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Regionalstadtbahn oder

S-Bahn an der Unterweser?
Eine Stellungnahme des VCD

Mehr Menschen zum Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel bewegen. Dies ist ein Ziel, das
der Verkehrsclub Deutschland (VCD) mit seinen Landesverbinden Bremen und Niedersachsen auch in
der Unterweserregion verfolgt. Wie in vielen anderen Regionen leiden auch dort immer mehr Men-
schen unter den Belastungen des ansteigenden Pkw-Verkehrs. Dass bessere Konzepte fiir ein
zukunftsfiahiges Verkehrssystem auch vor Ort existieren, wollen wir lhnen mit dieser Broschiire

priasentieren. Die Politik hat in
den kommenden Monaten die
Aufgabe, wichtige verkehrs-
politische Weichenstellungen
fiir die Region auf den Weg zu
bringen. Wir wollen dabei
helfen, die Weichen fiir das
richtige Gleis zu stellen.

Norbert Lippek, VCD-Landesverband
Bremen, VCD-Landesverband Nieder-
sachsen

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

auf der linken Weserseite, insbesonde-
re auf der Strecke Bremen—-Hude—Norden-
ham geprégt durch Stillstand und Riick-
schritt. Die eingesetzten Lokomotiven sind
heute noch die gleichen wie zu Beginn des
elektrischen Betriebes auf dieser Strecke im
September 1980. Damals waren diese
bereits bis zu 25 Jahre alt! Ahnlich das
Wagenmaterial: die ersten der sogenannten
Silberlinge stammen aus den 60er Jahren.
Mittlerweile mehr oder weniger renoviert
und mit Anstrich versehen, kénnen sie ihr
30 bis 40jahriges Lebensalter kaum verleug-
nen. Lirmende Klotzbremsen, im Hochsom-
mer briitende Hitze im Wagen, in der Uber-
gangszeit oftmals Uberheizt, schwergdngige
Turen, alles Dinge, die Menschen nicht
unbedingt einen Anreiz bieten, das Auto
stehen zu lassen und die Bahn zu benutzen.
Fahrradfahrer, die ihr Rad in das Fahrradab-
teil im Steuerwagen verladen wollen bzw.
wieder ausladen wollen, benétigen gerade
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bei niedrigen Bahnsteigen schon einige
akrobatische Fahigkeiten. Rollstuhlfahrer
sind neben technischen Hilfsmitteln auf
fremde Korperkrafte angewiesen, um in den
Zug und wieder hinaus zu kommen. Die
Bahnstrecke zwischen Hude und Norden-
ham wurde in wahrstem Sinne in Grund

und Boden gefahren, lange Lang-
samfahrstellen mit Tempo 30 préagen ihr
Gesicht.

Es wurde also hochste Zeit fiir Verbesserun-
gen. Wahrend die Deutsche Bahn bis vor
kurzem mit dem mittlerweile erreichten und



eben beschriebenen Zustand offenbar leben
konnte, ergriff die Bremer StraBenbahn AG
mit ihrem neuen, aus Karlsruhe kommen-
den Vorstandsvorsitzenden Georg Drechsler
die Initiative. Der hatte dort mit daftir
gesorgt, dass die StraBenbahn tber ihre ein-
gefahrenen Gleise in der Stadt hinaus sich
das Karlsruher Umland erfolgreich erobert
hat. Strecken, die die Deutsche Bahn AG
mit maroden Schienenbussen aus den 50er
Jahren nur sporadisch befuhr, werden jetzt
mit modernen Regionalstadtbahnziigen in
dichtem Takt bedient. Fahrgastzuwéchse
von teilweise tiber 100 % wurden erreicht.

Die Vorgeschichte

Warum nicht auch das eben geschilderte
Modell einer Regionalstadtbahn (RSB) auf
Bremen und das Umland tbertragen? Als
geeignet fir ein derartiges Projekt erachtete
man bei der Bremer StraRenbahn AG die
Strecke Nordenham-Bremen Hbf mit der
Option einer spateren Verldngerung nach
Rotenburg/Wimme und Abzweig zum
Weserpark und weiter nach Oyten. Dieses
Konzept wurde im Jahr 2000 vorgelegt.
Diskussionen im politischen Raum haben
mittlerweile zu kleineren Anpassungen und
Anderungen an der urspriinglichen Konzep-
tion geflihrt, aber auch zu einer Ausweitung
der Idee. Man denkt nun dariber nach, die
Regionalstadtbahn-Streckenfiihrung von
Hude nach Oldenburg und durch das
Oldenburger Stadtgebiet weiterfihrend bis
Bad Zwischenahn zu verldngern. Zwi-
schenzeitlich hat die Bremer StraBenbahn
AG die Tochterfirma »Die WeserBahn«
gegriindet, die bei Verwirklichung des Pro-
jektes und Erteilung des Zuschlags die
Betriebsfiihrung eigenstdndig tibernehmen
soll.

Angestrebt war anfdnglich eine Zusammen-
arbeit zwischen der Bremer StraBenbahn
AG und der Deutschen Bahn AG beim
Betrieb der Regionalstadtbahn, so wie es in
Karlsruhe schon der Fall ist. Allerdings ent-
wickelte die DB Regio in der Folge ein Alter-
nativkonzept unter dem Namen »Schnelle
RegionalBahn an der Unterweser«. Dies
unterscheidet sich grundsatzlich vom RSB-
Konzept der Bremer StraBenbahn AG
dadurch, dass es im Endausbau die von Bre-
men ausgehenden elektrifizierten Strecken
Richtung Oldenburg, Nordenham, Bremer-
haven, Bremen-Vegesack, Rotenburg/
Wimme, Verden und Twistringen umfasst.
Konkretisiert wird allerdings hier zundchst
auch nur wie beim RSB-Konzept der Ver-
kehr auf der Strecke nach Nordenham und
Oldenburg.

Der entscheidende Unterschied zwischen
beiden Konzepten: Die DB sieht keine direk-
te VerknUlpfung der Schieneninfrastruktur
von DB und Bremer StraBenbahn AG vor.
Das heiBt, der bei dem RSB-Konzept als
entscheidend herausgestellte Aspekt,

Vorbild Saarbriicken: Moderne Ziige fiir einen attraktiven OPNV.

umsteigefrei von der Region direkt in die
Innenstddte Bremens und Oldenburgs zu
fahren, wird von der DB nicht verfolgt.
Dementsprechend sind auch unterschiedli-
che Fahrzeuge vorgesehen. Die DB setzt auf
ihren Regionaltriebwagen ET 425, der
bereits in groBeren Stlickzahlen in anderen
Regionen eingesetzt wird. Die Bremer
StraBenbahn AG setzt dagegen auf ein RSB-
Fahrzeug (eine Kombination aus Strafen-
bahn und Eisenbahnfahrzeug), das auf der
Grundlage der demnéchst neu zu bestellen-
den Bremer StraRenbahnzilige basiert.

Mitglieder der VCD-Landesverbande Bre-
men und Niedersachsen haben sich aus-
fuhrlich mit beiden Konzepten beschéftigt
und sie sowohl intern als auch mit Vertre-
tern der Bremer StraBenbahn AG und der
DB Regio eingehend diskutiert. Nachste-
hend finden Sie unsere Position zu beiden
Konzepten dargestellt.

Das Regionalstadtbahnkonzept der
Weserbahn in Kiirze

Moderne RSB-Fahrzeuge bedienen die
Strecke Nordenham/Oldenburg—Hude—
Bremen-Neustadt—Bremen Hbf. An sich
nichts Neues, denn diese Strecken bedient
die DB heute auch schon. Neu ist, die
Regionalstadtbahn verldsst in Bremen-Neu-
stadt die DB-Gleise und fahrt Gber eine
kurze noch zu bauende Gleisverbindung in
das Bremer StraBenbahnnetz ein. Uber die
Innenstadt erreicht auch sie den Bremer
Hauptbahnhof, allerdings an der Haltestel-
lenanlage Bahnhofsvorplatz. Dadurch ergibt
sich fur viele Menschen, die in der Bremer
Innenstadt arbeiten, die Moglichkeit, ohne
Umweg tiber den Hauptbahnhof und ohne
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umzusteigen, direkt an ihren Arbeitsplatz zu
gelangen. Auch fur diejenigen, die in Bre-
men einkaufen und/oder sich amusieren
wollen, wird der Weg umsteigefrei. Gleiches
gilt fur den Bereich des Freizeitverkehrs.
Immer mehr Bremer Biirger arbeiten im nie-
derséachsischen Umland oder suchen dort
Erholung und bendtigen daflr ein attrakti-
ves Angebot im Nahverkehr.

Die reinen Fahrzeiten zwischen dem Bremer
Zentrum und Nordenham betragen 62
Minuten, zwischen Bremen und Oldenburg
43 und zwischen Bremen und Delmenhorst
15 Minuten. Beim Vergleich mit den etwas
kirzeren Fahrzeiten des konkurrierenden
DB-Konzeptes muss u. a. die groRere Zahl
von Haltepunkten beim RSB-Konzept
beachtet werden.

Das DB Regio-Konzept in Kiirze

Der Betrieb wird mit Elektrotriebwagen der
Baureihe ET 425 durchgefiihrt. Diese besit-
zen eine Hochstgeschwindigkeit von
140/160 km/h und sind damit besonders
geeignet fur Strecken, auf denen im Misch-
verkehr auch IC- und ICE-Zlige mit hohen
Geschwindigkeiten unterwegs sind. Es han-
delt sich beim ET 425 um ein sogenanntes
Vollbahnfahrzeug, das nicht auf einem
StraBenbahnnetz fahren kann. Hervorgeho-
ben wird in diesem Konzept die umfassende
Verwendbarkeit des Fahrzeuges auf allen
elektrifizierten Strecken des Unterweser-
Gebietes. Der Einsatz soll im Endausbau auf
den Strecken Oldenburg-Bremen—-Roten-
burg, Nordenham-Bremen, Bremerhaven—
Bremen-—Twistringen und Vegesack—Verden
erfolgen. Das Fahrplankonzept sieht kurze
Fahrzeiten und kurze Umsteigezeiten zu



den RE-Ziigen und zu den Fernverbindun-
gen vor. Die FeinerschlieRung der Flache
erfolgt wegen der geringen Haltestellenzahl
gegenlber dem RSB-Konzept Uiberwiegend
durch den Bus. Die Fahrzeiten von Bremen
Hbf nach Nordenham betragen 56 Minu-
ten, von Bremen nach Oldenburg 38 Minu-
ten und zwischen Bremen und Delmenhorst
13 Minuten.

Die DB-Regio hat ihr Konzept im Herbst
2001 Uberarbeitet. Es lauft nun unter dem
Titel »Regio S-Bahn Bremen/Niedersach-
sen«. Darin ist jetzt u. a. eine Verldngerung
der Oldenburger Strecke bis Westerstede-
Ocholt mit zwei neuen Haltepunkten im
Oldenburger Stadtgebiet (OL-Pferde-
markt/City und OL-Universitdt) vorgese-
hen.

Vergleich der beiden vorliegenden
Konzepte vor dem Hintergrund der
verkehrspolitischen Ziele des VCD

= Das Regionalstadtbahn-Konzept (RSB-
Konzept) der Bremer StraRenbahn AG dient
u.E. eher der Entlastung von StraBen als das
DB Regio-Konzept. Durch die groRere Zahl
von Haltepunkten —insgesamt sollen neun
neu erstellt bzw. reaktiviert werden — wird
der Zugang zur Bahn wesentlich verkurzt
und erleichtert. Anstatt wie bisher Gber
groBere Entfernungen mit dem Auto zum
néchsten P&R-Platz zu fahren und dort in
die Bahn umzusteigen oder gar gleich direkt
bis zum Arbeitsplatz nach Bremen tber die
stark belastete und staugefahrdete B 75, ist
es durch die kiirzeren Wege zukiinftig
bequem moglich, auch das umweltfreundli-
che Verkehrsmittel Fahrrad verstérkt fur den
Weg zum Bahnhof zu nutzen. Durch die
groRere Anzahl von Haltepunkten gegen-
tiber dem DB Regio-Konzept wird auch der

Zugang aus der Region in die Ortszentren
und FuRgéngerzonen der kleineren Orte
erleichtert. Dies dirfte durchaus ein Anreiz
sein, statt Einkdufe mit dem Auto auf der
griinen Wiese zu tatigen, auch wieder
direkt in den Orten einzukaufen. Insgesamt
wird durch das RSB-Konzept die Abhangig-
keit von den eigenen vier Rddern verringert.

= Das DB Regio-Konzept sieht dagegen nur
die Wiederinbetriebnahme des Haltepunk-
tes Wiisting und eventuell die Neueinrich-
tung eines Haltepunktes in Kirchhammel-
warden vor. Beim Regionalstadtbahnkon-
zept ist in einer zweiten Ausbaustufe dage-
gen auch eine ErschlieBung des Oldenbur-
ger Stadtgebietes mit neuen Haltepunkten
vorgesehen. (DB-Regio hat - siehe oben —
mit der Uberarbeitung ihres Konzeptes hier
teilweise nachgezogen).

= Das RSB-Konzept vermeidet fir viele
Fahrgaste das als lastig empfundene
Umsteigen, da die RSB direkt in die Bremer
Innenstadt fahrt. Beim DB-Konzept ist fur
eine Vielzahl von Reisenden, die die Bremer
Innenstadt zum Ziel haben, immer noch ein
Umsteigen in Bremen-Neustadt oder Bre-
men Hbf in den Bus oder die StraBenbahn
mit einem langeren FuBweg zur Haltestelle
notwendig.

= Beim DB-Konzept wird direkt in den Bre-
mer Hauptbahnhof gefahren, die Umsteige-
wege zum Fernverkehr sind kiirzer als beim
RSB-Konzept. Beim RSB-Konzept gébe es
allerdings auch die Méglichkeit, spezielle
direkte Anschlussverbindungen an den
Fernverkehr herzustellen, bei denen die RSB
direkt in den Hauptbahnhof fahrt

m Erfreulich ist an beiden Konzepten das
geplante groRere Fahrtangebot gegeniiber
heute. Durch die Ausweitung des Betriebes
in den Abendstunden und am Wochenende
werden beide Konzepte auch attraktiver fir
den Freizeit- und den touristischen Verkehr,
beides Bereiche, in denen der Autoverkehr
heute die groBten Zuwachsraten erzielt.

= Die geplante Wiederinbetriebnahme des
Streckenabschnittes Nordenham —Blexen
verdeutlicht eines der Anliegen des RSB-
Konzeptes, namlich die intensive Verkniip-
fung aller Verkehrstrédger untereinander. Der
Bahnhof Blexen liegt direkt an der Féhre

StraBenbahn soll direkt mit dem DB-Fern-
verkehr verkniipft werden.

Blexen—Bremerhaven. Die Kombination
Fahre/Regionalstadtbahn wird im Berufs-
und Freizeitverkehr durchaus eine Konkur-
renz zum Wesertunnel darstellen. Da dieser
fur Radfahrer und FuBgénger nicht benutz-
bar ist, ist ein Erhalt der Fahrverbindung
ausgesprochen wichtig. Im DB Regio-Kon-
zept bleibt es dagegen beim Status Quo,
die Wiederinbetriebnahme des Abschnittes
Nordenham-Blexen ist nicht vorgesehen.

m Das RSB-Konzept verspricht wesentlich
groBere Fahrgastzuwadchse, in anderen Bal-
lungsraumen wurden mit gleichartigen Kon-
zepten z.T. 50 bis 100% erreicht. Gutach-
ten sagen fur die Bremer Region etwa 30
bis 50 % voraus. Derartige Zuwachsraten
durften u. E. mit dem DB-Konzept nicht
erreicht werden. Zuwachsraten durch beide
Systeme wirken sich im Ubrigen auch posi-
tiv auf die Bilanz der regionalen OPNV-
Dienstleister aus. Je mehr Fahrgaste ihre
Busse (oder Bahnen) nutzen, desto hoher
sind die erzielten Fahrgeldeinnahmen.

m Der von der DB vorgesehene Triebwagen
ET 425 weist mit 140/160 km/h eine we-
sentlich groRere Hochstgeschwindigkeit auf
als die Regionalstadtbahn mit 100 km/h. Da
die Strecke Hude — Nordenham nicht fur
eine groBere Geschwindigkeit als 120 km/h
ausgebaut werden wird, kommt dieser ver-
meintliche Vorteil gegentiber dem RSB-
Fahrzeug nicht so sehr zum Tragen. Da das
RSB-Fahrzeug ein wesentlich grofReres
Bremsvermogen aufweist, kann die Hochst-
geschwindigkeit auch ldnger ausgefahren
werden.

= Der eben genannte Aspekt weist darauf
hin, dass es nicht nur auf ein schnelles Fahr-
zeug ankommt. Wichtig sind nicht kurze
Fahrzeiten eines Verkehrsmittels an sich,
sondern die Fahrzeiten von Haustlr zu
Haustlr. Das bedeutet, wichtig ist eine opti-
male Haltestellendichte, die eine moglichst
wohnungsnahe Zustiegsmoglichkeit bietet.
Hier zeigt sich das RSB-Konzept dem der
DB uberlegen.

m Durch die bereits erwédhnte groBere
Anzahl von Haltepunkten im RSB-Konzept
werden gegenuber heute Gber 30 000 Men-
schen mehr erreicht, die in einer max. Ent-
fernung von 1 km von den Bahnhofen ent-
fernt wohnt. Beim DB-Konzept sind durch
die beiden zusatzlich geplanten Haltepunkte
solche Zahlen von potenziellen Fahrgasten
u. E. nicht zu erreichen.

m Als Vorteil beim DB-Konzept erscheint,
dass im Endausbau alle von Bremen ausge-
henden elektrifizierten Strecken im RB-
Betrieb sehr wirtschaftlich mit einem Fahr-
zeugtyp, dem ET 425, bedient werden
kénnen.
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VCD-Vorschldage und Forderungen

m Ausgesprochen wichtig fur den Erfolg
dieses Projektes ist, dass die Verkniipfung
der einzelnen Verkehrsmittel (Schienenfern-
verkehr, Schienenregionalverkehr, Regional-
stadtbahn, StraRenbahnverkehr, Busverkehr
und Fahrverkehr) funktioniert. Und dies
sowohl in der Infrastruktur (Umsteigeanla-
gen, Bahnsteighohen, Wettersicherheit der
Umsteigeanlagen) als auch in der zeitlichen
Verkniipfung. Eine Sicherstellung von
Anschlissen ist unbedingt zu gewahrleisten.
Wenn dies in Einzelfillen nicht machbar sein
sollte, missen die Reisenden zeitnah tiber
Fahrtalternativen unterrichtet werden.

= An den Bahnhofen missen verniinftige
Fahrradabstellanlagen entstehen (Fahrrad-
boxen!). Ein Punkt unter vielen, um mehr
Menschen dazu zu bewegen, vom Auto auf
den Umweltverbund umzusteigen. Bahn-
hofsumfelder musssen attraktiv gestaltet
werden, P &R, Fahrradabstellanlagen, Fahr-
radboxen.

= Mit der Einfiihrung eines der beiden Kon-
zepte geht eine Neuordnung des Buslinien-
netzes in der Wesermarsch einher. Eine
optimale FlachenerschlieBung gehort eben-
so dazu wie die Vermeidung von Parallel-
verkehren. Oberstes Ziel der Umstrukturie-
rung muss die Neugewinnung von Kunden
sein.

m Als eine wesentliche Voraussetzung an
die RSB gilt: Sie muss mit bestimmten
Zugen in den Bremer Hauptbahnhof
gefiihrt werden — mit entsprechenden
Anschltssen an den Fernverkehr. Um Rei-
senden, die auf dem Bahnhofsvorplatz
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Vorbild Karlsruhe: Mit der StraBenbahn iiber Land.

ankommen, den Zugang zu den Bahnstei-
gen zu erleichtern, muss der Lloydtunnel
erhalten bleiben, bzw. im Rahmen des
Hotelneubaus neu errichtet werden mit
Zugéngen zu den Bahnsteigen.

m Eine enge Kooperation zwischen den
Kaufleuten in den Ortszentren, dem VBN
und dem Regionalstadtbahnbetreiber muss
begriindet werden, um den Trend zum Ein-
kauf mit dem Auto in den Einkaufzentren
auf der Griinen Wiese umzukehren. Dies ist
auch zu sehen als eine Manahme zur
umwelt- und menschenfreundlichen Wie-
derbelebung der Ortskerne kleinerer Orte.

m Regionalstadtbahn und Touristikwirt-
schaft in der Region missen zusammenar-
beiten entsprechend dem Modell der Moor-
bahn im Worpsweder und Bremervorder
Raum, um eine moglichst gute Auslastung
der Regionalstadtbahn auch auBerhalb der
Hauptverkehrszeiten zu erreichen.

m Ausreichender Platz fur die Fahrradmit-
nahme muss vorhanden sein. Flr die

Wochenenden und die sogenannten scho-
nen Jahreszeiten mit ihrem hohen Bedarf an
Fahrradmitnahmeméglichkeiten sollten
daftir spezielle Fahrten mit speziellen
Wagen eingerichtet werden

m Die Fahrzeuge mussen larmarm sowohl
fiir die Reisenden als auch fir die Strecken-
anwohner konstruiert werden.

= Die Fahrzeuge mussen eine behinderten-
gerechte Toilette aufweisen.
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VCD-Fazit

Beide Konzepte unterscheiden sich von der
Betriebsfiihrung her grundsatzlich.
Wéhrend das RSB-Konzept der Weserbahn
auf eine groBere Haltestellendichte
(FlachenerschlieBung) mit Bedienung durch
beschleunigungs- und bremsstarke Fahrzeu-
ge abzielt, mit dem Ziel, die »Tur zu Tar -
Von Haus zu Haus-Fahrzeit« moglichst kurz
zu halten, hélt die DB es flr sinnvoller, bis
auf einige Ausnahmen, die bisherigen Hal-
testellenabstande zu belassen. Die Flachen-
erschlieBung soll hier nahezu ausschlieBlich
dem Bus liberlassen werden.

Das RSB-Konzept befasst sich nur mit der
Strecke Bremen—Hude—Nordenham bzw.
Oldenburg mit der Option der Verldngerun-
gen nach Rotenburg, Oyten und Bad Zwi-
schenahn. Uber den Betrieb auf den ande-
ren Eisenbahnstrecken in der Bremer Region
wird in diesem Konzept bewusst nichts aus-
gesagt. Hintergrund ist, dass man seitens
der Weserbahn die Betriebsfiihrung auf den
einzelnen Strecken durchaus differenziert
sieht. Auf Strecken mit hohem Fahrgast-
aufkommen koénnte sich ein anderes als das
RSB-Konzept als das richtigere erweisen.

Das DB-Konzept umfasst dagegen perspek-
tivisch bereits die ganze Region Bremen.
Auf allen elektrifizierten Strecken soll der
Regionalbahnbetrieb einheitlich mit dem
Triebwagen ET 425 durchgefiihrt werden.
Konkretisiert wird allerdings zunachst auch
hier nur die Strecke Bremen—Hude—- Nor-
denham bzw. Oldenburg.

Das RSB-Konzept stellt sich fur den VCD
gegenliber dem DB-Konzept »Schnelle
Regionalbahn an der Unterweser« als inno-
vativeres, integriertes und Ubergreifendes
Gesamtkonzept fiir den Raum links der
Unterweser dar, das die Vorteile der Ver-
kehrsmittel StraBenbahn und Zug in sich
vereinigt. Hier geht es darum, zwei Systeme
unter Ausnutzung ihrer spezifischen Vorteile
miteinander zu verknlipfen. Wir sehen in
dem Konzept den ersten Schritt eines RSB-
Gesamtkonzeptes fiir die Region Bremen,
das sehr zur Entlastung der StraBen vom
motorisierten Individualverkehr und der
Umwelt von Larm, CO, und Luftschadstof-
fen beitragen wird.

Das RSB-Konzept ist unseres Erachtens ein
gelungener Versuch, nétige Investitionsko-

sten, Kundenbediirfnisse und Umweltbelan-
ge in Einklang zu bringen.

Bremen/Hannover im Dezember 2001
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