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Der Senat legt der Burgerschaft (Landtag) den Nahverkehrsplan fur den Schie-
nenpersonennahverkehr im Land Bremen mit der Bitte um Kenntnisnahme vor.
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1 Rahmenbedingungen und Ziele

Als Aufgabentrager fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) hat das Land
Bremen fir sein Gebiet einen Nahverkehrsplan zu beschliefen, der den Rahmen
fir die Planung des SPNV im Land Bremen vorgibt. Er ist spatestens alle finf Jah-
re fortzuschreiben.

Der erste Nahverkehrsplan fiir den Schienenpersonennahverkehr im Land Bre-
men wurde im Dezember 1997 beschlossen, er galt bis Ende 2002. Gegenstand
des ersten Nahverkehrsplans war eine umfassende Bestandsaufnahme des SPNV.
Daraus abgeleitet wurden zwei MafBnahmenschwerpunkte: Die Sanierung der
jahrelang vernachlassigten Bahnhofe im Lande Bremen sowie die dringend erfor-
derliche Angebotsverbesserung mit schnellen Ziigen und neuen Fahrzeugen zwi-
schen den beiden Stadten des Landes Bremen, Bremen und Bremerhaven.

Bedingt durch die geographische Lage sind die Verkehrsbeziehungen mit dem
niedersachsischen Umland fir die Weiterentwicklung des SPNV im Land Bremen
von groBer Bedeutung. Alle SPNV-Linien tuiberschreiten die Landesgrenzen und
fihren ins benachbarte Niedersachsen. Eine erfolgreiche Weiterentwicklung des
SPNYV bedarf aus diesem Grunde einer guten Zusammenarbeit der beiden Lander
und eines abgestimmten Gesamtkonzeptes.

In diesem Sinne verfolgt der zweite Nahverkehrsplan fiir den Schienen-
personennahverkehr im Land Bremen (SPNV-Nahverkehrsplan 2 Land Bremen)
das Ziel, das in den vergangenen Jahren gemeinsam mit dem Land Niedersach-
sen entwickelte SPNV-Gesamtkonzept fiir den Raum Bremen/Oldenburg/Bre-
merhaven weiter zu detaillieren und gemeinsam mit dessen Umsetzung zu begin-
nen.



Bestandteile dieses Gesamtkonzeptes sind ein regionales S-Bahn-System (Regio-
S-Bahn) mit feinerschlieBenden Nahverkehrsziigen, die auf den elektrifizierten
Hauptstrecken die Region mit den genannten Oberzentren verknupfen und auf
allen Zwischenbahnhoéfen halten. Dieses Netz wird erganzt durch RegionalEx-
press-Zuge (RE), welche die genannten Oberzentren untereinander und mit wich-
tigen benachbarten Zentren verbinden. RegionalBahnen (RB) verkehren auf den
Nebenstrecken in der Region.

Das zuvor skizzierte Konzept erfordert einen Ausbau der Schienen- und
Bahnhofsinfrastruktur sowie eine umfassende Modernisierung der in der Region
Bremen eingesetzten Schienenfahrzeuge.

Durch eine nachfragegerechte Gestaltung des SPNV und seine gezielte Weiter-
entwicklung zu einem Markenprodukt sollen noch mehr Fahrgaste fur den offent-
lichen Nahverkehr gewonnen und der Marktanteil des OPNV am Gesamt-
verkehrsmarkt erhoht werden. Die Umsetzung der dafur notwendigen MafBnah-
men und das Erreichen der Ziele sind besonders von den finanziellen, aber auch
von den organisatorischen Moglichkeiten und der Zusammenarbeit der regional
Verantwortlichen abhangig.

2 Bilanz des ersten SPNV-Nahverkehrsplans
2.1 MafBnahmen an Bahnhéfen

Ein MaBnahmenschwerpunkt des ersten Nahverkehrsplans, der von 1998 bis
2002 galt, war die Modernisierung der jahrelang vernachlassigten Bahnhofe. Die-
se wurde in zwei Stufen konzipiert:

1. Sauberkeitsoffensive: Zusatzliche Instandhaltungs- und Reinigungsmal-
nahmen.

2. Grundlegende SanierungsmafBnahmen.

Sauberkeitsoffensive

Von den zusatzlichen Instandhaltungs- und Reinigungsmafinahmen, die von der
DB Station & Service AG durchgefiihrt wurden, haben samtliche Bahnhofe des
Landes Bremen profitiert. Mit finanzieller Unterstiutzung des Landes konnten fol-
gende MafBinahmen durchgefiihrt werden: Grundreinigung der Bahnhofsanlagen
und Grunpflege, Beseitigung von Graffiti, Reinigung der Gleisbereiche, Erneue-
rung von Zaunen, Vitrinen, Wetterschutzanlagen, Sitzgelegenheiten, etc.

Die Arbeiten wurden im Jahre 2002 abgeschlossen, alle Stationen wurden durch
die Sauberkeitsoffensive in einem Zustand mit akzeptabler Aufenthaltsqualitat
versetzt. Die Aufwendungen betrugen insgesamt 1,15 Mio. Euro, davon uber-
nahm das Land Bremen 0,49 Mio. Euro in Form einer Finanzhilfe an die DB Station
& Service AG.

Grundlegende Sanierungsmafinahmen

Fur alle Stationen im Lande Bremen ist eine grundlegende Sanierung vorgesehen,
die schrittweise umgesetzt werden soll. Grundsatzlich sollen alle Stationen nach
den folgenden Kriterien modernisiert werden: Erneuerung der Zugange und Er-
hohung der Bahnsteige auf 76 cm, behindertengerechte Bahnsteigzugange tber
Rampen oder Fahrstiihle, Blindenleitsystem, Anschluss an eine 3-S-Zentrale mit
Notrufsaulen und Videouberwachung. Erganzend zu den oben genannten Ma@B-
nahmen werden bei Bedarf auch die OPNV-Verkniipfungsanlagen sowie die P+R-
und B+R-Anlagen modernisiert,

Bis Ende 2002 konnten bereits folgende Bahnhofe nach den oben genannten Kri-
terien grundlegend saniert werden: Bremen Hauptbahnhof, Bremen-Walle, Bre-
men-Burg, Bremen-Schonebeck, Bremerhaven-Lehe (bislang Bahnsteigzugang,
P+R-/B+R-Anlagen).

Die Sanierung der noch verbleibenden Stationen wird schrittweise fortgefiihrt.

Insgesamt wurden seit 1996 im Land Bremen fiir die Sanierung der Bahnhofe rund
95 Mio. Euro ausgegeben, von diesem Betrag hat das Land Bremen rund 20 Mio.
Euro tibernommen.
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Abbildung 1:
Bremen Haupthahnhof: eine neu gestaltete
Eingangshalle empfangt die Fahrgaste

Abbiidung 2:

DB-PiusPunkt in Bremen-Schinebeck: bald
stehen hier die Reisenden nicht mehr im
Regen

Abbildung 3.
Bahnsieigzugang in Bremerhaven-Lehe:
aftraktiv und modern

Abbitdung 4:
Die bequemste Art umzusteigen: Bus und
Bahn an einem Bahnsteig in Bremen-Burg




2.2 MafBnahmen zur Fahrzeugbeschaifung

In den vergangenen Jahren auf den Hauptstrecken eingesetzte moderne Doppel-
stockwagen erlauben den Fahrgasten ein bequemes Reisen mit hohem Fahrkom-
fort. Auf nicht elektrifizierten Nebenstrecken kommen verstarkt neue, sprint-
starke Triebwagen zum Einsatz. An dieser Modernisierung des Fahrzeugparks
haben sich die Lander Bremen und Niedersachsen mit Finanzhilfen beteiligt.

Mit Finanzhilfen des Landes Bremen konnte die DB Regio AG bis 2002 insgesamt
33 Doppelstockwagen beschaffen, die auf folgenden Linien zum Einsatz kommen:

— RB Bremen-Vegesack — Bremen Hauptbahnhof — Verden,
— RE Bremerhaven-Lehe — Bremen.

In diese modernen Nahverkehrsfahrzeuge wurden seit 1996 insgesamt rund 30
Mio. Euro investiert. Das Land Bremen hat von dieser Summe rund 15 Mio. Euro
als Finanzhilfen an die DB Regio AG gezahlt.

Mit Finanzhilfen des Landes Niedersachsen wurden bis Ende 2002 die folgenden
Linien, die Bremen bedienen, mit modernen Fahrzeugen ausgestattet:

— RE Bremen - Hamburg-Altona,

— RE Norddeich — Oldenburg — Bremen — Hannover,

— RB Bremen — Delmenhorst — Vechta — Osnabriick (NordWestBahn).

Abbildung 5: Abbildung &
Halt in Bremen-Lesum: moderner Deutliche Fahrgastzuwachse: die
Doppelslockzug der DB Regic AG NordWestBahn unterwegs zwischen

Bremen, Delmenharst und Osnabrick

2.3 Mafnahmen zur Angebotsgestaltung
Einfiihrung schneller Ziige zwischen Bremen und Bremerhaven

Zur Verbesserung des Verkehrsangebotes zwischen den Oberzentren Bremen
und Bremerhaven sowie zur besseren Anbindung Cuxhavens wurde das Zug-
angebot zwischen Bremen und Bremerhaven um schnelle RegionalExpress-Ziige
(RE) erganzt. Seit dem Fahrplanwechsel 1997/1998 haben die SPNV-Aufgaben-
trager Land Bremen und Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG)
gemeinsam mit der DB Regio AG das Angebot an RE-Ziigen zwischen Bremen
und Bremerhaven schrittweise ausgeweitet. Ein Teil dieser Zige ersetzt zwi-
schenzeitlich entfallene Fernverkehrsziige (InterRegio). Insgesamt konnte das
Angebot schneller Ziige auf der Strecke Bremen — Bremerhaven seit Beginn der
Regionalisierung im Jahre 1996 auf 19 RE-Zuge werktaglich ausgebaut werden.
Mit nur einem Zwischenhalt in Osterholz-Scharmbeck erreichen diese Ziige Fahr-
zeiten, die zuvor nur im Fernverkehr erreicht wurden.

Die RE-Zuge bestehen seit dem Fahrplanwechsel im Juni 2001 in der Regel aus
modernen Doppelstockwagen.



Insgesamt wurde das Zugangebot zwischen Bremen, Bremerhaven und Cuxha-
ven von 1996 bis heute um rund 400.000 Zugkm/Jahr ausgeweitet. Der dafur ent-
stehende Zuschussbedarf in Hohe von insgesamt 3,3 Mio. Euro/Jahr wird von den
Landern Bremen und Niedersachsen gemeinsam getragen. Der bremische Anteil
fur das Zusatzangebot belauft sich auf 1,1 Mio. Euro/Jahr.

Betrieb der NordWestBahn

Ende 2000 ging die NordWestBahn (NWB) als neue regionale Privatbahn auf der
Strecke Osnabriick — Vechta — Delmenhorst — Bremen an den Start. Moderne,
komfortable Fahrzeuge, kiirzere Fahrzeiten und ein wesentlich dichteres Taktan-
gebot lieBen die Zahl der Fahrgaste bereits in den ersten Wochen steigen. Durch
zusatzliche Fahrten und die Ausweitung von 23 auf inzwischen 29 neue Trieb-
wagen reagierte die NWB auf die hohen Nachfragesteigerungen von insgesamt
70 %.

Bremen beteiligt sich an den entstehenden Betriebskosten der NordWestBahn mit
einer Finanzhilfe in Hohe von bislang 0,3 Mio. Euro/Jahr.

2.4 Der SPNVim Jahre 2002

Aus dem ersten Nahverkehrsplan, der im Zeitraum 1998 bis 2002 galt, besteht
noch ein Uberhang von MaBnahmen, die bislang nicht umgesetzt werden konn-
ten. Weiterhin hat sich in einzelnen Bereichen durch die konzeptionelle Weiter-
entwicklung des SPNV-Angebotes neuer Handlungsbedarf ergeben. Vor diesem
Hintergrund stellt sich im Jahre 2002 die Situation des SPNV im Land Bremen wie
folgt dar:

Schieneninfrastruktur

Der Eisenbahnpersonennahverkehr in der Region Bremen wird ausschlieflich auf
Schienenstrecken mit Mischverkehr abgewickelt, d. h. Personenfern-, Personen-
nah- und Guterverkehr uberlagern sich auf denselben Gleisen. Dies fiihrt zu
Verspatungsubertragungen auf den Nahverkehr und schrankt die Moglichkeiten
von Angebotsverbesserungen auf der bestehenden Infrastruktur ein.

Vor dem Hintergrund steigender Verkehrsmengen durch die Verlagerung zusatz-
licher Verkehre auf die Schiene (z. B. Zunahme der Pendlerbeziehungen ins Um-
land, steigender Guterverkehr mit Containern) ist es erforderlich, die Schienen-
infrastruktur in der Region Bremen auszubauen, um Kapazitat und Qualitat des
SPNV und der tibrigen Schienenverkehre zu verbessern.

Bahnhofsinfrastruktur

Es besteht noch ein Uberhang von SanierungsmaBnahmen fiir Bahnhéfe aus dem
ersten SPNV-Nahverkehrsplan, so dass weiterhin grundlegender Sanierungs-
bedarf bei einer Vielzahl von Bahnhofen besteht, die bislang noch nicht fir
mobilitatseingeschrankte Fahrgaste zuganglich sind und keinen modernen Stan-
dard aufweisen.

Weiterhin ist durch die Entwicklung von Flachen sowie durch moégliche neue
SPNV-Linienfiihrungen die Prifung neuer Bahnhofsstandorte erforderlich gewor-
den.

Schienenfahrzeuge

Trotz eines umfangreichen Modernisierungsprogramms fur Schienenfahrzeuge
verkehren in der Region Bremen weiterhin Zuge, die aufgrund ihres Alters und
ihrer Ausstattung den Anforderungen eines modernen, attraktiven SPNV nicht
mehr entsprechen. Dies betrifft mit Ausnahme der RB-Linie Vegesack — Verden
alle RB-Ztge der DB Regio AG, die die Stadte Bremen und Bremerhaven bedie-
nen. Bei den RE-Zigen besteht noch auf den Linien Bremen — Osnabrick und
Bremen — Nordenham Modernisierungsbedarf.

— 8 —
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Verkehrsangebot

Die RegionalBahn-Linien, die das Oberzentrum Bremen mit der Region verbin-
den, sind derzeit noch nicht in allen Bereichen ausreichend mit den stadtischen
Verkehren verknupft. Viele Linien des feinerschlieBenden Schienenpersonen-
nahverkehrs (Halt an allen Zwischenbahnhofen) enden derzeit im Bremer Haupt-
bahnhof und bedienen so nur einen Teil des Stadtgebietes direkt. Defizite beste-
hen hier insbesondere im Verlauf des OstWest-Korridors Rotenburg (Wiumme) —
Bremen - Oldenburg bei der Bedienung des Bremer Ostens, der tiber eine Viel-
zahl von Arbeitsplatzen verfugt.

Eine Sonderstellung im SPNV-Angebot nimmt die heutige RB-Linie Bremen-
Vegesack — Bremen Hauptbahnhof — Verden ein. Ihr kommt eine wichtige inner-
stadtische Verbindungsfunktion zu, da sie Bremen-Nord, Bremen-Stadt und den
Bremer Osten miteinander verbindet. Mit dem Ziel, der innerstadtischen
Verbindungsfunktion besser gerecht zu werden, sollen eine Verlangerung der Li-
nie bis nach Bremen-Farge und ein Verdichten des Taktangebotes zwischen Bre-
men-Nord und Bremen-Stadt gepruft werden.

Tarif

Auf der Grundlage der zwischen dem Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen (ZVBN) und der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH
geschlossenen Vertrage kommt im Gebiet des Zweckverbandes der VBN-Tarif zur
Anwendung. Zentrales Merkmal des VBN-Tarifes und groBier Vorteil fur die Fahr-
géste ist, dass der gesamte OPNV und SPNV unternehmensunabhéngig im
Verbundraum mit einem Ticket genutzt werden kann. Der VBN-Tarif ist als so
genannter Flachenzonentarif mit 78 Tarifzonen aufgebaut, d. h. der Fahrpreis wird
uber die Anzahl der befahrenen Tarifzonen ermittelt.

Bei der Bewertung des Tarifsystems im Rahmen des VBN-Kundenbarometers
1998 wurde dieses als eher schlecht empfunden. Dabei gab es kaum regionale
Unterschiede. Die befragten Kunden kritisierten besonders, dass das Tarifsystem
zu kompliziert sei; auBerdem empfanden es 19 % der weniger zufriedenen bzw.
unzufriedenen Kunden als ungerecht. Im Jahr 1999 hat eine Tarifstrukturreform
stattgefunden, die das Tarifsystem vereinfacht hat.

3 Die Entwicklung des SPNV bis 2007
3.1 Grundsaitze

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit Verkehrsleistungen im
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV), der auch den SPNYV einschlieBt, ist
eine Aufgabe der Daseinsvorsorge und soll unter Berlicksichtigung der unter-
schiedlichen zeit- und raumbezogenen Verkehrsbedurfnisse sichergestellt und
weiterentwickelt werden.

Im Interesse vertraglicher lebens- und Umweltbedingungen sowie der Verkehrssi-
cherheit ist eine Erhéhung des Anteils des Offentlichen Personennahverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen durch Aufkommensverlagerungen vom motorisier-
ten Individualverkehr anzustreben. Durch die Verlagerung von wahlfreien MIV-
Anteilen auf den OPNV wird auch das Ziel erreicht, die StraBen fiir den Wirt-
schaftsverkehr zu entlasten.

Unter diesem Gesichtspunkt soll dem OPNV unter Beachtung der Belange not-
wendiger Kraftfahrzeugverkehre bei Ausbau und Finanzierung Vorrang vor dem
motorisierten Individualverkehr eingeraumt werden. Der Ausbau soll dem Grund-
satz von Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen und sich vom Bedarf her
rechtfertigen.

Die Siedlungsentwicklung und der OPNV sollen sich im Hinblick auf die Schaf-
fung einer OPNV-orientierten Siedlungsentwicklung gegenseitig starken. Bei der
Ausweisung neuer Wohn- und Gewerbegebiete ist eine OPNV-ErschlieBung in
die Gesamtplanung einzubeziehen. Im Rahmen der Bauleitplanung ist hierbei
darauf hinzuwirken, dass Wohnbereiche an Arbeits- und Ausbildungsstatten und
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diese Bereiche an offentliche, pri\{ate, gewerbliche, soziale und kulturelle Einrich-
tungen mit Verkehrsmitteln des OPNV auf moglichst kurzem Wege angebunden
werden.

Lokale und regionale OPNV-Netze sind an méglichst vielen Stellen miteinander
zu verkniipfen, um die Zahl der im OPNV méglichen Fahrtbeziehungen zu erhé-
hen und so den zunehmend dezentraleren Verkehrsstromen besser als bislang
Rechnung zu tragen.

Bei Planung, Bau, Aus- und Umbau von Verkehrsanlagen, bei der Fahrzeug-
beschaffung sowie bei der Planung, der Ausgestaltung und dem Betrieb des
Bedienungsangebotes sind die besonderen Bedurfnisse einzelner Nutzergruppen
(z. B. altere Menschen, Kinder sowie Personen mit Kindern) angemessen zu be-
rucksichtigen.

Fur behinderte Menschen besteht das Ziel, eine moglichst weitreichende
Barrierefreiheit fiir die Nutzung von Bahnanlagen und Fahrzeugen im Sinne des
Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) zu erreichen. Barrierefreiheit bedeu-
tet nach § 4 BGG: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmit-
tel, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung)
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen
sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur behinderte Menschen in
der allgemein ublichen Weise, ohne besondere Erschwernisse und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zuganglich sind.*

Die Eisenbahnen sind nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) ver-
pilichtet, zu diesem Zweck Programme zur Gestaltung von Bahnanlagen und
Fahrzeugen zu erstellen.

Uber die Bereitstellung von Finanzhilfen fiir die Modernisierung von Bahnhéfen
und Fahrzeugen unterstiitzt das Land Bremen die Verkehrsunternehmen bei der
schrittweisen Herstellung einer mdoglichst weitreichenden Barrierefreiheit. So
werden z. B. von der DB Station & Service AG mit Finanzhilfen des Landes moder-
nisierte Bahnhofe mit 76 cm hohen Bahnsteigen, behindertengerechten Bahn-
steigzugangen uber Rampen oder Fahrstiihle, einem Blindenleitsystem und mit
einem Anschluss an eine 3-S-Zentrale ausgerustet. Von der DB Regio AG be-
schaffte und vom Land mit Finanzhilfen geforderte Doppelstocksteuerwagen kon-
nen von Rollstuhlfahrern an 76 cm hohen Bahnsteigen iiber eine Uberfahrbriicke
erreicht werden.

Bei derartigen vom Land geforderten Vorhaben soll eine Beteiligung von
Behindertenvertretern durch den Vorhabentrager erfolgen.

3.2 Entwicklungspotenziale fiir den SPNV

Die aus der Siedlungsentwicklung, dem wirtschaftlichen Strukturwandel und ver-
dnderten Einkaufs- bzw. Freizeitmustern erwachsenden Anforderungen fur die
Verkehrsplanung in Bremen konnen in Fortschreibung des ersten SPNV-
Nahverkehrsplans wie folgt skizziert werden:

Die Zahl der Berufseinpendler bzw. -auspendler wird in der Zukunft weiter anstei-
gen (vgl. Abbildung 7). Da einerseits die Entfernungen zwischen den
Wohnstandorten und den Arbeitsstdtten durch die Stadt-Umland-Wanderung
weiter ungebremst wachsen und andererseits immer mehr neue Arbeitsplatze
nicht allein im Stadtzentrum Bremens, sondern auch in peripher angesiedelten
Gewerbe- und Dienstleistungsbereichen entstanden sind, gentigt die Netz-
struktur des oOffentlichen Verkehrs trotz der durchgefiihrten AusbaumaBnahmen
diesen veranderten Anforderungen noch nicht im erforderlichen Umfang. Neben
den zusatzlichen Belastungen fir die Bevolkerung entlang des Hauptverkehrs-
straennetzes hat sich die Situation insbesondere fir den Wirtschaftsverkehr
durch die Berufspendler verschlechtert, denn nahezu 60 % der Fahrten nach Bre-
men sind beruflich veranlasst und treten zudem konzentriert innerhalb weniger
Tagesstunden auf.
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Die rechnerischen Einpendlerquoten als Differenz zwischen erwerbstatiger
Wohnbevoélkerung und Arbeitspldatzen in der Stadt Bremen sind in der Abbildung
8 dargestellt.

Hierbei wird deutlich, dass sich die rechnerische Einpendlerquote — und damit die
Verkehrsverflechtung im Berufsverkehr zwischen der Region und Bremen — zwi-
schen dem Status-quo 1999 und 2015 erhoht.
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Abbildung 8: Rechnerische Einpendlerquoten als Differenz erwerbstatiger
Wohnbevdlkerung und Arbeitsplaize in der Stadt Bremen

Diese beschriebenen Zuwachse des die Stadtgrenzen uberschreitenden Verkehrs
sind bislang nicht durch einen Ausbau des offentlichen Verkehrs aufgefangen
worden. Auf Grund dieser Gegebenheiten nutzen die Berufspendler aus der Regi-
on weiterhin ganz iberwiegend den privaten Pkw.

Vorrangig muss sich die Stadt Bremen daher der Aufgabe stellen, eine Verlage-
rung insbesondere der Berufspendler und eines Teils der innerbremischen Fahr-
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ten auf den offentlichen Verkehr zu erreichen, um die zeitweise auftretenden
Verkehrsbehinderungen zugunsten einer allgemein verbesserten Erreichbarkeit
der Wohn- und Wirtschaftsstandorte zu minimieren. Besonders gute Vorausset-
zungen fur eine entsprechende Verlagerung bestehen dort, wo ein gut ausgebau-
ter Schienenverkehr existiert.

Neben der erforderlichen Reduzierung verkehrsbedingter Umweltbelastungen
lasst sich auch der Gefahr einer Abwanderung von Betrieben in die Region vor-
beugen, wie sie in Bremen erst ansatzweise, jedoch in anderen Ballungsraumen
schon spurbar zum Nachteil der Kernstadte eingetreten ist.

Fiir die Annahme o6ffentlicher Verkehrsmittel ist es entscheidend, dass fur die
Kunden vom Ausgangspunkt bis zum Ziel ihrer Fahrt, d. h. einschlieBlich der Zu-
und Abgangswege (auch in der Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln: P+R,
B+R) der Haltestellen sowie der Umsteigeanlagen attraktive Bedingungen zur
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel vorhanden sind und auch erkannt werden.

Entsprechend den unterschiedlichen Anforderungen, die an das SPNV-System in
der Region Bremen gestellt werden, ergibt sich die Notwendigkeit, das Angebot
nachfragegerecht zu differenzieren. Durch eine eindeutige Produktdefinition wird
das Angebot strukturiert und fur die Fahrgaste leicht erkennbar:

Die Regio-S-Bahn (S) Bremen/Niedersachsen stellt das Grundangebot des feiner-
schlieBenden SPNV auf den elektrifizierten Hauptstrecken in der Region Bremen/
Oldenburg/Bremerhaven bereit. Ihre Linien sind vertaktet und weisen eine hohe
Fahrtenhaufigkeit auf. Sie verbinden die Region mit den wichtigen Zentren. In
Bremen nehmen die S-Bahnlinien auch innerstadtische Verkehrsaufgaben war.
Zusatzlich wird an den Haltepunkten eine enge Verknipfung mit dem lokalen
OPNV angestrebt.

Schnelle RegionalExpress-Zuge (RE), die nur an wichtigen Stationen halten, ver-
binden die Stadte Bremen und Bremerhaven miteinander und mit den umliegen-
den Zentren. Fur Bremerhaven tibernehmen die RE-Zlige zudem eine Zubringer-
funktion zum Schienenpersonenfernverkehr in Richtung Hamburg und Hannover.

RegionalBahnen (RB) bedienen die nicht elektrifizierten Nebenstrecken.

Das Schienennetz der Eisenbahn wird im Stadtgebiet Bremens auf den Haupt-
achsen durch das StraBenbahnnetz vervollstandigt. Darauf abgestimmt verkehren
stadtische und regionale Buslinien, die vornehmlich Zubringer- und Verteiler-
funktion zu und von den Schienenverkehrsmitteln erfullen.

3.3 Das Grundangebot: Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen

Das zentrale Projekt zur Verbesserung des SPNV in der Region, das gemeinsam
vom Senator fur Bau und Umwelt und der Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen (LNVG) entwickelt wird, ist die ,Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen”
als regionales S-Bahnsystem fiir den Raum Bremen/Oldenburg/Bremerhaven.

Da die kunftige rdumliche Entwicklung zu einer Zunahme der dezentralen
Verkehrsbeziehungen fiihren wird, soll die geplante Regio-S-Bahn neue, die Stadt
Bremen durchquerende Linienfuhrungen erhalten (Durchmesserlinien). Damit
kann die Regio-S-Bahn mehr Ziele als die heutigen Nahverkehrszuge direkt und
mit kurzen Reisezeiten bedienen, so dass die vorhandenen Fahrgastpotenziale
ausgeschopft werden. Zusétzliche Verkniipfungspunkte mit dem lokalen OPNV
vergrofern dartiiber hinaus die Zahl moglicher, attraktiver Fahrtbeziehungen.

Das Projekt Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen besteht aus einer Vielzahl ein-
zelner MaBnahmen, die drei Manahmengruppen zugeordnet werden konnen:

Fahrplanangebot und Linienfithrung

Bildung von drei Durchmesserlinien mit Halt an allen Zwischenbahnhofen auf den
elektrifizierten Eisenbahnstrecken (vgl. Karte 3):

— Linie S 1: Verden — Bremen Hauptbahnhof — Bremen-Vegesack mit einer Opti-
on auf Verlangerung des SPNV bis Bremen-Farge,
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— Linie S 2: Bremerhaven-Lehe — Bremen — Twistringen,

— Linie S 3: Nordenham/Oldenburg — Bremen Hauptbahnhof — Bremen-Tene-
ver/Rotenburg (Wiimme). Auf dieser Linie prufen die Lander Bremen und Nie-
dersachsen als Alternative zu einem modernisierten Eisenbahnverkehr den
Einsatz einer Regionalstadtbahn (RSB-Untersuchungskorridor).

Die drei Durchmesserlinien verbinden die Aufkommensschwerpunkte Bremen-
Nord, Innenstadt/Hauptbahnhof und Bremer Osten (u. a. Industriestandort Daim-
ler-Chrysler, Einkaufszentrum ,Weserpark") auf direktem Wege mit der Region.
Ihr Fahrplan ist vertaktet, fur einzelne Linienaste ist eine Verdichtung des Ange-
botes geplant.

Umiassende Modernisierung der eingesetzten Schienenfahrzeuge

Auf samtlichen Linien sollen beschleunigungsstarke, komfortable Elektrotrieb-
wagen zum Einsatz kommen, die behindertengerecht ausgestattet sind.

Modernisierung der Bahnhoéie und Ausbau der Schieneninirastruktur

Bei Einrichtung der S-Bahn-Linien sollen alle Bahnhofe einen modernen, kunden-
freundlichen, behindertengerechten Standard aufweisen. Zusatzlich erfordert ins-
besondere die Einrichtung der Linie S 3 umfangreiche Sanierungs- und Ausbau-
maBnahmen der Schieneninfrastruktur.

3.3.1 Linie S 1: Bremen-Vegesack — Bremen Hauptbahnhof - Verden
Angebot und Linienfithrung

Als einzige der drei geplanten Regio-S-Bahnlinien besteht die Linie S 1 bereits
heute in ihrer Linienfiihrung. Diese S-Bahnlinie verlduft parallel zur Weser und
folgt so der historischen Siedlungsachse Bremens. Sie verbindet Bremen-Nord,
den Bereich Hauptbahnhof/Innenstadt und den Bremer Osten miteinander und
ubernimmt damit auch wichtige innerstadtische Verbindungsaufgaben.

Um diesem Charakter eines innerstadtischen Verkehrsmittels Rechnung zu tra-
gen, soll das Fahrtenangebot zu den Hauptverkehrszeiten zwischen Bremen-
Vegesack und dem Hauptbahnhof zukunftig auf einen 15-Minuten-Takt verdich-
tet werden. Im weiteren Verlauf der Linie S 1 zwischen dem Hauptbahnhof und
Verden wird der 30-Minuten-Takt beibehalten; eine Angebotsverdichtung erfolgt
hier durch die Uberlagerung des Angebotes der S 1 mit dem der Linien S 2 und
S 3.

Einsatz moderner Elektrotriebwagen

Der Einsatz moderner S-Bahntriebwagen statt der heutigen Doppelstockziige ist
eine Grundvoraussetzung fir die auf der Linie S 1 geplanten Angebotsver-
besserungen. Die beschleunigungsstarken, komfortablen Fahrzeuge verkurzen
die Fahrzeiten im gesamten Linienverlauf. Werden zusatzlich zur Linie S 1 die
Triebwagen auch auf der Linie S 2 eingesetzt, kann eine Taktverdichtung auf 15
Minuten zwischen Bremen-Vegesack und dem Hauptbahnhof erreicht werden,
ohne dass auf dem hoch belasteten Streckenabschnitt Bremen Hauptbahnhof -
Bremen-Burg zusatzliche Gleise gebaut werden miissen.

Abbildung 9:
Ein Modeli fir die Zukunft:
Elektrotriebwagen fir die Regio-S-Bahn
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Die Elektrotriebwagen sollen an 76 cm hohen Bahnsteigen einen stufenfreien Ein-
stieg ermdglichen und behindertengerecht ausgertistet werden. Um die selben
Platzkapazitaten wie heute ein Doppelstockzug anbieten zu kdnnen, mussen
Elektrotriebziige mit einer Lange von bis zu 210 m eingesetzt werden.

Sanierung von Bahnhoéien

Die im Verlauf der S 1 vorhandenen Bahnhofe werden schrittweise nach den fol-
genden Kriterien saniert: Erneuerung der Zugange und Erhéhung der Bahnsteige
auf 76 cm, behindertengerechte Bahnsteigzugange tiber Rampen oder Fahrstuhle,
Blindenleitsystem, Anschluss an eine 3-S-Zentrale mit Notrufsaulen und Video-
uberwachung. Die Bahnsteige fiir S-Bahn-Ziige der Linie S 1 sind fiir 210 m lange
Zuge auszulegen.

Erganzend zu den oben genannten MaBinahmen werden bei Bedarf auch die
OPNV-Verknupfungsanlagen sowie die P+R- und B+R-Anlagen modernisiert.

Bei den folgenden Bahnhoéfen im Verlauf der Linie S 1 besteht noch Sanierungs-
bedarf

— Bremen-Vegesack

Gegenwartig gibt es Planungen, den Bahnhofsvorplatz neu zu gestalten, um
die Umsteigewege zwischen Bus und Bahn zu verkirzen, die Umsteigeanlage
mit einem Witterungsschutz zu versehen, den Verkehrsablauf auf dem Bus-
bahnhof zu optimieren und stadtgestalterische Ziele zu verwirklichen.

In diese Planungen werden auch das Bahnhofsgebaude und die Bahnsteige
einbezogen, die im Zusammenhang mit einer Neugestaltung des Bahnhofs-
platzes ebenfalls grundlegend modernisiert werden sollen. Die P+R- und B+R-
Anlagen werden ebenfalls modernisiert.

— Bremen-St. Magnus
— Bremen-Lesum

— Bremen-Oslebshausen
— Bremen-Sebaldsbriick

Es wird geprift, den Bahnhof an den Standort Bremen-Fohrenstralie zu verle-
gen (siehe Abschnitt 3.3.3).

— Bremen-Mahndorf

Der Bahnhof wird um eine Bahnsteiglange in Richtung Bremen Hauptbahnhof
verlegt, um ihn so an das Busliniennetz anzuschliefen und zu einem neuen
OPNV-Verkniipfungspunkt im Bremer Osten auszubauen. Zu beiden Seiten
der Gleise werden Umsteigeanlagen Bus/Bahn vorgesehen, auf der nordli-
chen Bahnhofsseite besteht auBerdem die Moglichkeit, die StraBenbahn-
strecke aus Richtung Bremen-Tenever bei einer Verlangerung dort enden zu
lassen.

Mit dem Einsatz langerer S-Bahn-Zuge (s. 0.) ergibt sich die Notwendigkeit, alle
Bahnhofe zwischen Bremen-Vegesack und Verden auf eine Lange von 210 m aus-
zubauen. An sechs Bahnhofen zwischen Bremen-Vegesack und Verden miissen
die Bahnsteiglangen entsprechend angepasst werden.

Erforderliche Infrastrukturanpassungen
Das auf einen 15-Minuten-Takt verdichtete Fahrtenangebot erfordert zwischen

Bremen-Burg und Bremen-Vegesack je Richtung den Einbau eines zusatzlichen
Signals, das diesen Streckenblock teilt.
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Verldangerungsoption S 1:
Wiederauinahme des Personenverkehrs auf der Farge Vegesacker Eisenbahn

Eine Wiederaufnahme des Schienenpersonenverkehrs auf der im Eigentum der
Farge Vegesacker Eisenbahn (FVE) stehenden Strecke von Bremen-Farge nach
Bremen-Vegesack schlieft das nordlich von Vegesack gelegene Gebiet an das
SPNV-Liniennetz an und verbessert so die innerbremischen Verkehrsbezie-
hungen zwischen Bremen-Nord und Bremen-Stadt.

Derzeit wird fur zwei Varianten geprift, ob bzw. unter welchen Randbedingungen
der Nutzen einer Reaktivierung der FVE fir den Personenverkehr die damit ver-
bundenen finanziellen Belastungen rechtfertigt.

1. Eisenbahnverkehr auf der gesamten Lange der FVE-Trasse zwischen Bre-
men-Vegesack und Bremen-Farge.

2. Stadtbahnverkehr. Zwischen Bremen-Vegesack und der Aumunder Feld-
straBe Fuhrung der Stadtbahn abseits der FVE-Trasse im Stralenraum
(Stadtbahnbetrieb). Anschliefend bis Bremen-Farge Nutzung der FVE-Tras-
se.

Im Zusammenhang mit den oben genannten Varianten wird ebenfalls untersucht,
welche Moglichkeiten es gibt, die auf der FVE verkehrenden Zuge zur Attrak-
tivitatssteigerung uber Bremen-Vegesack hinaus bis zum Bremer Hauptbahnhof
weiterzufihren.

3.3.2 Linie S 2: Bremerhaven-Lehe — Bremen - Twistringen

Angebot und Linienfithrung

Die neue Regio-S-Bahnlinie S 2 verkntipft die Liniendste nach Bremerhaven und
Twistringen miteinander und schafft so neben der Linie S 1 eine weitere inner-
bremische Schienenverbindung, die die wichtigen Bereiche Bremen-Nord
(Verknipfungspunkt Bremen-Burg), Innenstadt/Hauptbahnhof und Bremer Osten
(neuer Verknupfungspunkt Bremen-Fohrenstrale) miteinander verbindet und an
die Region anschlieft.

Die Fahrtenhdaufigkeit auf den Linienasten wird beibehalten. Neue, beschleuni-
gungsstarke Fahrzeuge verkiurzen die Fahrzeiten. Zwischen Bremerhaven-Lehe
und Bremen konnen so rund zehn Minuten Fahrzeit eingespart werden.

Einsatz moderner Elektrotriebwagen

Es sollen die selben Fahrzeugtypen wie auf der Linie S 1 zum Einsatz kommen.

Sanierung von Bahnhéien

Die Bahnhofe im Verlauf der S 2 sollen nach den selben Kriterien wie die der S 1
saniert, werden. Bei den folgenden Bahnhofen, die im land Bremen liegen und
von der Linie S 2 bedient werden, besteht noch Sanierungsbedarf:

— Bremerhaven-Lehe
— Bremerhaven Hauptbahnhof
— Bremerhaven-Wulsdorf

— Bremen-Hemelingen. Auf Grund der groen Ndhe zu einem moglichen neuen
Bahnhof Bremen-FohrenstraB3e (s. u.) ist zu prufen, ob der Bahnhof Bremen-
Hemelingen in eine verkehrsgunstigere Lage verschoben werden kann.

Die Anlage eines neuen Bahnhofs wird fur den folgenden Standort gepruft:

— Bremen-Fohrenstrale (s. Abschnitt 3.3.3). Der Bau eines neuen Bahnhofs an
dem Kreuzungspunkt der Eisenbahnstrecken Bremen — Hannover und Bre-
men - Osnabriick ermoglicht vielfdltige Verkniipfungen innerhalb des OPNV-
Netzes.
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Nachrichtlich: Erforderliche Infrastrukturanpassungen im Lande Niedersachsen

Um den geplanten 15-Minuten-Takt auf der S 1 ohne einen Streckenausbau an-
bieten zu konnen, mussen auch die Zuge zwischen Bremen und Bremerhaven
einen neuen Fahrplan erhalten. Hierzu missen die niedersachsischen Bahnhofe
Oldenbiittel, Libberstedt und Stubben umgebaut werden. Gegenwartig konnen
die Fahrgaste auf diesen Bahnhofen den Bahnsteig in Richtung Bremen nur dann
erreichen, wenn sie das Gegengleis in Richtung Bremerhaven auf einem Uberweg
queren. Das Gegengleis ist dabei jeweils fur den Zug nach Bremerhaven gesperrt,
wodurch die Leistungsfahigkeit der Strecke beeintrachtigt und die Fahrplan-
gestaltung erschwert wird. Ein wesentliches Ziel des Umbaus ist es daher, die vor-
handenen Bahnsteiguberwege zu beseitigen.

3.3.3 Linie S 3: Nordenham/Oldenburg — Bremen Hauptbahnhof — Bremen-
Tenever/Rotenburg (Wiimme)

Angebot und Linienfithrung

Wahrend die Linien S 1 und S 2 der Bremer Hauptentwicklungsachse parallel zur
Weser folgen, bedient die neue Regio-S-Bahnlinie S 3 die Ost-West-Achse und
verknupft die Liniendste nach Nordenham/Oldenburg und nach Bremen-Tene-
ver/Rotenburg (Wiimme) miteinander. Damit verbindet sie deren Einzugsgebiete
direkt mit der Innenstadt/Hauptbahnhof und dem Bremer Osten (Verknupfungs-
punkt Bremen-Fohrenstrae und Bremen-Weserpark). Gleichzeitig entsteht eine
wichtige innerstddtische SPNV-Verbindung zwischen der Innenstadt und dem
Weserpark.

Als Alternative zu einem modernisierten Eisenbahnverkehr untersuchen die Auf-
gabentrager fur die Linie S 3 den Einsatz einer RegionalStadtBahn (RSB).

RegionalStadtBahn (RSB)

Der groB3e Vorteil einer RegionalStadtBahn (RSB) liegt darin, dass sie sowohl das
Eisenbahnnetz als auch das Straenbahnnetz befahren und damit umsteigefreie
Direktverbindungen zwischen dem Umland und der Bremer Innenstadt herstellen
kann. Fur eine RSB wird auBlerdem der Bau zahlreicher zusatzlicher Bahnhofe
gepruft, um bislang nicht von der Eisenbahn bediente Gebiete im Schienenver-
kehr zu erschliefen und so neue Fahrgaste zu gewinnen. Die RSB-Zuge sollen das
Eisenbahnnetz am Bahnhof Bremen-Neustadt verlassen und uber eine neu zu
bauende Verbindungsstrecke das StraBenbahnnetz erreichen, wo sie auf der Fahrt
zum Hauptbahnhof (Vorplatz) die Haltestellen WesterstraBe, Am Brill und Am
Wall bedienen. In einer zweiten Ausbaustufe soll die Linie uber die Mahndorfer
Kurve sowohl nach Bremen-Tenever als auch nach Rotenburg (Wimme) verlan-
gert werden.

Modernisierter Eisenbahnverkehr

Das alternative Konzept eines modernisierten Eisenbahnverkehrs orientiert sich
an den bestehenden Eisenbahnstrecken. Ebenso wie die RSB fuhrt die erste Aus-
baustufe bis Bremen Hauptbahnhof. In einer zweiten Ausbaustufe soll die Linie
uber die Mahndorfer Kurve bis Rotenburg (Wimme) verlangert werden. Das Ei-
senbahn-Konzept setzt auf einen Gewinn neuer Fahrgastpotenziale durch eine
groBtmogliche Verkirzung der Fahrzeiten zwischen den heute vorhandenen
Bahnhofen und beschrankt sich aus diesem Grunde auf das Einrichten von weni-
gen neuen aufkommensstarken Bahnhofen.

Auf der Strecke nach Rotenburg (Wumme) soll sowohl bei einer RSB als auch bei
einem modernisierten Eisenbahnbetrieb die Fahrtenhaufigkeit gegentiber heute
unverandert bleiben. Bei beiden Alternativen verkehrt die Linie S 3 uber die
Mahndorfer Kurve und kann Bremen-Oberneuland nicht bedienen. Stattdessen
halten dort die Ziige der RE-Linie 3, Bremen — Hamburg.

Neu ist das RSB-Angebot nach Bremen-Tenever, alle 30 Minuten soll auf dieser
Linie eine RSB verkehren.

— 20 —



Auf den Strecken nach Oldenburg und Nordenham ergibt sich auf dem
Gemeinschaftsabschnitt Bremen — Hude sowohl bei einer RSB als auch bei einem
modernisierten Eisenbahnbetrieb durch die Uberlagerung der beiden Linienéste
ganztdgig ein 30-Minuten-Takt.

Eine weitere Verdichtung des Angebotes ist zu den Hauptverkehrszeiten auf der
Verbindung zwischen Bremen und Nordenham vorgesehen. Bei einem RSB-Sy-
stem sind zusdtzlich zum stiindlichen Grundangebot Expressziige zwischen
Nordenham und Bremen geplant, die ebenfalls stundlich verkehren und zwischen
Hude und Bremen-Neustadt nur in Delmenhorst halten. Ein Eisenbahnverkehr
soll durch Zusatzfahrten zwischen Nordenham und Hude auf einen 30-Minuten-
Takt verdichtet werden. Durch einen Anschluss in Hude an die Linie Bremen —
Oldenburg wird ein 30-Minuten-Takt auch zwischen Nordenham und Bremen er-
reicht. Dabei wird zundachst eine Umsteigeverbindung betrachtet, alternativ soll
ein Flugelungskonzept untersucht werden.

Einsatz moderner Elektrotriebwagen

Bei einem Betrieb mit einer RSB sollen auf der Linie S 3 behindertengerechte
Elektrotriebwagen eingesetzt werden, die als Zweisystem-Stadtbahnwagen so-
wohl auf dem Netz der DB AG als auch auf dem Netz der BSAG verkehren kon-
nen.

Bei einem Eisenbahnbetrieb sollen die selben Fahrzeugtypen wie auf den Linien
S 1 und S 2 zum Einsatz kommen (s. Abschnitt 3.3.1).

Abbildung 10: Abkildung 11:

Platz vor dem Bremer Hauptbahnhof: hier ... und so kénnte sie aussehen:

soll die RSB halten : Elektrotriebwagen fir die Regio-S-Bahniinie
53

Sanierung und Neubau von Bahnhéien

Die im Verlauf der S 3 vorhandenen Bahnhofe werden schrittweise nach den be-
reits fir die S 1 beschriebenen Kriterien saniert. Abweichend davon erhalt eine
RSB 38 cm hohe Bahnsteige, um einen stufenfreien Einstieg in die Zweisystem-
Stadtbahnwagen zu gewahrleisten. Die Bahnhofe, die von der S 1 und der S 3
bedient werden, erhalten sowohl 38 cm als auch 76 cm hohe Bahnsteige. Bei den
folgenden Bahnhofen, die im Land Bremen liegen und von der Linie S 3 bedient
werden, besteht noch Sanierungsbedarf:

— Bremen-Neustadt,

— Bremen-Sebaldsbriick: Es wird gepruft, den Bahnhof an den Standort Bre-
men-Fohrenstralle zu verlegen (s. u.).

Die Anlage neuer Bahnhofe wird fur die folgenden Standorte gepruft:
— Bremen-Brockhuchting und -Huchting mit P+R- und B+R-Anlagen.

— Bremen-Fohrenstrae: Der Bau eines neuen Bahnhofs an dem Kreuzungs-
punkt der Eisenbahnstrecken Bremen — Hannover und Bremen — Osnabriick

— 21 —



schafft vielfaltige Verkniipfungsméglichkeiten innerhalb des OPNV-Netzes.
Alle drei S-Bahnlinien (S 1, S 2 und S 3) konnen hier mit den lokalen Stralen-
bahn- und Buslinien verknuipft werden. Zusatzlich entstehen auch im S-Bahn-
netz neue Verkniipfungsmoglichkeiten.

— Bremen-Arbergen: Das neue Wohngebiet in der Osterholzer Feldmark wird
an das Schienennetz angeschlossen. Es sind ein OPNV-Verknupfungspunkt
sowie P+R- und B+R-Anlagen vorgesehen.

— Bremen-Weserpark (Thalenhorststrale) mit B+R-Anlagen.

Ausbau der Schieneninfrastruktur

Insbesondere das Einrichten der Linie S 3 ist von umfangreichen Sanierungs- und
AusbaumaBnahmen der Schieneninfrastruktur abhdngig. Neben einer Sanierung
der Gleisanlagen der Strecke Hude — Nordenham sind in Bremen die folgenden
AusbaumaBnahmen erforderlich:

— Bau der Mahndorfer Kurve als Verbindungskurve zwischen der Strecke Bre-
men — Hannover und der Guterumgehungsbahn Sagehorn — Dreye.

— Viergleisiger Ausbau der Eisenbahnstrecke Bremen — Hannover zwischen
Bremen-Fohrenstrae und der Mahndorfer Kurve, um die Streckenkapazitat
fir die Aufnahme der zusatzlichen S-Bahn-Zige auf diesem Streckenab-
schnitt zu erhohen.

Fur eine RegionalStadtBahn ist dartiber hinaus der Bau von Verkniipfungs-
bauwerken erforderlich, iber die das Straenbahnnetz und das Eisenbahnnetz
verbunden werden.

— Bremen-Neustadt,
— Rembertitunnel (Nahe Hauptbahnhof),

— Thalenhorststrae (Nahe Bremen-Weserpark). Voraussetzung fir die Fihrung
eines RSB-Linienastes nach Bremen-Tenever ist die Verlangerung der Stra-
Benbahnlinie 1 bis zum Weserpark.

3.4 Das ergdanzende Angebot: RegionalExpress und RegionalBahn

Das Netz der Regio-S-Bahn wird erganzt durch ein RegionalExpress-System und
verschiedene RegionalBahn-Linien (s. Karte 7).

RegionalExpress (RE)

Das RegionalExpress-System verbindet an allen Wochentagen die Stadte Bremen
und Bremerhaven mit den benachbarten Zentren im Takt, mit attraktiven Reise-
zeiten und modernen Fahrzeugen. Es verkehren folgende RE-Linien in der Region
Bremen:

— RE 1 Norddeich — Oldenburg — Bremen — Hannover. Fir den Abschnitt Olden-
burg — Bremen wird eine Angebotsverdichtung tiber das derzeitige zweistin-
dige Angebot hinaus geprift.

— RE 2 Bremerhaven-Lehe — Bremen — Osnabrick. Diese Linie soll bis zum
Eisenbahnknoten Osnabrick weitergefiihrt und vollstandig mit modernen
Doppelstockwagen ausgertustet werden. Eine Verlangerung bis Munster wird
zwischen den beteiligten Aufgabentragern erortert.

— RE 3 Bremen - Rotenburg (Wiimme) — Hamburg. Diese Linie wird voraussicht-
lich ab Dezember 2003 von der MetroRail bedient. MetroRail ist ein Konsorti-
um bestehend aus den Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE), der Ham-
burger Hochbahn AG (HHA), der Bremer Straenbahn AG (BSAG) und den
Eisenbahnen und Verkehrsbetrieben Elbe-Weser GmbH (EVB). Den Zuschlag
erhielt die MetroRail fur zunachst sieben Jahre. Eingesetzt werden moderne
Doppelstockziige, die einen verbesserten Fahrplan, ein grofieres Sitzplatzan-
gebot sowie einen verbesserten Service bieten sollen.
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RegionalBahn (RB)

Die RegionalBahn erganzt auf den nicht elektrifizierten Nebenstrecken das
SPNV-Angebot in der Region Bremen. Hier sollen zukiinftig moderne Dieseltrieb-
wagen im Takt verkehren:

— RB 4 Bremen - Langwedel — Soltau — Uelzen. Auf dieser Linie soll die
Schieneninfrastruktur auf dem Abschnitt Langwedel — Uelzen saniert und aus-
gebaut werden. Nach Realisierung dieser MaBinahme durch die DB Netz AG
ist der Einsatz moderner Dieseltriebwagen und eine Vertaktung des Angebo-
tes vorgesehen.

— RB 6 Bremen — Delmenhorst — Vechta — Osnabrick (NordWestBahn).
— RB 10 Bremerhaven — Bremervorde — Hamburg-Neugraben (EVB).

— RB 11 Bremerhaven — Cuxhaven. Diese Linie werden voraussichtlich ab De-
zember 2003 die DB Regio AG und die Eisenbahn und Verkehrsbetriebe Elbe-
Weser (EVB) gemeinsam unter dem Namen Nordseebahn betreiben. Gegen-
uber heute sollen rund 25 Prozent mehr Zugleistungen angeboten werden.
Fur den Betrieb werden moderne Dieseltriebwagen eingesetzt, die die EVB
vom Fahrzeugpool der landeseigenen Landesnahverkehrsgesellschaft Nie-
dersachsen (LNVG) geleast hat.

3.5 Weiterentwicklung des VBN- Tariis

Der VBN-Tarif ist unter Berucksichtigung der Marktgegebenheiten, seiner mone-
taren Ergiebigkeit sowie der Entwicklung der von den Gebietskorperschaften zu
leistenden Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverluste in seiner Ausgestal-
tung und der Anwendbarkeit durch den Kunden weiter zu vereinfachen. Insbe-
sondere tarifbedingte Zugangshemmnisse sollen abgebaut werden.

Im Hinblick auf zukinftige Wettbewerbsverfahren ist die Einnahmeaufteilung
zwischen den Verkehrsunternehmen so zu ordnen und transparent zu machen,
dass den Aufgabentragern hinreichende kalkulatorische Angaben fur eine
diskriminierungsfreie Ausschreibung von Verkehrsleistungen zur Verfugung ste-
hen. Weiterhin soll das Einnahmeaufteilungsverfahren im Hinblick auf die Zu-
schneidung von Mehreinnahmen optimiert werden.

3.6 Wettbewerb

Im Zuge der Regionalisierung des OPNV sind die Voraussetzungen dafiir geschaf-
fen worden, dass sich Wettbewerb zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen im
SPNV entwickeln kann. Bedingt durch die geographische Lage des Landes Bre-
men als Zwei-Stadte-Staat, bei dem alle SPNV-Linien die Landesgrenzen uber-
schreiten, kann die Durchfiihrung des Wettbewerbs nur gemeinsam mit dem nie-
dersachsischen Aufgabentrager LNVG erfolgen.

Die Lander Bremen und Niedersachsen verfolgen mit der Einfihrung von Wettbe-
werb das gemeinsame Ziel, den Zuschussbedarf bei gleicher oder verbesserter
Qualitat zu verringern. Dabei soll der Wettbewerb nicht nur auf Kostenkriterien
reduziert werden, sondern es sollen auch Leistungs- und Qualitatsfaktoren be-
rucksichtigt werden.

Aus Sicht des Landes Bremen sollen bei zukunftigen Wettbewerbsverfahren fol-
gende Eckwerte gelten:

Liniennetze

— An den Bedurfnissen der Kunden ausgerichtet. Berticksichtigung der vorhan-
denen und der potenziellen Verkehrsnachfrage;

— Wirtschaftlicher Einsatz von Fahrzeugen und Personal;

— Attraktivitat fur Wettbewerber.

Tarif

— Integration in den VBN-Tarif.
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Fahrzeuge

— Einsatz von modernen, komfortablen und umweltfreundlichen Fahrzeugen.
Regio-S-Bahn mit Elektrotriebziigen, RegionalExpress-Linien mit lok-
bespannten Doppelstockziigen, ubrige Regionalstrecken mit Dieseltriebwa-
gen;

— Fahrzeugbeschaffung entweder durch Verkehrsunternehmen oder durch Auf-
gabentrager;

— Behindertengerechtigkeit.

Verkehrsvertrag
— Verbindung von unternehmerischem Handeln und Kundeninteressen,

— Anreize fur zusatzliche Fahrgaste und fur Qualitatsverbesserungen, z. B. im
Bereich Personal und Kundenservice,

— Qualitatskontrolle iiber Kundenmonitor,

— Informations- und Kooperationspflichten Mitgliedschaft im VBN bzw. Koope-
rationsvertrag,

— Regelungen zu Marketing und Service.

4 Mainahmenkatalog
4.1 Finanzierung des SPNV

Nach § 8 (2) BremOPNVG bildet der Nahverkehrsplan den Rahmen fiir die Siche-
rung, Entwicklung und Verbesserung des OPNV. Er soll planerische MaBnahmen
vorsehen und eine Ubersicht iiber wichtige kurz-, mittel- und langfristige Vorha-
ben im Gesamtzusammenhang enthalten. Deren Festlegungen kénnen, dem Cha-
rakter einer Rahmenplanung entsprechend, nicht abschlieBend sein im Hinblick
auf die

— Nennung und Auspragung der MalBnahmen,
— Kosten, Prioritat sowie
— Finanzierung.

Insoweit sind die folgenden MaBnahmen-Tabellen nicht abschlieBend fir die ge-
samte Laufzeit des NVP von 2003 bis 2007. Dies bedeutet, dass z. B. jeweils die
tatsachlichen finanziellen Rahmenbedingungen zu berticksichtigen sind, Vorha-
ben mit Prifauftrag bei negativem Ergebnis oder nicht ausreichendem Nutzen-/
Kosten-Verhaltnis nicht weiter zu verfolgen sind, oder die weitere Planung ruht,
wenn z. B. politische Beschliisse oder rechtliche Hindernisse dem Fortgang entge-
genstehen; andererseits ist die OPNV-Planung auch fiir neue Vorhaben offen, die
in der Laufzeit des NVP 2 initiiert werden.

Die Auspragung ist bei vielen MaBnahmen von der weiteren Planung abhangig.
Dies gilt fur kleinere MaBinahmen, z. B. Umbau von Haltestellen, aber vor allem
fir die groBeren Vorhaben, z. B. RegionalStadtBahn und SPNV-Infrastrukturaus-
bau, bei denen uber die Planungsstufen Machbarkeitsstudie, Variantenunter-
suchung, Vorentwurf, (Standardisierte) Bewertung, Ausbauplan und Plan-
dnderungen nach gesetzlichen Verfahren eine steigende Konkretisierung erreicht
wird. Hierbei konnen Riickkopplungen zwischen den Planungsstufen zu einer —
auch grundlegenden — Modifizierung der Planung und z. B. auch der Kosten fiih-
ren.

Bei groBeren Vorhaben setzt die weitere Planung bis hin zur Realisierung jeweils
eine Beschlussfassung der entsprechenden Gremien voraus. Die Landesgrenze
uberschreitende Vorhaben sind mit den niedersachsischen Gebietskorperschaften
bzw. den Aufgabentragern abzustimmen.

Soweit Kosten im Rahmen von Planungen in jeweiliger Konkretisierung bereits
geschatzt oder ermittelt wurden, sind diese zur Ubersicht tiiber die Kosten und
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zum Vergleich der MaBnahmen untereinander angegeben. Es werden Gesamtko-
sten (Planung plus Realisierung) angegeben. Da die groBeren Infrastrukturvor-
haben lange Planungs- und Verfahrenslaufzeiten haben, ist mit dem Beginn der
baulichen Umsetzung und entsprechenden Kosten erst zum Ende der Laufzeit des
NVP zu rechnen.

Im Hinblick auf die Prioritdat werden zwei Stufen unterschieden. Dabei besitzen
MafBnahmen mit Prioritat I eine besondere politische Wertigkeit als zu verfolgen-
des Ziel. Diese MaBinahmen haben bei dem zurzeit vorliegenden Wissensstand
eine hohe verkehrliche Bedeutung in Relation zum Aufwand (Ausnahme Prufauf-
trage) und sollen in der Laufzeit des NVP 2003 bis 2007 planerisch angegangen
und z. T. realisiert werden. MaBnahmen zur Optimierung des Nahverkehrsan-
gebotes, deren Realisierung ab 2008 angestrebt werden sollte, erhalten Prioritat II.

Bei den gréBeren MaBnahmen des OPNV wird zur Orientierung der Planungs-
bzw. Verfahrensstand angegeben.

Im Hinblick auf die Art der Finanzierung ist darauf hinzuweisen, dass sich die
Angabe grundsatzlich nur auf die moégliche Finanzierung bezieht und die MaB-
nahmen insgesamt grundsatzlich unter dem Vorbehalt der Verfugbarkeit der fi-
nanziellen Ressourcen stehen. Die oberste Grenze einer Finanzierung durch Dritt-
mittel bilden die der Freien Hansestadt Bremen zugebilligten jahrlichen Kontin-
gente der Bundesfinanzhilfen nach RegG und GVFG.

In der nachfolgenden Ubersicht sind die nach den derzeitig giiltigen Bundesgeset-
zen der Freien Hansestadt Bremen fir Finanzhilfen zur Verfuigung stehenden Mit-
tel enthalten. Die in der Ubersicht aufgefiihrten Finanzhilfen stehen nicht im vol-
len Umfang fir die in den MaBinahme-Tabellen aufgefiihrten Planerischen MaB-
nahmen zur Verfugung, da aus diesen Mitteln auch die bereits angelaufenen
MaBnahmen und neue Ersatz- und AusbaumaBnahmen des OPNV zu finanzieren
sind.

Jahr Regionalisierungsmittel GVFG-Mittel
Mittel nach § 10 | Mittef nach § 11 summe -investiv- ¥
BremOPNVG BremOPNVG
-investiv- -konsumtiv-
Land Bremen. Land Bremen Land Bremen
[Mio. Eura] [Mio. Euro} [Mic. Eurg] [Mio. Euro]
2002 12,33 24 .56 36,89 11.02
2003 12,70 2475 37.45 10,92
2004 13.07 24,94 38,01 10,92
2005 13,45 2513 38,58 10,92
2006 13,84 25,32 39,16 10,92
2007 14,23 25,54 39,74 10,92

* Digse Mittel stehen sowohl| fir den OPNV als auch fir den Stralenbau zur Verfigung
Tabelle 1: Der Freien Hansestadt Bremen zur Verfiigung stehende Finanzhilfen
des Bundes

Konsumtive Mafinahmen

Finanzhilfen zu den Betriebskosten im Schienenpersonennahverkehr werden
nach § 11 Abs. 1 und 2 BremOPNVG gewdéhrt. Die im Nahverkehrsplan vorgese-
henen Angebotsverbesserungen im SPNV stehen samtlich noch unter dem Vorbe-
halt einer abschlieBenden Abstimmung mit dem Land Niedersachsen, da ihre
Auswirkungen grenzuberschreitend sind, bzw. bedirfen noch vertiefter wirt-
schaftlicher oder technischer Untersuchungen, bevor sie umgesetzt werden kon-
nen. Eine genaue finanzielle Bewertung kann dartiber hinaus erst nach Vorliegen
entsprechender Angebote von Verkehrsunternehmen vorgenommen werden; bei



den in der Tabelle angegebenen Kosten handelt es sich aus zuvor genannten
Grinden um grobe Schatzungen.

Weitere Finanzhilfen zur Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Be-
volkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV (z. B. Planungskosten, Gutachten)
sollen nach § 11 Abs. 2 und 3 BremOPNVG gefordert werden. Diese Finanzhilfen
sind insbesondere fiir den SPNV zu verwenden.

Investive Mainahmen

Zur Forderung von Investitionen in Anlagen (z. B. Bahnhofe, Haltestellen, Gleis-
anlagen) und Fahrzeuge des &ffentlichen Personennahverkehrs gewéhrt das Land
Bremen auf Antrag Finanzhilfen gemaf § 10 BremOPNVG.

Eine Komplementarfinanzierung aus bremischen Mitteln ist in diesen Fallen
grundsatzlich nicht vorgesehen. Der Umfang der Finanzhilfen ist im Rahmen der
gesetzlichen Regelungen und der Forderbestimmungen projektbezogen zwischen
dem Antragsteller und dem Land Bremen zu verhandeln. Die konkrete Zuord-
nung der Finanzhilfe zu einer Finanzierungsquelle (Regionalisierungs- oder
GVFG-Mittel) und damit das Festlegen der Forderbedingungen — unter Beach-
tung der vom Bund vorgegebenen Rahmenbedingungen erfolgt im Verlauf der
Verhandlungen zwischen Land und Antragsteller.

Die meisten der im MaBnahmenteil genannten investiven Vorhaben des SPNV
mussen hinsichtlich Realisierung, Kosten und Finanzierung der MaBnahmen noch
konkretisiert und abgestimmt werden, da z. B. bei:

— den fir das GVFG-Grofivorhaben vorgesehenen Mafinahmen eine Forderung
durch den Bund von dem positiven Abschluss von Nutzen-Kosten-Untersu-
chungen und einer Annahme des Antrags durch den Bund abhdngig ist und
die Umsetzung der MaBinahmen im Bereich der DB Netz AG noch der Zustim-
mung dieser Gesellschaft bedarf,

— bei den nicht begonnenen Bahnhofssanierungen der von der DB
Station&Service AG, aufzubringende Eigenanteil noch verhandelt werden
muss,

— bei der vorgesehenen Fahrzeugerneuerung im SPNV noch zu klaren ist, ob
die Lander Bremen und Niedersachsen die Fahrzeuge vollstandig oder nur
anteilig finanzieren und in welchem Verhaltnis sich die Lander beteiligen,

— MaBnahmen mit hoher wirtschaftsstruktureller Bedeutung eine Finanzierung
aus Forderprogrammen des Landes (z. B. AIP, Programm zur Aufwertung der
Innenstadt) moglich sein kann.

Aus der Zusammenschau von Planungsstdnden, Kosten und Finanzierung wird
deutlich, dass nicht alle mit Prioritat I versehenen MaBnahmen innerhalb des Zeit-
raums 2003 bis 2007 realisiert werden konnen oder eine bauliche Umsetzung be-
gonnen werden kann.
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4.2 MafBinahmeniibersicht

Finanzterung

0.2

Wiederaufnahme des SPNV auf der
Farge-Vegesacher-tisenbahn. Durchfihrung einer
.Standardisierten Bewertung” entsprechend den
Anforderungen des GVFG-Bundesprogramms

MaBinahme Prio- | Bemerkungen
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SPNV: MaRnahmenbereich Verkehrsangebot
1. Einflihrung der Neuausrichtung des Liniennetzes des feiner- X X
.Regic-5-Bahn schliefenden SPNV auf den elektrifizierten Eisen-
Bremen/ Nieder- bahnstrecken in der Region Oldenburg / Bremen /
sachsen” Bremerhaven sowie eine umfassende Modemisie-
rung der dort eingesetzten Schienenfahrzeuge
1.1. Linie 81 Durchmesserlinie Vegesack — Bremen Hbf - Ver-
den mit Eisenbahnverkehr:
0.5 jahri. ! 1. Einfilhrung eines 15-Minuten-Taktes auf der | X
Redation Vegesack — Bremen Hauptbahnhof
im Zusammenhang damit;
# Einsatz von Elektrotriebwagen {s. Nr. 6.1).
~ Einbau einer Biockteilung zwischen Bf. Bre-
men-Vegesack unc Bf. Bremen-Burg {s. Nr.
28 1)
» Verlangerung der Bahnsteige fiir den Einsatz
von Elektrotriebwagen {s. Nr. 28.2)
X
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Finanzierung

{s Nr. 17-20)

Malnahme Prio- | Bemerkungen
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1.2. LinieS2 f Einrichten einer Durchmesserlinie Bremerhaven -
Bremen Hbf — Twistringen mit Eisenbahnverkehr
im Zusammenhang damit:
» Einsatz von Etektrotriebwagen (5. Nr. 6.2)
»  Beseitigung hdhengleicher Bahnsteigzugén-
ge in Oldenblttel, Libberstedt und Stubben
{s. Nr. 29}
1.3, Linie§3 Einrichten einer Durchmesserlinie Norden-
ham/Cidenburg - Bremen Hbf —Bremen-Tenever/
Rotenburg (Wimme} (RSB-Lintersuchungskori-
dor)
1.0 I 1. Gemeinsam mil Niedersachsen Fortentwick- | X X
iung des Betniebs- und Fahrzeugkenzeptes
flr den RSB-Untarsuchungskorndgor, Durch-
fuhrung einer  Standardhsierten Bewertung®
entsprechend den Anforderungen des GVFG-
Bundesprogramms
0.5 jéhn.*y | | 2. Ausweitung des Fahrplanangeboles auf dem | X
Linienast Bremen - Nordenham/Oldenburg
1,5 jahrl.™} i 3. Ausweitung des Fahrplanangebotes auf dem | X
Linienast Bremen - Bremen-Tenever / Raten-
burg {(Wumme}
Im Zusammenhang damit:
~ Einsatz von Elektrotriebwagen fir RSB oder
Eisenbahn (s. Nr. 6.3}
» Bau der Mahndorfer Kurve {s. Ni, 24}
- Fur die RGB Bau von Verknlpfungshauwer-
™} bremi- ken {s. Nr. 25 - 27)
scher
Anteil #  Einrichtung von zusatzlichen Haitepunkten
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2. Neue Linienflihrung I" | Einrichten einer RE Durchmesserlinie Bremerha-
der Linie RE 2 ven — Bremen Hbi -~ Osnahriick mit durchgangi-
gem Einsatz von Doppelstockwagen (s. Nr. 7.2)
3. Angebotsauswei- Ausweitung des Fahrplanangebotes auf den fol-
tung auf RB-Linien genden RB-Linien sowie eine umfassende Moder-
nisierung der dor singesetzten Schienenfahrzey-
ge (5. Nr. 8)
3.1, LneRB4 | 09BN | Bremen - Softau - Uelzen X
3.2, LinieRBG 0,05 jahri.) | Bremen — Deimenhorst - Vechta - Osnabriick ¥
3.3. Linie RB 11 0,15 jahit ") ! Bremerhaven — Cuxhaven X
*} bremi-
scher
Anteil
4. Integraler 0,257} ! Untersuchung zur Einbindung des Landes Bremen| X
Takifahrpian {ITF) in einen Integralen Taktfahrptan Niedersachsen/
Niedersachsen *) bremi- Bremen, Abstimmung von Fahrplanangebot und
scher Fahrzeugeinsatz auf den aus dem Umiand einbre-
Anteil chenden Strecken mit der Landesnahveikehrsge-
sellschaft Niedersachsen
5. Marketing bei An- 0.25 jahil. Unterstutzung von Angebotsverbesserungen im X
gebotsverbesse- SPNV durch gezielte Offentlichkeitsarbeit. um die
rungern Maftnahmenwirkungen zu erhdhen
SPNV: MaRnahmenbereich Schienenfahrzeuge
6. Beschaffung von ! Kamfartabie, schrelle und hehindertengerechte
Elekirotriebwagen Fahrzeuge flr den Einsatz auf den Linien der Re-
fUr die Linien der gio-S-Bahn Bramen/Niedersachsen
Regio-S-Bahn
g.1. Linie 1 55,0 f Vegesack - Bremen Hof - Verden mit Eisenbahn-1 X X
verkehr; Einsatz von Elcktrotriebwagen als Alier-
native zum derzeitigen Einsatz von modernen
Doppelstockwagen =» Voraussetzung flr die Ein-
fihrung eines 15-Minuten-Takies zwischen Vege-
sack und Hauptbahnhot
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6.2 Lime32 Bremerhaven — Bremen Hbf — Twistringen mit B-| X X
senbahnvarkehr. Einsatz von Elekirotriebwagen:
werden [ 1. Bremerhaven — Bremen
z.2t. er-
mittelt it 2. Bremen - Twistringen
6.3. LinieS3 Nordenham/Gidenburg — Bremen Mbf — Bremen- X X
Tenever/ Rotenburg {Wilmme) (RSB-Unter-
suchungskormidor). Einsatz von Eiekirotriebwagen:
werden | 1. Nordenham/Oldenburg - Bremen
224 er
mittelt ! 2. Bremen - Bremen-Tenever/Rotenburg
(Wimme)
7. Beschaffung von Komfortable, schnelle und behindertengerechie
Doppelstockwagen Fahrzeuge mit einer hohen Fahrgastkapazitat fir
fir RE-Linien gen Einsatz auf den RE-Linien
7.1 Linie RE1 66,0 I Norddeich - Cldenburg - Bremen — Hannover. X
Durchgangiger Einsatz von Doppelstockwagen
und modernen Elekirolokomotiven
7.2, LinieRE 2 werden ! Bremerhaven - Bremen Hbf - Gsnatwick. Einsatz{ X X
2.2t &r- von Doppelstockwagen und modemen Elektro-
mittelt iokomotiven
8. Beschaffung von Komfortable und behindertengerechte Fahrzeuge,
Dieseltriebwagen die fiir den Einsatz auf Nebenstrecken mit einem
fiir RB-Linien geringen Fahrgastaufkommen angepasst sind
8.1. LinieRB4 werden I Bremen ~ Seltau ~ Uelzen: Einsatz von modernen | X X
2.zt Dieselinebwagen
ermitteft
g2 LinieRB 11 werden ! Bremerhaven — Cuxhaven; Einsatz von modemen | X X
z.2 Dieseltriebwagen
ermittelt
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SPNV: MaBnahmenbereich Bahnhofsinfrastruktur .
Stadt Bremen
8,  Bf. Bremen-Oslebs- 25 I Sanierung des Bahnsteigs und der Fahrgastun- X X
halisen terfilhrung, behindertengerechter Zugang. Erwei-
terung der P+R-Aniage (auf 6{} Platze) und der
B+R-Anlage
10. Bf. Bremen-Lesum 0,9 i Verbesserung des Erscheinungsbiides, behinder- | X X
tengerechter Zugang. Verbesserung der Ver-
knipfung Schiene/Bus. Erweiterung der B+R-
Anlage
11. Bf. Bremen-3t. 2.0 f Neubau des Bahnsteigs mit behindertengerech- X X
Magnus tem Zugang
12. Bf Bremen-Schone-
back
12.1. DB-Aniage 1.4 | Neubau der Bahnsteige mit behinderlengerechtem | X X
Zugang
12.2. Umfeld 0.25 | Erweiterung der P+R-Anlage {auf 200 Platze) und | X
der B+R-Anlage, Bau eines zusétzlichen, dirckten
Bahnsteigzugangs: Herstellen einer fuitlaufigen
Verbingung zur IUB
13 Bf Bremen-
Vegesack
13.1. DB-Anlage 1,5 I Sanierung des Bahnsteigs und der Uberdachury, | X X
Installation eines Fahrgastinformationssystems
13.2. Umield 40 | Neubau des VerknGpfungspunkies Bus/Schiene, X

instafiation eines Fahrgastinformationssystems,
Modernisierung des Empfangsgebaudes und
Uberdachung der Zuwegung zum Verkniipfungs-
punkt, Erweiferung der P+R- und B+R-Aniagen
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MaRtinahme

Kosten in Mio. Euro
(geschatzte Werte)

. Prio~
ritat

1= NVP
2003-
2007

It = ab
2008

o.Angabe
= unke-
stimmt

Bemerkungen

Grund-IP/ GVFG / RegG

Sonder-Programme

Sonstige {z.B. DB, LNVG)

14,

Bf. Bremen-
Mahndorf

DB-Anlage

14.1. Umfeld

35

Neubay der Bahnsteige mit behindertengerechtem
Zugang, Bau einer Fahrgastunterfihrung ein-
schliefilich Fahrstithie, Instaliation eines Fahrga-
stinformationssystems

Neubau eines Verkniipfungspunktes Bus/Schiene
ginschl. Zuwegungen; Instailation eines Fahrga-
stinformationssystems, Neubau von P+R-Anlagen
{insges. 200 Pidtze) und von B+R-Anlagen. Ver-
knitpfung mit Strafenbahniinie 1 bei deren Ver-
langerung miglich

15.

Bf. Bremen-
Féhrenstralle

10,0

Neubau von Bahnsteigen an der Strecke Bremen
— Osnabriick, Prifung einer Verlagerung des
Bahnhofs Bremen-Sebaidsbriick an den Standort
Bremen-Féhrenstralie. Umsteigepunkt zu Stra-
Benbahn- und Buslinien. Verbesserung der
OPNV-Anbindung des Gewerbestandortes Se-
baidsbrick-Hemelingen {in Verbindung mit Nr. 16}

186.

Bf. Bremen-
Hemelingen

0.2

Studie zur Uberprﬂfung der Lage des Bahnhofs in
Verbindung mit der Malinahme Nr. 15 (Bf, Fh-
repstralle)

17.

Bf. Bremen-
Arpergen

5.0

Neubau von Bahnsteigen mit behindertengerech-
tem Zugang, Bau aines Verkniipfungspunktes
Bus/Schiene, Neubau einer P+R-Anlage (70 PIat-
ze) und von B+R-Anlagen

== Realisierung. sofern gin ausreichendes Ver-
kehrsaufkommen zu esrzielen, eine Bedienung be-
tieblich maoglich und wirtschafllich vertretbar ist

18.

Regio-S-Bahn
Linie 83

Bf. Thalenhorst-
strafe

3.5

Neubau von Bahnsteigen mit behindertengerech-
tem Zugang, Verkmipfungspunkt Bus/Schiene,
P+R- und B+R-Anlage (nur in Verbindung mit der
MalRnahme Nr. 24 durchiiihrbar)

=> Realisierung, sofern ein ausreichendes Ver-
kehrsaufkommen zu erzielen, eine Bedienung be-
trieblich mdglich und wirtschafllich vertretbar ist

Anmeldung alz Yorbaben

nach § 6 1) GVFG geplant
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18. Regio-S-Bahn flr eine RSB: c T
LinieS 3 20 I Neubau von Bahnsteigen mit behindertengerech- | X | § g X
Bf. Huchting tem Zugang, Verknipfungspunkt Bus/Schiene, E @
P+R- und B+R-Anlage ' oA
=> Realisierung, sofem ein ausreichendes Ver- £ <
kehrsaufkommen zu erzielen, eine Bedienung be- E =
trieblich mbgiich und wirtschaftlich vertretbar ist o
20. Regio-5-Bahn filr eine RSB: €%
Linie 33 0,5 | Neubau von Bahnsteigen mit behindertengerech- [ X g g X
Bf. Brokhuchting : tem Zugang, P+R- und B+R-Anlage % ‘é
LA
=> Reaglisierung, sofem ein ausreichendes Ver- gi
kehrsaufkommen zu erzielen, eine Bedienung be- S p
trieblich méglich und wirtschaftlich vertretbar ist <P
Stadt Bremerhaven
21. Hauptbahnhof 2.5 ! Verbesserung des Erscheinungsbildes, behinder- | X X
tengerechter Zugang, verbesserter Zugang zur
P+R-Anlage, Ausbau der B+R-Anlage, Ausbau der
Regionalbushalestelle
22. Bf. Bremerhaven - 1.8 i Santerung des Bahnsteigs und des Fahrgasttun- X X
Lehe nels, behinderiengerechter Zugang
23. Bl Bremerhaven — 1.8 Il Samerung des Bahnsteigs und behindertenge- X X
Wulsdorf rachter Zugang
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SPNV: Maﬂnahmenb;%gic_h Schieneninfrastruktur

24. Regio-S-Bahn 100,0 f Zur direkten Flinrung von SPNV-Linien aus/in Xig | X
Linie 8 3 Richtung Rotenburg (Wumme) ber den Bremer g
Bau der Mahndorfer QOsten: Bau der Mahndorfer Kurve ais Verbindung g3
Kurve zwischen der Strecke Bremen ~ Hannover und der g o

Giterumgehungsbahn, viergleisiger Ausbau der 25

Strecke Bremen — Hannover zwischen Bremen i

Fahrenstralie und Mahndorf % )
£

25. Regio-S-Bahn far eine R3B: T
Linie 83 9,0 I Bau eines Verkniipfungsbauwerks und einer X |28g X
RS8-Verknilpfungs- Gleisverbindung zwischen der Langemarckstraie £33
bauwerk Bremen- und dem Bahnhof Neustadt im Veriauf Gr. Sortilli- % =
Neustadt enstrade, Bau einer Straltenbahnhaitestelie {s. =

auch OPNV Planung Bremenz Nr. 24 ) =
£%

26. Regio-5-Bahn : fir eine RSB; F 5
Line83 450 | Bau eines Verknlipfungsbauwerks und einer X|&gg X
RSB-Verkniipfungs- : Gleisverbindung zwischen dem Strallenbahnnetz g
bauwerk Remberti- und dem DB-Streckennetz im Bereich Remberti- =5
Tunnel Tunnel {s. auch OPNV Planung Bremenz Nr. 25) 53

E 7
<8

27. Regio-S-Bahn fir eine RSB: s
Linig 3 3 a0 i Bau eines Verknipfungsbauwerks und einer X118 f X
RSB-Verkniplungs- Gleisverbindung zwischen dem Straflenbahnnatz 5
bauwerk Thalen- und dem DB-Streckennetz im Bereich des Weser- z3
horststrafiie parks {setzt den Bau der Veriangerung der Stra- =k

flenbahnlinie 1 von Bremen-Tenaver zum Weser- § =z
park voraus {s. auch OPNV Planung Bremen? Nr. 5 £
26) ”J

z

Fortschretbung der Plapungen SPNV {(Land Bremen) und straftengebundener OPNV ({Stadtgerneinde Bremen) im
Rahmen der Forischreibung des Nahverkehrsplans 2 fir das Land Bremen (SPNV) und filr den Zweckverband Ver-
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen (OPNV), Freie Hansestadt Sremen 04/2002
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Streckenkapazitat. =» Voraussetzung fiir die £in-
fihrung eines 15-Minuten-Taktes zwischen Vege-
sack und Hauptbahrhof und fur die Optimierung
des RE-Verkehrs zwischen Bremen und Bremer-
haven

— 37 —

MaRnahme Prio- | Bemerkungen
ritat © &
[ NYP o =
g 2003 |2 |
o %‘ 2007 o |E |8
< |n=a 2 |5 ia
Zn 2008 -
£ 2 fougm 3512
% § = unbe- 5 'E E
E5 |simm e l|l&s 13
28. Regio-S-Bahn Anpassung der Infrastruktur an den Einsatz von
Linie 5 1 Elektrotrishwagen:
28,1 Signaltechnik 1,0 t Einbau eines zusatzlichen Signals je Richtung X X i
2wischen den Bahnh6fen Bremen-Vegesack und '
Bremen-Burg zur Teilung des Streckenblocks.
Voraussetzung fir die Einfihrung eines 15-
Minuten-Taktes zwischen Vegesack und dem
Hauptbahnhof
28.2 Bahnsieigver- wergen :
léngerung z.28 e i Verdngerung der Bahnsteige von 160 m auf X X
mittelt 210 m als Voraussetzung fur den Einsatz von
Elektrotriebwagen. Die Kapazitat der heuen Elek-
trotriebzlige soll in etwa der Kapazitat der gegen-
wartig verkehrenden Doppelstockzige entspre-
1 chen :
29. Regio-S-Bahn
LinleS$1,82 .
nachrichtlich; : l nachrichilich; Y
Beseitigung hé- werden Beseitigung der héhengleichen Bahnsteigzugange
hengieicher Bahn- z.2t er- auf der Strecke Bremen - Bremerhaven in Olden-
steigzugange mittelt bittel, Libberstedt und Stubben zur Erhdhung der
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Ausgewertete Planunterlagen und Gutachten

Titel:

Herausgeber:

Fortschreibung der Planungen SPNV {Land Bremen)
und stratengebundener OPNV (Stadtgemeinde Bre-
men) im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehr-
splans 2 fir das Land Bremen {(SPNV) und fiir den
Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
(OPNV)

Freie Hansestadt Bremen,
04/2002

Ermittiung der Potenziale fiir die Regionalstralenbahn in
der Stadt Bremen und der Region zum Zeitpunkt 2015

Ingenieurgruppe VV-Aachen
i.A. des Senators fiir Bau und
Umwelt, 2002

RegionalStadtBahn zligig vorantreiben. Synopse der
von den Unternehmen WeserBahn GmbH und DB Regio
AG vorgelegten Vorschlage flr eine Bedienung des Kor-
ridors Nordenham/QOldenburg - Bremen im Schienen-
personennahverkehr

Senator fir Bau und Umwelt,
Deputationsvorlage,
27.05.2002

Niedersachsen ist am Zug! Strategien fiir den Schienen-
personennahverkehr in Niedersachsen 2001 - 2005

l.andesnahverkehrsgeseli-
schaft Niedersachsen,
11/2001

Schienenpersonennahverkehr im Land Bremen

Senatar flir Bau und Umwelt,
Deputationsvorlage,
5.10.2001

Entwicklung des Schienenpersonennahverkehrs auf den
Strecken der Deutschen Bahn AG in der Region Bremen
unter Beriicksichtigung einer RegionalStadiBahn Nor-
denham — Bremen ~ Rotenburg (Wimme): Detaillierte
Untersuchung von Malinahmenkombinationen

HaCon Ing.-Gesellschaft mbH
und Beratergruppe Verkehr +
Umwelt (BVL), 10/2001

Entwicklung des Schienenpersonennahverkehrs auf den
Strecken der Deutschen Bahn AG in der Region Bremen
unter Berticksichtigung einer RegionalStadiBahn Nor-
denham — Bremen ~ Rotenburg (Wimme)

HaCon ing.-Gesellschaft mbH
und Beratergruppe Verkehr +
Umwelt (BVU), 4/2000

Eisenbahngutachten "Entwickiung des Schienenperso-
nennahverkehrs {SPNV) auf den Strecken der Deut-
schen Bahn AG in der Region Bremen, Band D”

HaCon Ingenteurgesellschaft
mbH. BVU Beratergruppe
Verkehr + Umwelt GmbH,
6/1999

Entwicklung des Schienenpersonennanverkehrs (SPNV)
auf den Strecken der Deutschen Bahn AG in der Region
Bremen '

Kurzfassung v. 6/1999

Das Zielnetz — Konzept fur ein Stadtbahn-/StralRenbabn-
netz in Bremen und der Region

Bremer Strafienbahn AG
(BSAG), 11/1999

Stadtentwickiungskonzept Bremen — Der Senator fur
Bau, Verkehr und Stadtentwickiung

Senator fiir Bau, Verkehr und
Stadtentwickiung, 6/1999

Druck: Anker-Druck Bremen




