwa zwei Drittel hat. Daher ist eine gute SchienenerschlieBung
der neuen Containerterminals IIla und IV geplant.

ITII. 3. Wie hat sich die Kapazitatenauslastung der Schifffahrt auf den Wasserstra-
Ben in Bremen und Bremerhaven in den letzten zehn Jahren entwickelt, und was
kann das Land hierbei zu einem starkeren Gitertransportaufkommen mit geeig-
neten MaBnahmen beitragen?

Kapazitatsprobleme auf den Wasserstraen in Bremen und Bremerhaven gibt es
nicht. Nach Angaben der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte liegt die Kapazi-
tatsauslastung der Mittelweser zurzeit bei etwa 50 %. Der Auslastungsgrad der
Binnenschifffahrt, also der Quotient aus der Summe der transportierten Giter ge-
teilt durch die Summe der Tragfdahigkeitstonnagen, ist von der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nordwest fiir das Verkehrsgebiet Nordwest mit rund 60 %er-
rechnet worden.

Die Auslastung der beladenen Binnenschiffe im Verkehr mit den bremischen Ha-
fen stieg leicht an, obwohl Europaschiff und GroBmotorschiff nicht voll abgeladen
auf der Mittelweser fahren konnen. Die Einflussmoglichkeiten des Landes, das
Gutertransportaufkommen auf den Wasserstralen zu erhohen, sind in erster Linie
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in der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur zu sehen. So beteiligt sich Bremen

finanziell an den AusbaumaBnahmen an der Mittelweser wie auch am Kiisten-

kanal und am Mittellandkanal — Weststrecke. Das zurzeit in der Planfeststellung
befindliche Projekt Mittelweser dient dazu, GroBmotorguterschiffe verkehren zu
lassen. Dazu sind Kurvenverbreiterungen im Fluss erforderlich: Die Mittelweser
soll zusatzlich an einigen Stellen vertieft werden, um eine Abladetiefe von 2,50 m

statt jetzt 2,30 m zu ermoglichen.

Um die infrastrukturellen Voraussetzungen fur eine hohere Transportleistung auf
den Binnenwasserstraien zu ermoglichen, hat das Land Bremen im Rahmen der

Landeranmeldungen fir den zukinftigen BVWP folgende Projekte fiir den Be-
reich Bundeswasserstraen angemeldet:

— die Erhohung der Leistungsfahigkeit der Mittelweser einschlieBlich der Ver-

langerung der Schleuse Dorverden,

— der Neubau der Schleuse Minden als Ubergangsbauwerk von der Mittelweser
in den Mittellandkanal sowie,

— die weitere Anpassung der AuBenweser an die Anforderungen der

Containerschifffahrt.

Das von Niedersachsen angemeldete Projekt ,Vertiefung der Unterweser bis

Brake" wird von Bremen grundsatzlich unterstutzt.

Die Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs mit den bremischen Hafen in den

letzten zehn Jahren ergibt sich aus der folgenden Tabelle.

Binnenschifisverkehr mit bremischen Hafen 1990 bis 2000: Schifiszahlen, Trag-

fahigkeit und Ladung
Jahr Zahlger  Traglahigkeit |Zahlder Tragfahigkeil der [LadungT |Tragfahigk.” |Ladung ; Kapazitataus-
leeren der leeren beladenen  |beladenen beladenam  |beladenem  [lastung in %
Schifte Schiffe {t) Schiffe Sehifle () Schiff (1} Sehiff it (bezogen auf
beladens
Sehiffa)
1890 4,155 4,158,190 9521 9276771 5179.170 ERE] ey 55,8
1291 5.042 5.481.064 10.343 8.696.722| 5.710.¥33 938 552 S84
1942 7.918 7128208 a.688 2.420.933| B.720.854 853, 586 81,5
1993 750 6.433.699 R.057 8.967.779| 5473.412 ga0 £04 61.0
1094 5175 5.802.985 9.084 2.201.185] 5.T727.6236 1.0°3 631 62.2
1995 B.247 5.985.058 9507 0.823.427] 5.330.671 1.033 666 54,4
1856 5,273 5105161 8.494 9.012.993| 5.678.882 1.061 flaie) 3.0
1997 5.186 4.585.064 8.280 B85608.674| 5413176 1.040 854 G2.9
1598 5.078 5.084.484 7.9 8.424 185 5.323.061 1.074 574 82.7
;1899 5.367 5.389.304 691 7.462.488| 5.067.040 1.080 733 87.9
© 2000 4.?283 4810110 6,909 7.534.181] B.0OBB.¥Y55 1.108 734 66,4

Quelle: Stat. Landesamt Bremen Tabellen S. 6

Neben der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur im Hinblick auf den
BinnenwasserstraBenanschluss und die seewartige Erreichbarkeit setzt sich der
Senat fur die Verlagerung auf den europaischen Kurzstreckenseeverkehr ein.
Hier liegt das Problem nicht in der Infrastruktur, sondern in den in aller Regel
mehrfach gebrochenen Verkehren: Der Kostenvorteil ist zu gering, als dass der
Verlader bereit ware, den umstandlichen, zeitraubenden und stérungsanfalligen
Transportmodus des Short Sea Shipping mit Vor- und Nachlauf tiber Land zu ak-
zeptieren. Trotzdem verfolgt der Senat auch hier Erfolg versprechende Ansatze
zur Transportverlagerung, indem er auf der Basis der vorhandenen Container-
Feederverkehre an weiteren Optimierungen des Kurzstreckenseeverkehrs arbei-
tet. Dazu werden im Rahmen von Forschungsvorhaben Bedarfe der Wirtschaft er-
mittelt sowie elektronische Werkzeuge aufgebaut, die beispielsweise die Beglei-
tung der logistischen Kette vom Verlader bis zum Empfanger ermoglichen. Dies
geschieht in einem ersten Schritt bereits in Kooperation mit regionalen Hafen im
Nordseeraum und soll in weiteren Schritten in den Ostseeraum und in den atlanti-
schen Bogen erweitert werden.

— 10 —



Insgesamt betrachtet sind die Einflussmoglichkeiten Bremens bei der
Seeschifffahrt starker, da Hafenpolitik Landesangelegenheit ist: Wahrend es im
konventionellen Stiickgutumschlag und beim Massengutin den bremischen Hafen
noch Kapazitatsreserven gibt, ist der Containerterminal in Bremerhaven nahezu
voll ausgelastet. Weil die Nachfrage der Reeder nach Liegeplatzen steigt, baut Bre-
men denneuen Terminal CT IIT a und plant bereits CTIV. Dies wird auch zu einem
steigenden Gutertransportautkommen fithren.

III. 4. Welche MaBBnahmen halt der Senat dariber hinaus fiir erforderlich, um die
Verlagerung von Transporten auf die Schifffahrt zu fordern?

Der Senat verfolgt unverandert die konzeptionelle Idee der radialen Erschliefung
des Hinterlandes tiiber die Seehafen mit lediglich kurzen Strecken iiber Land. Nach
Ansicht des Senats sind folgende weitere Mailnahmen geeignet, die Verlagerung
von Transporten auf die Schifffahrt zu fordern und somit die StraB3e von Giutertrans-
porten zu entlasten:

— Beschleunigter Ausbau der bereits beschlossenen Projekte

Im Rahmen der bisherigen Planungen zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
bemiuht sich der Senat, auf eine fristgerechte Fertigstellung der bereits be-
schlossenen Projekte und Beschleunigung der in Verzogerung geratenen Bau-
maBnahmen hinzuwirken. Nicht zuletzt deshalb beteiligt sich der Senatauch an
der Finanzierung von Binnenwasserstralenprojekten.

— Verstarkte Einbeziehung der Wasserstraen in das System des Kombinierten
Verkehrs (KV, StraBe-Schiene-Schiff)

Mit dieser Mainahme wird der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung des KV
Rechnung getragen, indem die spezifischen Vorteile der Verkehrstrager Strafie
und Schiene bzw. WasserstraBe in einer Verkehrsart kombiniert und die Nach-
teile weitgehend vermieden werden kénnen. Hier sollen in Zukunft auch See-
und Binnenwasserstralen starker integriert werden. Der weitere Ausbau des
KV fuhrt zu verbesserten Integrationschancen der Wasserstraen in die
Verkehrsablaufe und kann einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung des Stra-
Bennetzes vom Guterschwerverkehr, zur Schonung der StraBeninfrastruktur,
zur Erhohung der Verkehrssicherheit sowie zur Verringerung der Umwelt-
belastungen und insbesondere der CO,-Emissionen leisten.

Das bedeutet auch, dass der Ausbau der Hafen als Schnittstellen in multi-
modalen Transportketten gefordert wird.

— Nutzung der spezifischen Standortvorteile Bremens und Bremerhavens

Im Land Bremen existiert besonderes Know-how in den Bereichen Logistik und
Schifffahrt. Durch gezielte Férderung der spezifischen Standortvorteile Bre-
mens und Bremerhavens und die Gestaltung einer durchgehenden Transport-
kette Seehafen — Binnenhafen via Mittelweser konnen Gutertransporte auf die
Wasserstraen verlagert werden. Dabei kann die Binnenschifffahrt im Prinzip
samtliche Kajen in Bremen und Bremerhaven mit einer Lange von 40 km nut-
zen. Diese Vorteile sind in Zukunft insbesondere fur die Beforderung von Mas-
sengutern und im Zuge der zunehmenden Containerisierung zu nutzen.

— Ordnungspolitische Initiativen auf Bundes- und EU-Ebene

Weitere Verlagerungseffekte vom Guterverkehr auf die Schifffahrt und die Ei-
senbahn konnen nach der Einfiihrung von StraBenbenutzungsgebtihren fir
den Lkw-Verkehr (durch eine noch zu konzipierende Lkw-Maut) erwartet wer-
den.

Die politisch diskutierten finanziellen Belastungen der Binnenschifffahrt auf
bisher abgabenfreien WasserstraBen wie Rhein und Elbe wurden zwar die
Wettbewerbsposition der Binnenschifffahrt auf der Weser verbessern, waren
aberinsgesamt fur die Entwicklung der Binnenschifffahrt in Deutschland nicht
zielfuhrend.

Auf Bundesebene unterstiitzt der Senat die Gemeinsame Plattform des Bundes
und der Kustenlander zur deutschen Seehafenpolitik.
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Aufder EU-Ebene werden vom Senat die Initiativen fiir die Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen, die die Europaische Kommission in ihrem Weil3-
buch ,Faire Preise fur die Infrastrukturbenutzung: Ein abgestuftes Konzept fur
einen Gemeinschaftsrahmen fir Verkehrsinfrastrukturgebihren” dargelegt
hat, im Grundsatz unterstiitzt. Dartiiber hinaus fordert Bremen in diesem Zusam-
menhang den Abbau von burokratischen Hemmnissen.

— Telematikprojekte fiir die Weserschifffahrt

Der Senat wirkt an zwei Projekten zur Verbesserung der Schifffahrt tiber die
Mittelweser in den Raum Minden, Hannover, Braunschweig mit. Miteinem ver-
starkten Telematikeinsatz konnen die Schifffahrtsverhaltnisse auf der Weser
bereits vor der Realisierung derinvestiven AusbaumaBnahmen verbessert wer-
den. Dadurch konnen Staus und Wartezeiten vor den Schleusen minimiert und
Verbesserungen im Begegnungsverkehr erreicht werden.

— Short Sea Shipping Promotion Center

Bremen hat zusammen mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen ein Informationsburo fir europaische Kustenschifffahrt initiiert,
das seit 1. Juli 2001 seinen Betrieb aufgenommen hat. Dieses Center hat das
Ziel, durch gezielte Information uber Routen, Relationen, Fahrpldane des
Kurzstreckenseeverkehrs sowie durch Marketing und Werbung insbesondere
bei Verladern zu einer Verkehrsverlagerung sowohl auf das Kusten- als auch
auf das Binnenschiff beizutragen. An dem Promotion Center sind der Bund, die
Kiustenlander, Nordrhein-Westfalen sowie die Wirtschaft beteiligt.

Daruber hinausleitet Bremen mehrere Projekte, die die Forderung der europadi-
schen Kustenschifffahrt durch gemeinsame Erarbeitung von Werkzeugen in
mehreren Nord- und Ostseeregionen gleichzeitig zum Inhalt haben. Das Ziel ist
der Aufbau von moglichst vielen regionalen Short Sea Shipping Biiros mit
gleichartiger Herangehensweise in informationstechnologischer Hinsicht wie
Internet-Portalen und elektronischer Begleitung des Transports, aber auch im
Hinblick auf Marketing und Werbung.

— Europaisches Kompetenzzentrum fiir denintermodalen Transport EURIFT

Bremen beteiligt sich gemeinsam mit Hamburg am Aufbau eines derartigen
Zentrums. Hier sollen mit Hilfe einesinternationalen Netzwerks Anwendungen
und Informationen, die sich in der Praxis am besten bewahrt haben, verbreitet
und das Bewusstsein fur das innovative und auch ékonomische Potenzial des
intermodalen Verkehrs fur samtliche Verkehrstrager vermittelt werden.

IV. 1. Wie teilen sich gegenwartig die Strome der Berufspendler von den Randzonen
des Landes und dem Umland hinein in die Stadtgebiete Bremens und Bremerha-
vens auf die Verkehrstrager

— OPNV,

— Eisenbahn,

— gewerblicherund o6ffentlicher StraBenpersonenverkehr,
— motorisierter Individualverkehr (MIV),

— sonstige

auf?

Die Erhebung der mit der Fragestellung verbundenen Daten zum
Individualverkehr (IV= nicht motorisierter und motorisierter Individualverkehr)
und zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist mit erheblichem Aufwand
verbunden und wird daher nurin groieren Zeitabstanden durchgefiihrt. Dieletzten
umfassenden Erhebungen dieser Art in Bremen wurde im Rahmen der ,Inte-
grativen Verkehrsplanung 1990" (IVP) und den Verkehrserhebungen des VBN
1994/95 durchgefiihrt. Fir Bremerhaven lagen Daten aus dem General-
verkehrsplan 1995 (GVP) mit dem Erhebungszeitpunkt 1989 und dem OPNV-Gut-
achten 1995 vor. Daruber hinaus wird die ,Kontinuierliche Erhebung von Verhal-
tensweisen im Verkehr” (KONTIV) auf Bundesebene vorbereitet und demnachst
durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind bis zum Jahr 2003 zu erwarten.
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Zum Zeitpunkt der genannten Erhebung ergab sich beim durch die Fragestellung
relevanten Berufsverkehr fiir die Stadtgemeinde Bremen und ihr Umland folgendes
Bild:

Ca. 30 % aller Wege im Personenverkehr bezogen auf die Stadtgemeinde Bremen
waren die Stadtgrenzen uberschreitende Ziel- und Quellverkehre von bzw. nach
Bremen. Gut 35 % dieser Wege im Ziel-/Quellverkehr waren dem Berufsverkehr
zuzuordnen, wobei 84 % mit dem Pkw, 13 % mit dem OPNV und 3 % nicht motori-
siert zurickgelegt wurden. Eine nach Umlandgemeinden bzw. nach Landkreisen
differenzierte Aufteilunglag speziell fiir den Berufsverkehrnicht vor, wohl aber fur
alle Fahrtzwecke (Beruf, Ausbildung, Geschaft, Einkauf, Freizeit und sonstiges).
Dienachfolgende Grafik, die diese Wege abbildet, bezieht sich somit ausschlieBlich
auf den gesamten Quell- und Zielverkehr (alle Wege, alle Fahrtzwecke) zwischen
Bremen und den benachbarten Gebietskorperschaften mit dem MIV (Pkw) und
dem OPNV. Die nichtmotorisiert zuriickgelegten Wege wurden aufgrund ihres sehr
geringen Anteils am Verkehrsaufkommen nicht abgebildet.

Personenfahrten zwischen Bremen und den benachbarten Gebietskorperschai-
ten (alle Fahrtzwecke im MIV und im OPNV)
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GroBe Verkehrsverflechtungen bestanden danach mit den Landkreisen Osterholz,
Verden sowie Diepholz und der Stadt Delmenhorst. Wegen der sehr unterschiedli-
chen rdumlichen Bedingungen sind die Mdglichkeiten zur Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel in der Region ungleich verteilt: Abseits der vom SPNV bedienten
Korridore sowie abseits der Haupt-Bus-Achsen stellt der straBengebundene OPNV
in den wenig verdichteten niedersachsischen Landkreisen nur ein Grundangebot
dar, mit der Folge, dass der Personenverkehr zwischen der Region und Bremen
ganz uberwiegend mit dem Pkw abgewickelt werden muss.

Dagegen erreicht der offentliche Verkehr vor allem in den Verkehrsbeziehungen
Bremens zu den Oberzentren Oldenburg und Bremerhaven deutlich hohere Anteile
als der MIV. Dort sind sowohlim SPNV als auch im straBengebundenen OPNV ver-
gleichsweise attraktive Angebote vorhanden. Somit gibt die Grafik einen deutli-
chen Hinweis auf die Akzeptanz des OPNV in Abhéngigkeit zur Angebotssituation.

Fur Bremerhaven lagen Daten zum Modal-Split im stadtgrenziiberschreitenden
Ziel- und Quellverkehr vor. Demnach wurden 92% dieser Verkehre mit dem MIV
abgewickelt und 8 % mit dem OPNV. 44 % des OPNV-bezogenen Ziel-/
Quellverkehrs wurden mit dem SPNV durchgefiihrt, 56 % mit dem Bus. Die OPNV-
Anteile unterliegen angebotsabhangig starken Schwankungen. Dort, wo ver-
gleichsweise gute Angebote ins Umland vorhanden sind, liegen die Anteile des
OPNV deutlich héher als der Durchschnittswert. So liegt der OPNV-Anteil insbe-
sonderein Stadtbus bedienten Korridoren —z. B. von und nach Langen—bei 15 %.
Auch fir Bremerhaven zeigt sich damit, dass mit attraktiven Angebotenin nennens-
wertem Umfang Kunden fiirden OPNV gewonnen werden kénnen.

Bezogen auf den OPNV Bremerhavens bestanden die stdrksten Verkehrs-
verflechtungen mit dem Landkreis Cuxhaven (56 %) und der Stadt Bremen (30 %).
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An allen Verkehren des Ziel-/Quellverkehrs hatte der Berufsverkehr einen Anteil
von gut einem Drittel der zurickgelegten Wege.

Im Binnenverkehr der Stadtgemeinde Bremen lag der Anteil des Berufsverkehrs
mit 19 % deutlich niedriger als sein Anteil im grenziiberschreitenden Ziel-/Quell-
verkehr. Dafiir wurden 22 % dieser Wege nichtmotorisiert (12 % Fahrrad/10 % zu
FuB) zurtickgelegt, 24 % entfielen auf den OPNVund ,nur” 54 % auf den MIV.

In Bremerhaven entfielen 21 % der Wege im Binnenverkehr auf den Berufsverkehr.
Im Binnenverkehr Bremerhavens wurden 49 % aller Wege mit dem MIV, 23 % zu
FuB, 14 % mit dem Fahrrad und 14 % mit dem OPNV zurtickgelegt.

IV. 2. Mit welchem induzierten Personen-Neuverkehrim Nahbereich ist dadurch zu
rechnen, dass der Wandel der Wirtschaftsstruktur und in den Beschaftigungsver-
héaltnissen eine steigende Mobilitatsnotwendigkeit sowie eine grofiere Reiseweite
zur Folge haben?

Aus der Planung und Entwicklung neuer Gewerbe- und Wohngebiete lasst sich
durchdiein der Antwortauf FrageIV. 1 beschriebenen planerischen Instrumentari-
en fruhzeitig die Entstehung neuinduzierter Verkehrsnachfrage abschatzen und es
konnen entsprechende Infrastrukturanforderungen abgeleitet werden.

Fir das Stadtentwicklungskonzept Bremen wurde die kunftige Verkehrsnachfrage
bis zum Jahr 2010 auf der Grundlage der Methodik der Globalprognose fur die IVP
abgeschatzt. Ausgangspunkt der Betrachtungen bildeten die gesetzten Eckwerte
der Strukturentwicklung der Stadt Bremen fiir das Jahr 2010. Fur das dort definierte
ZielI(550.000 Einwohner, 302.000 Beschaftigte) wiirde dies unter den angenomme-
nen Rahmenbedingungen bedeuten, dass die Anzahl aller Personenwege gegen-
iberdem Zeitpunkt der IVP-Erhebung (1990) um ca. 4,5 % zunehmen wiirde. Dies
istdadurch erkldrbar, dass die Anzahl der Wege pro Einwohner und Tag, wie empi-
rische Ermittlungen zeigen, generell iber lange Zeitraume konstant bleibt und Zu-
bzw. Abnahmen der Wegeanzahlin erster Linie proportional zur Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzentwicklungverlaufen.

Dagegen gibtes groiere Veranderungen bezuglich der Wegelangen bzw. der Fahr-
leistungen. Diese wirden unter den vorgegebenen Annahmen bis zum Jahr 2010
gegeniiber 1990 insgesamt um 18,4 % ansteigen. Eine raumlich differenzierte Be-
trachtung wiirde in Teilbereichen sowohl ein Uber- als auch ein Unterschreiten der
gesetzten Prognosewerte je nach Teilraum zur Folge haben. Fiir das Ziel I (594.000
Einwohner/328.000 Beschaftigte) liegen die gesetzten Prognosewerte entspre-
chend hoher. So wuirde die Personenverkehrsleistung (Fahrt- und Wegelangen)
beim Ziel Il nochmals um ca. 8 % gegeniiber Ziel I ansteigen. Inwieweit sich die
Werte aus den Zielen I bzw. II tatsachlich einstellen werden, ist aus der derzeitigen
Entwicklung heraus eher pessimistisch zu beurteilen. Die aktuellen bundesweiten
Prognosen gehen von niedrigeren Werten fiir Bremen aus.

Die kunftige Verkehrsnachfrage fiir Bremerhaven wurde im dortigen GVP eben-
falls auf der Grundlage einer Globalprognose abgeschatzt und im Rahmen des
Nahverkehrsplanes (NVP 1997) in Anlehnung an die GVP-Prognose aktualisiert.
Dabeiistfur Bremerhaven davon auszugehen, dass die Anzahl der taglichen Wege
je Einwohnerim Wesentlichen konstant bleiben, wobei sich die zuriickgelegten Di-
stanzen, ahnlich wie auch in der Stadtgemeinde Bremen, verlangern werden.

IV. 3. Auf welche Verkehrsmittel durfte sich dieser Zuwachs im Personenverkehr
anteilsmaBig verteilen und ist zur Bewaltigung dieser Zuwachse ein hoherer
Infrastrukturausbau erforderlich als bisher vorgesehen?

Bereits im Rahmen der Szenarienbetrachtung der IVP (Trend/Ziel 2005) hat sich
herausgestellt, dass die Veranderungen im Modal-Split gegentiiber dem Erhe-
bungszeitraum 1990 nur gering ausfallen. Durch die Zunahme der Reiseweiten (vgl.
Antwort auf Frage IV 2.) wird der motorisierte Verkehr (OPNV und MIV) insgesamt
jedoch groBiere Kilometerleistungen erbringen und das Fahrtenaufkommen wird in
beiden Stadten des Landes noch leicht zunehmen.

Dasich eine starker auf die Peripherie der Stadt und ihrer Region ausgerichtete Ent-
wicklung abzeichnet, ist es naheliegend, die Teile des OPNV, die groBere Entfer-
nungen schneller bewdltigen konnen, starker zu entwickeln und diese mitden Ver-
kehrsmitteln des OPNV, die die Flache erschlieBen, besser zu verknupfen. Dielau-
fenden Untersuchungen und Planungen zur Entwicklung des schienen-
gebundenen Nahverkehrs (SPNV/RSB) sind exakt auf diese sich stellenden Anfor-
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derungen an einen zukunftstahigen OPNV ausgerichtet. Auch Zubringersysteme
wie P+R sowie B+R sind hier neben dem OPNV in der Flache angemessen zu be-
rucksichtigen. Insbesondere der Schienenschnellverkehr (SPNV/RSB) ist in der
Lage bei entsprechendem Attraktivitatszuwachs noch zusatzliche Fahrgast-
potenziale dem OPNV zuzufiihren. Auf zurzeit noch kaum entwickelten Relationen
konnen hierbei, wie das Beispiel ,Nordwestbahn* zeigt, erhebliche Steigerungen
der Personenverkehrsnachfrage an den OPNV gebunden werden und zur Entla-
stung des StraBenverkehrs einen nennenswerten Beitragleisten.

Wahrend im StraBenbahnnetz Streckenverlangerungen die Attraktivitat steigern
und neue Kunden erschlieBen wiirden, konnen im SPNV insbesondere durch die
Verbesserung der Angebotsqualitat (attraktive Fahrzeuge, Bahnhofssanierungen)
und Angebotsverdichtungen neue Fahrgaste gewonnen werden. Dazu ist auf Teil-
strecken ein Streckenausbau im Bestandsnetz erforderlich, um Engpasse auf dem
im Gemeinschaftsverkehr von SPNV, Eisenbahnpersonenfernverkehr und
Eisenbahngtiterverkehr betriebenen Strecken zu beseitigen mit dem Ziel, bei allen
Verkehren die Freiheitsgrade bei der Fahrplangestaltung zu erhéhen und einen
moglichst ungehinderten Betriebsablauf zu gewadhrleisten. Diese Themenstellung
ist bereits Gegenstand des von Bremen und der Deutschen Bahn AG gemeinsam
vergebenen und 1999 abgeschlossenen Eisenbahngutachtens, das sich durch
mehrfache inhaltliche Erweiterungen im Laufe der Bearbeitungszeit von einem rei-
nen SPNV-Gutachten zu einem alle Eisenbahnverkehre umfassenden Infra-
strukturgutachten entwickelt hat.

Zwischenzeitlich konnte ein erster, leistungsmindernd wirkender Konfliktpunkt
mit dem Umbau des Bahnhofs Bremen-Burg und seiner Gleisanlagen entscharft
werden. In Bremerhaven weist das im Rahmen des GVP errechnete Szenario II
nach, dass mit entsprechenden ,Push&Pull-MaBnahmen”, dies sind MaBnahmen
zur Entwicklung des OPNV verbunden mit verstarkten Anreizen zum Umsteigen
vom Pkw auf den OPNV, eine Steigerung der OPNV-Nachfrage von 18 % grund-
satzlich méglich wére. Die bisherige OPNV-Nachfrageentwicklung orientiert sich
bisher allerdings eher an der Beibehaltung des Status Quo, und entspricht damit
den Aussagen des SzenariosI (GVP).

Das wesentliche Instrument zur Weiterentwicklung des OPNV sind die
Nahverkehrsplédne, die bis Ende 2002 von den Aufgabentrédgern Land Bremen (fir
den SPNV) und ZVBN (fir den straBengebundenen OPNYV) fortgeschrieben wer-
den.

Eine umfassende Information zum Stellenwert und zur Entwicklung des OPNV wird
in der Mitteilung des Senats vom 15. August 2000 , Offentlicher Nahverkehr fur Bre-
men und die Region” (Drucksache 15/419) gegeben.

Beim MIV werden mit Blick auf die sich abzeichnende Entwicklung die leistungsfa-
higen Tangentialsysteme eine starkere Biindelungsfunktion zu uibernehmen ha-
ben. Durch den geplanten Ausbau des Straennetzes, insbesondere durch die Pla-
nung und den Bau der A 281 incl. Weserquerung und Anschluss der B 212 neu,
derPlanung zum Ausbau der A 27, Bau des Hemelinger Tunnels, Funkschneise, der
B74, der fertiggestellten Projekte Hafenrandstrale, BAB-Anschluss Hemelingen
und Georg-Bitter-Stralle, um die wichtigsten zu nennen, wird dem Rechnung getra-
gen.

Dartber hinaus werden im Zusammenhang mit der Entwicklung neuer Wohn- und
Gewerbestandorte Verkehrskonzepte erstellt und die Leistungsfdahigkeit der
Verkehrssysteme tUberpruft. Vorrangig sind hier folgende in Bearbeitung befindli-
che bzw.vorliegende Verkehrskonzepte zunennen: , Bremer Kreuz/ Bremer Osten,
Bremer Westen und Hafen-Stadt”. Einen umfassenden Uberblick iiber die Ent-
wicklung des StraBennetzes in der Stadtgemeinde Bremen gibt die Mitteilung des
Senatsvom 9. Madrz 1999 , Optimierung des StraBennetzes” (Drucksache 14/816 S).

In Bremerhaven wirken sich die zu erwartenden Verkehrszuwachse im Guterver-
kehr, insbesondere durch den weiteren Ausbau des Container Terminals, auch auf
die Abwicklung der Personenverkehrsnachfrage aus. Daher ist neben geplanten
bzw.in Bau befindlichen MaBnahmen zum Ausbau des MIV-Netzes (wie B 71 neu,
B 6 neu, Zubringer Mitte) ein leistungsfahiger Ausbau der Uberseehafenan-
bindung (kreuzungsfreie Trassierung gemal Koalitionsvereinbarung) erforderlich;
konkrete Planungen hierfiir werden zurzeit durchgefihrt.
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IV. 4. Wie groBist das Verlagerungspotenzial vom MIV zum OPNV, und in welchem
Umfang musste bei Umsetzung die Kapazitat im SPNV und beim gewerblichen
StraBenpersonenverkehr erhoht werden?

Der OPNV kann trotz wachsender Reiseweiten (periphere Entwicklung) und weiter
zunehmender Motorisierung seinen heutigen Anteil am Modal-Split im Durch-
schnitt halten und auf bestimmten Achsen erhohen, wenn durch bauliche und be-
triebliche MaBinahmen seine Attraktivitat weiter gesteigert wird. Ein gleichblei-
bender Modal-Split bedeutet bei zunehmenden Fahrleistungen im Gesamt-
verkehrssystem auch eine entsprechende Erhéhung der Fahrleistungen des OPNV.
Insbesondere der schienengebundene Schnellverkehr ware hiervon durch nen-
nenswerte Zuwachse betroffen. Die vorliegenden Untersuchungen zur Akzeptanz
verbesserter Angebote in Form von Taktverdichtungen und Streckenerweite-
rungen geben einen deutlichen Hinweis darauf, dass auch unter den strengen wirt-
schaftlichen Kriterien einer im konkreten Entscheidungsfall durchzufiihrenden so
genannten standardisierten Bewertung der Ausbau des OPNV einen wesentlichen
Beitrag zur Sicherstellung der Mobilitat leisten kann. Wie grof3 das Verlagerungs-
potential vom MIV zum OPNV ist, muss in diesem Zusammenhang im Einzelfall ge-
pruftwerden.

Im StraBennetz sind uber die geplanten oder konzeptionierten MaBnahmen im
FernstraBenbau sowie im ErschlieBungsnetz (siehe die in Antwort auf Frage IV 3
genannten Konzepte und MaBnahmen) hinaus aus heutiger Sicht keine zusatzli-
chen MafBnahmen erforderlich. Daruber hinaus wird daran gearbeitet, die
Verkehrslenkung in Bremen (Verkehrs-System-Management VSM) und Bremer-
haven weiter zu optimieren und hierdurch die Leistungsfahigkeit der Verkehrs-
infrastruktur zu steigern.

V. Wie wird der Senat sicherstellen, dass bei der Aufstellung der Nahverkehrsplane
durch Bremen, Bremerhaven und das Umland die verkehrlichen Belange, die aus
der Tourismus- und Fremdenverkehrspolitik des Landes — insbesondere ange-
sichts der im Jahr 2000 steigenden Entwicklung im Tourismus —resultieren, in vol-
lem Umfang Berucksichtigung finden?

Im Bereich des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachen (VBN) betragt der An-
teil des Freizeitverkehrs (Stand 1995) im OPNV an Werktagen (Montag bis Freitag)
rund 18 % der durchschnittlichen werktaglichen Gesamtfahrtenzahl in Héhe von
ca.480.000 Fahrten, rund 42 % der durchschnittlich auf Samstage insgesamt entfal-
lenden ca. 235.000 Fahrten und rund 75 % der durchschnittlich an Sonntagen insge-
samt getatigten ca. 135.000 Fahrten. Der bei weitem grofite Teil der Freizeitfahrten
im OPNV wird dabei mit den Stadtverkehren (rund 80 %) und mit dem SPNV (rund
17,5 %) abgewickelt. Unter die genannten Freizeitverkehre fallen auch dieim Tou-
rismus mit dem OPNV getétigten Fahrten.

Der Nahverkehrsplan fiir den straBengebundenen OPNV in den Stadtgemeinden
Bremen und Bremerhaven sowie in dem niedersachsischen Teil des VBN wird vom
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen” (ZVBN) beschlossen.
In demvorangehenden Aufstellungsverfahren konnen die einzelnen Verbandsmit-
glieder ihre OPNV-Planungen einbringen, in denen ihre Ziele fiir die Ausgestaltung
und Finanzierung des OPNV in ihrem Gebiet dargestellt sind. Fiir die Aufstellung
des Nahverkehrsplans fur den SPNV im Land Bremen ist das Land als Aufgaben-
trager zustandig. Die Belange des SPNV im niedersachsischen Teil des VBN wer-
denvom Land Niedersachsen, vertreten durch die Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH als dortiger Aufgabentrager, fiirden SPNV wahrgenommen.

Die derzeit geltenden Nahverkehrspldane des ZVBN fur den straengebundenen
OPNV und des Landes Bremen fiir den SPNV werden zur Zeit fortgeschrieben. In
diesem Zusammenhang wird auch gepruft, wie der Tourismus mit Verkehrsmitteln
des OPNV im Rahmen des wirtschaftlich Machbaren gezielt geférdert werden
kann. Ansatze werden dafiir unter Anderem in einer entsprechenden Weiterent-
wicklung der Tarifgestaltung, des Fahrtenangebotes und der Kombination von
OPNV und Fahrradtourismus gesehen. Ausgangspunkt im Tarifbereich sind dabei
die bereits heute vom VBN angebotene Tarife, die insbesondere fur Fahrten im
Freizeitverkehr interessant sind (Tages-Tickets, VBN-EXTRA (Netzkarte) als Zu-
satzangebot fir Zeitkarteninhaber, Fahrrad-Ticket, Kombi-VeranstaltungsTickets,
Schones-Wochenend-Ticketusw.).
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