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In Ermangelung eines ganzheitlichen Entwicklungsplans fiir den OPNV in Oldenburg und der umliegenden Region legt
der Fahrgastverband PRO BAHN, Regionalverband Oldenburger Land/Bremen, dieses integrierte Verkehrskonzept fiir
Bus und Bahn als Diskussionsgrundlage vor. Wir hoffen, dass die darin prasentierten Ideen und Anregungen aufgegrif-
fen und fir die weitere Verbesserung und den Ausbau der Bahn- und Busverbindungen genutzt werden.

Natdirlich ist unser Konzept nicht der einzige Weg, den hiesigen OPNV und vor allem den SPNV fit fiir die Verkehrs-
wende zu machen; jedoch beruhen die darin gedulRerten Wiinsche auf vielfach gemachten Erfahrungen und bewahr-
ten Standards. Ferner werden die relevanten Rahmenbedingungen wie etwa die Planungen zum Deutschlandtakt, die
Struktur des regionalen Eisenbahnverkehrs, die existierenden Taktknoten und Reisekette und andere zugrundegelegt,
so dass dieses Konzept Gber die betrachtete Region hinaus insbesondere mit dem angrenzenden Bahnverkehr kom-
patibel ist.

Als Ausgangspunkt flr eine massive, der Verkehrswende gerecht werdende Verbesserung des Schienenverkehrs wer-
den neben verschiedenen neuen Haltepunkten in Oldenburg und Umland auch neue und dichter vertaktete Linien auf
Basis der Regio-S-Bahn vorausgesetzt. Hinzu kommt eine engere Verknipfung mit Stadt- und Regionalbussen an zahl-
reichen Knotenpunkten, wozu auch ein einheitlicher Standard gerade fiir das bislang nur schwach ausgebaute Regio-
nalbusnetz gefordert wird. Im innerstadtischen Busverkehr soll der Busverkehr so weiterentwickelt werden, dass er
durch tangentiale Linien und eine optimierte Abstimmung auf den Zugverkehr ein gréReres Fahrgastpotential er-
schlieBt und durch den Einsatz innovativer Konzepte, etwa autonom fahrender Kleinbusse, trotz ausgebauten Ange-
bots und Personalknappheit effizient und finanzierbar bleibt.

Die Planungen enthalten keine konkreten Fahrplanentwiirfe und Kostenschatzungen, ebenso wenig eine Aufteilung in
Teilschritte fir die Umsetzung. Diese kdnnen sinnvollerweise nur nach politischer Beauftragung einer Vorplanung
durch entsprechend qualifizierte Stellen wie beispielsweise stadtische Verkehrsplaner und unabhangige Beratungs-
hauser erstellt werden.
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1. Vorbemerkung und Einordnung

Aus verschiedenen Griinden spielte der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Oldenburg und Umgebung in den
vergangenen Jahren nicht die Rolle, die er eigentlich einnehmen misste. Die Stadt Oldenburg und ihr direktes Umland
haben zwar einen anstdndig ausgebauten, wenngleich durchaus noch verbesserungsfahigen Busverkehr vorzuweisen,
haben aber im Schienenverkehr bislang keinerlei tragfahige Vision entwickelt, wie Oldenburg denn besser an die Bahn
angeschlossen werden konne. Es gibt hierimmer wieder mal einzelne Initiativen, die aber aus verschiedenen Griinden
meist schnell scheitern, etwa weil sie sich nicht in das restliche Netz einfligen oder die technischen Gegebenheiten
auBer Acht lassen. Gleichzeitig hat die Stadt das letzte Jahrzehnt damit vergeudet, ihre gesamten verkehrspolitischen
Ressourcen in den Kampf fiir eine Gliterumgehung einzusetzen. Auf den Bestandsstrecken fiihrte das dazu, dass nir-
gendwo politischer Druck fiir dringend notwendige Verbesserungen aufgebaut wurde. Wo es Verbesserungen im Zug-
verkehr gibt, ist dies nicht auf das Engagement der Lokalpolitik zuriickzufiihren, sondern auf die Umsetzung langfristi-
ger Planungen auf Landesebene. Uberhaupt spielte in der Stadt neben der Umgehungsstrecke vor allem der (grund-
satzlich richtige) Ausbau des Fahrradverkehrs eine Rolle, ohne dabei die Verknlipfung mit anderen Verkehrstragern zu
fokussieren.

Auf dem Land gehort es trotz der Notwendigkeiten, die sich aus immer volleren Straen und dem Klimawandel erge-
ben, in Niedersachsen weiterhin zum guten Ton, sich auf das Auto als Hauptverkehrstrager zu konzentrieren und den
OPNV auf ein Minimum zu beschranken. Wer einen Bahnhof hat, freut sich dariiber und hilt groRe lokalpatriotische
Stiicke auf ihn, tut jedoch oft recht wenig, um das Beste aus seiner Zuganbindung herauszuholen. An vielen Bahnhofen
bestehen bestenfalls einzelne zuféllige Busanschlisse. Neben dem Schiilerverkehr existiert oft genug selbst in groRe-
ren Gemeinden kein Busverkehr, der in irgendeiner Weise fir Pendler und Gelegenheitsnutzer geeignet ware. Diese
Situation besteht trotz der Verpflichtung aller Landkreise und kreisfreien Stadte, ein gewisses Mindestangebot im
OPNV im Rahmen eines Nahverkehrsplans zu definieren und vorzuhalten. Oft genug geniigen die darin festgehaltenen
Angebote zwar den gesetzlichen Vorgaben, jedoch keinerlei verkehrstechnischen Mindeststandards fiir einen attrak-
tiven Busverkehr.

Dieses Konzeptpapier soll nun fiir Oldenburg und die ndhere Umgebung Ideen aufzeigen, wie Bus- und Bahnverkehr
langfristig auf ein Niveau gebracht werden kénnen, das mit dem in unseren Nachbarldandern wie den Niederlanden
mithalten kann. Dabei wird immer vom Bestand ausgegangen und versucht, ihn systematisch zu verbessern. Die Ein-
bindung in Ubergeordnete Fahrplan- und Linienkonstrukte wird — von kleineren Ausnahmen abgesehen — gewahrt.
Eine finanzielle Bewertung der vorgeschlagenen MalRnahmen erfolgt nicht und bleibt den zustandigen Stellen (iberlas-
sen. Ziel des Konzepts ist der groRitmogliche Nutzen fir die Fahrgaste, die PRO BAHN zuvorderst vertritt, der sich aus
besseren, zuverlassigeren Reiseketten, ausgebauten oder ganzlich neuen Verkehrsangeboten sowie aus zusatzlichen
Haltestellen ergibt.

Zu betonen ist nochmals, dass es sich dabei um eine langfristige Vision handelt. Die hier geschilderten Vorhaben kon-
nen nicht alle auf einmal, sondern nur in mehreren Stufen nacheinander umgesetzt werden. Der Zeithorizont bis zu
einer vollstandigen Umsetzung diirfte bei den typisch deutschen Planungs- und Bauzeitradumen vom Tage der politi-
schen Beschlussfassung an wenigstens 20 Jahre betragen. Gleichwohl gibt es Vorhaben, die sich prinzipiell sehr kurz-
fristig angehen lassen, und andere, fiir die erhebliche Verbesserungen an der Infrastruktur im Vorfeld zwingend erfor-
derlich sind. Wahrend die Einrichtung einer neuen Buslinie vergleichsweise einfach ist, gestaltet sich der Ausbau von
Eisenbahnlinien umso schwieriger. Er ist aber die zentrale Voraussetzung, um auf den eingleisigen Strecken, die von
Oldenburg ausgehen, Gberhaupt ein besseres Angebot schaffen zu konnen. Dieses Papier beschreibt daher an ver-
schiedenen Stellen nicht nur unsere Wunschvorstellungen, sondern auch die dafiir nétigen begleitenden MalRnahmen.

2. Ausgangslage und Vergleich mit anderen Stadten

Im Schienenverkehr liegt Oldenburg traditionell abseits der grolRen Magistralen und wird anders als Osnabriick oder
Bremen niemals ein wichtiger Fernverkehrsknoten sein. Jedoch gibt es zahlreiche Mdglichkeiten, einen attraktiven
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in und um Oldenburg aufzubauen. Leider wurden diese Mdoglichkeiten in den
vergangenen Jahren nicht ausreichend genutzt.
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Dies zeigt sich bereits in der Anzahl der Stationen: Lange Zeit war der Hauptbahnhof die einzige Station in der Stadt;
erst seit einigen Jahren existiert auch in Wechloy (wieder) ein Haltepunkt. Dieser wird jedoch nur unzureichend ein-
gebunden, weil er aus Richtung Ostfriesland und Emsland nicht verniinftig erreicht werden kann und somit fir viele
Pendler und Studenten aus dieser Region unattraktiv ist.

Wahrend Oldenburg bei Gber 170.000 Einwohnern also nur zwei Bahnhalte aufweisen kann, sind dies im etwas klei-
neren Osnabriick immerhin schon drei (ein vierter ist in Planung). Liibeck, mit 215.000 Einwohnern nur unwesentlich
groRer, hat dagegen neun, demnéachst sogar zehn Stationen, von denen funf allein in den letzten 15 Jahren erbaut
wurden. Kiel (246.000 Einwohner) hat immerhin sechs Bahnhofe und Haltepunkte, von denen bis auf den Hauptbahn-
hof vor 20 Jahren keiner existierte. In Minster (315.000 Einwohner) gibt es wie in Liibeck neun Stationen, von denen
mehrere erst in den vergangenen Jahren er6ffnet wurden. Oldenburg fallt also mit einem Bahnhof pro 85.000 Einwoh-
ner weit hinter vergleichbare GroRstadte im Nordwesten zurlick.

Wie weit Oldenburg diesen Stadten hinterherhinkt, zeigt sich auch an der Anzahl der Abfahrten von Personenziigen
im Stadtgebiet pro Stunde. In Oldenburg gibt es pro Stunde derzeit acht Abfahrten, zahlt man den Hauptbahnhof und
Wechloy zusammen. Ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2022 werden es neun sein. Hinzu kommen einzelne zu-
satzliche Zlige im ICE-Verkehr und in den Hauptverkehrszeiten. Bei exakter Umsetzung des Deutschlandtaktes erhdhte
sich die Anzahl der Abfahrten fiir Oldenburg auf elf Ziige pro Stunde. In den anderen genannten Stadten ist diese
Anzahl jetzt schon deutlich héher, wie die folgende Tabelle zeigt. Die Angaben beziehen sich auf das gesamte Stadt-
gebiet an Werktagen auBer Samstag und auBerhalb der Hauptverkehrszeit, in der zuséatzliche Ziige verkehren:

Stadt Derzeitige stiindliche = Mit Deutschlandtakt Steigerung
Abfahrten

Oldenburg 8 bzw. 9 11 38% bzw.22 %
Groningen 36 N/A N/A
Kiel 24,5 48 96 %
Labeck 23 49 113 %
Miinster 43,5 138,5 218 %
Osnabriick 21 39 86 %

Oldenburg schneidet also nicht nur aktuell schlechter ab als vergleichbare Stadte im Nordwesten, sondern fallt auch
gemal der Konzeption des Deutschlandtaktes noch weiter zurlick. Nicht nur das: Anders als in Oldenburg werden in
Kiel, Libeck und Miinster aktiv Konzepte fir eigene S-Bahn-Netze verfolgt und vorangetrieben. Auch hier wird Olden-
burg gewissermaRen abgehadngt und verschenkt jede Menge an Potential. Umso dringender ist ein tragfahiges Konzept
fir die Zukunft des Schienenverkehrs in und um Oldenburg, das bestehende Systeme und Planungen aufgreift und
ausbaut und nicht isoliert danebensteht. Diese Grundlagen sind insbesondere die Regio-S-Bahn, die bestehenden Ex-
press-Linien und der Deutschland-Takt, der ca. ab 2030 Wirklichkeit sein soll.

Was heiRt das im Einzelnen? Zum ersten bedeutet das, dass Konzepte, die sich nicht in Bestehendes integrieren, son-
dern isoliert nebenherlaufen und vor allem die Fahrgaststrome missachten, grundsatzlich nicht geeignet und auch
politisch nicht umsetzbar sind, weil sie maximal in der Lokalpolitik, aber nicht dariber hinaus akzeptiert werden.

In diese Kategorie fallt zum Beispiel das von einem Oldenburger Verein erdachte Netz mit kurzen Wasserstoffzligen
auf stiindlichen Linien zwischen Rastede und Huntlosen sowie zwischen Bad Zwischenahn und Hude. Der diinne Stun-
dentakt und die Linienfiihrung, die aulRer als Zubringer zum Hauptbahnhof nicht geeignet gewesen wire, da keiner
der Endpunkte ein Ziel fiir grofle Reisendenzahlen ist, verhindern die spontane Nutzung etwa als Busersatz. Die teils
extrem kurzen Haltestellenabstande und vor allem die geplanten Bahnsteiglangen von nur ca. 50 m héatten jegliche
Integration in eine fortgefiihrte Regio-S-Bahn im Ansatz verhindert. PRO BAHN lehnt diesen Vorschlag daher ab.

Allen S-Bahn-Planungen in den genannten Stadten und vielen anderen Stadten ist gemein, dass sie mindestens von
einem taglichen, ganztagigen Halbstundentakt fiir alle Stationen als Grundangebot auf ihren Strecken ausgehen. Ein-
zige Ausnahme sind die spaten Abend- und Nachtzeiten, wo die Nachfrage signifikant geringer ist, oder einzelne, sehr
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schwach nachgefragte Linienaste aullerhalb der Hauptverkehrszeit. Die Zlige verkehren (blicherweise von Montag bis
Freitag an Werktagen ab ca. 5 Uhr morgens bis Mitternacht im Takt und am Wochenende mit leicht nach hinten ver-
schobenen Betriebszeiten. Die letzten Fahrten sind Ublicherweise auf die letzten (iberregionalen Ziige, zum Beispiel
RE- oder IC-Linien, abgestimmt und dienen der Feinverteilung deren Fahrgaste. Wichtig ist, dass die S-Bahn-Systeme
nicht nur auf den Schiiler- und Berufsverkehr, sondern gerade auch fiir den Gelegenheits- und Freizeitverkehr ausge-
legt werden, so dass auch der Einkaufsbummel am Sonnabend oder ein Kinobesuch mit ihnen problemlos realisiert
werden kann.

[ 1] | 30
| 1 ] 05 |35 |35 27
55| 25| 25 28 315 14 RS4 9
16 |19 |09 |48 — 295 . _ 41 42 57
43' 41| 5114 Bad Zwischenahn N | PRl 58 7" 345 447 RS 3 31
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(I T TGS 5 o 0| — [n7esa _s®| | -
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I
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a2 113 lo7 59 |29 Oldenburg Hbf  Hude 20 ® 38
20147,53,16 o1 .
| Fliigelungen aus Bremen 24 Delmenhorst
nach Wilhelmshaven bzw. 33 L
. gl I Durchbindungen aus
- °‘*| I ® ® Osnabriick nach —
e Wilhelmshaven optional,
36| | Traktionsart beachten Bremen Hbf

Abbildung 1: Auszug aus dem 3. Entwurf des Deutschlandtakts fiir die Gegend um Oldenburg; geringfiigige Anderungen an dem Entwurf sind
bereits bekannt, z.B. leichte Verschiebung der Fahrtzeiten zwischen Oldenburg und Osnabriick sowie Verldngerung der Regio-S-Bahn nach Wil-
helmshaven statt einer weiteren RE-Linie, stellen das Gesamtgertist aber nicht infrage. Oldenburg Hbf wird dadurch zu einem Taktknoten zur
vollen und halben Stunde.

Der Halbstundentakt erfiillt zweierlei Nutzen: Zum einen vereinfacht er spontanes Fahren und nimmt z.B. Berufstati-
gen den Druck, unbedingt einen bestimmten Zug zu erreichen. Zum anderen mindert er die Folgen bei Verspatungen
von Anschlusszligen oder Zugausfallen, weil man schlimmstenfalls eine halbe Stunde auf den nachsten Zug warten
muss. Wenn ein S-Bahn-System angenommen werden und auch innerstadtisch — was sich aufgrund der groRen Nord-
Std-Ausdehnung Oldenburgs anbietet — als Verkehrsmittel genutzt werden soll, ist ein Zug alle 30 Minuten je Richtung
also als Minimum eines attraktiven Verkehrs anzusehen.

Ferner enden die projektierten S-Bahn-Linien mit Ausnahme von Kiel wegen des dortigen Kopfbahnhofs in der Regel
nicht am Hauptbahnhof, sondern verbinden zwei Endpunkte im Umland miteinander oder verkehren wenigstens bis
zur anderen Seite der Stadt, um den Transit zu erleichtern. Dies ist durchaus dafiir geeignet, die Last auf die wichtigsten
innerstadtischen Buslinien zu reduzieren und zu vermeiden, dass gerade in den Hauptverkehrszeiten Fahrgaste stehen
missen. Die Reisezeit innerhalb der Stadt verkiirzt sich dadurch ebenfalls, auch in Oldenburg. Konkret wiirde eine
Zugfahrt von einem neuen Halt in Ofenerdiek zu einem weiteren neuen Halt in Krusenbusch mit kurzem Stopp am
Hauptbahnhof nur ca. eine Viertelstunde dauern —verglichen mit ca. 25 Minuten per Auto und mindestens 45 Minuten
per Bus.

Zu diesen Mangeln im Vorortverkehr kommt noch die Tatsache hinzu, dass es zwischen Bremen (565.000 Einwohner),
Oldenburg und Groningen (230.000 Einwohner) noch nie eine brauchbare Verbindung im schnellen Regional- oder
Fernverkehr gab. Erst seit den 2000er Jahren gibt es Gberhaupt eine stiindliche Fahrmoglichkeit, wenngleich mit Um-
stieg in Leer und einer viel zu langen Fahrzeit, weil westlich von Oldenburg an jeder Station gehalten wurde. Auch mit
dem Deutschland-Takt ist hier nur bedingte Besserung in Sicht. Geplant ist eine zweistiindliche Direktverbindung von
Bremen nach Groningen in Zeitlage der Linie RS 3X. Diese soll zwischen Leer und Groningen zwar beschleunigt werden,
zwischen Oldenburg und Leer aber immer noch Uberall halten. Jede zweite Stunde bleibt zudem nur die langsame
Verbindung mit Umstieg in und Nahverkehrszug ab Leer. Eine echte Konkurrenz zum Auto entsteht so nicht.
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Leichte Verbesserungen haben sich in den vergangenen Jahren in der Verknlipfung von Bahn und Bus ergeben. Zum
einen wurden mehrere von Oldenburg ausgehende Buslinien ins Umland verlangert und ihr Takt verdichtet, z. B. auf
der jetzigen Linie 340 nach Jaderberg und Wiefelstede. Zum anderen wurde in vielen Landkreisen um Oldenburg
herum infolge des vorgeschriebenen Nahverkehrsplanes erstmalig ein taglicher, vertakteter Busverkehr eingefiihrt,
nachdem es lange Zeit fast nur Schiilerverkehr gab. Diese vertakteten Linien stellen mindestens zweistiindlich auch
Anschliisse an den Zugverkehr her, etwa in Augustfehn aus Richtung Westerstede und in Varel aus Richtung Zetel und
Dangast. Gleichwohl gibt es zahlreiche Bahnhofe, an denen es nach wie vor keine brauchbaren Busanschliisse gibt,
und viele groRere Orte, die weiterhin nur vom Schilerverkehr bedient werden. Viel zu oft enden Buslinien auch noch
an Kreisgrenzen. So gibt es beispielsweise aus Friesland jenseits des Schiilerverkehrs keine Buslinie in die Weser-
marsch, obwohl man die Bahnhofe Varel und Rodenkirchen gut im Stundentakt miteinander verbinden kdnnte. Eine
Fahrt aus dem Bremer Nordwesten, etwa aus Blumenthal, erfordert trotz hiufiger Fahrverbindungen im OPNV immer
noch den Umweg (iber den Bremer Hauptbahnhof. Dies muss sich ebenfalls andern.

3. Unsere Empfehlungen fur einen attraktiven &6ffentlichen Verkehr
Aus den Feststellungen im vorangegangenen Abschnitt leiten wir eine Reihe von Empfehlungen ab, um den o6ffentli-
chen Personenverkehr in und um Oldenburg deutlich attraktiver zu gestalten, als er es heute ist. Diese sind:

= Erweiterung des Regio-S-Bahn-Netzes auf alle von Oldenburg ausgehenden Strecken mit einem taglichen Halb-
stundentakt als Grundangebot im Oldenburger Umland, das heiRt, bis mindestens Bremen, Varel, Leer und Clop-
penburg

= Einrichtung neuer Haltepunkte fir die Regio-S-Bahn im Stadtgebiet: Ofenerdiek, Birgerfelde, Pferdemarkt,
Drielake, Osternburg und Krusenbusch; dariiber hinaus weitere Halte an geeigneten Orten im Umland, z. B. Hahn-
Lehmden

=  Beibehaltung, ggf. Ausbau der Expressverkehre (RE bzw. IC) auf den Strecken nach Wilhelmshaven, Leer und Osn-
abrick einschlieRlich des Erhalts der jetzigen IC-Linie nach Leipzig (ggf. mit Flligelung nach Wilhelmshaven)

= Zusatzlich Aufbau eines umsteigefreien, stliindlichen Expressverkehrs auf IC-Niveau zwischen Bremen und Gronin-
gen mit optimierter Fahrzeit

= Ausbau des Oldenburger Hauptbahnhofs zu einem Taktknoten nicht flir den Expressverkehr, sondern auch fiir die
neuen Regio-S-Bahn-Linien

=  Planung und Umsetzung der notigen Infrastrukturausbauten entlang der von Oldenburg ausgehenden Eisenbahn-
strecken, z.B. zur Erweiterung der Streckenkapazitat gerade auf den eingleisigen Strecken nach Osnabriick und
Leer

= Aufbau weiterer zentraler Busbahnhofe an den Oldenburger Stadtteilbahnhéfen und den Bahnhofen im Umland
zur optimalen Verkniipfung zwischen Regio-S-Bahn und Busverkehr und konsequente Ausrichtung der Buslinien
auf diese Umsteigeknoten

= Tagliche, mindestens stlindliche Fahrten auf jeder Regionalbuslinie mit Zubringerfunktion zu einem Bahnhof
oder Verbindung von Gemeinden; halbstiindlich bei Verbindungen ins Oldenburger Stadtgebiet.

* Aufbau eines Park&Ride-Systems am Oldenburger Stadtrand mit dicht getakteter OPNV-Anbindung in die Innen-
stadt und attraktiven Tarifen

Wie wir diese Forderungen umsetzen, beschreiben wir in den folgenden Abschnitten.

4. Neue S-Bahn-Haltepunkte in Oldenburg

Oldenburg verfiigte bis Mitte der 70er Jahre Uber verschiedene weitere Haltepunkte an den Strecken im Stadtgebiet.
Diese wurden damals im Zuge einer allgemein eisenbahnfeindlichen Politik nach und nach stillgelegt. Lediglich der Halt
in Wechloy wurde seitdem wiederer6ffnet. Aber auch die ehemaligen Halte in Ofenerdiek, Birgerfelde, Krusenbusch
und Osternburg liegen an verkehrlich glinstigen Stellen, das heift, sie befinden sich in dichter Wohnbebauung, lassen
sich gut mit Bus, Auto und Fahrrad erreichen und versprechen daher bei entsprechendem Angebot auch eine hohe
Nachfrage.
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Des Weiteren gibt es zwei weitere Standorte im Stadtgebiet, die sich flir neue Halte aufdrangen. Dies sind zum einen
der Pferdemarkt und zum anderen Drielake Ostlich der Stedinger StralRe. Durch einen Halt direkt am Pferdemarkt wird
die Oldenburger Innenstadt mit ihrer FuRgdngerzone unmittelbar an die Bahn angebunden. Viele Fahrgaste, die zum
Einkaufen oder Ausgehen nach Oldenburg wollen, werden dort aussteigen. Auch kann hier zwischen den Strecken von
Leer und Wilhelmshaven umgestiegen werden, was die Fahrplankonstruktion fiir die Regio-S-Bahn-Linien vereinfacht.
Mit einem Halt in Drielake wird der Siidosten Oldenburgs, wozu auch Teile Osternburgs und Krusenbusch gehoren,
besser an die Strecke nach Bremen angeschlossen. Bislang ist eine Nutzung der Ziige nach Bremen fir dieses Gebiet
unattraktiv, weil man erst einen groflen Umweg liber den Hauptbahnhof machen musste, zumal es wegen der Hunte
keinen direkten Weg dorthin gibt.

Sowohl Drielake als auch Pferdemarkt, aber auch weitere Halte dieser Konzeption verletzen die Bedingung der Lan-
desnahverkehrsgesellschaft (LNVG), dass ein neuer Halt mindestens drei Kilometer von den benachbarten Halten ent-
fernt sein soll. Das Merkmal einer S-Bahn — und auch einer Regio-S-Bahn in dichter Stadtbebauung — sind aber kurze
Haltestellenabstande von wenigen Kilometern. Die Vorgaben des Aufgabentragers sollten flr diesen Fall also ange-
passt werden. Dies zeigt auch die Haltestellenpolitik auRerhalb Niedersachsens in allen bestehenden, neuen und ge-
planten S-Bahn-Netzen. Vergleiche hierzu die bekannten Beispiele Liibeck, Kiel und Miinster, aber auch Freiburg oder
Aachen.

In Summe sollte eine ausgebaute Regio-S-Bahn in Oldenburg folgende Haltepunkte auRer dem Hauptbahnhof aufwei-
sen:

= Birgerfelde: moglichst unmittelbar an die AlexanderstraRe anschlieRend
= Drielake: unmittelbar Ostlich der Stedinger Strale
= Krusenbusch: am alten Standort in Hohe der FuBgangerbriicke
= Ofenerdiek: am alten Standort zwischen den StraRen Am Stadtrand und Karuschenweg
= Osternburg: am alten Standort unmittelbar stidlich der Bremer Heerstrale
=  Pferdemarkt: am westlichen Ende der Pferdemarktbriicke Gber der Heiligengeiststralie
o Ggf. Halt westlich der AuguststraRe an der Strecke nach Leer als Ersatz, falls Pferdemarkt technisch
nicht realisierbar
=  Wechloy: bereits in Betrieb

Die folgende Grafik stellt die Standorte aller heutigen und fiir die Zukunft gewlinschten Bahnhofe in Oldenburg dar.
Bei den zusatzlichen Halten sind aufgrund zwingender baulicher oder raumlicher Gegebenheiten, die wir nicht im De-
tail voraussehen kdnnen, kleinere Abweichungen maéglich bzw. wahrscheinlich.
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Abbildung 2: Lage der alten und der neuen Haltepunkte im Oldenburger Stadtgebiet

Im Folgenden werden die einzelnen Haltepunkte stichpunktartig vorgestellt, wobei wir die beiden bestehenden Stati-
onen Hauptbahnhof und Wechloy auslassen, da sie bereits existieren ihre Eigenschaften hinreichend bekannt sind.
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= Lage: nahe, moglichst unmittelbar nérdlich der AlexanderstralRe; in dichter Wohnbebauung mit einzelnen Gewer-

bebetrieben

= Haltende Linien: alle RS-Linien aus und in Richtung Varel — Wilhelmshaven

=  Busanbindung: Linien 302, 313, 239 und 330, jeweils alle 30 Minuten (lUber Haltestelle FeldstraRe)

= BaumaRnahmen: zwei AuRenbahnsteige 4 200 m, Zuwegungen, Fahrradstellplatze, ggf. Anpassung der Strecken-
gradiente fiir geringere Steigung im Bahnsteigbereich, ggf. Verlegung der Bushaltestelle FeldstraRe

» Streckenanpassungen: ggf. Verringerung der Steigung im Bahnsteigbereich und Verliangerung der Rampe zur Uber-

fihrung Alexanderstrale
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Oldenburg-Drielake

= Lage: unmittelbar siidostlich des Bahniibergangs Stedinger StrafSe an der Bremer Strecke, zwischen dichter Wohn-
bebauung und Gewerbegebiet

Haltende Linien: alle RS-Linien aus und in Richtung Bremen mit Halt auf allen Stationen

Busanbindung: Linien 330 (Haltestelle Drielaker StrafRe) und 340 (Haltestelle ViktoriastraRe), jeweils alle 30 Minu-
ten

BaumaRnahmen: zwei AuBenbahnsteige a 250 m, Zuwegungen Stedinger Stralle und Steenkenweg, Fahrradstell-
platze, Verlegung der Bushaltestellen ndher zum Haltepunkt
n

bahnhof; zwei Weichenpaare fiir Gleiswechsel slidostlich des Bahnhofs
WO
\?":\\'*

Streckenanpassungen: Bahniibergangssteuerung; Signalisierung fur Ein-/Ausfahrten aus dem Oldenburger Haupt-
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Abbildung 4: Lageplan des neuen Haltepunkts Oldenburg-Drielake

Der Haltepunkt Drielake soll insgesamt so gebaut werden, dass er sich bei Sperrungen der Huntebriicke auch als End-
und Startpunkt flir Zlge eignet, auch fir die planmaRigen RE und IC mit bis zu sieben Wagen. Daher sind zusatzliche
Weichen und langere Bahnsteige erforderlich. Auf diese Weise kdnnte je nach Verkehrslage wenigstens ein Teil der
Zige weiter als bis Hude oder Wiisting verkehren. Dadurch entfallt bzw. reduziert sich auch weitgehend der spontane
und oft chaotische Schienenersatzverkehr mit Bussen, denn von einem Halt Drielake aus kann direkt auf die dicht

getakteten Stadtbusse umgestiegen werden, die wenigstens einen betrachtlichen Teil der Reisenden aufnehmen und
verteilen kdnnen, zumal nicht jeder Reisende mit Ziel Oldenburg direkt ins Zentrum mochte.
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Oldenburg-Krusenbusch

Lage: parallel zur StraBe Am Schmeel in H6he der jetzigen FuRgédngerbriicke/der geplanten Unterfiihrung, am
westlichen Rand des Stadtviertels Krusenbusch mit fulaufiger Verbindung nach Biimmerstede
Haltende Linien: alle RS-Linien aus und in Richtung Cloppenburg

Busanbindung: Linien 304 (Haltestelle Biimmerstede, alle 15 Minuten) sowie 313 (alle 30 Minuten) und 323 (alle
15 Minuten; beide Haltestelle Bahnhof Krusenbusch)

BaumaRnahmen: ein oder zwei Aullenbahnsteige 4 200 m, Zuwegungen Stedinger Stralle und Steenkenweg, Fahr-
radstellplatze, Parkplatze

=  Streckenanpassungen: Wiederaufbau des zweiten Gleises zwischen Oldenburg-Osternburg und Sandkrug, Elektri-
fizierung bis Osnabriick-Eversburg, Signalisierung fir dichtere Blockabstande
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Lageplan des neuen Haltepunkts Oldenburg-Krusenbusch

Seite 12



—y e
=/ o

Oldenburg-Ofenerdiek

]
]
auch einzelne RE-Ziige
]
]
hof
]
L, ; -
chSWeg 27 13
A 17 e =
2 1
1 ] & 13
16 ‘.ﬁ nderwe 11h
=y 36 382
i 173 ra %
Ssenwe
o 25 a4
4 5a 19 gqc,n 9 7
A |
v & o
1a 5 7 ,;E 2
15 /N 26
13 10
1 4 74;
2 12
10 8
Da 6
4 0a
0
44 <l
48 3
4 30
i1h ] 2
39 26 < 3
2 s 2
Zanderweg &
39b & .1?
5b 5 5
33a X o
NG
< deka
7 ‘7,)) Husmanr
s,
7 49 25 a”é) -~ P
4t Ay
47
=)
45 e
4 la
o
b i
> Thomas-
o( )
43 q)x\ { : Kirche
é}b > 56,
YN 4
44 16
.‘ 61 5
i 183 159 N
3} &
16, &
o
44 ?\P« *
423 Y‘é\
sACE 15 £
(8]} 497
38b f
56

Aalweq

Fahrgastverband PRO BAHN — Regionalverband Oldenburger Land/Bremen
Integriertes Verkehrskonzept fiir Oldenburg und Umgebung

Streckenanpassungen: ggf. veranderte Blockeinteilung und Signalisierung
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Haltepynkt Oldenburg-Ofenerdiek

Lage: zwischen den Strallen Am Stadtrand und Karuschenweg; inmitten dichter Wohnbebauung
Haltende Linien: alle RS-Linien aus und in Richtung Varel — Wilhelmshaven; spatabends bei reduziertem RS-Takt

Busanbindung: Linien 301 und 304 (Haltestelle Bhf. Ofenerdiek, jeweils alle 15 Minuten), 322 und 324 (Haltestelle
Lagerstr., jeweils alle 30 Minuten) sowie 329 (Haltestelle Am Alexanderhaus, alle 30 Minuten)

BaumaRnahmen: zwei AuRenbahnsteige 4 200 m, Zuwegungen, Parkplatze, Fahrradstellplatze, neue, zentralisierte
Bushaltestelle direkt am Bahnhof, Verlegung bzw. Verlangerung der Buslinien 322, 324 und 329 direkt zum Bahn-
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Oldenburg-Osternburg
Lage: direkt stidlich der Bremer Heerstrale in dichter Wohnbebauung mit vereinzelten Gewerbebetrieben

Haltende Linien: alle RS-Linien aus und in Richtung Cloppenburg
Busanbindung: Linien 302 und 313 (jeweils alle 30 Minuten) sowie 323 (alle 15 Minuten; jeweils Haltestelle Bhf.

Osternburg)
Baumalinahmen: ein neuer Mittel- oder zwei neue AuRenbahnsteige 4 200 m, Zuwegungen, Fahrradstellplatze,

angepasste Bahniibergangssteuerung Bremer Heerstralle
Streckenanpassungen: Wiederaufbau des zweiten Gleises zwischen Oldenburg-Osternburg und Sandkrug, Elektri-

fizierung zwischen Oldenburg und Osnabriick-Eversburg; ggf. veranderte Blockeinteilung und Signalisierung
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Abbildung 7: Lageplan des neuen Haltepunkts Oldenburg-Osternburg
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Oldenburg-Pferdemarkt

Lage: in Hohe der HeiligengeiststraRe am sidlichen Rand des Pferdemarktes und am westlichen Ende der Pferde-

marktbricke; direkt nordlich der FuBgangerzone, umgeben von dichter Wohn- und Geschaftsbebauung; zahlrei-
che offentliche Einrichtungen und Behorden in der Nahe

Haltende Linien: alle RS-Linien aus und in Richtung Varel — Wilhelmshaven sowie aus und in Richtung Bad Zwi-
schenahn mit Umstieg zwischen beiden Fahrtrichtungen

Busanbindung: fast alle Stadt- und Regionalbuslinien Gber Haltestelle Pferdemarkt

Baumalinahmen: Ertlichtigung der Pferdemarktbriicke und Bau zwei neuer AuRenbahnsteige mit Treppen und
Aufziigen an beiden Bahnsteigenden (auch zur Optimierung des Bahnsteigwechsels zum Umsteigen)

Streckenanpassungen: ggf. Anpassung der Signalisierung fiir Gleiswechselbetrieb; Beschleunigung der westlichen
Zufahrt zum Hauptbahnhof fiir mindestens 60 km/h
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Alternative Oldenburg-Auguststralde

Sollte dieser Haltepunkt aus technischen Griinden nicht realisiert werden kdnnen, ware als Alternative ein Halt an der
AuguststraRe denkbar, welcher nur die Strecke Oldenburg — Leer bedient. Dieser kdnnte dann vor allem zur Erschlie-
Bung der zahlreichen Arbeitsplatze auf dem Geldande der ehemaligen Fleischwarenfabrik dienen.
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Reihenfolge der Umsetzung

Die einzelnen Haltepunkte werden sich nicht alle gleichzeitig umsetzen lassen. Das liegt daran, dass sie die LNVG-
Kriterien (s.u.) unterschiedlich gut erfiillen, teilweise erhebliche InfrastrukturmafRnahmen sowie eine groRangelegte
Anpassung bzw. Ausweitung des Fahrplankonzepts erfordern, um iberhaupt sinnvoll umsetzbar zu sein, und dass die
Planungskapazitaten schlichtweg begrenzt sind. Es ist daher logisch, mit denjenigen Halten zu beginnen, die am leich-
testen umzusetzen sind und die die meisten LNVG-Kriterien erfillen. AnschlieBend kénnen, zumal bei Erfolg der ersten
Reaktivierungen und bei voranschreitender Verkehrswende, die weiteren Stationen in Angriff genommen werden.

An erster Stelle steht demnach mit Abstand Oldenburg-Ofenerdiek, weil hier bereits die meisten Kriterien erfiillt sind
und bereits eine grundsatzlich positive Bewertung der LNVG von 2018 vorliegt. Des Weiteren steht fiir Ende 2022
bereits die Verlangerung der Regio-S-Bahn nach Wilhelmshaven an, bedauerlicherweise aber nicht stiindlich. Es be-
steht aber das Interesse, diese Linie stlindlich verkehren zu lassen, was aber betrieblich durch den fehlenden Mittel-
bahnsteig in Sande verhindert wird. Sobald dieser gebaut ist und ein stiindlicher Verkehr der Regio-S-Bahn moglich ist,
steht einem Halt in Ofenerdiek — zunachst auch nur stiindlich — nichts mehr im Wege.

Dasselbe gilt auch grundsatzlich fiir die Halte in Blirgerfelde und Drielake. Letzterer konnte bereits heute durch die
Regio-S-Bahn bedient werden, liegt jedoch deutlich zu nahe am Oldenburger Hauptbahnhof. Dazu ist aber anzumer-
ken, dass die geringe Entfernung relativiert wird durch die groRen Umwege, die aus dem Stadtsiiden zum Hauptbahn-
hof zurlickgelegt werden missen. Diese beiden Halte liegen zudem an bereits bestehenden Linien der Regio-S-Bahn
und sollten deswegen als Nummer 2 und 3 umgesetzt werden.

Alle anderen Halte bendtigen groRere Eingriffe. Der Halt am Pferdemarkt ist bautechnisch herausfordernd. Die Halte
Krusenbusch und Osternburg wiirden gar den jetzigen Fahrplan und das von der LNVG geplante zukiinftige Fahrplan-
konzept fiir die Osnabriicker Strecke sprengen und eine komplette Neuplanung der Verkehr mitsamt einem angepass-
ten Ausbau der Infrastruktur erfordern. Sie alle sind daher besonders schwierig umzusetzen und bedirfen einer lan-
geren Vorplanung, so dass sie am Ende der Reihenfolge stehen sollten.

5. Weitere Bahnstationen im Umland

Das Oldenburger Umland ist derzeit im Nahverkehr nur unzureichend erschlossen, auch wenn es in den letzten Jahren
einige Fortschritte beim Ausbau der Busverbindungen (iber die Stadtgrenzen hinaus gab. Zahlreiche Orte mit nennens-
werten Bevélkerungszahlen oder aus anderen Griinden betrichtlichem Fahrgastpotential werden aber im OPNV wei-
terhin nicht gut bedient, viele davon entlang den vier Oldenburger Bahnstrecken. Hier sollten neue Haltepunkte er-
richtet und in jeder Richtung taglich mindestens stiindlich bedient werden.

Dafir kénnen jedoch nicht die bestehenden Express-Linien genutzt werden, da diese zum einen ihren Express-Charak-
ter nicht verlieren sollen und zum anderen an bestimmte Anschliisse gebunden sind, die es zu wahren gilt. Folglich
sind zusatzliche oder verlangerte Linien einzusetzen, die durch einen weiteren Ausbau der Regio-S-Bahn geschaffen
werden kénnen.

Halt Strecke Einwohner im Ort(steil)! Besondere Anmerkungen

Apen OL — Leer 2.500

Bremen-Huchting OL - Bremen 30.300 Bereitsin Planung
Bremen-Uberseeviertel  OL —Bremen >10.000 Bereits in Planung

Dangastermoor OL — Wilhelmshaven 800 Erschliet auch Langendamm (1.500

Einwohner); moglicher Busanschluss
nach Dangast

Filsum OL — Leer 2.200

Hahn-Lehmden OL — Wilhelmshaven 1.700 Moglicher Busanschluss nach Wie-
felstede, Jaderberg und Oldenburg

Holtinghausen OL — Osnabriick 1.700

! Angaben laut Wikipedia
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Kayhausen OL — Leer 1.500 Gewerbegebiet mit vielen hundert
Arbeitsplatzen unmittelbar am Halt

Leer-Loga OL — Leer 8.400 Moglicher Busanschluss nach Aurich

Nortmoor OL - Leer 1.800

Stickhausen-Velde OL — Leer 200 Erschlieft auch Detern (2.000 Ein-
wohner)

Westerstede WST — Ocholt 22.000 Einwohnerzahl fiir gesamtes Stadtge-

biet; liegt an zu reaktivierender Stich-
trecke von Ocholt
Wilhelmshaven-Bant OL — Wilhelmshaven 11.000

Tabelle 1: Liste der gewiinschten neuen Haltepunkte rund um Oldenburg

Reaktivierung von Ocholt nach Westerstede

Der Bahnhof Westerstede nimmt in dieser Tabelle eine Sonderrolle ein, da er an keiner der vier Oldenburger Bahn-
strecken liegt. Gleichwohl erscheint es attraktiv, die Stichstrecke von Ocholt nach Westerstede, deren Trasse samt
Gleisen noch bis zum alten Westersteder Bahnhof vorhanden ist, wieder herzurichten, eventuell sogar mit einer Ver-
bindungskurve zur Umgehung Ocholts.

Damit konnte das Problem gelost werden, dass ein Halbstundentakt der Regio-S-Bahn auf der Leeraner Strecke wichtig
ist, damit die Halte zwischen Oldenburg und Bad Zwischenahn gut angenommen werden, fir die kleinen Ortschaften
westlich von Ocholt jedoch (iberdimensioniert erscheint, zumal der bestehende Expressverkehr allein schon aus Griin-
den der Netzwirkung unverandert erhalten bleiben muss. Ein Zug pro Stunde kénnte demnach Westerstede mit Olden-
burg verbinden und somit die parallel verkehrende Schnellbuslinie zu einem schnellen Halbstundentakt zwischen bei-
den Orten ergdnzen. Nebenbei verbessert sich auch die Erreichbarkeit Bad Zwischenahns, des groften Ortes im Am-
merland, von Westerstede aus erheblich.

Umgang mit den LNVG-Kriterien flr Haltepunkte

Fir die Neuerdffnung oder Reaktivierung eines Bahnhalts verlangt die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
(LNVG) derzeit die Erfillung von insgesamt sieben Kriterien. Ist eines dieser Kriterien nicht erfillt, kann das Vorhaben
nicht oder nur ausnahmsweise umgesetzt werden. Diese Kriterien sind:

v' Der Haltepunkt wird von einer Regional- oder S-Bahn bedient.
Hauptort liegt direkt an der Schienenstrecke.

Einwohnerpotential im 1,5-km-Radius liegt tiber 2.000 Einwohner
Nachste Station liegt im Umkreis von mehr als 3 km entfernt.
Fahrplantechnische Machbarkeit ist gegeben.

Anschliisse in den Knotenbahnhofen sind nicht gefahrdet.

v Keine negativen Auswirkungen auf den Fahrzeugeinsatz.

ASENENENEN

Es ist leicht zu erkennen, dass zumindest einige dieser Kriterien nicht darauf ausgelegt sind, einen moglichst flachen-
deckenden und fahrgastfreundlichen SPNV zu gewahrleisten, sondern Kosten zu sparen. Das widerspricht aber — zumal
es in den meisten Fallen kaum maoglich ist, einen einigermaRen attraktiven Busverkehr (iber langere Distanzen anzu-
bieten — unmittelbar der Idee der Verkehrswende. Diese kann nur gelingen, wenn deutlich mehr Stationen bedient
werden, die auch die Flache erschlieRen, wozu ebenfalls deutlich mehr neue Ziige und zusatzliche Linien erforderlich
sind, da man mit den bestehenden Linien offensichtlich nicht alle Relationen mit allen gewiinschten Halten bedienen
kann, ohne schwere andere Nachteile in Kauf zu nehmen.

Demnach erscheint es sinnvoll und geboten, die Kriterien auf politischer Ebene zu hinterfragen und moglichst zu ver-
andern, so dass sie nicht auf Kosten-, sondern auf Nutzenmaximierung im Sinne einer eisenbahnfreundlichen Ver-
kehrswende ausgelegt werden. Wahrend keines der aufgefiihrten Kriterien an sich irrelevant ist, so muss doch we-
sentlich flexibler damit umgegangen und die Netzwirkung als ganzes betrachtet werden. Die Nichterfillung eines oder
zweier Kriterien darf nicht automatisch zu einem Ausschluss eines Haltes fiihren. Ferner sollten sekundare Kriterien
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definiert werden, die bei Nichterfiillung eines Kriteriums die Bewertung positiv verdandern, etwa indem zahlreiche Ar-
beitsplatze an die Bahn angebunden werden, wenngleich der umgebende Ort nicht hinreichend grol$ ist, wie im Falle
von Kayhauserfeld.

AuBBerdem ist zu berlicksichtigen, dass ein einziger neuer Halt, etwa Filsum, zwar zurecht ausscheidet, wenn er neuer
Fahrzeuge oder neuer Linien (erster und letzter Punkt der Liste) bedarf, um sinnvoll umgesetzt zu werden. Wenn aber
gleichzeitig mehrere solcher kleinen Halte umgesetzt werden, rechtfertigt das durchaus die Einflihrung einer neuen
Linie mit zusatzlichen Fahrzeugen. Es muss also eine Moglichkeit geben, die Wechselwirkung mehrerer Reaktivierun-
gen oder Neubauten von Halten in die Bewertung einzubeziehen. Auch dies sollte von der regionalen Politik auf Lan-
desebene eingefordert werden.

6. Erganzende Vorschlage fir die Anbindung Oldenburgs an Expresslinien

Wie zu Beginn des Papiers geschrieben, hadlt PRO BAHN neben dem schienengebundenen Nahverkehr auch die Anbin-
dung Oldenburgs und wichtiger Orte im Umland an Expressverkehre auf der Schiene fir essenziell. Wer etwa von
Oldenburg nach Bremen unterwegs ist, mochte dort moglichst schnell hinkommen und nicht an jedem Zwischenbahn-
hof anhalten. Die jetzige Einbindung Oldenburgs in Expressverkehre bietet ab dem Fahrplanwechsel im Winter 2022
folgende schnelle Verbindungen an:

= |C 56 / RE 56: (Norddeich Mole —) Emden — Leer — Oldenburg — Bremen — Hannover — Leipzig; zweisttindlich im
Wechsel mit RE 1; bis Bremen mit Nahverkehrsfahrkarten nutzbar
= RE 1: Norddeich Mole — Emden — Leer — Oldenburg — Bremen — Hannover; zweistlindlich
= RS 30: Bad Zwischenahn — Oldenburg — Bremen; stiindlich
=  RE 18: Wilhelmshaven — Oldenburg — Osnabriick; stiindlich mit Verstarkerfahrten sidlich Oldenburgs
= Einzelne weitere ICE- und IC-Zlige in Verlangerung verschiedener Linien oder als Verstarkerziige, insbesondere:
o ICE 832/841 Berlin — Hannover — Oldenburg und zuriick
o ICE 532/533 Miinchen — Niirnberg — Kassel — Hannover — Oldenburg und zuriick
o ICE 776 Frankfurt — Kassel — Hannover — Oldenburg

Ab 2024 wird die Linie RE 1 zudem in Oldenburg mit Elektrotriebwagen betrieben und in Oldenburg gefliigelt, wobei
ein Zugteil wie gehabt nach Norddeich Mole weiterfahrt und der andere Teil nach Wilhelmshaven, wofiir die Linie RE
18 dann zwischen Wilhelmshaven und Oldenburg nur noch zweistlindlich verkehren wird. Fiir die Strecke Oldenburg
— Osnabriick plant die LNVG als zustandiger Aufgabentrager einen Halbstundentakt mit der Linie RE 18 und einem nach
Ausbau leicht beschleunigten Fahrplan.

Zwischen Bremen und Oldenburg bzw. Bad Zwischenahn besteht also ein schneller Halbstundentakt, auf allen anderen
Strecken dagegen nur ein schneller Stundentakt, der ggf. in der Hauptverkehrszeit verstarkt wird. Insbesondere stidlich
Oldenburgs wirkt die Linie RE 18 aufgrund zahlreicher Zwischenhalte aber eher wie eine Regionalbahn. Zudem ist fest-
zustellen, dass es keine direkten Verbindungen in niederlandische Provinzhauptstadt Groningen mit ca. 200.000 Ein-
wohnern gibt und ebenso wenig Direktverbindungen in Richtung Ruhrgebiet existieren, die es friiher jahrzehntelang
nach Ménchengladbach, Essen, Kéln und anderen Stadten gab. Die Umsteigeverbindungen in Osnabriick an den Fern-
verkehr in Richtung Ruhrgebiet und in Leer an den Regionalverkehr in Richtung Emsland sind indes miserabel. Warte-
zeiten von bis zu 50 Minuten sind Ublich. Diese verhindern effektiv den Umstieg vom Auto auf die Bahn.

Es bedarf also nicht nur eines Ausbaus des Nahverkehrs, sondern auch sinnvoller Erganzungen im Expressnetz. Ange-
sichts der GroRe Groningens und des einst dichten Fernbusverkehrs zwischen Bremen, Oldenburg und Groningen er-
scheint ein im Endausbau stiindliches schnelles Angebot auf dieser Strecke mindestens in RE-, besser noch in IC-Qua-
litat sinnvoll. Der D-Takt-Entwurf sieht hier bislang eine zweistiindliche Bedienung in der Zeitlage der RS 30 vor. Diese
Expresslinie hatte zudem den Vorteil, dass sie die Umsteigezeiten in Leer in Richtung Emsland drastisch verkiirzt. In
Bremen kdnnten einzelne Zlige nach Hamburg durchgebunden werden, da die Nachfrage auf dieser Relation sehr grof§
ist. Mehr als einige tagliche Durchbindungen sind aber wegen der nétigen Kreuzung des gesamten, dicht befahrenen
Nordkopfes des Bremer Hauptbahnhofs nicht realistisch.
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In Richtung Stiden ware eine Wiederherstellung der Direktverbindungen ins Ruhrgebiet sinnvoll. Eine Chance ergibt
sich hier durch die RRX-Linie nach Osnabriick. Diese verkehrt stiindlich zwischen Disseldorf, Gelsenkirchen und Osn-
abrick mit einem beschleunigten Fahrplan und bendétigt daher nur wenige Minuten langer fir die Strecke als die
stiindlichen Fernziige. Diese Linie lieBe sich nérdlich von Osnabriick stiindlich bis Oldenburg und im Wechsel mit dem
RE 1 zweistindlich bis Wilhelmshaven verlangern. Dadurch kdnnten fiir Oldenburg und zahlreiche andere Mittelzen-
tren entlang der Strecke attraktive Direktverbindungen hergestellt werden, die zudem auch fiir den kiistennahen Tou-
rismus sehr interessant waren. Voraussetzung dafiir ist aber die Elektrifizierung zwischen Oldenburg und Osnabriick,
eine geringflgige Anpassung der im aktuellen LNVG-Gutachten vorgesehenen Ausbauten und ein Verzicht auf be-
stimmte Zwischenhalte, die dann anderweitig bedient werden mussten.

Zusammengefasst schlagt PRO BAHN also folgende Anpassungen an den Expressnetzen vor:

= Beibehaltung des Bedienkonzepts fiir RE 1, IC 56/RE 56 und der weiteren Fernziige in Einzellagen

=  Ersatz der RS 30 durch neue, stiindliche RE-Linie Groningen — Leer — Oldenburg — Bremen

=  RRX 2: Disseldorf — Osnabriick — Oldenburg — Wilhelmshaven; stiindlich bis Oldenburg, nérdlich davon zweistiind-
lich im Wechsel mit RE 1

= RE 18: Oldenburg — Osnabriick; stlindlich, jedoch um 30 Minuten verschoben

7. Vorschlag fur ein Eisenbahn-Liniennetz in und um Oldenburg

Basierend auf den zuvor genannten Uberlegungen schlagen wir das im Folgenden niher erliuterte Liniennetz fiir den
Schienenpersonenverkehr in und um Oldenburg vor. Kern ist der massive Ausbau der Regio-S-Bahn tiber Oldenburg
hinaus und die Wiedereroffnung zahlreicher weiterer Halte im Stadtgebiet und dariiber hinaus, wobei alle innerstad-
tischen Halte mindestens halbstiindlich bedient werden sollen. Hinzu kommen die zuvor angesprochenen Erweiterun-
gen des Expressverkehrs, die ebenfalls dargestellt sind. Das Liniennetz ist zudem darauf angelegt, moglichst vielen
Orten eine moglichst schnelle Direktverbindung nach Bremen zu gewahrleisten.
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Abbildung 9: Vorgeschlagenes Liniennetz rund um Oldenburg mit Regio-S-Bahn und Expresslinien

Integration in den Deutschlandtakt

GemaR dem aktuellen Entwurf des Deutschlandtakts wird Oldenburg Hbf ein Taktknoten zur vollen und halben Stunde.
Zu dieser Zeit treffen sich dann vier Ziige, je einer aus jeder Richtung, am Hbf zu jeweils mehrminitigen Korrespon-

denzhalten. Daran halt auch dieses Konzept in seiner Auslegung fest.

Allerdings konnen, weil der Oldenburger Hbf nur sieben Bahnsteigkanten hat, nicht zeitgleich auch die Regio-S-Bahnen
im Hbf eintreffen. Das ist aber auch nicht schlimm, denn die resultierenden Halte wéren, da die Expressziige Prioritat
genielRen noch deutlich langer als die Halte der Expresslinien, die, vgl. Abbildung 1, bis zu 12 Minuten betragen. Hal-
tezeiten von lber 15 Minuten, die sich daraus ergeben, sind im S-Bahn-Verkehr aber héchst unattraktiv. Insofern ist
es besser, die RS-Linien zwischen die Expresslinien zu schieben, so dass diese Zlige weitere Knoten zu den Minuten 15
und 45 bilden. Dies passt auch zu der Fahrplankonstruktion zwischen Oldenburg und Bremen, der zufolge die RS 3
Oldenburg Hbf zuklnftig zur Minute 47 verlasst und zur Minute 11 ankommt. So kann die Haltezeit am Oldenburger
Hbf auf wenige Minuten reduziert werden, was die Bahn insbesondere fiir Verbindungen wie Bad Zwischenahn —Hude

oder Ofenerdiek — Ahlhorn deutlich attraktiver macht.
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Im Expressverkehr entspricht das dargestellte Liniennetz den im vorigen Kapitel genannten Anpassungen. Dadurch ist
gewadhrleistet, dass an den Referenzpunkten in Leer, Sande, Bremen Hbf und Osnabriick Hbf weiterhin eine Integration
in das Grundgerist des Deutschlandtaktes gewahrleistet wird. Durch den Verzicht auf die Halte in Ocholt und August-
fehn fiir die schnelle Linie nach Groningen (kompensiert durch die Regio-S-Bahn) wird der Anschluss in Richtung Ems-
land gegeniliber dem Taktentwurf deutlich stabilisiert. Das vorgestellte Konzept ist also zum Deutschlandtakt in seiner
jetzigen Planungsstufe kompatibel.

Regio-S-Bahnen zuklnftig auf allen Strecken um Oldenburg
Flr die Regio-S-Bahn, die an allen Haltestellen halt und das Grundangebot darstellt, sehen wir folgendes Angebot vor.

- Zwischen Oldenburg Hbf und Bremen Hbf verkehren zwei Linien, die sich zu einem exakten Halbstundentakt Gber-
lagern. Ostlich von Hude sollten diese Linien exakt in der Zeitlage des ab Dezember 2022 giiltigen Fahrplans ver-
kehren. Dieser Halbstundentakt entsteht im aktuellen Verkehrsvertrag aus einer Uberlagerung zweier stiindlicher
Linien aus Nordenham und Oldenburg. Die Nordenhamer Linie fahrt in unserem Konzept aber westlich von Hude
ebenfalls weiter nach Oldenburg.

o Dadurch verbessert sich die Erreichbarkeit Oldenburgs, welches ein deutlich wichtigeres Fahrtziel als
Nordenham oder Brake ist, fur die kleinen Halte zwischen Bremen und Oldenburg deutlich.

o AulBerdem wird ein Halbstundentakt fiir den bestehenden Halt in Wisting sowie den geplanten Halt in
Drielake Gberhaupt erst moglich.

o Nach Nordenham fahrt dann im Stundentakt und leicht angepasster Zeitlage wieder eine Regional-Ex-
press-Linie, die zwischen Hude und Bremen nur in Delmenhorst stoppt. Damit wird auch einer der wesent-
lichen Kritikpunkte an dem ab Dezember 2022 geltenden Verkehrskonzept behoben.

- Westlich von Oldenburg Hbf verkehrt eine der beiden Linien weiter nach Wilhelmshaven und die andere weiter
nach Leer (ggf. sogar Papenburg), so dass alle inkl. der geplanten Halte auf diesen beiden Strecken stiindliche
Direktverbindungen nach Bremen erhalten.

- Zwischen Oldenburg Hbf und Westerstede wird eine weitere stlindliche Regio-S-Bahn-Linie eingerichtet, die in
etwa eine halbe Stunde versetzt zu der nach Leer verkehrt und einen Anschluss zu der zweiten stiindlichen Linie
aus Bremen herstellt, die nach Wilhelmshaven abbiegt.

o Dies setzt die Reaktivierung und Elektrifizierung der Strecke Westerstede — Westerstede-Ocholt voraus
(s.0.) und sorgt zusammen mit der Schnellbuslinie S35 fiir einen Halbstundentakt Westerstede — Olden-
burg sowie fiir eine deutlich bessere OPNV-Verbindung zwischen Westerstede und Bad Zwischenahn.

- Eine vierte stiindliche Linie wird zwischen Varel und Cloppenburg eingefiihrt und verkehrt ca. eine halbe Stunde
versetzt zur Linie Wilhelmshaven — Bremen. Auch hier ist auf den Anschluss in Oldenburg Hbf in bzw. aus Richtung
Bremen zu achten.

o Sudlich von Oldenburg werden auch die geplanten Halte in Osternburg, Krusenbusch und Holtinghausen
bedient. Hier kann allerdings kein exakter 30-Minuten-Takt mit der RE18 hergestellt werden, weil die RE18
den Knoten zur vollen Stunde bedient (Abfahrt Oldenburg Hbf ca. Minute 05) und die RS-Linie den Knoten
zur Minute 45 (Abfahrt Oldenburg Hbf ca. Minute 47).

- Der Halt in Oldenburg-Pferdemarkt kann zum Umstieg aus Richtung Wilhelmshaven in Richtung Leer und umge-
kehrt genutzt werden und verhindert dadurch langere Korrespondenzhalte der verschiedenen RS-Linien in Olden-
burg Hbf, die aufgrund des durch die zusatzlichen Linien deutlich erhéhten Trassenverbrauchs kritisch waren und
zu Konflikten mit anderen Linien oder Giterziigen fiihren konnten.

Erforderlicher Ausbau der Eisenbahninfrastruktur

Die Umsetzung der in diesem Konzept dargelegten Verbesserungen erfordert vielfaltige Ausbauten an der Infrastruk-
tur, die insbesondere die eingleisigen Strecken Oldenburg — Leer und Oldenburg — Osnabriick betreffen. Diese gehen
deutlich Gber den reinen Bau von Haltestellen hinaus, sondern sind insbesondere nétig, um den Mehrverkehr bewal-
tigen zu konnen. Fiir die Strecke Leer — Oldenburg gibt es bereits Ausbauplanungen im Rahmen der sogenannten Wun-
derline. Fir Oldenburg — Osnabriick gibt es seit kurzem ein Gutachten der LNVG, das AusbaumaBBnahmen beschreibt,
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mit denen ein stabiler und schnellerer Halbstundentakt auf der Gesamtstrecke eingerichtet werden kénnte. Beide
Planungen reichen aber fir die hier beschriebene Zunahme der Verkehrsleistungen nicht aus.

Die folgende Liste beschreibt die bereits absehbar nétigen Ausbauten auf den von Oldenburg ausgehenden Strecken,
die iber die Einrichtung der Haltepunkte hinausgehen. Weitere Ausbauten kdnnen sich aus dem genauen Fahrplan-
konzept ergeben.

=  Wilhelmshaven — Oldenburg:
o neuer Mittelbahnsteig in Sande (nicht im aktuellen Ausbauprojekt enthalten)
= Leer - Oldenburg:
o Kreuzungsmoglichkeit in Hohe des ehemaligen Bahnhofs Bloh zwischen Oldenburg und Bad Zwischenahn
(nicht in den Planungen zur Wunderline enthalten); besser noch: Doppelspurinsel zwischen Wechloyer
Briicke und Bloh
o zweigleisiger Ausbau zwischen Westerstede-Ocholt und Bad Zwischenahn (nicht in den Planungen zur
Wunderline enthalten)
o zweigleisiger Ausbau zwischen Stickhausen-Velde und Augustfehn
=  Osnabriick — Oldenburg:
o Elektrifizierung zwischen Huntebriicke Oldenburg und Abzweig Osnabriick-Eversburg (im LNVG-Gutach-
ten nur optional enthalten)
o zweigleisiger Ausbau Oldenburg-Osternburg — Oldenburg-Krusenbusch (nicht im LNVG-Gutachten ent-
halten)
zweigleisiger Ausbau Sandkrug - Huntlosen
neuer Mittelbahnsteig in GrofRenkneten
zweigleisiger Ausbau bei Holtinghausen
o neuer AulRenbahnsteig in Cloppenburg (nicht im LNVG-Gutachten enthalten)
= Bremen - Oldenburg:
o Kapazitatssteigerung zwischen Delmenhorst und Bremen; ggf. drittes Gleis

O O O

8. Bessere Integration von Eisenbahn und Busverkehr im Umland

An den mit ,,ZOB” beschrifteten Halten sieht PRO BAHN die Mdoglichkeit bzw. Notwendigkeit, zentrale Umsteigepunkte
zum Busverkehr zu schaffen. Diese Halte bieten sich an, weil sie bereits jetzt glinstig im Busnetz liegen oder glinstige
Verknlpfungen zu den nachstgelegenen Zentren herstellen kénnten. Allerdings werden bislang nur wenige davon
wirklich angemessen bedient.

Die meisten Busanschliisse an Bahnhofen beschranken sich derzeit weiterhin auf den Schilerverkehr mit unregelma-
Rigen, an den Schulstunden orientierten Fahrzeiten, oder werden bestenfalls werktags im Halbstundentakt bedient.
Der Mindeststandard eines reguldaren Busanschlusses sollte aber eine stiindliche Bedienung an allen Wochentagen
von frih bis spat sein. Kreisgrenzen dirfen dabei — anders als gegenwartig — trotz wechselnder Zustdndigkeiten der
Aufgabentrager keine Rolle spielen, sondern die Endpunkte einer Linie missen dort liegen, wo es sinnvoll ist.

Definition eines einheitlichen Mindeststandards fir Regionalbusse
Die nachstehende Auflistung fasst unsere Mindestanforderungen an regionale Buslinien zur Verknipfung mit dem
SPNV stichpunktartig zusammen:

= Anallen Wochentagen einschlieRlich Wochenenden und Feiertagen ist mindestens stlindliche Bedienung aller Hal-
testellen entlang des Laufwegs der jeweiligen Linie sicherzustellen.

= Bei mehreren wichtigen Anschliissen oder hohem Fahrgastpotential entlang der Strecke ist auch ein dichterer Takt
anzubieten, der dies angemessen berlicksichtigt.

= Die Betriebszeit l[duft von Montag bis Freitag an Werktagen von ca. 5 bis ca. 24 Uhr; an Wochenenden liegt der
Betriebsbeginn ggf. ein oder zwei Stunden spater.
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= Keine Abweichungen vom Takt! Die Fahrzeiten und Anschlisse sind minutengenau einzuhalten, ebenso die Ab-
folge der Haltestellen. Wenn etwa ein Bus durch den Takt etwa zehn Minuten zu frith unterwegs ist, um Schiler
von einer Schule aufzunehmen, ist ein zuséatzlicher Bus aulRerhalb des Taktes einzusetzen.

= Anschlussziige sind bei Verspatungen grundsatzlich mindestens fiinf Minuten abzuwarten, wobei gerade die letz-
ten Fahrten nach Moglichkeit auch langer warten sollen, wenn dadurch keine anderen Reiseketten gefahrdet wer-
den.

= Die Fahrten werden mit vollwertigen Bussen mit mindestens 25 — 30 Sitzplatzen durchgefiihrt, ggf. auch mit gro-
Reren, so dass auch kleinere Reisegruppen problemlos mitgenommen werden kdnnen.

= Die Fahrten werden nicht als Rufbus angeboten, sondern verkehren immer und ohne vorherige Anmeldung.

Durch verbesserte Busanschliisse kénnen sich zudem insgesamt bessere und schnellere Verbindungen ergeben, die
die Nutzung des OPNVs (iberhaupt erst sinnvoll erscheinen lasst. Ein Beispiel hierfiir ist etwa die Relation Oldenburg —
Vechta. Derzeit gibt es stdlich von Ahlhorn nur sporadischen Busverkehr nach Vechta an Schultagen, so dass der nor-
male Fahrweg mit dem Zug den Umweg (iber Delmenhorst nimmt. Das erhéht den Fahrpreis immens und verlangert
die Fahrzeit auf knapp 90 Minuten. Ein funktionierender, stiindlicher oder noch haufigerer Busanschluss in Ahlhorn
reduziert dagegen den Preis und senkt die Fahrzeit auf unter 60 Minuten. Zudem kénnten bei passenden Zeitlagen der
Busse in Vechta neue Anschliisse zur RB 59 in Richtung Osnabriick entstehen.

Ubersicht der neuen bzw. auszubauenden Busanschliisse an Bahnhofen
Folgende Busanschlisse sollten nach Auffassung von PRO BAHN eingerichtet oder verbessert werden:

Bahnhof Buslinie von/nach Zuganschluss  Empfohlener Takt
von/nach
Ahlhorn Vechta Oldenburg Mo-Fr: Halbstiindlich
Sa/So: Stundlich
Ahlhorn Visbek Oldenburg Stiindlich
Ahlhorn Wildeshausen Cloppenburg Stiindlich
Oldenburg
Augustfehn BarRel Leer Stiindlich
Augustfehn Uplengen — Wiesmoor — Friedeburg —Sande Leer Stiindlich
Augustfehn Rhauderfehn Oldenburg Stiindlich
Augustfehn Westerstede Leer Stiindlich
Bad Zwischenahn Edewecht Leer Mo-Fr: Halbstiindlich
Oldenburg Sa/So: Stundlich
Bad Zwischenahn Oldenburg Leer Halbstiindlich
Bad Zwischenahn Wiefelstede — Rastede Leer Stiindlich
Bad Zwischenahn Westerstede Oldenburg Halbstlindlich bis Rostrup;
dariber hinaus stiindlich
Bookholzberg Ganderkesee Oldenburg Halbstiindlich
Bookholzberg Lemwerder (Fahranschluss Vegesack) Oldenburg Stiindlich
Brake Bremerhaven Hude Stiindlich
Brake Oldenburg Nordenham Halbstiindlich
Brake Rastede Nordenham Stiindlich
Cloppenburg Cappeln/Emstek —Vechta - Halbstiindlich
Cloppenburg Garrel — Bosel — Friesoythe Osnabrick Halbstlindlich
Cloppenburg Lastrup — Loningen Oldenburg Stiindlich
Cloppenburg Molbergen Oldenburg Stiindlich
Osnabriick
Cloppenburg Vechta Halbsttindlich
Delmenhorst Harpstedt Bremen Stiindlich
Oldenburg
Delmenhorst Lemwerder (Fahranschluss Vegesack) Bremen Mo-Fr: Halbstlindlich
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Bahnhof Buslinie von/nach Zuganschluss  Empfohlener Takt
von/nach
Oldenburg Sa/So: Stundlich
Elsfleth Oldenburg Nordenham Stiindlich
Ganderkesee Bookholzberg Osnabrick Halbstlindlich
Ganderkesee Hude Bremen Stiindlich
Osnabrick
GroRenkneten Garrel Oldenburg Stiindlich
Hude Ganderkesee Nordenham Stiindlich
Oldenburg
Hude Sandkrug Bremen Stiindlich
Nordenham
Rastede Brake Oldenburg Stiindlich
Rastede Oldenburg Wilhelms- Halbstiindlich
haven
Rastede Wiefelstede Oldenburg Stiindlich
Sandkrug Hude Cloppenburg Stiindlich
Osnabriick
Sandkrug Oldenburg Cloppenburg Halbstlindlich
Osnabriick
Sandkrug Wardenburg Cloppenburg Mo-Fr: Halbstlindlich
Osnabrick Sa/So: Stundlich
Varel Dangast Oldenburg Mo-Fr: Stlindlich
Sa/So: Halbstuindlich
Varel Rodenkirchen — Nordenham — Blexen (Fahr- Oldenburg Stiindlich
anschluss Bremerhaven) Wilhelms-
haven
Varel Westerstede — Westerstede-Ocholt Wilhelms- Stiindlich
haven
Varel Zetel Oldenburg Mo-Fr: Halbstiindlich
Sa/So: Stundlich
Westerstede-Ocholt  Barf3el Oldenburg Stiindlich
Westerstede-Ocholt ~ Westerstede — Varel Leer Stiindlich
Wildeshausen Harpstedt Osnabriick Stiindlich
Wildeshausen Oldenburg Osnabriick Halbstiindlich
Wildeshausen Twistringen Delmenhorst Stiindlich
Osnabriick

Tabelle 2: Ubersicht der geforderten Busanschliisse an Bahnstationen im Oldenburger Umland mit Taktfrequenzen und Anschlussbeziehungen

Sonderfalle Buslinien Cloppenburg — Friesoythe und Westerstede-Ocholt — Barfel

Die beiden Buslinien von Westerstede-Ocholt nach BarBel sowie von Cloppenburg Uber Garrel und Bosel nach
Friesoythe betrachten wir als Ubergangslésung. Unser langfristiges Ziel ist die Reaktivierung der Bahnstrecke Cloppen-
burg — Friesoythe — Westerstede-Ocholt einschlieRlich des Lickenschlusses zwischen Friesoythe und Sedelsberg. Diese
hat auf der Gesamtstrecke erhebliches Potential und ware gegeniiber einem Bus aufgrund kiirzerer Fahrzeiten und
komfortablerer Fahrt deutlich attraktiver. Jedoch wird eine Reaktivierung mehr Zeit in Anspruch nehmen als die Ein-
richtung bzw. Verbesserung von Buslinien, weswegen wir diese als Ubergangslésung optimieren wollen.

Bedarfsgerechte Bedienung auf Abruf in nachfrageschwachen Gebieten

In ganz Deutschland findet man an vielen Stellen verschiedene OPNV-Angebote, deren Nutzung der Fahrgast vorab
anmelden muss, z.B. Rufbusse, Anruf-Sammel- oder Anruf-Linien-Taxis. All diesen Angeboten ist gemein, dass ihre
Inanspruchnahme unter der Hiirde der vorherigen Kontaktaufnahme leidet. Auch wenn ein Anruf oder eine Buchung
Uber eine App dem AuBenstehenden nicht besonders aufwendig erscheinen mag, reichen sie doch aus, um Fahrgaste
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abzuschrecken, die sich sonst einfach zur vorgegebenen Abfahrtzeit zur Bushaltestelle begeben wiirden. Grundsatzlich
sind solche Angebote nach Auffassung von PRO BAHN daher zu vermeiden. Insbesondere sollte keine der Buslinien,
die in Tabelle 2 dargestellt sind, zu irgendeiner Zeit oder an irgendeinem Tag nur auf Abruf verkehren.

Gleichwohl kénnen Rufbusse und dhnliche Angebote in bestimmten Fallen sinnvoll sein. Dies betrifft Fille, in denen
ein Ort nicht an wichtige Buslinien angebunden ist, unglinstig zur Bahn liegt oder einfach ein weitlaufiges Siedlungs-
gebiet abzudecken ist, ein vertakteter Stadtbus aber aufgrund der GroRRe nicht infrage kommt. Dies betrifft zum Bei-
spiel Varel, wo der nordliche Teil des Kernortes abseits jeder regionalen Buslinie liegt und das stidlich angrenzende
Blppel nicht ohne unverhaltnismalkige Umwege an eine vertaktete Buslinie angeschlossen werden kénnte.

Hier bietet sich ein flexibles Angebot an, das auf die Fahrzeiten der Zlige abgestimmt ist und mindestens stiindlich
verkehrt. Eine feste Linienfihrung ist nicht n6tig, sondern kann nach Bedarf bestimmt werden. Da es meist um kurze
Strecken geht, konnten hier autonome Fahrzeuge mit begrenzter Kapazitat sinnvoll sein, um die Betriebskosten zu
minimieren und Gberhaupt erst ein tagliches Angebot zu ermdglichen.

9. Fir einen optimierten Stadtbusverkehr in Oldenburg

Wahrend der Stadtbusverkehr einen groRen Teil Oldenburgs in einem attraktiven Takt erschlieRt und seit einigen Jah-
ren teilweise auch Uber die Stadtgrenze hinaus ins Umland verkehrt, gibt es gerade in den umgebenden Landkreisen
immer noch groRe Gebiete, die kaum mit dem OPNV erschlossen sind. Trotz einiger Fortschritte hier mangelt es an
vertakteten, taglichen Buslinien und gerade auch an Zubringern zum jeweils nachsten Bahnhof. In Oldenburg selbst
gibt es durchaus auch Potential fiir weitere Verbesserungen. Das Zentrum wird zwar sehr gut mit dem Bus erschlossen,
jedoch ist eine Fahrt zwischen benachbarten Stadtteilen gerade deswegen oft sehr mihselig.

Im Folgenden stellen wir verschiedene Anregungen vor, wie dies verandert werden kann, wobei das jetzige Stadtbus-
netz mit seinen Hauptlinien nicht infragegestellt wird. Durch die Anregungen kénnen sich aber sehr wohl Anpassungen
an den jetzigen Linien im Detail ergeben.

Bessere Erschliefung des Oldenburger Stadtgebiets durch Mini-ZOBs

Derzeit konzentriert sich die Verkniipfung der Buslinien in Oldenburg auf den ZOB nordlich des Hauptbahnhofs, den
Lappan und den Pferdemarkt. Das Oldenburger Stadtgebiet bietet sich aber durchaus dafiir an, an bestimmten de-
zentralen Punkten weitere Umsteigeknoten, gewissermalien Mini-ZOBs, einzurichten. Die Moglichkeiten hierzu sollten
grindlich untersucht werden. Aus Sicht von PRO BAHN eignen sich hierfiir unter anderem auch einige neue Halte-
punkte. So verkehren in der Ndhe des alten Bahnhofs Ofenerdiek insgesamt finf Linien, die im Zuge der Neugestaltung
des Bahnhofsumfeldes an einer gemeinsamen Haltestelle zusammengelegt werden kdnnten. Gleiches gilt fiir den Halt
Krusenbusch, wo sich auch heute schon mehrere Linien treffen.

Einrichtung tangentialer Linien in Oldenburg

Das Oldenburger Stadtbusnetz ist von einer Ausrichtung auf das Zentrum gepragt. Praktisch alle Buslinien verkehren
Uber die zentralen Haltestellen Lappan oder ZOB. Ein direkter Verkehr zwischen verschiedenen Stadtteilen ist ohne
Fahrt durch das Stadtzentrum kaum moglich. Eine echte Ausnahme bildet hier nur die Linie 324 im Westen der Stadt,
die aber aufgrund ihres diinnen Halbstundentaktes fir innerstddtische Fahrten nur begrenzt attraktiv ist.

Aus diesem Mangel folgen zu lange Fahrzeiten und Umsteigezwéange, die den Bus ins Hintertreffen gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln geraten lassen und mit zu seinem geringen Marktanteil von nur rund 5 % in Oldenburg beitragen.
Gleichzeitig muss man anerkennen, dass das Fahrgastpotential flr tangentiale Linien sicherlich geringer ist als jenes
fir Fahrten ins Stadtzentrum. Nichtsdestotrotz gibt es einen nennenswerten Bedarf fiir Fahrten auf Relationen wie
Eversten — Einkaufszentrum Wechloy oder Tweelbdke — Kreyenbriick. Damit diese angenommen werden, bedarf es
aber auch hier eines dichten Taktes wie auf den Hauptstrecken, die alle 15 Minuten befahren werden.

Erschwerend kommt hinzu, dass das Oldenburger StraBennetz ebenfalls auf das Stadtzentrum ausgerichtet ist. Es gibt
nur wenige gut ausgebaute tangentiale Verbindungsstrallen, die die Hauptachsen miteinander verbinden und selbst
die sind fir grolRe Busse oft nur miihsam zu passieren. Um die Kosten zu minimieren, die Infrastruktur flexibel nutzen
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zu kénnen und trotzdem ein attraktives Angebot zu schaffen, halten wir auf Basis der bisherigen Erfahrungen den
Einsatz autonomer Busse fir sinnvoll. Oldenburg konnte mit einem Netz mehrerer tangentialer Linien, die von solchen
Fahrzeugen bedient werden, eine bundesweite Vorreiterrolle einnehmen.

Fiir autonome Busse spricht, dass sie deutlich glinstiger als bemannte Fahrzeuge sind und ihre Kapazitat entspricht
eher den Bediirfnissen auf diesen Strecken. Dadurch ermdoglichen sie einen dichten Takt, wobei ihre geringere Breite
es ihnen auch erlaubt, bei Baustellen auf Nebenstrafen auszuweichen, statt die Linie unterbrechen zu mussen. lhre
recht niedrige Hochstgeschwindigkeit ist dabei kein Makel, denn abseits der groBen Ausfallstralen, die von den tan-
gentialen Linien nur auf kurzen Abschnitten benutzt wiirden, liegt die zulassige Hochstgeschwindigkeit eh meist bei 30
km/h. Die Busse stellen also keine Verkehrsbehinderung dar, sondern kénnen problemlos mitschwimmen.

Die folgenden Grafiken zeigen mogliche Verlaufe tangentialer Linien mit autonomen Bussen in Oldenburg.

(Jor-Schasler-strase ™,

- > L H % & N\, @ N !
5 Kifinikum Oldenbiury g S N e [
A 7 ", Chrrensics] o b nnholz.Straker- Il
& o Lirchenring e H o . /l \
5} s p i Vm- \ )

i.m samndamm ot
ingenbergs:

jsu- o 4 . 7
o L O i M2 Bckman, ‘. g : \
° H g ingenbergstratel . g / .
] i i F o K : £ 2 f
Y famd! R ¢ { \ o ' . ‘ AYL
e — e Ah AP \ ‘
o ‘ E; elaker Kanal .
7 ‘ \ S(Mlllnhﬂ’!S(h“"lﬂN

/ T T -

HertzstraBeCOHertastrater

: % g
- 5 €

o G i) _/Alter Postweg

3 v::y, J‘
eetbiker Tredde 5 orchersn

Schatgarbenweg

&a, Sanahof KrusenbusthCCTBahnhof Krusenbusc
4
é Jbummerstede. 4
£ E 3
s Sprum
& b 18/ H
¥ s >
o ORGSR EG 3
Waiamanns 1/
Waldmannsuss O <] 5 ! o Ay /5
e % Surase - 3 KrusanbuschDKrusanbusch /3
% 7

W)
/
)

TN i _
200 m i AnnabergstraBe ,"\.)’ ""
‘—‘—r“rmn Y % e © OpenStreetMap-Mitwirkende. Kacheln mit freundiicher Genehmigung von Mebolaps. Nutzungsbeding
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Abbildung 11: Méglicher Verlauf (blau) einer tangentialen Buslinie zwischen Eversten (Beginn nicht im Bild) und dem Einkaufszentrum in

Wechloy tiber den westlichen Uni-Campus, ebenfalls zur Bedienung mit autonom fahrenden Bussen

Uber Kreis- und Verbundgrenzen hinweg
Der Busverkehr unterscheidet sich vom Bahnverkehr durch eine

Tatsachlich hat dies auch Auswirkungen auf den Oldenburger Stadtbusverkehr. Betroffen sind davon besonders die
nach Blankenburg. Sie enden allesamt unvermittelt

Linien nach Conneforde, nach Jaderberg, zum Borchersweg und
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in Niedersachsen noch sehr viel kleinteiligere Aufga-
bentragerschaft. Sind fiir die Bestellung von Zugleistungen insgesamt drei verschiedenen Aufgabentrager zustiandig,
von denen die LNVG mit Abstand die groRte Flache bedient, so obliegt die Finanzierung von Buslinien lblicherweise
den Landkreisen und kreisfreien Stadten. Hinzukommt, dass der Nahverkehr nur innerhalb der Verkehrsverbundes
Bremen/Niedersachsen ganzheitlich geplant wird. Jedoch gehért nicht das gesamte Oldenburger Umland zum VBN.
Dies beides flihrt teilweise zu einer Kleinstaaterei, in der Kreisgrenzen plotzlich uniiberwindliche Hindernisse sind.
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an Endpunkten ohne nennenswertes Fahrgastpotential und missen fiir einen sinnvollen Abschluss lber die nachste
Verwaltungsgrenze verlangert werden.

In Conneforde und Jaderberg stellt die VBN-AuBengrenze das Problem dar, weil der nordlich angrenzende Landkreis
Friesland nicht im VBN liegt und auf absehbare Zeit nicht dazugehéren wird. Trotzdem misste es moglich sein, beide
Linien bis nach Varel, dem nachstgelegenen regionalen Zentrum, im Stundentakt zu verlangern. Es geht hier um ins-
gesamt jeweils ca. sieben Kilometer Fahrtstrecke mit der Moglichkeit eines attraktiven Anschlusses an die Bahn in
Varel und der Anbindung groRer Teile des Stadtgebiets an den OPNV. So hat der zweitgroRte Ortsteil von Varel, Oben-
strohe, bislang auBer Schiilerverkehr Gberhaupt keinen regelmaRigen Busverkehr — trotz 4.000 Einwohnern.

Am Borchersweg und in Blankenburg spielt die Grenze zum Landkreis Oldenburg eine wichtige Rolle. Hier fordern wir,
die Linie 302 iber den Borchersweg stiindlich bis Kirchhatten zu verlangern. Dort kann ein glinstiger Anschluss unter
anderem an die Linie 270 nach Wildeshausen hergestellt werden. Zudem wird das wichtige Gewerbegebiet Tweelbake
dadurch aus Kirchhatten mit dem Bus Uberhaupt erst erreichbar. Die Linie 340 musste (iber Blankenburg hinaus zum
Bahnhof Wiisting verlangert werden. Dort wadre ein Anschluss an die Regio-S-Bahn in und aus Richtung Bremen herzu-
stellen. Auf diese Weise kénnen Neuenwege an den OPNV angebunden und das dortige Gewerbegebiet fiir Pendler
erreichbar gemacht werden.

Verbesserung regionaler Buslinien

Oldenburg wird von verschiedenen regionalen Buslinien erreicht bzw. einige Oldenburger Stadtbuslinien fahren bis
weit ins Umland, etwa die Linie 350 bis nach Bad Zwischenahn und Westerstede. Insofern Stadtbuslinien die Stadt-
grenze (iberschreiten tun sie das mindestens stiindlich, oft auch halbstiindlich, was eine solide Anbindung darstellt.
Bei rein regionalen Buslinien ist der Angebotsstandard jedoch haufig verbesserungswiirdig. Fiir sie sollte grundsatzlich
derselbe Mindeststandard gelten, den wir uns auch fir die Busanschliisse an Bahnhofen aulRerhalb Oldenburgs wiin-
schen (vgl. Kapitel 8).

Gut ausgebaut sind nach diesem Standard bereits die Linien S35 nach Westerstede und 440 bis Brake sowie mit Ein-
schrankungen spatabends und an Wochenenden auch die Linien 270 nach Wildeshausen und 380 nach BarRel. Auf
beiden letztgenannten Strecken sollte das Angebot in diesen Zeiten deutlich ausgedehnt und auch sonntags sowie an
Feiertagen ein echter Stundentakt geboten werden.

Das Problem mit dem Weser-Sprinter nordlich von Brake ist, dass er abwechselnd Nordenham und Bremerhaven an-
zubinden. Beide Verbindungen sind sehr wichtig, zumal dies die direkteste Verbindung von Oldenburg nach Bremer-
haven hat. Da eine Fliigelung bei Bussen nicht moglich ist, fihrt dies aber zu einem sehr unbefriedigenden Zwei-Stun-
den-Takt nordlich von Rodenkirchen.

Besser ware es hier, an allen Tagen zwei stlindliche Linien nach Nordenham bzw. Bremerhaven zu fahren, die in Ro-
denkirchen oder Brake korrespondieren. Der Nordenhamer Bus sollte dann als langsamerer der beiden alle Halte be-
dienen, wahrend der Bremerhavener Bus die Gesamtstrecke mit deutlich weniger Halten bedient. So kénnte die Fahr-
zeit des Busses nach Bremerhaven deutlich gesenkt werden, da sie mit 95 Minuten derzeit gut eine halbe Stunde
langer ist als mit dem Auto. Die Verstarkerfahrten in der Hauptverkehrszeit zwischen Brake und Oldenburg dirfen
deswegen allerdings nicht gekilrzt werden.

Stark mangelhaft ist das Angebot jedoch auf der Linie 910 nach Friesoythe, die angesichts der 22.000 Einwohner
Friesoythes an allen Wochentagen mindestens stiindlich und in der Hauptverkehrszeit sogar halbstlindlich bedient
werden misste. Stattdessen verkehrt hier nur ein Zwei-Stunden-Takt von Montag bis Samstag, der fiir Pendler kaum
attraktiv oder benutzbar ist. Ebenfalls stark mangelhaft ist das Angebot auf der Linie 460 nach Elsfleth, wo das Angebot
sehr dhnlich der Linie 910 aussieht. Auch hier miisste an allen Tagen ein Stundentakt eingefiihrt werden, zumal diese
Verbindung deutlich kiirzer ist als die mit der Bahn und Umstieg in Hude. Hier wird derzeit viel Potential verschwendet.
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10. Systematischer Neustart von Park + Ride

Das Oldenburger P+R-System muss grundlegend neugestaltet werden, woriber sich auch die Oldenburger Politik einig
ist. Das ehemalige System wurde vor allem deswegen nicht angenommen, weil die Parkplatze zu dicht an der Innen-
stadt lagen, so dass ein Umstieg auf den Bus fiir den letzten Kilometer nicht mehr attraktiv war. Man konnte besser
durchfahren und in einem der Parkhduser parken, woflr oft weniger Geld zu zahlen war als fiir die verglinstigten
Busfahrkarten, die es seinerzeit an den P+R-Platzen zu erwerben gab.

Neue P+R-Parkplatze missen daher folgende Kriterien erfillen, um gut angenommen zu werden und eine echte Ver-
kehrsverlagerung zu bewirken:

Sie liegen am Stadtrand oder bereits in umliegenden Kommunen, um einen hinreichenden Abstand zum Stadt-
zentrum herzustellen.

Bei Busanschluss: Sie verfligen lber eine Busverbindung mit kurzen Taktzeiten von maximal 10 Minuten an Werk-
tagen.

Bei Bahnanschluss: Sie verfligen (iber eine Taktfrequenz in beiden Richtungen von taglich maximal 30 Minuten.
Sie bieten hinreichend Stellplatze fur die jeweils relevanten Spitzen im Berufsverkehr.

Fiir die OPNV-Nutzung bis ins Stadtzentrum existiert eine deutliche vergiinstigte Fahrkarte, die fiir Hin- und Riick-
fahrt gilt und alle Insassen eines Pkws einschlief3t. Sie darf nicht teurer sein als die Fahrt ins Zentrum einschlielRlich
der Parkgebiihren mit dem eigenen Pkw.

Die Fahrzeit ins Stadtzentrum ist nicht wesentlich langer als mit dem eigenen Pkw einschlieRlich Parkplatzsuche.

Auf dieser Basis schlagen wir die folgenden Standorte fiir ein neues P+R-System vor:

Am 0Ostlichen Ortsrand von Wildenloh
o Neubau
o Bestehender Anschluss an Buslinie 309
o Verlangerung der Buslinien 301 und 318
An der Autobahnausfahrt Osternburg
o Ausbau des bestehenden Parkplatzes
o Anschluss an neue Shuttle-Buslinie in die Innenstadt mit wenigen Zwischenhalten (ggf. mit autonomen

Fahrzeugen)
In Wardenburg an der Zentralen Umsteigehaltestelle
o Neubau

o Bestehender Anschluss an Buslinien 280, 314 und 320
o Einfuhrung einer neuen, beschleunigten Shuttle-Buslinie in die Oldenburger Innenstadt mit weniger Zwi-
schenhalten im 30-Minuten-Takt (ggf. mit autonomen Fahrzeugen)
An der Autobahnausfahrt Etzhorn auf dem Kaufland-Gelande
o Nutzung des bestehenden Parkplatzes
o Umleitung der bestehenden Buslinien 322 und 324 durch das Gewerbegebiet
o Weitere Taktverdichtung durch neue, beschleunigte Shuttle-Buslinie in die Innenstadt mit weniger Zwi-
schenhalten (ggf. mit autonomen Fahrzeugen)
Am Haltepunkt Wechloy
o Nutzung und Ausbau des bestehenden Parkplatzes
o Verdichtung der Regio-S-Bahn auf einen Halbstundentakt
o Bestehender Anschluss an Buslinie 306 und 310
Bei IKEA an der Holler LandstraBe
o Nutzung und Ausbau des bestehenden Parkplatzes
o Bestehender Anschluss an Buslinie 340
o Anschluss an neue Shuttle-Buslinie in die Innenstadt mit weniger Zwischenhalten (ggf. mit autonomen
Fahrzeugen)
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Parallel dazu ist eine Verteuerung der Parkplatze in der Innenstadt anzustreben, auch wenn dies angesichts der priva-
ten Betreiber der Parkhauser nur schwer durchzusetzen sein wird. Allerdings haben andere Beispiele sowie die fiir den
zuklnftigen Oldenburger Rahmenmobilitdatsplan durchgefiihrten Voruntersuchungen gezeigt, dass ein isolierter Auf-
bau von P+R-Platzen nur einen begrenzten Effekt hat, wenn an anderer Stelle nicht ebenfalls steuernd eingegriffen
wird. Eben dafiir bietet sich die Parkraumbewirtschaftung an, die in Oldenburg bislang vergleichsweise sehr niedrige
Geblihren erhebt. Diese miissen fiir einen Erfolg des neuen P+R-Systems deutlich erhoht werden, wobei soziale Ge-
sichtspunkte unbedingt zu berlicksichtigen sind.
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