Teures OPNV-Projekt schongerechnet"_

Gemeinde Lilienthal plant Anbindung an Bremer Strafienbahnsystem

Die Bremer Umland-Gemeinde Lilienthal
(Londkreis Osterholz) plant eine An-
bindung an das Bremer Stralenbahn-
netz. Die Kosten belaufen sich insge-
samt auf Gber 44 Mio. Euro. Doch es be-
steht die grofie Gefohr, doss sich das
millionenschwere Projekt nicht rechnet
und die Gamainde (18.220 Einwohner)
ein hohes wirtschoftliches Risiko dber-
nimmk.

ine Kosten-Nutzen-Anazlyse fur die
EVeriangerung der StraBenbahunlinie

4 von Bremen-Borgfeld nach Lilient-
hal-Falkenberg ergab zwar ¢cinen leicht posi-
bven Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,14,
Das bedeutet, dass der Nutzen die Kosten um
14 Prozent uberwcficn soll. Doch wie so
hiufig steckt der Teufel im Detail. Ein néhe-
rer Blick in die Nutzen-Kosten-Analyse
(NKA) zeigt, dass die Berechnungen auf
wackligen Fli3en stehen.

Eei allen groBeren Investitionsprojekten des
OPNV wird eine so genannte Standardisier-
te Bewertung durchgefiihrt. Dieses bundes-
weit einhgitliche Verlfahren ist grundsétzlich
Entscheidungsgrundlage fir den Einsatz
siffentlicher Investiionsmittel und Vorausset-
zung, um den volkswirtschaftlichen Vorteil
einer Verkehrsinvestiion nachweisen zu
k6nnen. Mit dem Verfahren seoll sicherge-
stellt werden, dass nach einheitlichen Krite-
rien eine Beurteilung der Forderungswilr-
digkeit nach dem Gemeindeverkchrsfinan-
zlerungsgesetz von ortlich, technisch und
verkehrswirtschaftlich unterschiedlichen
Vorhaben erfolgt

Grundlage der Berechnung ist keinc
betriebswirtachaftliche, sondern eine umnfas-
sendere volkswirtschaMiche Betrachtungs-
weise. So gehen in die Bewertung neben
Kapitaldienst und Betriebskosten auch
Unfallschaden, Umweltemissionen, Reise-
zeiten und Betriebskosten des motorisierten
Individualverkehrs ein, die nach einem vor-
gegebenen Malstab monetir bewertet wer-
den. Irn Regelfall werden die volkswirtschaft-
lichen Bewertungskriterien bei cinem
OPNV-Projekt auf der Nutzenseite verbucht.
da durch di¢ beabsichtigte Verlagerung des
Autoverkehrs auf die Schiene CO2-Emissio-
nen, Betriebskosten der gefahrenen Kfz.
Kilometer und straBenverkehrsbedingte
Unfallschiden, also die volkswirtschattli-
chen Schiaden irn StraBenverkehr, zurlckge-
hen. Diase Vorgehensweise ist im Prinzip
sinnvoll, weil unter rein belrichswirtschaft-
lichen Gesichtspunkten kein OPNV-Vorha-
ben reatabel wilre und daher kein Projekt
umgesetzt werden dirfte. Niemand wirde
jedoch emnsthaft die Notwendigkeit einer
gut ausgebauten OPNV-Infrastruktur in Fra-
ge stellen.

Die Linle 4 soll vom Bremer Haupthohnhof kis nach Lilienthel fohren, dech
die Koston der Stadrbahnveri@ngerung sind immens,

Des Wejteren flieft in die Berechnung von
OPNV-Vorhaben auch die Reisezeit der
Fahrgdste mit ein. Aus Sicht der QPNV-
Benutzer jst dia Ublicherweise mit der Rea-
lisierung eines Projelktes einhergehende Ver-
minderung der Reisezeit (beispielsweise
durch den Wegfall von Umsteigevorgan-
gen) besonders wichlig, denn sie steigert die

Attraktivitit des Nahverkehrs. Dies fithrt -

letztlich zu einer Erhdhung der Fahrgast-
und Umsatzzahlen sowie einer Verminde-
rung des Zuschussbedarfs,

Langere Fahrzeiten fiir Fohrgaste

Doch genau hier liegt im Falle der Straf3en-
bahnverlangerung 4 nach Lilienthal das Pro-
blem verborgen. Denn die $0 genannte Rei-
sezeitdifferenz fallt negativ aus. Das bedeu-
tet, dass sich bei Umsetzung der Malinahme
die Fahrzeiten fur die Fahrgéste sogar ver-
lingern. Mit der bestehenden Bugverbin-
dung (Linien 630 und 670) betragt die Fahr-
zéit ven Lilienthal-Mitte bis zum Bremer
Hauvptbahnhof 26 Minuten, Die verlangerte
StraRenbahnlinie 4 wlrde 27 Minuten
bendtigen. Dies liegt auch darin begriindet,
dass kiinfhig die bestehenden Regionalbus-
linien gekiirzt werden und neus Endhalte-
stelle und Umstieg zur Linie 4 am Falkenber-
ger Kreuz sefn soll. Damit missen die rund
3150 Busfahrgiste auch kinfrig umsteigen.
Es profitieren nur 2.260 Lilienthaler, die
direkt an der Endhaltestelle einsteigen kon-
nen. Aufdiesen gewichligen Umstand haben
wir die Gemeinde im Mirz diesen Jahres auf-
merksam gemacht. Eine Stellungnahme der
Verwaltung lag bis Redaktionsschluss nicht
vor.

Trotz des echeblichen Mankos der Fahrzeit-
verlangerung gehen die Planer unter sehr
optimistischen Annahmen davon &us, dass
sich im Zuge des Straenbahnaushaus das
Fahrgastaufkommen auf der Linie in Lilien=
thal um 84 % auf werktiglich 6.808 erhdhen

wird. Der Steige-
rungseftelt soll zu
80 % durch eine
Verlagerung vom
Pkw auf die
Strafienbahn erfol-
gen. Professor Jar-
gen Deiters, der
die  Lilienthaler
Kosten-Nutzen-
Analyse kritisch
beleuchtet  hat.
kommt zu dem
Ergebnis, dass
bereits ein
Zuwachs des Fahr-
gastaufkommaens
von aur* 60 % zu
ginem Nutzen-
Kosten-Quotienten von 0.9 fuhrt Damit ware
die MafBnahme aus volkswirtschaftlicher
Sicht bereits unrentabel, da die Kosten den
Nutzen libérsteigen wirden. Des Weiteren
fithrt der pensionierte Universititsprofessor
flur Wirtschafsgeographie aus, dass auch die
volkswirtschaflliche Ersparnis durch die
Reduzierung des Kohlendioxid-Austobes
niedriger als im Gutachten ausfallen kénnte,
da Autos abgasarmer seien als vor funfJah-
ren als die offizielle NKA erstellt wurde.
Auch dies wiirde den Nutzen-Kosten-Quot-
enten deutlich nach unten drucken.

Tiefergehende Anclyseén erforderlich

Angesichts des nur leicht positiven Nutzen-
Kosten-Quotienten von 1,14, der wie
beschrieben von zum Teil sehr optimisti-
schen Annahmen ausgeht, erscheinen uns
tiefergehende Analysen geboten. Ebenso
missen die Folkgekosten neu berechnet
werden, in dem realistische Annahmenp (ber
die Fahrgastzahlen zu Grunde gelegt war-
den. Der Steuerzahler hat ein Recht darauf
zu erfahren, welche finanziellen Belastungen
durch den StraBenbahnbetrieb auf ihn
rpukommen, bevor die Investition realisiert
wird. Immerhin sollen sich nach ersten
Erkenntnissen die Betriebskosten (ohne
Kapitaldienst) bedingt durch die Stadthahn-
verldngerung um 243.100 auf 9,75 Mio. Euro
im Jahr erhohen. Die Gemeinde rechnet
dennoch mit einem sinkenden Zuschuss.

Die millionenschwere MaBnahme, die von
Bund, Bremen, Niedersachsen, der Gemein-
de Lilienthal und der Bremer Strafenbahn
AG gemeinsam finanziert werden soll, darf
nur in Angriff genommen werden, wenn die
volkswirtschafilichen Nutzen cweifelsfrei die
Kosten uberwiegen. Andernfalls ist zu prii-
fen, ob eine Optimierung des bestehenden
Busnetzes von Lilienthal nach Bremen nicht
eine adaquate, kostenginstige Alternative
darstellt.



