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1.1

Einleitung

Einleitung

Aufgaben- und Zielstellung

Die in unmittelbarer Nachbarschaft zur Bremer Innenstadt befindliche Uber-
seestadt stellt die bedeutendste innerstadtische Entwicklungsflache der
Hansestadt dar.

Urspranglich als Hafen fur den Guterumschlag genutzt, hat sich nunmehr
eine nutzungsgemischte Struktur des Gebietes in Form von Wohnen und
Gewerbe etabliert. Dieses Nebeneinander von bestehenden Industrie- und
Hafenbetrieben mit neuer Wohnbebauung soll nach dem “Bremer Modell*
weiterverfolgt werden, um einen urbanen Lebensraum mit umfangreichen
Kultur-, Gastronomie- und Freizeitangeboten zu entwickeln.

Abbildung 1.1 Luftbildaufnahme der Uberseestadt'

Durch die halbinselartige Lage der Uberseestadt an der Weser sind die Rah-
menbedingungen fur die Entfaltung einer nachhaltigen Nahmobilitat in den

! WFB Wirtschaftsforderung Bremen GmbH

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 13



1.2

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Verbindungen zu benachbarten Stadtteilen durch Barrieren stark einge-
schrankt. DarUber hinaus haben sich ausgehend von den enormen
Entwicklungen, insbesondere hinsichtlich der Einwohnendenzahlen und Ar-
beitsplatze, in den vergangenen Jahren zahlreiche verkehrliche Defizite
herausgebildet. An den Schnittstellen zu den benachbarten Stadtgebieten
sind im Tagesverlauf mehrfach verkehrliche Uberlastungserscheinungen im
StraBennetz zu verzeichnen, die Anbindung und ErschlieBung durch den Of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist ebenfalls nicht optimal.

Vor diesem Hintergrund wurden im Jahr 2018 im Rahmen eines von IVAS
und VCDB erstellten Integrierten Verkehrskonzeptes MaBnahmen entwi-
ckelt, um eine Verbesserung der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung zu
erreichen und langfristig einen leistungsfahigen Verkehrsablauf fir die Uber-
seestadt sicherzustellen.

Die zu erstellende Machbarkeitsstudie baut auf den Ergebnissen dieses In-
tegrierten Verkehrskonzeptes auf und widmet sich der darin empfohlenen
“SofortmaBnahme 14 zur Erstellung einer Machbarkeitsuntersuchung fur die
Umsetzung einer StraBenbahnverbindung®.

Durch die im Jahr 2019 neu gewahlte Bremer Landesregierung wurde im
Koalitionsvertrag die Zielstellung dahingehend konkretisiert, dass eine “di-
rekte StraBenbahnlinienfihrung weit in die Uberseestadt hinein* geschaffen
werden soll.

Neben der Begleitung und fachlichen Auswertung eines umfangreichen Be-
teiligungs- und  Abstimmungsprozesses werden innerhalb  der
Machbarkeitsstudie die Umsetzbarkeit der im Rahmen des Beteiligungspro-
zesses erarbeiteten Trassenvarianten und einer daran anschlieBenden
Auswahl verbliebener Varianten aufgrund baulicher, technischer, gesetzli-
cher, betrieblicher, stadtebaulicher und maoglicher weiterer relevanter
Kriterien Uberpraft und umsetzungsfahige Handlungsempfehlungen aufge-
zeigt.

Ziel ist es, mit einer direkten StraBenbahnanbindung zu einer signifikanten
Entlastung der verkehrlichen Situation in der Uberseestadt beizutragen.
Planungspramissen

Die durchzufihrenden planerischen Betrachtungen sollen unter Beachtung
folgender Pramissen erfolgen:
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» Aufgabe der Planung ist es, verschiedene denkbare Trassenfuhrun-
gen zu ermitteln und zu bewerten.

» Dabei soll die neue Trasse an die vorhandenen StraBenbahntrassen
und deren Haltestellen, welche die Uberseestadt tangieren, anknup-
fen.

» Die erfolgreiche Umsetzung einer StraBenbahn in die Uberseestadt
setzt eine Vernetzung aller Fachbereiche sowie einen mehrstufigen
Beteiligungs- und Abstimmungsprozess voraus.

»  Neben der ErschlieBung des Gebietes kommt der stadtebaulichen
Gesamtstruktur, der siedlungsraumlichen Gliederung, der Raum-
empfindlichkeit und damit des Zusammenhangs zwischen Stadt-
und Verkehrsplanung eine hervorgehobene Bedeutung zu.

»  Bei der Konzeptentwicklung werden insbesondere folgende, bislang
erarbeitete Oberthemen fir die Uberseestadt beachtet:

»  Verbesserung der OPNV-Infrastruktur durch eine direkte und
umsteigefreie Anbindung der Uberseestadt an den Haupt-
bahnhof und die Bremer Innenstadt.

»  Berlcksichtigung und Unterstitzung der Belange/ Mobilitats-
anforderungen der Wirtschatft (insb. anséassiger Unternehmen).

»  Beitrag zu den Mobilitdtsbedarfen im Sinne der Verkehrs-
wende (wichtige Erganzung im Umweltverbund).

»  Prifung der stadtebaulichen Vertraglichkeit der Trasse.

»  Verlagerungseffekte vom MIV zum Umweltverbund, um einen
Beitrag zum Emissions- und Umweltschutz zu erreichen.

»  Umsetzung der Barrierefreiheit an allen Haltestellen im Sinne
des Personenbefbrderungsgesetzes.

Die Untersuchung einer moglichst stérungsfreien Busverbindung als Alter-
native zu einer Anbindung mit der StraBenbahn wurde im Projektverlauf nicht
weiterverfolgt, da sich hierdurch die verkehrlichen und stadtebaulichen Ziele
nicht in gleichem MaBe wie mit einer direkten Straenbahnanbindung um-
setzen lieBen.
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Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im sudlichsten Ortsteil des Stadt-
teils Walle in der Bremer Uberseestadt (Stadtbezirk West).

Die Uberseestadt umfasst eine Flache von rund 300 Hektar und ist eines
der gréBten stadtebaulichen Entwicklungsgebiete in Bremen. Ein wesentli-
cher Standortfaktor bildet dabei ihre zentrale Lage in direkter Nachbarschaft
zum Bremer Stadtzentrum sowie zur Altstadt. Als ehemaliges Hafengelande
ist das Gebiet sowohl von seiner Lage an der Weser und zum Teil auf Halb-
inseln als auch an den Hafenbecken mit bestehender Nutzung durch
Hafenwirtschaft und Logistik am Holz- und Fabrikenhafen gepragt. DarUber
hinaus befindet sich der GroBmarkt auf einer Uber 16 Hektar groBen Flache
im Zentrum der Uberseestadt und ist entsprechend zu beriicksichtigen.

Kartengrundlage: WFB/bremenports, ,-.f;é“” —_—
Stand 28.2.2018/25.2.2020
” e s e

Abgrenzung des Untersuchungsgebietes |2
% T

Abbildung 2.1: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Abbildung 2.1 verdeutlicht die Flache des Untersuchungsgebietes, wel-
ches durch die NordstraBe im Nordosten, die StraBen Hansator/ Auf der
Muggenburg im Sudosten, die Weser im Sudwesten und den Holz- und
Fabrikenhafen im Norden begrenzt wird.

Grundsatzlich wird innerhalb des Projektes hinsichtlich des Untersuchungs-
gebietes folgende Strukturierung vorgenommen:

»  Untersuchungsgebiet: Uberseestadt (vgl. Abbildung 2.1)
»  Erweitertes Untersuchungsgebiet: alle Raume, die verkehrliche
Wechselwirkungen mit dem Untersuchungsgebiet aufweisen
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Untersuchungsgebiet

Die Kartendarstellung in Anhang 1 gibt einen naheren Uberblick zur geogra-
fischen Struktur und dem relevanten StraBennetz im Untersuchungsgebiet.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 17
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Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Rahmenbedingungen und tbergeordnete Planungen

Rahmenbedingungen und tibergeordnete
Planungen

Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

Bestehende Aufkommensschwerpunkte

Eine Analyse der sozialen Infrastruktur und folglich der Aufkommensschwer-
punkte verdeutlicht einerseits den Charakter des Untersuchungsgebietes
und ermdglicht andererseits die Erfassung von Betroffenheiten und Wirkun-
gen im Zusammenhang mit der Einordnung der StraBenbahn in die
StraBenraume im weiteren Projektverlauf.

Bereits heute sind am Standort zahlreiche kulturelle, gastronomische und
Freizeitangebote sowie weitere soziale Einrichtungen vorzufinden. Dabei ist
darauf hinzuweisen, dass das Untersuchungsgebiet einem noch auBerst
jungen Ortsteil angehort, welcher in sehr dynamischer Entwicklung steht.

Der nachfolgenden Abbildung ist die Verteilung der sozialen Infrastruktur in-
nerhalb und im naheren Umfeld zum Untersuchungsgebiet zu entnehmen.
Darutber hinaus sind die verschiedenen Zentralitaten in den Bereichen Ha-
fenkante, Mitte und Hafenvorstadt gekennzeichnet.

Kartengrundlage: WFB/bremenports, d ﬁ

Stand 28.2.2018/25.2.2020 2 ﬁ { ﬁ

! ‘.'l"" n,..,,\. = = H:aJ B 5 ek}
‘.:.-‘:: --------- - e ::, " L n&:;ig -' == “ i-ll ﬂui&g\t\i\\; “t’ % 1;:. e
":-!a‘ﬁ—lﬁl,.—lﬂﬁ :_ T el &.ﬂ gf;_ﬂ"c L P - “'\"{;’- |
e - "'-”37-'-»-u‘1|nuu|l“ — !"’% ™

__________ o .,;@gs'

‘ﬁ ﬁ‘ bestehende / vorgesehene Grundschule Ua Theater =T - m
M € bestehende / vorgesehene weiterfiihrende Schule E Museum =LI=) il o
!E bestehende / vorgesehene Einkaufsmdglichkeit ‘-} Hochschule fiir Kiinste i I -

Zentralitdten

Abbildung 3.1: Soziale Infrastruktur im Untersuchungsgebiet
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Insbesondere Einkaufsmaoglichkeiten sind vereinzelt bereits verortet, weitere
Einkaufsmoglichkeiten sowie Bildungseinrichtungen sind dartber hinaus in
Planung. Ein ausreichend dimensionierter Einzelhandelsbetrieb zur Nahver-
sorgung innerhalb der Uberseestadt ist im Bereich Marcuskaje/Konsul-
Smidt-StraBe geplant. Der Speicher XI beherbergt neben der Hochschule
fur Kinste auch das Hafenmuseum sowie die Speicherbihne und etabliert
sich bisher als kultureller Schwerpunkt der Uberseestadt. Im nérdlichen Um-
feld der Uberseestadt befinden sich zahlreiche Bildungseinrichtungen, im
Suden bildet die Weser eine naturliche Barriere zum Stadtteil Woltmershau-
sen. Krankenhduser sind nicht in unmittelbarer Nahe zum
Untersuchungsgebiet vorzufinden. Die nachstgelegenen befinden sich in
der Neustadt (Rotes Kreuz Krankenhaus), in der éstlichen Vorstadt (Klini-
kum Bremen-Mitte), in Schwachhausen (Krankenhaus St. Joseph-Stift) oder
in Gropelingen (DIAKO-Ev. Diakonie-Krankenhaus).

Masterplan (2003) und Nutzungskonzept (2019) der Uberseestadt

Grundlage der angestrebten stadtebaulichen Entwicklungen bildet die im
Jahr 2000 durch den Bremer Senat und die Burgerschaft beschlossene
“Entwicklungskonzeption zur Umstrukturierung der Alten Hafenreviere in
Bremen®. Ein 2003 aufgestellter Masterplan formuliert das stadtebauliche
Entwicklungskonzept und beschreibt als Instrument der informellen Planung
die wesentlichen stadtentwicklungsplanerischen und stadtebaulichen Ziele
Bremens fur die auf einen langerfristigen Zeitraum angelegte Entwicklung
der Uberseestadt. Der Masterplan stellt sich dabei als ein anpassungsfahi-
ges und fortschreibungsfahiges Instrument dar und wurde im Jahr 2019
aktualisiert.

Wie im Nutzungskonzept (2019) der Uberseestadt (vgl. Abbildung 3.2) er-
sichtlich, wird eine urbane, durchmischte Nutzungsstruktur, in welcher nach
dem “Bremer Modell“ neben den Funktionen Wohnen und Dienstleistungen,
Gewerbe und Bildung auch Entwicklungsmaéglichkeiten fur die bereits an-
sassigen Industrie- und Hafenbetriebe bestehen bleiben sollen, angestrebt.

»  Schwerpunkte der klassischen gewerblichen Nutzung bleiben die
Flachen um den Holz- und Fabrikenhafen, die Bereiche des GroB-
marktes und des Speicherhofes.

» Inden weserzugewandten Gebieten sowie im Umfeld des Europaha-
fens soll Uberwiegend eine gemischte Nutzung zwischen Wohnen
und Dienstleistungen stattfinden.
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Abbildung 3.2: Nutzungskonzept Uberseestadt?
Die Rahmenplanung der sidlich vorgelagerten Uberseeinsel befand sich

zum Zeitpunkt der Aufstellung des Nutzungskonzeptes Uberseestadt noch
in Bearbeitung.

Rahmenplanung Uberseeinsel (2019)

Der im Oktober 2019 herausgegebene Endbericht zur Rahmenplanung
Uberseeinsel enthélt die Entwicklungsvorhaben der zwischen Europahafen
und Weser befindlichen Flache der Uberseeinsel von etwa 41 Hektar. Hier
werden u. a. die Planung eines Bildungsstandortes und die Entwicklung ei-
nes gemischten und lebendigen Stadtquartiers forciert. Bis zum Jahr 2030
wird dabei ein Zuwachs von knapp 4.600 Einwohnenden gegenuber dem
Stand von 2015 prognostiziert. Zu bertcksichtigen ist dabei die Bestands-
und Entwicklungsgarantie fur die ansassigen Betriebe. Solange die gewerb-
lich-industrielle Nutzung im Westen des Plangebietes in der aktuellen

WFB Wirtschaftsforderung Bremen GmbH: Technisch Integrierte Gesamtpla-
nung — Nutzungskonzept, Stand 2/2019
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Rahmenbedingungen und tbergeordnete Planungen

Ausdehnung erhalten bleibt, ist eine Umsetzung der angestrebten Planun-
gen nur in Teilbereichen® moglich. In der vorliegenden Untersuchung wurde
eine Bebauung gemah des in der Rahmenplanung dargelegten Zielszena-
rios (mit abgeschlossener Entwicklung des Gebietes) angenommen, um
eine maximale verkehrliche Belastung abzubilden.

k ﬁarly ﬂag- 4 - — N
Quartier Quarter | ofiagimll | A\
! Quartier | Hg ; :

y 5 -; : D' KBIio_ggr-Plar“

o . ] " :
Bl y Hochpunkt ! ' |
& an der Weserblegung ‘, H )

J ) | i

I % \ )

’ ) } i

; Wit 5
! v v

A

Wohnen Il Wohnen und Gewerbe sowle weltere Nicht-Wohnnutzungen (z.B. Kita)
- == Mogliche Briickenschitige

b Il Schule

| Je! tw. mit g und/oder

Abbildung 3.3: Zielszenario der Uberseeinsel*

Die Rahmenplanung enthélt dardber hinaus folgende verkehrliche Konzep-
tion, wobei die Verkehrsfunktionen klar definiert werden.

»  Kifz-Verkehre einschlieBlich des Schwerlastverkehrs werden Uber die
HoerneckestraBe gefuhrt® und am Knoten Hansatorplatz gebindelt/
sortiert. Die Gewerbe- und BestandserschlieBung bleibt erhalten.

»  Auf der inneren Entwicklungsachse der Halbinsel — der Stephanikir-
chenweide — zwischen Gleisbett und Quartieren hat der Radverkehr
Vorrang.

» Das Innere der Quartiere ist dem Aufenthalt und der fuBlaufigen Be-
wegung vorbehalten.

Die Entwicklung der Nutzungsstruktur findet abschnittsweise statt, wobei das ehemalige
Kellogg-Areal den Auftakt bildet. Die restlichen Flachen sollen je nach Flachenverfligbar-
keit mittel- bis langfristig folgen.

! WFB / SWAE / SKUMS / Uberseeinsel GmbH: Uberseeinsel Rahmenplanung
Endbericht, 01.10.2019
Bei Nichtbefahrbarkeit der HoerneckestralBe wird die Stephanikirchenweide fur den ent-
sprechenden Zeitraum fUr den motorisierten Verkehr freigegeben.
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»  OPNV-Verbindungen werden optimiert und bis tief auf die Halbinsel
gefuhrt.

T

I Motorislerter Individualverkehr
Inkl. Schwe rverkehr

Motorislerter Individualverkehr

—
— OPNV B FuB- und Radverkehr
mmn

H EE Mogliche Verbindung Alternative Varianten
Shuttlebus FuB- und Radverkehr

Haltestelle Wassertax|

=== Auswelchmoglichkelt bel Nichtbefahrbarkeit
der HoerneckestraBe

Abbildung 3.4: verkehrliche Konzeption der Uberseeinsel®
Des Weiteren wird fir die Konzeptentwicklung im Rahmenplangebiet Uber-

seeinsel von einem ambitionierten Modal-Split-Zielwert von lediglich 20 %
fur den MIV ausgegangen.

Flachennutzungsplan (2014)

Die eben dargelegte durchmischte Nutzungsstruktur der Uberseestadt
spiegelt sich auch im aktuellen Flachennutzungsplan der Freien Hansestadt
Bremen (Beschlussfassung vom 04.12.2014) wider. Fur die noch zu entwi-
ckelnden Flachen der Uberseestadt werden sowohl gemischte als auch
gewerbliche Bauflachen dargestellt. “Grinverbindungen® im Bestand und
als Planung verdeutlichen die o6ffentlich zuganglichen Freirdume im Sied-
lungsraum. Sie stellen neben den Grinflachen am Uberseepark, Waller
Sand und Overseehaben Park zudem attraktive Wegebeziehungen fir den
umweltfreundlichen Rad- und FuBverkehr dar. Bestehende Grunverbindun-
gen in der Uberseestadt sind der Waller Stieg, der Hilde-Adolf-Park und die
Uferpromenaden. Die Uberseeinsel ist im aktuellen Flachennutzungsplan
noch als gewerbliche Bauflache gekennzeichnet.

WFB / SWAE / SKUMS / Uberseeinsel GmbH: Uberseeinsel Rahmenplanung
Endbericht, 01.10.2019
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Baufldchen
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Abbildung 3.5: Flachennutzungsplan — Ausschnitt des Untersuchungsgebietes’

3.2 Umweltplanerische Rahmenbedingungen

Innerhalb sowie angrenzend an das Untersuchungsgebiet befinden sich
keine

»  gesetzlich geschitzten Biotope des Landes Bremens (gemaf § 30
des Bundesnaturschutzgesetzes),

» nationalen Schutzgebiete (Naturschutzgebiete gemaB § 23 des Bun-
desnaturschutzgesetzes, Landschaftsschutzgebiete geman § 26 des
Bundesnaturschutzgesetzes) sowie

»  europaischen Schutzgebiete (Europaische Vogelschutzgebiete ge-
maB Richtlinie 2009/147/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 30. November 2009, Fauna-Flora-Habitat-Gebiete gemal
Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21.Mai 1992).

Das Untersuchungsgebiet beinhaltet KompensationsmaBnahmen (Aus-
gleichs- und ErsatzmaBnahmen) fur Eingriffe in den Gebieten der

/ Freie Hansestadt Bremen: Flachennutzungsplan in der Beschlussfassung vom
04.12.2014
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Rahmenbedingungen und tbergeordnete Planungen

Stadtgemeinde Bremen gemaB § 17 (6) des Bundesnaturschutzgesetzes,
die im Zuge der weiteren Planung genauer zu betrachten sind:

»  Geholzpflanzung Waller Wied / BogenstraBe (vollstandig umgesetzt,
Stand 12.2012)

»  Grinanlage am Uberseetor / Vorplatz GroBmarkt Uberseestadt (voll-
standig umgesetzt, Stand 12.2012)

Die KompensationsmaBnahmen werden differenziert in flachige MaBnah-
men, Flachenpools und linienhaften MaBnahmen und sind in Abbildung 3.6
dargestellt.®

Kompensationsverzeichnis
[ — KompensationsmaBnahmen
# Flachenpool
Grunanlagen
Offentliche Griinflachen

Abbildung 3.6: KompensationsmaBnahmen und offentl. Griinflachen in der Uberseestadt?

8 Dargestellt werden alle rechtlich festgesetzten MaBnahmen ohne Berlcksichtigung ihres
Umsetzungsstatus.

Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Woh-
nungsbau: Kartendienst Naturschutzinformationssystem Bremen,
https://www.gis.umwelt.bremen.de/nis-viewer/frameset.html, abgerufen am 06.05.2020,
Erganzung Uberseepark als offentliche Griinflache durch VCDB

24 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Dartber hinaus zeigt diese Abbildung éffentliche Granflachen in der Stadt-
gemeinde Bremen, welche gemaB § 29 des Bremischen Naturschutz-
gesetzes gartnerisch gestaltete Anlagen und Freiflachen darstellen, die der
Erholung der Bevdlkerung dienen, die fur das Stadtbild sowie fur die Umwelt
von Bedeutung sind und die keine Sportanlagen, Freibader, Kleingarten
nach § 1 des Bundeskleingartengesetzes, Belegungsflachen von Friedho-
fen oder StraBenbegleitgrin sind. Im Untersuchungsgebiet ist neben dem
Hilde-Adolf-Park mit 2,26 Hektar und der Grinanlage Am Waller Freihafen
(Overseehaben Park) mit 0,82 Hektar der Uberseepark mit 2,72 Hektar aus-
gewiesen und zu berdcksichtigen.



3.3

3.3.1

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Verkehrliche Rahmenbedingungen und Analysen

Neben dem offentlichen Personennahverkehr spielen die Belange der Ver-
kehrsarten des Individualverkehrs eine wichtige Rolle im Projekt. Um bei der
Variantenentwicklung fur die StraBenbahntrasse einerseits Betroffenheiten
Dritter zu vermeiden bzw. zu minimieren und andererseits mit moglichen
StraBenbahnfUhrungen Verbesserungen auch fur diese Verkehrsarten zu er-
reichen, wurden die nachfolgenden, mit ihren Ergebnissen dargestellten
Analysen (vgl. Kapitel 3.3.1 bis 3.3.3) durchgefuhrt.

Offentlicher Personennahverkehr im IST-Zustand

Aufbauend auf den zur VerflUgung gestellten Datengrundlagen erfolgte die
Analyse des OPNV-Angebotes im Untersuchungsgebiet flr einen mittleren
Werktag. Das fur die Untersuchung relevante Liniennetz im &ffentlichen Ver-
kehr bezieht sich dabei auf den Fahrplan 2019'° der Bremer StraBenbahn
AG (BSAG). Die Ergebnisse der Analyse werden in den folgenden Abschnit-
ten dargelegt.

Einen Gesamtiiberblick Gber das OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet
bietet Abbildung 3.7.
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Abbildung 3.7: OPNV-Angebot innerhalb und im Umfeld des Untersuchungsgebietes im
IST-Zustand™

In der nachfolgenden Tabelle sind die OPNV-Angebote aufgefiihrt, die im
Zusammenhang mit den Machbarkeitsbetrachtungen der StraBenbahn in
die Uberseestadt eine hervorgehobene Bedeutung haben.

o L Bedien- Takt Takt Takt
Linie Linienfihrung 26t HVZ NVZ SvzZ

Tram 3 Gropelingen — 04:30 — 10 min 10min/ 20 min/
Weserwehr 00:15 20 min 30 min

Tram 5 Gropelingen — 05:30 - 20 min 20 min 20 min
Burgerpark 20:30

Bus 20 Hohweg — 05:20 — 30 min 30 min 30 min /
Europahafen 00:00 60 min

Bus 26 Huckelriede — 04:50 — 15 min 25min/ 20 min
Uberseestadt 23:30 20 min

Bus 28 Universitat — 05:00 — 20 min 20min/ 60 min
Uberseestadt 23:10 30 min

" BSAG Bremer StraBenbahn AG: Stadtnetzplan Bremen (Stand:
1/2019)
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GemaB Nahverkehrsplan weisen die Verkehrszeiten folgende Grenzen auf:

»  Hauptverkehrszeit (HVZ, Tagesverkehr):
» montags - freitags von 06:15 - 09:00 Uhr und 15:00 - 18:45
Uhr
»  Normalverkehrszeit (NVZ, Tagesverkehr):
» montags - freitags zwischen den Hauptverkehrszeiten sowie
von 18:45 - 20:30 Uhr
»  sonnabends von 09:30 - 18:00 Uhr (auf Hauptlinien bis 19:30)
»  Schwachverkehrszeit (SVZ, Fruh-/Spat- und Wochenendverkehr):
» montags - freitags vor der HVZ bis 06:15 Uhr und nach der
NVZ ab 20:30 Uhr
» sonnabends vor und nach der NVZ
» an Sonn- und Feiertagen gilt bis 10:00 Uhr eine von der Ubri-
gen SVZ abweichende Taktdichte

Kfz-Verkehr

Bei der Analyse des Kfz-Verkehrs wurde auf die Ergebnisse des 2018 er-
stellten Integrierten Verkehrskonzeptes fir die Uberseestadt zuriick-
gegriffen.

Das ErschlieBungsnetz der Uberseestadt ist aufgrund der erheblichen Lan-
genausdehnung von Nordwesten nach Sudosten und des gleich-
verlaufenden, darin eingeschnittenen Europahafens durch gestreckt ge-
fuhrte, magistralenartige StraBen gepragt, insbesondere

»  der Konsul-Smidt-Strafle,

» dem Kommodore-dJohnsen-Boulevard,
»  der Eduard-Suling-StraBe und

» der Herzogin-Cecilie-Allee.

Die quer dazu verlaufenden AnbindungsstraBen an die nérdlich gelegenen
Ortsteile (Utbremen, Steffensweg, Walle) werden — abgeleitet aus der ha-
fenhistorischen Vorpragung des Gebietes — als Tore bezeichnet (z. B.
Hansator, Uberseetor). Die nachfolgenden Abbildungen zeigen das klassi-
fizierte StraBennetz und das Lkw-Verkehrsnetz im Untersuchungsgebiet.
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Planung bis 2030
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Abbildung 3.8: Klassifizierung des StraBennetzes in der Uberseestadt'

Die Knotenpunkte Konsul-Smidt-StraBe / Hansator und Uberseetor/Nord-
straBe stellen die Hauptanbindungen fur den Kfz-Verkehr der Hauptinsel
dar. Die Uberseeinsel wird ausschlieBlich (lber den Knotenpunkt Auf der
Muggenburg / HoerneckestraBBe angebunden.

"""" —l i 25, | % Lkw-Vorrangnetz
— - i Lkw-Quell- und Ziel-Verkehrsnetz

IJ_:I Gewerbefldchen mit hohem
Schwerverkehrsaufkommen

Abbildung 3.9: Lkw-Verkehrsnetz mit ortlichen Einschrankungen und maBgebliche
Gewerbeflachen'

Insbesondere der GroBmarkt im Zentrum der Uberseestadt stellt einen Auf-
kommensschwerpunkt des Lkw-Verkehrs dar, der nicht direkt mit dem Lkw-
Vorrangnetz verbunden ist. Hierdurch entstehenden, potenziellen Nut-
zungskonflikten mit angrenzenden Wohnnutzungen wird verkehrs-

13 Wirtschaftsférderung Bremen / Senat fur Umwelt, Bau und Verkehr: Integriertes
Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt, April 2018
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organisatorisch mit entsprechenden Beschilderungen und Wegweisungen
begegnet. Die im Integrierten Verkehrskonzept dargestellten Gewerbefla-
chen mit hohem Schwerverkehrsaufkommen auf der Uberseeinsel (vgl.
Abbildung 3.9) werden entsprechend der im Kapitel 3.1 bereits vorgestellten
Rahmenplanung fir die Uberseeinsel schrittweise reduziert und durch eine
moderne Mischnutzung aus Wohnen und weniger schwerverkehrsaffinem
Gewerbe ersetzt.

FuB- und Radverkehr

Bei der Analyse des Rad- und FuBverkehrs wurde auf die Ergebnisse des
2018 erstellten Integrierten Verkehrskonzeptes fiir die Uberseestadt zurtick-
gegriffen.

Im Rad- und FuBverkehr kann ein weitgehend vollstandig ausgebautes Netz
innerhalb der Uberseestadt festgestellt werden. Herausforderungen fiir die
Weiterentwicklung der Wegenetze im Rad- und FuBverkehr ergeben sich
insbesondere hinsichtlich der folgenden Querungen, welche in der weiteren
Planung zu bertcksichtigen sind:

»  Querung des Hansators im Zuge der StraBe Auf der Muggenburg als
Teil der Radhauptroute Uberseestadt — Innenstadt

»  Querungsstelle mit auffalligem Unfallgeschehen an der Konsul-
Smidt-StraBe im Bereich des Uberseetors

Obwohl die Uberseestadt mitten im Bremer Stadtgebiet liegt, ist ihre Einbin-
dung in die gesamtstadtischen Wegestrukturen eine Herausforderung. Dies
begrundet sich vor allem durch die Halbinselform zwischen Weser und meh-
reren Hafenbecken sowie aus der historischen Funktion als Hafengebiet
(teilweise als Freihafen) zu dem es nur an sehr wenigen Stellen Zugange
gibt. Hinsichtlich der Durchlassigkeit, insbesondere fur den nichtmotorisier-
ten Verkehr, konnte festgestellt werden, dass derzeit keine regelmaBigen
Verbindungen zwischen der Uberseestadt und Gropelingen, Woltmershau-
sen und Rablinghausen Uber die Weser bzw. das Wendebecken vorhanden
sind (Ausnahme ist die im Sommer am Wochenende verkehrende Fahre
von der Hafenkante aus). In Richtung Walle bzw. Innenstadt stellen StraBen
mit besonderem Bahnkorper bzw. Eisenbahnanlagen die gréBten Barrieren
dar. Die Anzahl und Dichte der Durchlasse fur nichtmotorisierte Verkehrs-
teilnehmende sind grundsatzlich ausreichend. In Richtung Innenstadt
kénnen Radfahrende und zu FuB3 Gehende die Eduard-Schopf-Allee und die
Weserpromenade nutzen.
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Abbildung 3.10 verdeutlicht das derzeitig bestehende Radroutennetz im Be-
reich und im Umfeld der Uberseestadt. Eine Hauptstrecke des Radverkehrs
fuhrt Gber die Eduard-Schopf-Allee — Am Kaffeequartier — Konsul-Smidit-
StraBe — Uberseetor — Waller Stieg einmal durch das ganze Untersuchungs-
gebiet. DarUber hinaus sind der StraBenzug Bremerhavener Strae —
NordstraBBe — Hans-Bdckler-StraBBe sowie die LloydstraBe und das Weserufer
als Hauptradrouten definiert. Wichtige Nebenrouten des Radverkehrs sind
geman Fahrradstadtplan:

das Hansator,

An der Reeperbahn,

die Uberseepromenade,

die Marcuskaje / Am Waller Freihafen,

Am Speicher XI,

die HafenstraBe mit Durchgang zur HeimatstraBe sowie
die Cuxhavener StraBe und Getreidestrale.

v v Vv Vv Vv v Vv

X " Hauptradroute
. Nebenradroute

\

Abbildung 3.10: Haupt- und Nebenrouten Radverkehr in der Uberseestadt's

Das bestehende Netz soll zukUnftig durch den Bau einer Bricke fur den
Rad- und FuBverkehr Uber den Europahafen (vgl. Kapitel 3.5) und einer
dadurch entstehenden hochwertigen Rad- und FuBverkehrsachse (Radpre-
miumroute) erganzt werden.

DarUber hinaus lauft derzeit eine Untersuchung fur eine verbesserte Rad-
wegeverbindung zwischen Hauptbahnhof und Uberseestadt.

Wirtschaftsférderung Bremen / Senat fur Umwelt, Bau und Verkehr: Integriertes
Verkehrskonzept fur die Uberseestadt, April 2018
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Ableitungen aus weiteren Rahmendokumenten

Die Planung der Verkehrsanlage erfolgte unter Zugrundelegung folgender
Richtlinien, Regelwerke und strategischer Dokumente der Freien Hanse-
stadt Bremen:

»

»

»

»

StraBenverkehrsordnung (StVO)
Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen (BOStrab)

Richtlinien zur Gestaltung der Infrastruktur bzw. zur Verkehrsorganisa-
tion (RASt06, EFA, ERA etc.)

Koalitionsvereinbarung 2019-2023 (Vereinbarung zur Zusammenarbeit
in einer Regierungskoalition fur die 20. Wahlperiode der Bremischen
Burgerschaft vom 13.08.2019)

Nahverkehrsplan ZVBN 2018-2022 (2017)
Masterplan Uberseestadt (2003)
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 (2014)
Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt (2018)
Nutzungskonzept Uberseestadt (2019)
Rahmenplanung Uberseeinsel (2019)

Richtlinie der Freien Hansestadt Bremen und der Stadt Bremerhaven
zur barrierefreien Gestaltung baulicher Anlagen des offentlichen Ver-
kehrsraums, offentlicher Grunanlagen und o&ffentlicher Spiel- und
Sportstatten (2016)

Trassierungsrichtlinien der BSAG

Wesentliche, bisher noch nicht erlauterte Inhalte fur die Planung der Ver-
kehrsanlage in der Uberseestadt werden nachfolgend kurz aufgefahrt.

Koalitionsvereinbarung 2019-2023

In der am 13.08.2019 von der gewahlten Bremischen Landesregierung'® un-
terzeichneten Vereinbarung zur Zusammenarbeit in einer Regierungs-
koalition wurden folgende fiir die Planung einer StraBenbahn in die Uber-
seestadt hinein relevante Entscheidungen getroffen:
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»  Verlegung der verkehrlichen ErschlieBung des GroBmarkts an die
Eduard-Suling-StraBe, so dass der LKW-Verkehr weitgehend aus
dem Wohngebiet herausgehalten wird

»  Errichtung von zwei Schulen und gentigend Kindergartenplatzen in
der Uberseestadt

»  Errichtung eines Nahversorgungszentrums/ Einzelhandelsstandortes
mit erganzenden Nutzungen im Bereich des GroBmarktes unter Be-
rucksichtigung der betrieblichen Belange des GroBmarktes
(Entwicklung einer ,griinen Mitte" im Quartier Uberseetor) — Bereit-
stellung einer Flache fur den Einzelhandel an der Ecke Konsul-
Smidt-StraBe/ Marcuskaje

»  Fortfhrung der Planungen von Haltepunkten der Regio-S-Bahn, u.a.
in der Uberseestadt

Daruber hinaus enthélt die Vereinbarung eine offene Willensbekundung fur
eine StraBenbahnerweiterung in die Uberseestadt hinein: ,Zu einem moder-
nen und leistungsfahigen OPNV fiir eine wachsende Stadt gehért auch der
Ausbau des Bus- und StraBenbahnnetzes. Hierzu zahlen die Linie 5 und eine
neue, direkte StraBenbahnlinienfihrung weit in die Uberseestadt hinein. Wir
werden die hierzu erforderlichen Planverfahren z(igig einleiten. "’

Nahverkehrsplan ZVBN 2018-2022

Der Nahverkehrsplan™ des Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen (ZVBN) ist Grundlage des heutigen OPNV-Angebotes (siehe
hierzu Kapitel 3.3.1) und aller zukiinftigen Entwicklungen des Offentlichen
Verkehrs in Bremen. Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit
Verkehrsleistungen im o6ffentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge und soll in allen Teilen des Zweckverbandsgebietes
gewahrleistet und weiterentwickelt werden. Dies beinhaltet neben einer an-
gemessenen raumlichen und zeitlichen ErschlieBung sowie einer
umfassenden Fahrgastinformation und -beratung insbesondere auch die
Umsetzung der im Verkehrsverbund Bremen/ Niedersachsen geltenden
Qualitatskonzepte.
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Insbesondere die im Haltestellenkonzept'® des ZVBN/ VBN festgelegten zu-
l&ssigen Einzugsbereiche von Haltestellen sind von hervorgehobener
Bedeutung bei der Entwicklung und Bewertung von Varianten der StraBen-
bahnfuhrung. Die FuBwegentfernung zur Haltestelle (Luftlinienentfernung)
sollte im innerstadtischen Bereich nicht mehr als 300 Meter betragen.

Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Bremen 2025%° wird der strategi-
sche Rahmen fur die zukUnftige Verkehrsentwicklung in Bremen abgesteckt.
Der VEP deckt dabei in verschiedenen Szenarien alle Verkehrszwecke, Ver-
kehrsmittel und Verkehrsnetze ab und ist im Rahmen umfassender und
innovativer Beteiligungsverfahren entstanden.

Ziel des VEP ist es, eine mittel- und langfristige Strategie zur Entwicklung
und Steuerung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrs in der Stadt Bre-
men zu entwickeln. Eine StraBenbahnverbindung in die Uberseestadt ist im
VEP als explizite MaBnahme nicht enthalten. Der VEP gibt allerdings durch
seine umfassenden Zielformulierungen in den verschiedenen Zielfeldern ei-
nen inhaltlichen Rahmen vor, der fir die Uberseestadt von verbindlicher
Bedeutung ist.

Es wurden folgende sechs Zielfelder mit jeweils mehreren Unterzielen defi-
niert, welche bei der vorliegenden Planung zu beachten sind:

»  Zelfeld 1: Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen ermaoglichen,
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer/innen starken.

» Zielfeld 2: Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der Nutzung
erhéhen.

» Zielfeld 3: Alternative Verkehrsmittelwahl gesamtstadtisch anbieten
und optimieren.

»  Zielfeld 4: VerknUpfung der Verkehrssysteme und Angebote im Um-
weltverbund zwischen Bremen und der Region verbessern.

» Zielfeld 5: Den Wirtschaftsstandort Bremen durch Optimieren der
Wirtschaftsverkehre starken.
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» Zielfeld 6: Die Auswirkungen des Verkehrs auf Menschen, Gesund-
heit und Umwelt nachhaltig und spurbar reduzieren.

Integriertes Verkehrskonzept Uberseestadt (IVK)

Im Jahr 2016 hat die Stadt Bremen gemeinsam mit der Wirtschaftsférderung
Bremen GmbH (WFB) ein IVK fir die Uberseestadt Bremen beauftragt.

In dem gemeinsam von IVAS und VCDB erstellten Konzept wurde aufge-
zeigt, welche verkehrlichen Konsequenzen aufgrund der absehbaren
stadtebaulichen Entwicklungen in der Uberseestadt entstehen. Die darin
entwickelten MaBnahmen sollen dazu beitragen, eine Verbesserung der
Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung zu erreichen und langfristig einen leis-
tungsfahigen Verkehrsablauf fir die Uberseestadt sicherzustellen.

Das Verkehrskonzept ist im Friihjahr 2018 fertiggestellt worden. Nach Uber-
gabe des IVK in die kommunalpolitische Diskussion wurden auf Grundlage
des IVK zweiundzwanzig SofortmaBnahmen fur die bessere ErschlieBung
der Uberseestadt beschlossen.

Die zu erstellende Machbarkeitsstudie soll auf die Ergebnisse dieses Inte-
grierten Verkehrskonzeptes aufbauen und sich der darin empfohlenen
,SofortmaBnahme 14 zur Erstellung einer Machbarkeitsuntersuchung fur die
Umsetzung einer StraBenbahnverbindung” widmen.

Hafennutzung und Hochwasserschutz

Von besonderer Bedeutung fur die vorliegende Planungsaufgabe ist die vor-
handene und zukunftige Nutzung des Europahafens. Nach Aufgabe des
klassischen Guterumschlages wird das suddstliche Hafenbecken seit 2011
als Sportboothafen unter dem Namen “Marina Europahafen® genutzt. Die
Liegeplatze sind ohne Héhenbeschrankung auch mit stehendem Mast er-
reichbar. Hauptnutzer sind Sportboote und kleinere Yachten, in seltenen
Einzelfallen kamen auch gréBere Schiffe wie beispielsweise die Alexander-
von-Humboldt in die Marina. Zur Aufrechterhaltung des Hafenbetriebs wer-
den in regelmaBigen Abstanden wasserseitige Instandhaltungsarbeiten wie
z.B. das Ausbaggern von Ablagerungen oder Arbeiten an den Spundwan-
den durchgefuhrt. Im Zusammenhang mit der Bebauung des
Europahafenkopfes bestehen Uberlegungen in einem friihen konzeptionel-
len Stadium, einen Teil der angrenzenden Wasserflache im Hafenbecken in
die neuen Nutzungen mit einzubeziehen.
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Der an das Untersuchungsgebiet angrenzende Holz- und Fabrikenhafen
wird im Bestand fur klassischen Guterumschlag zwischen Schiff und Ge-
werbebetrieben genutzt und soll auch langfristig dieser Nutzung dienen.

Die aktuelle Hochwasserschutzlinie liegt bei 8,00 m Gber NN. Entsprechend
der Erkenntnisse des IPCC zum steigenden Meeresspiegel infolge der
Klimaerwarmung muss die Hochwasserschutzlinie zuktnftig um 0,50 m er-
hoht und zuséatzlich ein Vorsorgemall von weiteren 1,00 m baulich
vorbereitet werden. Der bestehende Maueraufsatz auf der oberen Kajen-
mauer um den Europahafen weist eine Hohe von 8,67 m Uber NN auf und
deckt somit das Erhéhungsmal3 von 0,50 m bereits ab. Ob er auch die Be-
lastungen im Hochwasserfall aufnehmen kann, ist jedoch offen. Im Bereich
der Uberseestadt sind als Hochwasserschutzeinrichtungen ausschlieBlich
ortsfeste Anlagen und keine mobilen Systeme vorgesehen?',

Bestehende Infrastrukturplanungen

Im Untersuchungsgebiet sind InfrastrukturmaBnahmen bekannt, die einen
wesentlichen Einfluss auf die Variantenentwicklung der StraBenbahnfuhrung
haben. Diese sollen in den folgenden Abschnitten kurz erlautert werden.

Briicke fiir Rad- und FuBverkehr tiber den Europahafen

Mit der Bestrebung, Barrieren zu Uberwinden und die Uberseeinsel mit der
Uberseestadt besser zu verkniipfen, ist zukuinftig die Errichtung einer festen
Brucke fur den Rad- und FuBverkehr Uber den Europahafen geplant. Diese
soll auf der Nordseite zwischen den Schuppen 1 und 3 das Ufer erreichen
sowie auf der Sudseite im Bereich des 6stlichen Endes des Schuppens 6.
Aus Sicht von SKUMS ist eine permanente VerfUgbarkeit dieser Brlcke far
die Verkehrsteilnehmer notwendig, da hier eine hochwertige Rad- und FuB-
verkehrsachse (Radpremiumroute) entstehen soll. Aus diesem Grund
werden bewegliche Brickenkonstruktionen als nicht zielfuhrend erachtet.
Mit der Brucke kdnnen sich auch Rundwege beiderseits des Europahafens
ergeben, was insbesondere die 6ffentlichkeitswirksamen Nutzungen der
ErdgeschoBzonen mit Gastronomie, Handel und Dienstleistungen sowie die
Nutzung der Infrastruktur beiderseits des Europahafens starken wirde. Mit
der Brucke kdme es zudem zu einer Verkurzung des Weges vom westlichen
Ende der Uberseeinsel zur OPNV-Anbindung auf der Nordseite. Weiterhin
ist gemaB Rahmenplanung fir die Uberseeinsel eine Verbindung mit dem
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neuen Tabakquartier (,Wesersprung“) angestrebt. Dadurch sollen die Rad-
und FuBwegebeziehungen im Hinblick auf die Verkehrswende ausgebaut
werden.

ErschlieBung Hafenkante/ Gustaf-Erikson-Ufer

Die ErschlieBung des 2. Bauabschnittes der Hafenkante ist bis auf die noch
ausstehenden MaBnahmen zur Herstellung der entlang des Baufeldes 12
laufenden FriesensteinstraBe und dem Gustaf-Erikson-Ufer (vgl. Abbildung
3.11) abgeschlossen.
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Abbildung 3.11: Ubersichtskarte Hafenkante?

Die geplante Entwicklung der Hafenkante Nord (vgl. Kapitel 4.1) kollidiert
nicht mit der aufgezeigten ErschlieBung des sudlichen Teils des Baufeldes
12 auf Basis der bestehenden Bebauungsplanung (BP 2448, BP 2335).
Demzufolge sind die ErschlieBungsmaBnahmen vielmehr als eine Grund-
lage fur die konkrete Entwicklung des Baufeldes 12 und der spateren
Gesamtentwicklung der Hafenkante Nord zu sehen.

Far die spatere Entwicklung der Hafenkante Nord und fur die verkehrstech-
nische ErschlieBung des Baufeldes 12 ist es notwendig, die
FriesensteinstraBe als Verlangerung der Herzogin-Cecilie-Allee Uber eine

2 Sweco, Bearbeitung WFB
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Lange von ca. 80 m und die StraBe Gustaf-Erikson-Ufer Uber eine Lange
von ca. 110 m zu realisieren (vgl. Abbildung 3.11).

Die FriesensteinstraBe wird einen Querschnitt mit beidseitigem Gehweg, al-
ternierenden Park- und Griinstreifen sowie einer 6,50 m breiten Fahrbahn
aufweisen. Das Gustaf-Erikson-Ufer wird als Mischverkehrsflache angelegt
(d. h. alle Verkehrsteilnehmenden teilen sich gleichberechtigt die Verkehrs-
flache) und eine Gesamtbreite von 12,67 m aufweisen. Darauf entfallen auf
die Verkehrsflache 6,25 m, auf den Deichverteidigungsweg 4,30 m und auf
den Funktionsstreifen 2,12 m. Der Funktionsstreifen dient der Aufnahme
des anfallenden Niederschlagswassers, welches dort im Untergrund versi-
ckert wird. Der Funktionsstreifen ist bepflanzt und verflgt alternierend Gber
eine Madblierung (z. B. Banke).
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Abbildung 3.12: Querschnitt und Lageplan-Ausschnitt Gustaf-Erikson-Ufer??
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Uberseeschule Bremen (Standort Uberseeinsel)

Um dem dringenden Bedarf zum Schuljahr 2020/21 gerecht zu werden,
wurde kurzfristig auf dem ehemaligen Betriebsgelande der Firma Kellogg
das einstige Verwaltungsgebaude angemietet und zum Schulgebaude ei-
ner aufwachsend zweizlgigen Grundschule im gebundenen Ganztag
(montags bis freitags von 8 bis 15 Uhr) umgebaut. Dieses Gebaude nimmt
die neue Schule Uberseestadt bis zur Fertigstellung eines Schulneubaus
auf.

Daruber hinaus ist mittelfristig am Standort ein Schulneubau (eine Grund-
schule und eine Oberschule — je vierztgig und mit Turnhalle — sowie eine
KiTa) geplant. HierfGr wird momentan eine Machbarkeitsuntersuchung und
stadtebauliche Konzeption (vom Architekturblro Die Baupiloten BDA) erar-
beitet. Abbildung 3.13 zeigt die beiden bisherigen Vorzugsvarianten der
stadtebaulichen Konzeption.

Variante 03 Variante 05

Abbildung 3.13: geplante Uberseeschule Bremen - Vorzugsvarianten

¢ Die Baupiloten BDA: Grundstuckseruierung & Machbarkeitsuntersuchung
Uberseeschule Bremen — stadtebauliche Konzeption, 08.09.2020
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Im Rahmen der weiteren baulichen Entwicklung der Uberseestadt soll auf
der aktuell far ruhenden Kfz-Verkehr genutzten Flache zwischen Schup-
pen1 und dem ehemaligen Schuppen3 auf der Nordseite des
Europahafens der sogenannte Europaplatz entstehen. Angestrebt wird eine
stadtebaulich hochwertige Gestaltung mit Aufenthaltsfunktion fur den FuB-
verkehr, wobei die vorhandene historische Rampe westlich vom
Schuppen 1 erhalten bleiben soll. Konkrete Gestaltungsentwurfe far die
Platzflache liegen noch nicht vor. Es ist allerdings zu bertcksichtigen, dass
die reine Aufenthaltsfunktion durch mehrere verkehrliche Funktionen er-
ganzt werden soll. Zum einen wird unter dem Neubau im Bereich des
ehemaligen Schuppens 3 eine Tiefgarage errichtet, deren Zufahrt Gber den
Europaplatz mit Anschluss an die Konsul-Smidt-StraBe auf Hohe des be-
nachbarten Verkehrshofes eingeordnet werden soll. An diese Kfz-Fahrbahn
wird zusétzlich der Parkplatz vor Schuppen 1 angeschlossen. Zum anderen
erreicht die geplante FuB- und Radverkehrsbricke Uber den Europahafen
im Bereich des vorgesehenen Europaplatzes das nérdliche Ufer. Die Uber
die Brucke verlaufende Radpremiumroute muss daher den Europaplatz
queren, um die Konsul-Smidt-StraBBe zu erreichen.

Umbau Knotenpunkt Auf der Muggenburg/HoerneckestraBe/Zollpfad inkl. Verlegung
Haltestelle Europahafen

Im Zusammenhang mit der Umsetzung der Rahmenplanung fiir die Uber-
seeinsel ist vorgesehen, diesen Knotenpunkt geometrisch neu zu gestalten.
Der bisher vorhandene Hafenbahnanschluss zur Fa. Kellogg s entfallt er-
satzlos. Die StraBenachse wird unter Inanspruchnahme eines Teils vom
bisherigen Kellogg “s-Werksgelande Richtung Studwesten verschoben, der
Knotenarm HoerneckestraBe vollig neu gestaltet und die Stephanikirchen-
weide abgehangen (vgl. Abbildung 3.14).
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Rahmenbedingungen und tbergeordnete Planungen

-~ 1ic \T\ Haltestelle Europahafen Bestand \\

Haltestelle Europa-
hafen Planung

Abbildung 3.14: Vorplanung Umbau Knoten Auf der Muggenburg/Hoerneckestrae®

Bestandteil des Knotenumbaus ist eine Verlegung der Haltestelle Europa-
hafen. Wéhrend sie sich im Bestand direkt auf Hohe der Hoerneckestrale
befindet und damit alle Fahrbeziehungen des MIV zwischen der 6stlichen
Richtungsfahrbahn der StraBe Hansator und der HoerneckestraBe aus-
schlieBt, soll sie entsprechend des vorliegenden Planungsstandes auf die
Sudseite des Knotens verlagert werden.

Neubau Zech am Europahafenkopf inkl. Tiefgaragenzufahrt

Zwischen der StraBe Hansator und dem sudostlichen Ende des Europaha-
fens baut die Fa. Zech derzeit ein neues Quartier (“Europahafenkopf®) mit
Wohnungen, Buaros, Gastronomie und Einzelhandel. Zum Komplex gehort
eine Tiefgarage, welche je eine Anbindung an die Konsul-Smidt-StraBe und
an die HoerneckestraBe erhalten soll. Fur die Tiefgarage ist ein noch nicht
naher spezifiziertes Ausfahrtmanagement vorgesehen, um die verkehrs-
technische Leistungsfahigkeit im Zusammenspiel mit den angrenzenden
Knotenpunkten gewahrleisten zu kénnen.

Planauszug aus WFB GmbH: Uberseestadt Bremen, Umplanung Auf der Mug-
genburg/ HoerneckestraBe bis dstlich SchellackstraBe, Verkehrstechnischer Lageplan -
Vorplanung, Vorabzug 25.08.2021, eigene Bearbeitung.
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Rahmenbedingungen und tbergeordnete Planungen

Umbau Knotenpunkt Konsul-Smidt-StraBe/Hansator

Abbildung 3.15:  Ausfuhrungsplanung Umbau Knoten Konsul-Smidt-StraBe/Hansator?®

Um die im Bestand festgestellten Leistungsfahigkeitsdefizite des Knoten-
punktes fur den flieBenden Kfz-Verkehr zu beheben, ist ein Ausbau der
nordwestlichen Knotenzufahrt vorgesehen (vgl. Abbildung 3.15). Wahrend
im Bestand je ein Links- und ein Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind,
soll im Planfall ein weiterer Linksabbiegefahrstreifen hinzugefugt werden.
Die zuséatzlich benotigte Flache wird durch Verschiebung des angrenzen-
den Seitenraumes in sudwestlicher Richtung gewonnen. Die parallele
Knotenausfahrt bleibt hingegen unverandert.

Umbau Knotenpunkt Konsul-Smidt-StraBe/Uberseetor

Auch an diesem Knotenpunkt sind im Bestand Leistungsfahigkeitsdefizite
fur den flieBenden Kfz-Verkehr zu verzeichnen, welche sich insbesondere
auch auf die Fahrplantreue der hier verkehrenden Buslinien negativ auswir-
ken. Es ist daher ein Ausbau des gesamten StraBenraumes zwischen dem
Verkehrshof auf Hohe des zukunftigen Europaplatzes und der Marcuskaje
vorgesehen. Dabei wird jeweils in der Knotenzufahrt auf der Konsul-Smidt-
StraBBe ein separater Busfahrstreifen eingerichtet und zusatzlich Richtung
Stidwesten gegentiber dem Uberseetor ein vollig neuer Knotenarm zur Er-
schlieBung der hier im Bau befindlichen Immobilien eingerichtet. Der bisher

Planauszug aus WFB GmbH: Ausfuhrungsplanung Umbau Knotenpunkt Hansa-
tor — Konsul-Smidt-StraBBe, Lageplan, 25.01.2022, eigene Bearbeitung.
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Rahmenbedingungen und tbergeordnete Planungen

ausschlieBlich vorfahrtgeregelte Knoten soll im Planfall mit einer vollstandi-
gen LSA ausgerustet und die Radverkehrsfihrung vervollstandigt werden.
Der vorgesehene Zustand ist in den folgenden beiden Abbildungen wieder-
gegeben.

geplanter Nahversorger ‘ i

Abbildung 3.17:  Entwurfsplanung Umbau Knoten Konsul-Smidt-Str./Uberseetor, Teil 228

27 Quelle | Planauszug aus WFB GmbH: Entwurfsplanung Konsul-Smidt-StraBe, Lageplan,
06.04.2020.
28 Ebd.
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4.1

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

MaBgebende Entwicklungen

Definition Prognosenullfall

Der Prognosenullfall stellt den Zustand im festgelegten Prognosejahr 2030
dar, welcher eintritt, wenn gesicherte MaBnahmen und Entwicklungen im
Untersuchungsgebiet, in unmittelbarer Umgebung sowie in der Gesamt-
stadt umgesetzt bzw. eingetreten sind, die Umsetzung der Planung der
StraBenbahn selbst aber noch nicht erfolgt ist. Er bildet die Basis fur die
Variantenbetrachtungen. Der Prognosenullfall wird dabei durch folgende
Rahmenbedingungen definiert.

Prognosehorizont (Jahr) 2030
Strukturdaten des Jahres 2030
Fahrplanstand (Jahr) 2019

In Hinblick auf die stadtebauliche Entwicklung muss fur den Prognosenullfall
in der vorliegenden Untersuchung der Umgang mit den Bauprojekten im
Bereich der Hafenkante festgelegt werden. Die Weiterentwicklung der Uber-
seestadt zu einem urbanen, lebendigen Ortsteil fur Wohnen und Arbeiten
findet u. a. seit 2008 im Gebiet Hafenkante statt. Die Hafenkante soll als
Gewerbe- und Mischgebiet entwickelt werden und als Standort fur Be-
standsunternehmen, Uberregional tatige Unternehmen sowie gewerbliche
Nutzungen und fur Wohnen dienen.

Die ersten ErschlieBungsmaBnahmen der Hafenkante (1. Bauabschnitt) be-
ziehen sich auf die dstlichen und sudlichen Bereiche. Die ErschlieBung des
1. Bauabschnitts ist bereits realisiert und bildet somit einen Bestandteil des
Prognosenullfalls.

Die bereits beschlossene ErschlieBung des 2. Bauabschnitts ist noch nicht
vollstandig umgesetzt, jedoch ebenfalls dem Prognosenullifall zuzuordnen.
Insbesondere im nérdlichen Bereich der Hafenkante mUssen z. B. noch
Baufelder erschlossen werden. Die ErschlieBung des 2. Bauabschnitts ent-
lang des Baufeldes 12 (FriesensteinstraBe und Gustaf-Erikson-Ufer) ist
noch offen (siehe Kapitel 3.5, ErschlieBung Hafenkante/ Gustaf-Erikson-
Ufer).
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4.2

MaBgebende Entwicklungen

Die geplante (weitere) Entwicklung der Hafenkante Nord wird aktuell vorbe-
reitet. Hier soll ein besonderes gewerblich gepragtes Gebiet zur
Entwicklung eines Quartiers der ,Produktiven Stadt” entstehen, das als in-
novativer, effizienter, nachhaltiger, experimenteller sowie emotionaler Ort
zwischen der industriellen Hafennutzung im Norden und der sudlich gele-
genen Wohnbebauung nicht nur vermitteln kann, sondern auch eine
,lebendige” Verbindung erzeugt. Die konkreten Entwicklungsabsichten und
ein Prozess unter Einbindung der wesentlichen Akteure und Akteurinnen,
Ortspolitik sowie der Burgerschaft werden derzeit von der WFB in enger Ab-
stimmung mit SWAE und SKUMS erarbeitet. Da eine konkrete Entwicklung
der Hafenkante Nord momentan noch nicht absehbar ist, insbesondere
keine konkreten Planungen und Strukturdaten bis 2030 vorliegen, ist sie da-
her im Prognosenullfall nicht enthalten.

Strukturdatenentwicklung

Die Strukturdatenentwicklung ist ein wesentlicher Bestandteil zur Ermittlung
des Planungsbedarfs. Zur Ubersicht werden in folgender Tabelle bedeu-
tende StrukturgréBen der Uberseestadt fir den Prognosenulifall 2030?° und
die Entwicklung im Vergleich zum Analysefall 2015% einander gegentiber-
gestellt. Dabei sind die StrukturgréBen des Prognosenullifalls fur alle
weiteren Betrachtungen in diesem Projekt maBgebend.

" Entwicklung
StrukturgréBe Analyse 2015 | Prognose 2030 5015 bis 2030

Einwohnende 1.070 12.110 +11.040
Beschaftigte 12.670 22.540 +9.870
Schulkinder/ Studie- 400 3360 42 960
rende

Tabelle 4.2:Strukturdatenentwicklung 2015 bis 2030 fur die Uberseestadt

Die raumliche Verteilung dieser Strukturdaten im Untersuchungsgebiet so-
wie deren Entwicklung von 2015 zu 2030 kann den Karten in den
Anhangen 2-01 bis 2-09 enthommen werden.

2% Die Prognosezahlen fir das Prognosejahr 2030 wurden dabei vom Buro BMO-Stadt und
Verkehr in Zusammenarbeit mit der WFB und SKUMS zur Verfugung gestellt.

% Die Strukturdaten der Analyse wurden dem Integrierten Verkehrskonzept fir die Uber-
seestadt Bremen entnommen. Diese wurden ebenso in Zusammenarbeit mit der WFB
erarbeitet. Den Analysezeitpunkt bildet Ende 2015.
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4.3

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

MaBgebende Entwicklungen

Entwicklung OPNV-Angebot

Bezuglich zukinftiger Anderungen am OPNV-Angebot im Planungsgebiet
liegen zum Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie
keine konkreten schriftlichen Konzepte vor. Im Rahmen der Bearbeitung
wird daher mit Stand September 2021 in Abstimmung mit der BSAG fir den
Prognosenullfall die Annahme getroffen, dass bei Nichtrealisierung des
StraBenbahnprojektes das vorhandene Busangebot im Jahr 2030 sowohl in
Hinblick auf die Linienverlaufe als auch in Hinblick auf die Bedienungshau-
figkeit gegenuber dem Bestand weitgehend unverandert bleiben warde.
Lediglich im Bereich der Uberseeinsel wird vor dem Hintergrund der vorge-
sehenen umfangreichen stadtebaulichen Entwicklungen von einer
Verlangerung der bestehenden Buslinie 20 von der Haltestelle Europahafen
{ber die HoerneckestraBe bis in den nérdlichen Bereich der Uberseeinsel
ausgegangen.

Kartengrundlage: BSAG Stadtnetz-
plan Bremen, Stand Januar 2019

’

Verlangerung
auf Uberseeinsel

Abbildung 4.1: Annahme Busnetz im Prognosenullfall
FUr das StraBenbahnangebot wird im Prognosenullfall von einer unveran-

derten  FortfUhrung des bestehenden Linienverlaufs und der
Bedienungshaufigkeit der Linien 3, 5 und 5S ausgegangen.
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4.4

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Entwicklung Kfz-Verkehrsmengen

Fur die Kfz-Verkehrsmengen im Prognosenullfall wird auf die Ergebnisse ei-
ner parallelen Untersuchung zur Aktualisierung des Integrierten
Verkehrskonzeptes fir die Uberseestadt im Zusammenhang mit den Pla-
nungen zur Umgestaltung des Knotenpunktes Hansator/ Auf der
Muggenburg zurtickgegriffen®' (vgl. Abbildung 4.2). Markant ist die kontinu-
ierlich anschwellende Verkehrsmenge je naher ein Betrachtungsabschnitt
an den beiden Knoten Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator und Uberseetor/
NordstraBe liegt. Grund ist die topografische Lage weiter Teile der Ubersee-
stadt als Halbinsel und die daraus resultierende Konzentration der

Verkehrsnachfrage auf die wenigen AnknUpfungspunkte zum umgebenden
StraBennetz.

(SV-Balken 4-fach tberhéht dargestelit)

9800 ) ;
5 Angaben in KS[%J:22‘14? (DTV yor)
""7-,

Quelle: IVAS, Aktualisierung IVK Uberseestadt Bremen fir
den Bereich Hansator/ Auf der Muggenburg, Februar 2020
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Methodisches Vorgehen

Ziel des Projektes ist der Nachweis der generellen Machbarkeit und die Aus-
weisung einer Vorzugslésung anhand nachvollziehbarer und moglichst
quantifizierter Kriterien. Die Untersuchung der Wirtschaftlichkeit einer Stra-
Benbahnfihrung in die Uberseestadt erfolgt dabei in einem parallel
laufenden Projekt und bildet keinen Bestandteil der vorliegenden Machbar-
keitsstudie.

Ein wesentlicher Schwerpunkt der Machbarkeitsstudie ist die Begleitung
und Auswertung eines umfangreichen Beteiligungs- und Abstimmungspro-
zesses, welcher einer iterativen Vorgehensweise unterliegt und im
Folgenden detailliert beschrieben wird. Bestandteil des Prozesses bilden
offentliche wie auch verwaltungsinterne Veranstaltungen sowie die Auswer-
tung der darin gewonnenen Ergebnisse und ihre Integration in die
Machbarkeitsstudie.

Folgende Gremien waren innerhalb der Projektdurchfuhrung beteiligt und
wahrend der gesamten Projektlaufzeit eingebunden:

» Lenkungsrunde (LR) zur Bestatigung von Entscheidungen im Pro-
jektverlauf, bestehend aus zustandigen Amtern und der BSAG
» Interne Steuerungsrunde (ISR) zur Vorbereitung von Entscheidungen
auf der Arbeitsebene, bestehend aus zustéandigen Amtern, BSAG
und WFB
» im Rahmen der Beteiligungsrunden:
» Verwaltung
»w  Trager offentlicher Belange (TOB)
» Interessierte Offentlichkeit

Die Ermittlung der potenziellen Trassenvarianten und der Kriterien flr den
innerhalb der Machbarkeitsstudie durchzufUhrenden Variantenvergleich er-
folgt nach folgendem bewéhrten, fachlich begrindeten Verfahren:

»  Beteiligungsrunden 1-3: Variantenfindung — Sammeln von Anregun-
gen aus der Offentlichkeit, von TOB und aus der Verwaltung

»  Bewertungsstufe I: Prufung und Grobbewertung aller in Betracht
kommenden Trassenvarianten unter Anwendung zweier Grobfilter
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Methodisches Vorgehen

»  Bewertungsstufe II: Ausarbeitung der besten Trassenvarianten aus
Stufe | im Lageplan (Gestaltung Querschnitte, Haltestellen und Kno-
tenpunkte) sowie Feinbewertung mit detailliertem Variantenvergleich
anhand von 28 Kriterien, Ableitung einer Vorzugstrasse

»  Beteiligungsrunde 4 (nach Abschluss der inhaltlichen Arbeit): Vor-
stellung der Ergebnisse des Variantenvergleichs

Abbildung 5.1 verdeutlicht den methodischen Ablauf der Machbarkeitsstu-
die und beschreibt dabei die Reduzierung der Trassenvarianten von Stufe
zu Stufe unter Anwendung verschiedener Kriterien und Beteiligungsformate
bis hin zur Identifikation einer Vorzugstrasse.

Stufe Beteiligung Kriterien Ergebnis
Beteiligungs- Offentlichkeit beliebig > 100 Kombinations-
runden 1-3 (individuell, z.T. subjektiv) moglichkeiten
Stufe I:
Grobfilter | ISR Ausschlusskriterien 11 einzelne Trassensegmente,
Ja/ Nein in Kombination:
40 Trassenvarianten
Grobfilter Il ISR Ausschlusskriterien Ziel: <10 Trassenvarianten
skalierbar Ergebnis: 6 Varianten
Stufe II:
Kriterien- ISR quantitative & qualitative Kriterien Auswahl an Kriterien
Diskussion inkl. Indikatoren

[ Lenkungsrunde (Juli 2020) - Vorstellung der gefilterten Trassenvarianten und Kriterien ‘

Vorbereitung ISR Methodik zur Herleitung Querschnitt / Lageplan je
Variantenvergleich maBgebender Querschnitte & StraBenraum
Lageplane - Darlegung Machbarkeit

[ Lenkungsrunde (November 2020) - Vorstellung der Querschnitte und Lagepléane (Methodik & Ergebnis) ‘

Variantenvergleich ISR Anwendung der in den ISR 1 Vorzugstrasse
erarbeiteten Kriterien

[ Lenkungsrunde (Oktober 2021) - Vorstellung des Variantenvergleichs mit Vorzugstrasse ‘

Beteiligungs- Offentlichkeit Vorstellung des Variantenvergleichs mit Vorzugstrasse
runde 4

.
Abschluss der Machbarkeitsstudie

Abbildung 5.1: Methodischer Ablauf

Das detaillierte Vorgehen sowie die Ergebnisse der einzelnen Schritte wer-
den in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.
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Variantenfindung (Beteiligungsrunden 1-3)

Die Beteiligungsrunden fanden Anfang des Jahres 2020 innerhalb der fol-
genden Teilnehmendenkreise statt:

»  Beteiligungsrunde 1: Januar 2020 — verwaltungsintern

»  Beteiligungsrunde 2: Februar 2020 — Trager oOffentlicher Belange und
Akteure der Uberseestadt

»  Beteiligungsrunde 3: Méarz 2020 — Anlieger und Anliegerinnen, Privat-
personen sowie interessierte Offentlichkeit

Als Einstieg in die Beteiligungsrunden dienten Tischvorlagen mit Lage-
planskizzen zu drei verschiedenen Ideen fUr potenzielle Trassenvarianten
als Diskussionsgrundlage zum Streckenverlauf und zu den im Variantenver-
gleich heranzuziehenden Kriterien. Im Einzelnen handelte es sich um
folgende Vorschlage, welche in Abbildung 6.1 auch grafisch dargestellt
sind:

»  Variantenvorschlag 1: Gber die Konsul-Smidt-StraBe und den Kom-
modore-Johnsen-Boulevard
»  Fuhrung entlang der sudlichen Wohnbebauung
»  Freihaltezone vorhanden

»  Variantenvorschlag 2: entlang der Hafenbahngleise, weiter Uber die
Eduard-Suling-Stra3e und die neue Planstrale
»w  ErschlieBung der nordlichen Bereiche der Uberseestadt
»  Anbindung der Hochschule fur Kinste
» Tangieren des Heimatviertels

»  Variantenvorschlag 3: tiber das Uberseetor weiter entlang der Kon-
sul-Smidt-StraBe (gleicher Abschnitt wie Vorschlag 1) durch den
Uberseepark und entlang der Herzogin-Cecilie-Allee

»  Fuhrung durch das Zentrum der Uberseestadt
» Bereich Hafenkante mittig erschlossen
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Variantenfindung (Beteiligungsrunden 1-3)

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

i& Variarie

=

Abbildung 6.1: Beteiligungsrunden — Diskussionsgrundlage (Tischvorlage)

g L1
v

Abbildung 6.2: Eindrlicke vom Arbeitsprozess in den Beteiligungsrunden®

P~

— —

Im Ergebnis der Beteiligungsrunden wurden zahlreiche Hinweise und Vor-
schlage zu Linienfuhrungen, Systemauslegung und Bewertungskriterien
aufgenommen. Allein die unterschiedlichen diskutierten Trassenabschnitte
fuhren in ihrer Kombinierbarkeit untereinander zu insgesamt weit Uber 100
Trassenvarianten. Nachfolgend werden die verschiedenen Anregungen und
Diskussionsschwerpunkte der Teilnehmenden zum Trassenverlauf und zur
Systemauslegung thematisch strukturiert aufgefthrt. Die eingegangenen

32 Fotodokumentation CTB, Kollage SKUMS.
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Hinweise zu den Bewertungskriterien bzw. den Zielen, die mit einer StraBen-
bahnfuhrung in die Uberseestadt erreicht werden sollen, werden spater im
Kapitel 10.1 erlautert.

Varianten-Erweiterungen

In den Beteiligungsrunden kristallisierten sich zwei wesentliche, von den Be-
teiligten haufig genannte Erweiterungen der Varianten aus den
Tischvorlagen heraus (vgl. Abbildung 6.2):

»  Erweiterung Uberseeinsel: ausgehend von Haltestelle Europahafen
- HoerneckestraBe = Uberquerung des Europahafens zur Hauptin-
sel. Dadurch ErschlieBung groBer Teile der Uberseeinsel, welche
andernfalls von der StraBenbahnerweiterung nicht profitieren kén-
nen.

»  Erweiterung Hafenkante: Gustaf-Erikson-Ufer entlang des Waller
Sandes = zum Kuhlhaushoft. Dadurch zusatzliche ErschlieBung des
Quartiers Kuhlhaushoft.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

i

Erweiterung
Uberseeinsel

Bei der Darstellung in Abbildung 6.3 steht dabei nicht der weitere Strecken-
verlauf innerhalb der Uberseestadt im Fokus, sondern die Erweiterungen
kdénnen grundséatzlich mit den drei Basisvarianten bzw. Teilen davon auf ver-
schiedene Weise kombiniert werden.



Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Briicken-Erweiterungen

Es wurden verschiedene Erweiterungen zur Uberquerung der Weser bzw.
des Holz- und Fabrikenhafens vorgeschlagen (vgl. Abbildung 6.4):

» aundb) nach Sudwesten Richtung Woltmershausen bzw. Rabling-
hausen
¢ und d) nach Norden Richtung Lindenhof und Grépelingen

» e und f) nach Nordosten Richtung Walle

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Zielfuhrende Bruckenvarianten konnen ggf. innerhalb einer Betrachtung fur
langfristige potenzielle Netzerweiterungen als Ausblick behandelt werden
(z. B. bei Aufgabe des Holz- und Fabrikenhafens, aktuell sind hier nach Aus-
kunft der WFB jedoch vitale Unternehmen mit langfristiger
Standortperspektive angesiedelt). Sie erscheinen fur den Variantenvergleich
an sich jedoch nachrangig, weil das Ziel der Untersuchung die ErschlieBung
der Uberseestadt im engeren Sinne ist.

Weitere Systembetrachtungen/ technische Méglichkeiten

Die folgenden Méglichkeiten wurden in den Beteiligungsrunden ganz allge-
mein thematisiert, es erfolgt in Abbildung 6.5 mit Ausnahme des GroBmarkt-
Tunnels somit keine konkrete Verortung der Varianten.

»  E-Bus-Shuttle
»  Autonomes Shuttle
»  Magnetschwebebahn
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Variantenfindung (Beteiligungsrunden 1-3)

»  Tunnel durch den GroBmarkt

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Magnet-
schwebebahn [F-Bus-Shuttle | Shuttle
Varianten

Tunneldurch
Jen GroBmarkt

1

=

Abbildung 6.5: Beteiligungsrunden — Vorschlage zu weiteren Systembetrachtungen/
technischen Moglichkeiten

Dabei ist zu beachten, dass es sich hierbei (mit Ausnahme des Tunnels
durch den GroBmarkt) um gesonderte Systemldsungen handelt, welche als
innere ErschlieBungsvarianten (innerhalb der Uberseestadt) zusatzlich zu
den bisher in Bremen etablierten Verkehrsmitteln verkehren wirden.

Ringverkehre

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

GroBer Ring

Sitskalk, .;ba/*

Abbildung 6.6: Beteiligungsrunden — Vorschlage zu Ringverkehren

Es wurden sehr verschiedene Varianten fur Ringverkehre in den Beteili-
gungsrunden aufskizziert, in ganz unterschiedlichen Dimensionen und
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Variantenfindung (Beteiligungsrunden 1-3)

Konstellationen Uber verschiedene StraBenzige. Die Varianten lassen sich
prinzipiell in zwei Gruppen gliedern:

» Kleine Ringverkehre
»  GroBe Ringverkehre

Die kleinen Ringverkehre sind dabei als Wendeschleifen bzw. Blockumfah-
rungen im Sinne einer Endstelle fir die neue StraBenbahnachse zu
verstehen. Die groBen Ringverkehre beziehen sich auf eine Schleifenfahrt
{ber das gesamte Gebiet der Uberseestadt.

Gesamtheit

Alle von den Teilnehmenden der Beteiligungsrunden skizzierten bzw. the-
matisierten Varianten sind in ihrer Gesamtheit in Abbildung 6.7 dargelegt.
Durch Kombination der verschiedenen, aufgezeigten Trassensegmente
wurde sich eine Anzahl von weit mehr als 100 moglichen Trassenvariationen
ergeben.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Bricken

o) - BUS:zShuttle

Magnet-

schwebebahn Autonomes
Shuttle

Abbildung 6.7: Beteiligungsrunden — Gesamtheit der Vorschlage
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Variantenvorauswahl (Stufe | -
Grobbewertung)

Ziel der Stufe | ist es, die in den Beteiligungsrunden gesammelten, teilweise
sehr unterschiedlichen Anregungen auf eine handhabbare Anzahl an Vari-
anten zu komprimieren. Gleichzeitig soll aber auch die Bandbreite der
vorgeschlagenen Entwicklungsrichtungen und eingebrachten Aspekte
maoglichst reprasentativ abgebildet werden.

Zur Festlegung einer Auswahl von Varianten fur die detaillierte Variantenun-
tersuchung (Stufe Il) im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden zwei
Grobfilter angewendet:

»  Grobfilter I: Ja-/Nein-Ausschlusskriterien
»  Grobfilter ll: skalierbare Ausschlusskriterien

Grobfilter |

Fur den Grobfilter | wurden die folgenden Ausschlusskriterien, welche in Ver-
bindung mit der Koalitionsvereinbarung vom 13.08.2019 stehen, innerhalb
der ISR und der LR abgestimmt (vgl. Kapitel 3.4, ,neue, direkte StraBen-
bahnlinienflhrung weit in die Uberseestadt hinein):

Kriterium 1: Beschrankung auf Trassenvarianten im Untersuchungsgebiet

— keine weitere Betrachtung der Bricken Uber die Weser sowie den
Holz- und Fabrikenhafen als eigene Varianten, aber Beachtung in-
nerhalb des Variantenvergleichs als Potenzial fur Erweiterungsmog-
lichkeiten

— keine Anbindung an die S-Bahn-Station Walle

Kriterium 2: Beschrankung auf das Verkehrsmittel StraBenbahn in direkter
Flhrung

— Festlegung der StraBenbahn als primar zu untersuchendes Ver-
kehrsmittel mit direkter FUhrung bis zur Hafenkante gemaB
Koalitionsvertrag vom 13.08.2019

Die Anwendung der beiden Ausschlusskriterien fUhrt zu dem in Abbildung
7.1 dargestellten Zwischenergebnis. Hierbei sind alle Trassensegmente
dargestellt, die fir eine Filhrung der StraBenbahn “weit in die Uberseestadt
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hinein®“ in einer ersten Naherung prinzipiell geeignet erscheinen bzw. nicht
prinzipiell auszuschlieBen sind. Dabei handelt es sich zumeist um Stral3en-
raume — Ausnahmen bilden die Fuhrung entlang der Hafenbahngleise im
studostlichen Abschnitt (2) sowie die Trasse durch den GroBmarkt im mittle-
ren Abschnitt (2). Da fur letztere im Rahmen der Variantenfindung noch
keine konkrete Lage festgelegt werden konnte, wird sie in der Abbildung als
unbestimmte “Wolke" dargestellt. Die in Abbildung 7.1 enthaltenen Trassen-
segmente bilden die Basis fur die weitere Betrachtung.

Abschnitt Nordwest Abschnitt Mitte Abschnitt Stidost
L A A

Kartengrundlage: WFB/bremenports,

Stand 28.2.2018/25.2.2020

Endstellensituation wird
im weiteren Projektver-
lauf separat betrachtet

Zur Strukturierung der Variantenvorauswahl wird das Untersuchungsgebiet
entlang von stadtebaulich vorgegebenen Achsen in einen nordwestlichen,
einen mittleren und einen suddstlichen Abschnitt unterteilt. Die in jedem Ab-
schnitt enthaltenen Trassensegmente mit Ausrichtung langs zur Weser
werden durchnummeriert, sodass ein Vergleich dieser Segmente innerhalb
der Abschnitte erfolgen kann, ggf. mit dem Ergebnis eines Ausschlusses
einzelner Segmente. AnschlieBend kann die Kombination der verbliebenen
Segmente verschiedener Abschnitte miteinander erfolgen, wobei sich die
Integration von Trassensegmenten mit Ausrichtung quer zur Weser dann
zwangslaufig ergibt. Im Ergebnis entstehen somit vollstandige Trassenvari-
anten, die am bestehenden StraBenbahnnetz beginnen und bis in den
nordwestlichen Bereich der Uberseestadt filhren.

Das letzte Ja-/Nein-Ausschlusskriterium des Grobfilters | bezieht sich auf
Konflikte mit bereits feststehenden Ubergeordneten Planungen sowie mit
bestehenden Immobilienprojekten, welche durch den Bau einer StraBen-
bahn nicht unverhaltnismaBig beeintrachtigt werden sollen.
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Variantenvorauswahl (Stufe | - Grobbewertung)

Kriterium 3: Vertréaglichkeit zu vorhandenen Rahmenplanungen und bereits
geplanter konkreter Immobilienprojekte

— A) Masterplan Uberseestadt 2003 (Nutzungskonzept 2019)
— B) Rahmenplanung Uberseeinsel 2019

zu A) Masterplan Uberseestadt 2003

Im Masterplan Uberseestadt ist der Erhalt folgender Bereiche festgeschrie-
ben: ,Besondere Schwerpunkte der klassischen gewerblichen Nutzung
bleiben die Flachen um den Holz- und Fabrikenhafen, das Frischezentrum,
der Speicherhof und der Industriegurtel am Weserufer. Diese Bereiche sol-
len gesichert und entwickelt werden.” In Bezug auf die Flache am Weserufer
(Uberseeinsel) wurden die stadtebaulichen Ziele inzwischen weiterentwi-
ckelt, da die gewerbliche Nutzung von Seiten der ansassigen Betriebe an
dieser Stelle bereits aufgegeben ist bzw. mittelfristig aufgegeben werden
soll.

fen [, oo

b Speicherhol "

- 2 1 B S

Crre— ~ |

L e 2\
S T |

0 |

7

Abbildung 7.2: Grobfilter | — Konflikte mit dem Masterplan Uberseestadt??

Die Fuhrung der StraBenbahntrasse Uber das Segment 2 im mittleren Ab-
schnitt (in Abbildung 7.2 rot und gestrichelt dargestellt) warde eine deutliche
Beeintrachtigung der Betriebsprozesse im GroBmarkt verursachen. Diese
Durchschneidung der internen Logistikstruktur kdnnte lediglich mit einer al-
ternativen Tunnelldsung verhindert werden. Hierfar ist jedoch das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis erkennbar nicht gegeben, da eine StreckenfUhrung im
Tunnel erfahrungsgemal um den Faktor 5 bis 10 teurer ist als eine ebener-
dige Streckenflhrung, und gleichzeitig keine nennenswerten Vorteile in

WFB Wirtschaftsforderung Bremen GmbH: Technisch Integrierte Ge-
samtplanung — Nutzungskonzept, Stand 2/2019
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Hinblick auf ErschlieBung und Konfliktpotenzial (Ein- und Ausfahrrampe er-
forderlich!) gegenuber einer Streckenfuhrung Uber die Segmente 1 und 3
im selben Abschnitt absehbar sind. Eine Verlagerung des GroBmarktes an
einen ganzlich neuen Standort ware nach Angaben von SWAE mit Kosten
von deutlich mehr als 50 Mio. Euro verbunden, wobei ein innerstadtischer
Alternativstandort ohnehin absehbar nicht zur Verflgung steht. Fur eine sol-
che Option ist daher das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ebenfalls erkennbar
nicht gegeben. Aus diesen Grunden erfolgt ein Ausschluss des Segments
2 im Abschnitt Mitte fUr die weitere Betrachtung.

Im Bereich des suddstlichen Abschnittes konnten fur das dortige Segment
2 (in Abbildung 7.2 orange dargestellt) ebenfalls Konflikte entlang der Ha-
fenbahn-Trasse (relevant fur Holz- und Fabrikenhafen) festgestellt werden.
Diese sind allerdings nicht so schwerwiegend, dass sie einen definitiven
Ausschlussgrund bilden.

zu B) Rahmenplanung Uberseeinsel 2019

In der Rahmenplanung ist eine StraBenbahntrasse auf der Uberseeinsel bis-
her nicht vorgesehen, stattdessen wird von einer ErschlieBung mit Bus bzw.
einem Shuttlebus als Inselverkehr ausgegangen. In Bezug auf eine magli-
che Integration einer StraBenbahntrasse in die Rahmenplanung sind
folgende Themenfelder und Wechselwirkungen zu beachten:

» HoerneckestraBe — Art des Bahnkorpers:
Sofern der Verkehrsraum gegenuber der Rahmenplanung nicht wei-
ter aufgeweitet werden soll, kann eine StraBenbahn auf der
HoerneckestraBe (Rahmenplan: Nutzung fiir OPNV, Abwicklung
Schwerlastverkehr) aus technischer Sicht auch straBenbundig ge-
fuhrt werden.

»  Knotenpunkt Auf der Muggenburg/Hansator/Hoerneckestrafe —
Bahniibergangs- und StraBensicherungsanlage (BUSTRA) sowie
Leistungsfahigkeit:

Die vorhandene BUSTRA fiihrt im Bestand zu einer signifikanten Re-
duzierung der Leistungsfahigkeit des Knotens. Der vorgesehene
Riickbau der BUSTRA flihrt zu einer Steigerung der Leistungsfahig-
keit des Knotenpunktes im Prognosenulifall. Eine im Planfall
zusétzlich abzweigende StraBenbahntrasse Richtung Uberseeinsel
kann voraussichtlich verkehrsvertraglich integriert werden, da die
Sperrzeiten mit denen der BUSTRA nicht vergleichbar sind.
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»  Modal Split — StraBenbahn flgt sich in das Konzept ein:
Die StraBenbahnanbindung unterstutzt die ambitionierte Zielsetzung
eines auf 20 % gedeckelten MIV-Anteils. Sie ist mit ihrer direkten
Durchbindung zum Zentrum und hohen Leistungsfahigkeit deutlich
attraktiver und damit verkehrswirksamer als z.B. ein Shuttle mit
Zwang zum Umstieg nach kurzer Fahrstrecke.

»  Bricke tber den Europahafen — Integration in eine ,Route des Um-
weltverbunds®:
Eine StraBenbahntrasse tragt zur BinnenerschlieBung des Ortsteils
bei und verlauft parallel zur Radpremiumroute. Die ohnehin vorgese-
hene Brucke fur den FuB- und Radverkehr Uber das Becken vom
Europahafen kdnnte mit der StraBenbahn zu einer Umweltverbund-
Bricke weiterentwickelt werden und sich damit in das stadtebauli-
che Konzept integrieren. Die erforderliche Durchfahrtshéhe fur den
Schiffsverkehr muss gepruft werden.

»  Europaplatz/Schuppen 3 — Platzgestaltung und Tiefgaragenzufahrt:

Kartengrundlage und Skizze ErschlieBung Tiefgarage Schuppen 3:
VR Verkehrs- und Regionalplanung, Stand Méarz 2020

et | SRl e
Es ist erkennbar, dass fur eine verkehrliche,
stadtebauliche und infrastrukturelle Losung
entsprechende Rdume und Moglichkeiten
vorhanden sind.

Die neue StraBenbahntrasse muss in die stadtebauliche Gestaltung
des Europaplatzes zwischen Schuppen 1 und Schuppen 3 integriert
werden. Die geplante Zufahrt zur Tiefgarage am Schuppen 3 ist zu
queren. Die geometrischen Verhaltnisse und die vorhandenen Fl&-
chen zwischen den Baukorpern lassen ausreichend Potenzial fur
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bauliche und gestalterische Losungen erkennen (vgl. Abbildung
7.3).

Keines der erdrterten Themenfelder fuhrt in dieser Planungsphase zu einem
frihzeitigen Ausschluss des in den Beteiligungsrunden vorgeschlagenen
Trassensegmentes Uber die Uberseeinsel und den Europahafen aus der
weiteren Untersuchung.

Ergebnis Grobfilter |

Die Untersuchung wird raumlich auf die Uberseestadt und technisch auf
das Verkehrsmittel StraBenbahn fokussiert. Die Prufung der Vertraglichkeit
zu vorhandenen Rahmenplanungen und bereits geplanter konkreter Immo-
bilienprojekte (Ausschlusskriterium 3) fuhrt im mittleren Abschnitt zu einem
Ausschluss des Segmentes 2 (GroBmarkt).

Damit verbleiben nach Anwendung des Grobfilters | elf Segmente fur die
weitere Betrachtung. Durch Kombination der drei Abschnitte Stdost, Mitte
und Nordwest ergeben sich somit 40 verbleibende, mogliche Trassenvari-
anten®.

Grobfilter Il

Far den Grobfilter Il wird auf skalierbare Ausschlusskriterien zurtickgegriffen.
Dabei muss eine Abwagung durchgefuhrt werden, ab welcher Merkmals-
auspragung der Ausschluss eines Trassensegmentes erfolgt.

Kriterium 4: ErschlieBungswirkung auf Einwohnende und Arbeitsplatze -
Bezugsfall: Prognosewerte (siehe Kapitel 4.2)

— Die ErschlieBungswirkung stellt die wichtigste Nutzenkomponente
einer StraBenbahntrasse in die Uberseestadt dar.

— Anwendung eines 300 m-Einzugsbereiches (gemal NVP) fur die
einzelnen Trassensegmente®
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Variantenvorauswahl (Stufe | - Grobbewertung)

— Darstellung der neu fur die Straenbahn erschlossenen wesentli-
chen Strukturdaten® innerhalb des Untersuchungsgebietes
(ErschlieBungswirkung der Bestandsstrecken wird abgezogen)

— BerUcksichtigung von Barrieren (z. B. Holz- und Fabrikenhafen, Eu-
ropahafen)

Seente der Chnitte
Nordwest | Mitte | Studost

Abbildung 7.4: Grobfilter Il - Segmente und ihre Einzugsbereiche®®

Die Bewertung erfolgte zuerst fUr den Abschnitt Mitte, da dieser die ge-
ringste Anzahl der Segmente aufweist und somit zu einer hdchstmoglichen
Reduktion der Kombinationen fuhrt. Sofern der Ausschluss eines Segments
im mittleren Abschnitt mdglich ist, sind demzufolge die Anschlusspunkte
der Segmente aus den Abschnitten Nordwest und Sudost fest definiert.

Hinweis: Das durch den GroBmarkt verlaufende und im Grobfilter | bereits
ausgeschlossene Segment 2 im Abschnitt Mitte wurde zur Herstellung einer
Vergleichbarkeit der einzelnen Segmente zundchst mitbetrachtet.

Abbildung 7.5 verdeutlicht die jeweilige ErschlieBungswirkung der drei Tras-
sensegmente im mittleren Abschnitt. Dargelegt sind die durch die

37 Die ErschlieBungswirkung wird innerhalb der Stufe | zunéchst ausgehend von den we-
sentlichen Strukturdaten zu Einwohnenden und Arbeitsplatzen berechnet. Die weitere
Betrachtung von Schulkindern und Studierenden erfolgt dann in der detaillierten Feinbe-
wertung innerhalb der Stufe Il unter Anwendung von konkreten
Haltestelleneinzugsbereichen.

% Karengrundlage | WMS Geoinformation Bremen: http://geo.bremen.de (CC BY-NC-ND
3.0)
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Variantenvorauswahl (Stufe | - Grobbewertung)

StraBenbahn neu erschlossenen Struktureinheiten innerhalb des Untersu-
chungsgebietes mit Berlicksichtigung der Barrieren durch Hafenbecken.

Einwohnende (EW) und Beschiiftigte (AP) auf 100 gerundet

Abschnilt Seg- Linge EW AP EW+ AP Anteil [%] ~ EW2030 AP2030 EW+ AP Anteil [%]
ment [m] 2030 2030 2030 vom Max. des pro km pro km pro km  vom Max. des

Abschnitts Abschnitts
Mitte 11012 4600 4700 9.300 94% 4500  4.700  9.200 92%
Mitte 2 984 4500 5400 9.900 100% 4500 5500 10.000 100%
Mitte 3 1.008 1.300 3.000 4.300 43% 1300 2900 4200 424

Abbildung 7.5: Grobfilter Il — ErschlieBungswirkung des Abschnittes Mitte

Da das Segment 3 in seiner ErschlieBungswirkung lediglich 42% vom Maxi-
malwert des Abschnittes Mitte erzielen konnte, wird es von der weiteren
Betrachtung ausgeschlossen. Der ErschlieBungsnutzen des Trassenseg-
mentes 3 ist im Vergleich so gering, dass auch in der Feinbetrachtung unter
Hinzuziehung weiterer Kriterien die Entscheidung in jedem Fall zuungunsten
dieses Trassensegmentes ausfallen wird. Im mittleren Abschnitt verbleibt
somit lediglich das Segment 1 zur Weiterverfolgung.

Die Trassensegmente der Abschnitte Nordwest und Stdost werden fur die
weitere Untersuchung jeweils bis zu den Schnittpunkten mit dem Trassen-
segment 1 aus dem Abschnitt Mitte gefuhrt (vgl. Abbildung 7.6).

Segmente der Abschnitte %g . L

Nordwest | Mitte |Stidost L

Abbildung 7.6: Grobfilter Il - Segmente und ihre Einzugsbereiche nach dem ersten
Ausschluss®

& WMS Geoinformation Bremen (CC BY-NC-ND 3.0)
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segmente in den Abschnitten Nordwest und Sudost.

Einwohnende (EW) und Beschdftigte (AP auf 100 gerundet
Abschnitt Seg- Ldnge EW

Nordwest
Nordwest
Nordwest
Nordwest

Sudost
Sudost
Sudost
Sudost
Sudost

ment [m]

549
663
747
864

1.256
1.082
1.478
761
609

B WOMN—-LO WM =

2030

2.800
2.800
2.800
1.900

4.800
2.900
2.800
2.800
2.800

AP
2030

3.700
4.400
4.600
4.300

3.600
2.800
3.000
2.100
1.200

2030

6.500
7.200
7.400
6.200

8.400
5.700
5.800
4,900
4.000

EW-+ AP Anteil [%]
vorm Max. des pro km
Abschnitts

88%
97%
100%
84%
100%
68%
69%
58%
48%

5.100
4.200
3.700
2.200

3.800
2.700
1.900
3.700
4.600

6.700
6.600
6.200
4.900

2.900
2.600
2.000
2.800
2.000

Abbildung 7.7 verdeutlicht die jeweilige ErschlieBungswirkung der Trassen-

EW 2030 AP 2030 EW+ AP Anteil [%]
prokm prokm vom Max. des

Abschnitls
11.800 100%
10.800 92%

9.900 84%
7.100[___60%4
6.700 100%
5.300 79%
3.900
6.500 97%
6.600 99%

Auch hier ist es moéglich, in jedem Abschnitt ein Trassensegment auszu-
schlieBen aufgrund besonders niedriger ErschlieBungswirkung und damit

verbundener Aussichtslosigkeit im weiteren Bewertungsverfahren:

»  Abschnitt Nordwest: Ausschluss des Segments 4 (lediglich 60% der
ErschlieBungswirkung vom Maximalwert des Abschnittes Nordwest)

»  Abschnitt Sidost: Ausschluss des Segments 2 (lediglich 58% der Er-
schlieBungswirkung vom Maximalwert des Abschnittes Stdost)

Im nordwestlichen Abschnitt verbleiben somit die Segmente 1 bis 3, im
sudwestlichen Abschnitt die Segmente 0, 1, 3 und 4 zur Weiterverfolgung.
Durch die Kombination* der verbleibenden Segmente pro Abschnitt ergibt
sich eine Anzahl von insgesamt 12 moglichen Trassenvarianten.

Kriterium 5:  Umwegigkeit

— Grundlage bildet die Festlegung auf das Betriebskonzept mit der
Flhrung von zwei StraBenbahnlinien analog zum Bestand ausge-
hend von der Innenstadt bzw. dem Hauptbahnhof Gber den
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Kombination

0-1-1
012
0-1-3
i
i
1-1-3
3-1-1
3-1-2
3-1-3
4-1-1
4-1-2
4-1-3

4

Variantenvorauswahl (Stufe | - Grobbewertung)

Bereich der Uberseevorstadt (Eduard-Schopf-Allee, Auf der Mug-
genburg). Eine der Linien verlauft weiter Richtung Gropelingen, die
andere in die Uberseestadt hinein.

Eine ErschlieBung der Uberseestadt tiber die aktuell nur als Be-
triebsstrecke genutzte Verbindung zwischen den Haltestellen
LloydstraBe und Hansator wird ausgeschlossen, da das Ziel der
BinnenerschlieBung innerhalb des Ortsteils Uberseestadt unter Ein-
beziehung der Uberseevorstadt mit dieser Filhrung nicht erreicht
werden kann und der Bereich um die genannte Betriebsstrecke be-
reits ausreichend durch das bestehende StraBenbahnliniennetz
erschlossen wird.

Zur Gewahrleistung des Ziels einer direkten Fuhrung zur Erschlie-
Bung der Uberseestadt werden die verbliebenen 12 Segment- bzw.
Abschnittskombinationen mit der jeweiligen Luftlinienentfernung
verglichen.

Linienlange  Luftlinien- Umweg-

[m] Entfernung[m]  faktor
2.817 2.643 1,07
2.930 2.646 1,11
3.014 2.656 1,14
2.945 2.643 1517
3.059 2.646 1,16
3.143 2.656 1,18
3.599 2.643 1,36
3.713 2.646 1,40
3.797 2.656 1,43
3.801 2.643 1,44
3.914 2.646 1,48
3.998 2.656 i5il

Abbildung 7.8: Grobfilter Il — Variantenausschluss aufgrund Kriterium Umwegigkeit*!

WMS Geoinformation Bremen (CC BY-NC-ND 3.0)
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Abbildung 7.8 verdeutlicht den Umwegfaktor aller Tassenvarianten, der sich
aus der Gegenuberstellung der konkreten Linienlange mit der Luftlinienent-
fernung zwischen einheitlichem Startpunkt am Knoten Auf der Muggenburg/
HoerneckestraBe und dem jeweiligen Endpunkt der Trassenvariante ergibt.

Ein Umweg von mehr als 20 % fuhrt zu einem Ausschluss der Variante. Wie
in Abbildung 7.8 gekennzeichnet, betrifft dies die insgesamt sechs Varian-
ten, welche Uber das Trassensegment 3 und das Trassensegment 4 des
Abschnittes Sudost fUhren.

Ergebnis Grobfilter |

Die Untersuchung der ErschlieBungswirkung fur Einwohnende und Be-
schaftigte (Ausschlusskriterium 4) fUhrt zu einem Ausschluss von:

» Trassensegment 3 des Abschnittes Mitte,
»  Trassensegment 2 des Abschnittes Studost und
»  Trassensegment 4 des Abschnittes Nordwest.

Zudem erfolgt ein Ausschluss der Trassensegmente 3 und 4 des Abschnit-
tes Sudost aufgrund der untersuchten Umwegigkeit. In Kombination mit
anderen Abschnitten fUhren diese zu einem Umweg von jeweils mehr als
20 % gegenuber der Luftlinienentfernung.

Ergebnis Variantenvorauswahl

Abbildung 7.9 beinhaltet zusammenfassend nochmal eine Ubersicht zu den
in der Bewertungsstufe | angewandten Ausschlusskriterien (jeweils zuge-
ordnet zu den Grobfiltern | und Il) mit der jeweiligen Entscheidung Uber
Ausschluss (rotes Kreuz) oder Weiterverfolgung (grines Hakchen) der ent-
sprechenden Trassensegmente.

Damit verbleiben nach Anwendung des Grobfilters | und Il in der Bewer-
tungsstufe | insgesamt sechs Trassensegmente®” fur die weitere
Betrachtung in der anschlieBenden Bewertungsstufe Il (vgl. Abbildung



7.10). Durch Kombination der drei Abschnitte Stdost, Mitte und Nordwest
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ergeben sich somit 6 mogliche Trassenvarianten®.

Segmente | Abschnitt | Segment-Nr. Grobfilter | Grobfilter Il
Ifd. Nr. des 1) 2) 3) 4) 5)
Abschnitts |Beschrankung auf| Beschrankung auf | Vertraglichkeitzu | ErschlieBungs- Umwegigkeit
das das Verkehrsmittel vorhandenen wirkung zusétzl.
Untersuchungs- |  StraBenbahnin | Rahmenplanungen | Einwohnende und
gebiet direkter Fihrung und bereits Arbeitsplatze je km-
geplanter konkreter | Neubaustrecke
Immaobilienprojekte (Bezugsfall:

Prognosewerte)
1 Siidost 0 v v v v v
2 Siidost 1 v v v v v
3 Sudost 2 v v v X -
4 Siidost 3 v v v v X
5 Siidost 4 v v v v X
6 Mitte 1 v v v v v
7 Mitte 2 v v X - -
8 Mitte 3 v v v X -
9 Nordwest 1 v v v v v
10 Nordwest 2 v v v v v
11 Nordwest 3 v v v v v
12 Nordwest 4 v v v X -
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Abschnitt Nordwest Abschnitt Mitte Abschnitt Stidost
| A A

u \r 1

SpreesteinstraBe
/ Herzogin-Cecilie-Allee
Kommodore-Johnsen-Boulevard

I

2
1 I\ Konsul-Smidt-StraBe Konsul-Smidt-StraBe
AN 1 : |
Endstellensituation wird im HoemeckestraBe
weiteren Projektverlauf
separat betrachtet 0

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Aktuelle Entwicklungen zur Spreesteinstralle

Im Nachgang zur DurchfUhrung der Variantenvorauswahl ergaben sich
neue Rahmenbedingungen fur das Gebiet um die vormals geplante Spree-
steinstraBe im Nordwesten des Untersuchungsgebietes. Aufgrund der
stadtebaulichen Entwicklung seit Ende 2020 ist It. WFB und SKUMS eine
Nutzung der Spreesteinstrale fur eine StraBenbahntrasse nicht moglich, da
der Bau dieser StraBe nicht weiter verfolgt wird und stattdessen das Gebiet
mit einem grundlegend neuen Gestaltungsansatz Uberplant werden soll.
Konkrete Ergebnisse dieses Planungsprozesses liegen zum Zeitpunkt der
Erstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie noch nicht vor. Es ist aber
davon auszugehen, dass die straBenseitige ErschlieBung der Grundstlcke
Uber die Herzogin-Cecilie-Allee bzw. die Eduard-Suling-StraBe erfolgen wird
und im Bereich der bisher vorgesehenen Spreesteinstral3e ein Grinzug mit
Integration der historischen Kaimauer eingeordnet werden soll. Die zwei
Uber die SpreesteinstraBe verlaufenden Varianten (0-1-3 und 1-1-3) entfallen
somit aus den weiteren Betrachtungen und es verbleiben im Ergebnis vier
weiterzuverfolgende Trassenvarianten.
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Variantenvorauswahl (Stufe | - Grobbewertung)

Abbildung 7.11: Variantenausschluss aufgrund Verwerfung SpreesteinstraBe*

“artengrundlage | WMS Geoinformation Bremen: http://geo.bremen.de (CC BY-NC-ND
3.0)
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Detailplanung der vorausgewahlten Varianten

Im Ergebnis der vorangegangenen Variantenvorauswahl sind sechs Tras-
sensegmente identifiziert worden, welche einen moglichst groBen Nutzen
erwarten lassen und nicht gegen harte Ausschlusskriterien verstoBen. Fur
eine belastbare Feinbewertung muss der Detailierungsgrad der Untersu-
chung nun deutlich erhoht werden, um die konkreten Umfeldbedingungen,
die sich aus den vorhandenen StraBenrdumen sowie den vorhandenen und
geplanten Nutzungen der anliegenden Grundsttcke ergeben, mit einbezie-
hen zu kdnnen. Damit soll einerseits die technische Machbarkeit auch im
Detail nachgewiesen werden und andererseits sollen die Auswirkungen ei-
ner Stadtbahntrasse in all ihren Facetten benannt sowie die damit
verbundenen Kosten abgeschatzt werden kénnen.

Hierzu ist es erforderlich, flr die sechs Trassensegmente konkrete Lage-
planentwurfe zu entwickeln. Basis ist die Bestimmung einer zielfuhrenden
Querschnittsaufteilung der betreffenden StraBenrdume sowie der potenziel-
len Lage von Haltestellen. AnschlieBend erfolgt die Ausformung der Planung
entlang des gesamten Streckenverlaufes inklusive der Knotenpunkte.

Im Projektverlauf fand die Auswahl der Kriterien fur die Feinbewertung (vgl.
Kapitel 10.1) bereits vor der Detailplanung der Trassenvarianten statt.
Dadurch war es maglich, bei der Erarbeitung der Lageplane die Ziele aus
dem Bewertungsverfahren bereits mit zu bertcksichtigen.

Uberblick grundsitzlich mogliche Bahnkorper- und
Haltestellenformen

Im Vorfeld der konkreten Entwicklung von Lageplanentwlrfen soll zunachst
ein kurzer Uberblick zu den baulichen Lésungsmaglichkeiten flr StraBen-
bahninfrastruktur gegeben werden.

StraBenbahnstrecken lassen sich in Bezug auf ihre Integration in den Stra-
Benraum in folgende grundsatzliche Bauformen unterteilen®:

»  straBenbundiger Bahnkdrper
»  besonderer Bahnkorper
» unabhangiger Bahnkorper
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Detailplanung der vorausgewéahlten Varianten

StraBenbiindiger Bahnkdrper

Die Gleisanlagen sind in den Verkehrsweg von Kfz-, Rad- und ggf. FuBver-
kehr eingebettet und die StraBenbahnfahrzeuge nehmen am StraBenverkehr
unter Beachtung der StVO teil. Vorteilhaft sind der geringere Platzbedarf auf-
grund der gemeinsamen Nutzung des Gleisbereiches mit anderen
Verkehrsarten sowie die grundsatzlich mogliche Aufrechterhaltung aller
Fahr- und Gehbeziehungen der anderen Verkehrsteilnehmer (Linksabbie-
gen, Wenden, Queren). Auch ist die stadtebauliche Integration im Vergleich
zu den anderen Bahnkorperarten einfacher. Nachteilig sind vor allem die
gegenseitigen Behinderungen zwischen StraBenbahn und den anderen Ver-
kehrsarten im flieBenden Verkehr (z.B. durch Ruckstau oder wartende
Linksabbieger). Mit den aktuellen technischen Moglichkeiten zur Verkehrs-
steuerung (z.B. StraBenbahn als PulkfUhrer) kann diesen Nachteilen jedoch
begegnet werden.

Abbildung 8.1: Beispiel straBenblndiger Bahnkdrper — SchldsserstraBBe Erfurt

Besonderer Bahnkdrper

Die Gleisanlagen befinden sich im Verkehrsraum o6ffentlicher Straen, sind
jedoch durch bauliche MaBnahmen wie z.B. Bordsteine oder Grunstreifen
vom Ubrigen Verkehr abgetrennt. Auf besonderem Bahnkérper verkehrende
StraBenbahnfahrzeuge nehmen formal nicht am StraBenverkehr teil. Der
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groBte Vorteil liegt in der Vermeidung gegenseitiger Behinderungen mit an-
deren  Verkehrsarten und daraus resultierend einer hoheren
Reisegeschwindigkeit und héheren Betriebsstabilitat im Vergleich zum stra-
BenbUndigen Bahnkorper. Ihre wesentlichen Nachteile stellen der
zusatzliche Platzbedarf im StraBenraum und die Einschrankung von Fahr-
und Gehbeziehungen der anderen Verkehrsteilnehmer dar. Die Gleisanla-
gen koénnen mit offenem Oberbau, eingedeckt mit einer Pflanzschicht
(“Rasengleis”, Verbesserung von Larmschutz und Stadtbild) oder einge-
deckt mit einer befahrbaren Oberflache fur die zusatzliche Benutzung durch
Busse oder Einsatzfahrzeuge ausgefuhrt werden.

Abbildung 8.2: Beispiel besonderer Bahnkorper — Auf der Muggenburg Bremen

Unabhangiger Bahnkorper

Die Gleisanlagen befinden sich auBerhalb des Verkehrsraums &ffentlicher
StraBen. Dies kann durch eine vom StraBennetz unabhangige Lage oder
durch den Verkehr in zweiter Ebene (z.B. Tunnel, Brickenkonstruktion) rea-
lisiert werden. Vorteil ist ein noch geringeres Mal3 an Behinderungen durch
andere Verkehrsarten im Vergleich zum besonderen Bahnkorper und damit
eine noch hdhere Reisegeschwindigkeit und Betriebsstabilitat. Auf der an-
deren Seite sind nicht nur der zuséatzliche raumliche Platzbedarf, sondern
auch seine Einordnung innerhalb der Siedlungsstruktur (weitere linienhafte
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Barriere zusatzlich zum StraBennetz) und speziell im Fall des Verkehrs in
zweiter Ebene die deutlich héheren Kosten als Nachteile zu verzeichnen.

Abbildung 8.3: Beispiel unabhangiger Bahnkérper — Stadtteil Gorbitz, Dresden

Das wichtigste Unterscheidungsmerkmal von Haltestellen ist ihre Gestal-
tung im Querschnitt. |hre Wahl hangt vor allem von der
Querschnittsaufteilung bzw. Bahnkarperform der angrenzenden freien Stre-
cke ab. Es lassen sich folgende grundsétzliche Haltestellenbauformen
unterscheiden?:

Kaphaltestelle

Haltestelle mit angehobener Radverkehrsanlage
Haltestelle mit angehobener Fahrbahn
Inselhaltestelle

v v Vv Vv

Kaphaltestelle

Das StraBenbahngleis wird an den Fahrbahnrand verschwenkt oder alter-
nativ wird der Seitenraum bis an das Gleis vorgezogen (z.B. als

6 Die friher weit verbreiteten StraBenbahnhaltestellen mit Ausstieg auf eine nicht angeho-
bene Fahrbahn sind v.a. in Hinblick auf die Barrierefreiheit kritisch. Sie sind daher fur den
Neubau nicht zu empfehlen und werden im Rahmen der vorliegenden Studie nicht be-
rlcksichtigt.
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Unterbrechung eines Parkstreifens). Wahrend des Fahrgastwechsels muss
der flieBende Kfz-Verkehr hinter der StraBenbahn warten und nach Beendi-
gung des Fahrgastwechsels kann die StraBenbahn als Pulkflhrer ihre Fahrt
fortsetzen. Zur Vermeidung der Sturzgefahr fUr Radfahrende bei Querung
der Rillenschienen ist im Haltestellenbereich i.d.R. eine Flhrung des Rad-
verkehrs im Seitenraum zu ermdoglichen. Kaphaltestellen kommen bei
straBenbundigem Bahnkorper zum Einsatz und haben den geringsten Fla-
chenbedarf.

Abbildung 8.4: Beispiel Kaphaltestelle — Conertplatz Dresden

Haltestelle mit angehobener Radverkehrsanlage

Wird auf der freien Strecke der Radverkehr zwischen StraBenbahngleis und
Seitenraum gefuhrt (z.B. Radfahrstreifen, Schutzstreifen), dann kann dieses
Prinzip zur Vermeidung von Verflechtungsvorgangen zwischen Rad- und
FuBverkehr im Haltestellenbereich beibehalten werden. Dazu wird die Rad-
verkehrsanlage auf die Bahnsteighbhe angehoben und zwischen
Bahnsteigkante und Fahrgastwartebereich hindurchgefuhrt. Wahrend des
Fahrgastwechsels sind die Radfahrenden wartepflichtig, wahrend der MIV
analog zur Kaphaltestelle hinter der StraBenbahn warten muss. Diese Hal-
testellenform kommt bei straBenbundigem Bahnkdrper zum Einsatz und hat
lediglich einen geringen zusatzlichen Flachenbedarf gegentber dem Quer-
schnitt der freien Strecke.
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Abbildung 8.5: Beispiel Haltestelle mit angehobener Radverkehrsanlage — Pennricher
StraBe Dresden

Haltestelle mit angehobener Fahrbahn

Wird auf der freien Strecke zwischen StraBenbahngleis und Seitenraum ein
Kfz-Fahrstreifen gefuhrt, dann kann dieses Prinzip zur Vermeidung von Ver-
flechtungsvorgangen zwischen StraBenbahn und Kfz- bzw. Radverkehr
auch im Haltestellenbereich beibehalten werden. Dazu wird der betreffende
Kfz-Fahrstreifen inkl. der ggf. vorhandenen fahrbahnbezogenen Radver-
kehrsfuhrung auf die Bahnsteighdhe angehoben und zwischen
Bahnsteigkante und Fahrgastwartebereich hindurchgefuhrt. Wahrend des
Fahrgastwechsels wird der Kfz- und ggf. vorhandene fahrbahngeflhrte
Radverkehr i.d.R. mittels einer LSA angehalten (“Zeitinsel”), um ein gefahr-
loses Ein- und Aussteigen zu ermdglichen. Haltestellen mit angehobener
Fahrbahn werden in Kombination mit besonderem Bahnkoérper eingesetzt
oder bei Vorhandensein von mehr als einem Kfz-Fahrstreifen auch in Kom-
bination mit straBenbundigem Bahnkorper. Sie haben gegendber dem
Querschnitt der freien Strecke lediglich einen geringen zusatzlichen Fla-
chenbedarf.
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Abbildung 8.7: Beispiel Inselhaltestelle — Hansator Bremen
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Inselhaltestelle

Inselhaltestellen kommen bei besonderem und unabhangigem Bahnkorper
zum Einsatz und weisen den groBten zusatzlichen Flachenbedarf gegen-
uber dem Querschnitt der freien Strecke auf. Dabei befindet sich die
Gleisanlage samt der Haltestelle entweder in Mittellage zwischen den Rich-
tungsfahrbahnen des Kfz-Verkehrs oder in Seitenlage neben der Kiz-
Fahrbahn bzw. vollig unabhangig vom StraBennetz. Bei einer Inselhaltestelle
besteht wahrend des Fahrgastwechsels i.d.R. keine Beeintrachtigung der
anderen Verkehrsarten, allerdings massen die Fahrgaste zum Erreichen der
Insel die Fahrbahn Uberqueren (bei Seitenlage nur aus einer Richtung).

8.2 Bestimmung Regelquerschnitte der StraBenrdume

8.2.1 Methodisches Vorgehen

Als Voraussetzung fur die weiteren Planungsschritte missen zunachst die
ausgewahlten Trassenkorridore in Abschnitte mit homogenen Eigenschaf-
ten unterteilt werden. Entscheidend dafur ist die Auspragung der
Querschnitte im Prognosenullfall, wobei diese mit Ausnahme der Hoerne-
ckestraBe, der Europahafenquerung und der SpreesteinstraBe mit der aktu-
ellen Bestandssituation identisch sind (vgl. Kapitel 3 und 4).

Kartengrundlage: WFB/bremenports, .
Stand 28.2.2018/25.2.2020 SpreesteinstraBe | | Begrenzung homogener
StraBenraume

Herzogin-Cecilie-Allee | [J Knotenpunkt-Bereich

= StraBenbahntrasse

—r——— | Konsul-Smidt-StraBe Sid |

Endstellensituation wird im -
weiteren Projektverlauf Konsul-Smidt-Strae Nord | |
separat betrachtet I

Kommodore-Johnsen-Boulevard |

IHoerneckestraBe Nord | IHoerneckestraBe Sud |
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In Abbildung 8.8 ist die erarbeitete Abschnittbildung dargestellt, wobei Kno-
tenpunkte mit einer relevanten Flachenausdehnung gesondert
hervorgehoben sind, da fur diese Bereiche eine Querschnittsbetrachtung
nicht zielfUhrend ist. Insgesamt werden acht homogene StraBenraume fur
die weitere Untersuchung identifiziert.

Die planerische Entwicklung einer neuen Querschnittaufteilung far einen
einzelnen StraBenraum, der mit allen Beteiligten abschlieBend abgestimmt
ist und einem Genehmigungsverfahren unterzogen werden kann, erfordert
ublicherweise einen eigenen, umfangreichen Planungsprozess mit einem
eigenstandigen Variantenvergleich ausschlieBlich fur diesen StraBenraum.
Eine derartige Bearbeitungstiefe ist im Rahmen der vorliegenden Machbar-
keitsstudie nicht moglich. Stattdessen wird ein Verfahren angewendet, mit
dem auf einfache Weise eine Querschnittsaufteilung gefunden werden
kann, welche die wesentlichen Anforderungen bertcksichtigt und reprasen-
tativ zeigen kann, mit welchen Aus- und Wechselwirkungen die Einordnung
einer StraBenbahntrasse im betreffenden Abschnitt verbunden ware. Die auf
diese Weise gefundenen Querschnittslésungen sind daher noch nicht als
abschlieBendes Optimum fur eine spatere bauliche Realisierung zu verste-
hen, stellen aber eine hinreichend gute Losung dar, um dem
Variantenvergleich in Kapitel 10 zugrunde gelegt werden zu kdénnen.

Wichtig far das Verfahren zur Bestimmung der Querschnitte ist ein struktu-
riertes  Vorgehen zur Gewahrleistung von  Transparenz  und
Nachvollziehbarkeit fur die Ergebnisse. Der Ablauf des Verfahrens ist in Ab-
bildung 8.9 wiedergegeben.
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Ablauf zur Identifikation der Querschnitte je StraBenraum

Mindestanforderungen
- werden in jedem Fall eingehalten

|

/ Gibt es eine Vorhaltetrasse,

Diese benutzen,
/ — Bestandssituation —_—
ja

i ?
LG e weitestgehend beibehalten

l nein
Konnen alle Zielfelder in ihrer
Idealauspragung (1. Rang) - >
beriicksichtigt werden? la
l nein

Kénnen die besonderen . :
Diese umsetzen, Einordnung
——
ja

Funktionen n 73 der anderen Zielfelder nach
|dealauspragung AbwaAaun
berlicksichtigt werden? gung

l nein

Nach Berucksichtigung der
Mindestanforderungen Einordnung
weiterer Zielfelder nach Abwégung

|

Querschnitt wird Variantenvergleich
zugrunde gelegt

r 3

Bei der Bestimmung der Regelquerschnitte fur den Planfall werden insge-
samt sieben Zielfelder berucksichtigt. Fur diese Zielfelder werden Mindest-
und Regelanforderungen definiert. Die Mindestanforderungen sind dabei in
jedem Fall einzuhalten. Kann eine Mindestanforderung nicht eingehalten
werden, wirde dies zum Ausschluss des betreffenden Trassensegmentes
aus der Untersuchung fuhren. Demgegenuber sind die Regelanforderun-
gen als disponible Ziele zu verstehen. Ihre Umsetzung erfolgt in
Abhangigkeit der verfugbaren Flache. AuBerdem bieten sie jeweils mehrere
maogliche Auspragungsformen, fur die eine Rangfolge festgelegt wird, nach
der ihre Umsetzung innerhalb des Querschnittes entsprechend der verflug-
baren Flache zu prufen ist. Je nach der konkreten ortlichen Situation ist es
daher maéglich, dass die |dealauspragung einer Regelanforderung umge-
setzt wird oder im Extremfall die Auspragung mit der geringsten Rangfolge
und damit schlechtesten Bewertung. Einen Uberblick zu den Zielfeldern und
den jeweils zugeordneten Anforderungen gibt Abbildung 8.10.
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Zielfeld Regelanforderung und Abstufungen mit Rangfolge | Mindestanforderung
(disponibel - Umsetzung in Abhangigkeit von (zwingend einzuhalten)
verfugbarer Flache)

.@. Stadtstruktur = - Beibehaltung Raumkanten +

Funktionalitat der Stadtstruktur

@ OPNV 1. besonderer Bahnkorper straBenbundiger Bahnkorper
2. Mindestanforderung mit OPNV-Pulkfiihrerschaft

A Radverkehr 1. Empfehlung ERA bzw. Fihrungsform wie PNF -

d% falls uber ERA hinausgehend

2. Schutzstreifen .
3. Mischverkehr ohne at?hang/g von
Fiihrungshilfe Flhrungsform nach 1.)

A FuBverkehr 1. bei hohem Aufkommen/ stadtebaulichem Gehweg 2,0 m breit + ggf.
N Anspruch breiter Sicherheitsabstand
2. Mindestanforderung
Q Kfz - flieBend 1. Anzahl Fahrstreifen wie PNF (Knotenzufahrten) 1 Fahrstreifen je Richtung
2. Mindestanforderung
’ Grinanlagen 1. eigenstandiger Griinstreifen -
2. Baumscheiben integriert in ruhenden Verkehr
3. keine Grunanlagen
P Kfz - ruhend 1. Grundangebot gemaB Rahmenplanungen -
2

abhangig vom

Baumscheiben Gt

. Langsaufstellung mit }
. kein ruhender Verkehr

w

Abbildung 8.10: Ubersicht Zielfelder und zugeordnete Anforderungen

Im Zielfeld Stadtstruktur sind alle Anforderungen aufgrund ihrer Ubergeord-
neten Bedeutung als Mindestanforderungen festgelegt. Bei der Wahl der
Fahrungsform fur den Radverkehr wird immer zuerst gepruft, ob die Emp-
fehlung der ERA entsprechend dem vorhandenen Belastungsbereich®’
umgesetzt werden kann. Ist in dem betreffenden Streckenabschnitt im Be-
stand bereits eine Fuhrungsform vorhanden, die Uber die Anforderungen
der ERA hinausgeht, dann wird die Beibehaltung dieser Fuhrungsform als
erster Rang angestrebt. Beim Zielfeld FuBverkehr wird grundséatzlich fur jede
angebaute Seite der StraBe ein Gehweg vorgesehen. Die Mindestanforde-
rung leitet sich aus den Mindestwerten fUr Gehwege entsprechend der
RASt06* ab. Die Mindestanforderung fur den flieBenden Kfz-Verkehr stellt

7vgl. FGSV: Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen 2010 (ERA), Kapitel 2.3.3 Vorauswahl
von geeigneten Fuhrungsformen, S.19
8Vgl. FGSV: Richtlinie flr die Anlage von StadtstraBen 2006 (RASt), Kapitel 6.1.6.1
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sicher, dass alle vorhandenen Straf3enabschnitte auch im Planfall von Kfz
genutzt werden konnen und keine Einschrankungen in Form von Einbahn-
straBenregelungen vorgenommen werden. Im Zielfeld Ruhender Kfz-
Verkehr wird im obersten Rang gepruft, ob die im Prognosenullfall vorhan-
dene Einordnung von Parkstanden beibehalten werden kann. Zur Erfassung
des Prognosenulifalls werden dabei die Darstellungen in der Rahmenpla-
nung fur die Uberseeinsel® und in dem Ubersichtsplan Grundnutzung
Uberseestadt von bremenports® fiir das (ibrige Untersuchungsgebiet zu-
grunde gelegt. Kann das Grundangebot fur den ruhender Verkehr aus dem
Prognosenullfall nicht realisiert werden, so wird die Aufstellungsform von
Parkstanden mit der nachst niedrigeren Kapazitat gepruft. Zur Sicherstel-
lung eines attraktiven urbanen Charakters der StraBenraume wird bei jeder
Aufstellungsform jedoch die Einordnung punktueller Baumscheiben mit vor-
gesehen, sofern kein eigenstandiger Grunstreifen vorhanden sein sollte.

Um eine zusatzliche Priorisierung zwischen den einzelnen Zielfeldern vor-
nehmen zu kénnen wird geprdft, inwieweit einzelne Streckenabschnitte
aufgrund vorhandener Rahmenplanungen und Ubergeordneter Vorgaben
eine besondere Funktion erfullen sollen. Entsprechend aktueller Planvorga-
ben zum konzeptionellen Radverkehrsnetz verlauft auf dem gesamten
StraBenzug Konsul-Smidt-StraBe — Kommodore-Johnsen-Boulevard eine
Radhaupt- bzw. -nebenroute. Zuséatzlich wird die Einrichtung einer Radpre-
miumroute geplant, welche im Untersuchungsgebiet von der Uberseeinsel
kommend den Europahafen mittels einer neu zu bauenden Brucke quert
und vom zukUnftigen Europaplatz aus weiter Richtung Walle verlauft. Den
genannten Streckenabschnitten wird daher die besondere Funktion Radver-
kehr zugeordnet. Aus Sicht des FuBverkehrs besitzen vor allem die
Platzsituationen zu beiden Seiten der Bricke Uber den Europahafen sowie
die Brucke selbst eine besondere Funktion. Hinzu kommen der gesamte
Bereich des Uberseeparks sowie der als Hafenkante bezeichnete Nord-
westliche Abschluss der Uberseestadt mit ihrer hervorgehobenen
Bedeutung fur Erholung und Aufenthalt. Die besondere Funktion Kfz-Ver-
kehr wird allen StraBenrdumen zugeordnet, die als Haupt- oder
SammelstraBe klassifiziert sind bzw. zum Lkw-Quell- und Ziel-Verkehrsnetz
gehdren. Dies betrifft die HoerneckestraBe, die gesamte Konsul-Smidt-
StraBe, den Kommodore-Johnsen-Boulevard und die Kommodore-Ziegen-
bein-Allee. Schlussendlich wird entsprechend der Zielstellung dieser
Machbarkeitsstudie allen untersuchten Trassensegmenten grundséatzlich
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die besondere Funktion OPNV zugeordnet. Eine Ubersicht zu den Strecken-
abschnitten und ihren jeweiligen besonderen Funktionen ist in Abbildung
8.11 enthalten.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Besondere Funktion:

mmm  Radverkehr mmm  Kfz-Verkehr
(Haupt-/Nebenradroute) (Lkw-Quell-und Ziel-Verkehrsnetz,
(Aufenthaltsfunktion) Haupt- oder SammelstraBe)
mmm  Keine besondere Funktion 8,'|DNV: dstzlich auf all hend
(NebenstraBe) it grundsatzlich auf allen zu untersuc gn en
Trassensegmenten als besondere Funktion.
Abbildung 8.11: Ubersicht besondere Funktionen von Streckenabschnitten

Das Verfahren zur Bestimmung der Querschnittsaufteilung im Planfall 1&uft
fUr jeden einzelnen StraBenraum nun folgendermaBen ab (vgl. Abbildung

8.9):

»  Prifung, ob die Mindestanforderungen aus den Zielfeldern eingehal-
ten werden kdénnen. Im Ergebnis ist festzustellen, dass dies fur alle
untersuchten StraBenrdume bestatigt werden kann. Dieser Schritt
wird daher in den nachfolgenden Kapiteln 8.2.3 bis 8.2.8 nicht noch
einmal gesondert erlautert.

»  Prifung, ob bereits eine Vorhaltetrasse existiert und genutzt werden
kann. Ist dies der Fall, so wird die Vorhaltetrasse zur Einordnung der
StraBenbahn verwendet und die sonstigen Elemente des Bestands-
querschnittes kdnnen weitestgehend beibehalten werden.

»  Steht keine nutzbare Vorhaltetrasse zur Verfugung, wird im nachsten
Schritt gepruft, ob alle Zielfelder in ihrer Idealauspragung umgesetzt
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werden kénnen. Sollte ein solcher Querschnitt realisierbar sein, so
wird dieser dem Variantenvergleich zugrunde gelegt.

»  Konnen nicht alle Zielfelder in ihrer Idealauspragung berucksichtigt
werden, dann wird anschlieBend versucht zumindest die Zielfelder,
welche im betreffenden StraBenabschnitt einer besonderen Funktion
dienen, in ihrer Idealauspragung zu realisieren. Sofern dies moglich
ist, wird der verbleibende Raum im Querschnitt im Rahmen einer Ab-
wagungsentscheidung mit Elementen der weiteren Zielfelder
ausgefullt. Dabei kdnnen je nach rdumlicher Restriktion sowonhl
Merkmalsauspragungen mit einem niedrigeren Rang als auch der
Entfall kompletter Zielfelder zum Einsatz kommen. Ein im Ergebnis
dieses Prozesses gefundener Querschnitt wirde im weiteren Verfah-
ren in den Variantenvergleich einflieBen.

»  Sollte es nicht moglich sein, die Zielfelder mit besonderer Funktion in
ihrer Idealauspragung umzusetzen, dann wird als letzte Ruckfall-
ebene nach Berucksichtigung der Mindestanforderungen der
verbleibende Raum im Querschnitt im Rahmen einer Abwagungsent-
scheidung mit weiteren Elementen aus den Zielfeldern ausgefullt
und der so entwickelte Querschnitt dem Variantenvergleich zu-
grunde gelegt.

Die mit diesem Verfahren erarbeiteten Querschnitte und insbesondere die
dabei erforderlich gewordenen planerischen Abwagungsentscheidungen
wurden innerhalb der ISR abgestimmt und durch die Lenkungsrunde am
24.11.2020 bestatigt.

Breitenbedarf fiir Infrastrukturelemente

Grundlage fur die Entwicklung der Regelquerschnitte sind die Vorgaben zu
Regel- und ggf. Mindestbreiten aus dem gultigen Regelwerk wie z.B. RASt,
ERA, EAR und EFA.

Die Angaben zu Gleisabstand, Lichtraumprofil der StraBenbahnfahrzeuge
und Breite von Bahnkérpern werden aus der Trassierungsvorschrift der
BSAG tUbernommen. In der vorliegenden Untersuchung wird bei besonde-
ren Bahnkdrpern im Regelfall von einer Anordnung der Fahrleitungsmaste
im Seitenraum ausgegangen. Ein zweigleisiger besonderer Bahnkorper
weist demnach eine Breite von 6,70m auf (zzgl. eines erweiterten
Lichtraumbedarfs bei engen Radien mit r < 150 m).
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Ein besonderes Augenmerk ist auf die Kombination aus besonderem Bahn-
korper in Mittellage und Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf einer
parallelen Kfz-Fahrbahn zu legen. Angesichts der zu erwartenden Ab-
schnittslangen ist aus Sicherheitsgrinden fur solche Querschnittslosungen
ein Uberholen des Radverkehrs durch Pkw zu ermdglichen. Mit der StVO-
Novelle 2020 wurde ein Mindestuberholabstand von 1,50 m zwischen Kfz
und Radfahrenden allgemeinverbindlich festgelegt. Aus diesem Uberholab-
stand und den Vorgaben der RASt06 zu den GrundmaBen fur Verkehrs- und
lichte Raume ergibt sich ein Breitenbedarf von 4,50 m fur eine Richtungs-
fahrbahn neben einem besonderen Bahnkdrper. Diese Breite setzt sich aus
1,75 m fur die Breite eines Pkw, 0,25 m Bewegungsspielraum (BSR) des
Pkw in Richtung des besonderen Bahnkoérpers, 1,50 m Uberholabstand und
1,0 m Verkehrsraum fur ein Fahrrad zusammen. Diese Fahrbahnbreite er-
moglicht gleichzeitig die Markierung eines Schutzstreifens von 1,50 m
Breite. Die beschriebenen geometrischen Verhéltnisse sind in Abbildung
8.12 dargestellt und werden der vorliegenden Machbarkeitsstudie zugrunde

gelegt.

Uberhol-
1,75 m Pkw Abstand Verkehrs-
+025mBSR  (StvO) raum
(RASH) l Fahrrad
v ¥

20m+15m+1,0m

EX

3,0m 1,6m

>

besonderer
Bahnkorper Restiahr-  Schutz-

bahnbreite streifen
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Detailplanung der vorausgewéahlten Varianten

8.2.3 Bereich HoerneckestraBBe Siid

Prognosenulifall

Sudwest

Fahrstreifen Fahrstreifen

T
18,70 m

Abbildung 8.13: HoerneckestraBe Sud — Querschnitt Prognosenullfall

Im Zuge der Rahmenplanung fir die Uberseeinsel ist bereits eine Anderung
der aktuell vorhandenen baulichen Situation vorgesehen. Die MaBnahmen
aus der Rahmenplanung werden daher der vorliegenden Machbarkeitsun-
tersuchung als Prognosenullfall zugrunde gelegt und sind in Abbildung 8.13
dargestellt. Weiterhin sind folgende planerische Randbedingungen zu be-

achten:
Vorhaltetrasse StraBenbahn Nicht vorhanden
Besondere Funktionen StraBenraum OPNV, Kiz-Verkehr
Zielangebot Radverkehr Mischverkehr auf Fahrbahn
Grundangebot ruhender Kfz-Verkehr Im o6ffentlichem Verkehrsraum kein
(entsprechend Rahmenplanung) Angebot
Zielangebot flieBender Kfz-Verkehr 1 Fahrstreifen je Richtung

Tabelle 8.1: HoerneckestraBe Sud — Randbedingungen
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. ' Summe Breiten-
Idealauspragung aller Zielfelder bedarf: 20.70 m

Besonderer Bahnkérper in Mit-

OPNV tellage 6,70m
Radverkehr Mischverkehr auf Fahrbahn -
FuBverkehr Gehweg mit Regelbreite 2x2,50m
Kfz-Verkehr, flieBend 1 Fahrstreifen je Richtung 2x4,50m
Grunanlagen Integriert in Gehweg -

Kfz-Verkehr, ruhend Kein Angebot -

Tabelle 8.2: HoerneckestraBe Sud — Breitenbedarf Idealauspragung aller Zielfelder

Mit einem Breitenbedarf von insgesamt 20,70 m kann die Idealauspragung
aller Zielfelder nicht in der verfUgbaren Breite des offentlichen Verkehrs-
raums eingeordnet werden, welche lediglich 18,70 m betragt. Eine
Ausweitung des offentlichen Verkehrsraums scheidet aus, da im Zielfeld
Stadtebau als Mindestanforderung die Beibehaltung der im Prognosenulifall
vorhandenen Raumkanten zu berlcksichtigen ist. Es ist daher eine Abwa-
gungsentscheidung erforderlich.

Die Beibehaltung eines zweigleisigen besonderen Bahnkorpers in Mittellage
wurde zu sicherheitskritischen Konflikten zwischen Rad- und Kfz-Verkehr
fihren, da Uberholvorgange bei einer reduzierten Fahrbahnbreite von
3,560 m nicht mehr gefahrlos méglich waren. Die Ausbildung der Gleisanla-
gen als ausschlieBlich straBenbundiger Bahnkorper wurde gepruft und ware
rein baulich umsetzbar, allerding werden erhebliche Leistungsfahigkeits-
probleme speziell im Zulauf auf den Knoten HoerneckestraBe/ Auf der
Muggenburg gesehen, da sich die StraBenbahn im zu erwartenden Ruck-
stau des MIV mit einreihen musste. Als Kompromiss wird daher im Planfall
ein zweigeteilter Bahnkorper vorgesehen (vgl. Abbildung 8.14). In stadtwar-
tiger Richtung und damit im Zulauf auf den Knoten wird er als besonderer
Bahnkaérper ausgefuhrt und in landwartiger Richtung straBenbundig. Stra-
Benbahn und Kfz verkehren hier im Mischverkehr, wobei die StraBenbahn
aufgrund der LSA-Regelung am Knotenpunkt HoerneckestraBe/ Auf der
Muggenburg grundsaétzlich als PulkfUhrer in den Abschnitt einfahren wird.
Der daruber hinaus verbleibende Raum im Querschnitt wird dem Gehweg
auf der Sudwestseite zugeschlagen, da hier u.a. der geplante Neubau der
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Uberseeschule angrenzt und infolgedessen mit einem erhdhten FuBver-
kehrsaufkommen zu rechnen ist. Die im Prognosenullfall auf der
Sudwestseite vorgesehenen bzw. aus dem Bestand Ubernommenen
Baume kdnnen in dieser Form im Planfall nicht mehr realisiert werden.

In Hinblick auf die Einordnung des Gehweges auf der Nordostseite zwi-
schen Fahrbahn und Parkstreifen auf Privatgrund wird mit Bezug auf den
identischem Planungsansatz im Prognosenullfall (Rahmenplanung zur
Uberseeinsel) von verkehrsrechtlicher Zul&ssigkeit ausgegangen.

Planfall A

Sidwest

Parksh
Gehweg Schutz- Fahrstreifen besonderer Fahrstreifen Schutz- Gehweg
streifen Bahnkérper streifen {Fremdarundstlok)
> 355m 3,00m 3,65m 300m 2,50 m 550m

I T 1

\1,50m 150 m
4,50 m 450m

18,70 m

Abbildung 8.14: HoerneckestraBe Sud — Querschnitt Planfall
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8.2.4 Bereich HoerneckestraBe Nord

Prognosenulifall

Nordost

Fahrstreifen

7,40 m

Parken ’ Gehweg

4,60 m

Abbildung 8.15: HoerneckestraBe Nord — Querschnitt Prognosenulifall

Analog zum sudlichen Bereich der HoerneckestraBe ist im vorliegenden
nordlichen Bereich im Zuge der Rahmenplanung fir die Uberseeinsel be-
reits eine Anderung der akiuell vorhandenen baulichen Situation
vorgesehen. Die MaBnahmen aus der Rahmenplanung werden daher als
Prognosenullfall angenommen und sind in Abbildung 8.15 dargestellt. Wei-
terhin sind folgende planerische Randbedingungen zu beachten:

Randbedingungen

Vorhaltetrasse StraBenbahn
Besondere Funktionen StraBenraum
Zielangebot Radverkehr

Grundangebot ruhender Kfz-Verkehr
(entsprechend Rahmenplanung)

Zielangebot flieBender Kfz-Verkehr

Nicht vorhanden
OPNV, Kfz-Verkehr

Mischverkehr auf Fahrbahn

Jeweils auf einer Seite Langs- und
Senkrechtaufstellung

1 Fahrstreifen je Richtung

Tabelle 8.3: HoerneckestraBe Nord — Randbedingungen
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. : Summe Breiten-
Idealauspragung aller Zielfelder bedarf: 27,70 m

Besonderer Bahnkorper in Mit-

OPNV tellage 6,70 m
Radverkehr Mischverkehr auf Fahrbahn -
FuBverkehr Gehweg mit Regelbreite 2x2,50m
Kfz-Verkehr, flieBend 1 Fahrstreifen je Richtung 2x4,50m
Grunanlagen Integriert in Gehweg -

Langs- und Senkrechtaufstel-

Kfz-Verkehr, ruhend
lung

2,00 m + 5,00 m

Tabelle 8.4: HoerneckestraBe Nord — Breitenbedarf Idealauspragung aller Zielfelder

Die Idealauspragung aller Zielfelder kann mit einem Breitenbedarf von ins-
gesamt 27,70m nicht in der verfugbaren Breite des Offentlichen
Verkehrsraums eingeordnet werden, welche lediglich 22,60 m betragt. Wie
bereits im sudlichen Abschnitt der HoerneckestraBe scheidet eine Auswei-
tung des offentlichen Verkehrsraums aus, da im Zielfeld Stadtebau als
Mindestanforderung die Beibehaltung der im Prognosenullfall vorhandenen
Raumkanten zu bertcksichtigen ist. Daher ist wiederum eine Abwagungs-
entscheidung erforderlich.

Dazu werden zwei Moglichkeiten detaillierter untersucht. Zum einen der Er-
halt eines GroBteils der in der Rahmenplanung zur Uberseeinsel
vorgesehenen Parkstande. Dazu musste die StraBenbahn auf straBBenbun-
digem Bahnkorper im Mischverkehr mit dem MIV gefuhrt werden. Dem
Radverkehr kdnnten Schutzstreifen auBerhalb des Lichtraums der StraBBen-
bahn dienen und bei Umwandlung der bisher vorgesehenen
Senkrechtparkstande auf der Nordostseite in Langsparkstande ware zu-
satzlich eine deutliche Verbreiterung der Gehwege Uber das Mindestmal
hinaus realisierbar. Zum anderen wird die Ermdglichung eines zweigleisigen
besonderen Bahnkorpers untersucht. Dies hatte den Entfall der Parkstande
auf beiden StraBenseiten zur Folge, wobei auch bei dieser Losung die Geh-
wege breiter als mit MindestmaB ausgefuhrt werden kénnen.

Vor dem Hintergrund einer angestrebten konsequenten Vermeidung von
Behinderungen des StraBenbahnverkehrs durch den MIV sowie stadtebau-
lichen Uberlegungen, den ruhenden Verkehr auf der Uberseeinsel vor allem
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in Quartiersgaragen unterzubringen anstatt im 6ffentlichen StraBenraum,
wurde im Rahmen der Abwagung durch die ISR entschieden, als Planfall
den Ansatz mit besonderem Bahnkérper in die weitere Untersuchung ein-
flieBen zu lassen. Dieser Querschnitt ist in Abbildung 8.16 wiedergegeben.

Planfall

Gehweg Schutz- Fahrstreifen k derer Bahnkdry Fahrstreifen Schutz- Gahweg
streifen streifen
295m 3,00 m 6,70 m 3,00m >3,95m
\ 150 m 150m |
450 m 450 m
2260m

Abbildung 8.16: HoerneckestraBe Nord — Querschnitt Planfall
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8.2.5 Konsul-Smidt-StraBe Sid

Bestand

SNE Nordost
N
It
i
Gehweg | Radweg Parken Griinstreifen | Radweg | Gehweg Grunstreifen
{Reserveflache)
1,50 m/
2,00 m 2,00 m 7.00m 275m 265m |[200m|200m 400 m
T T\T I I I T T T
1.50 m / \ 0,50 m 25,90 m/
26,40 m

Abbildung 8.17: Konsul-Smidt-StraBe Sud — Querschnitt Bestand

Im Bereich der freien Strecke der Konsul-Smidt-StraBe auBerhalb der groBen
Verkehrsknotenpunkte ist der Prognosenullfall mit der Bestandssituation
identisch und in Abbildung 8.17 enthalten. Auf der Nordostseite ist ein 4 m
breiter Grunstreifen vorhanden, welcher beim Bau der StraBe Anfang des
Jahrtausends als Vorhaltetrasse fur eine magliche StraBenbahntrasse frei-
gehalten wurde. Der vorhandene Gehweg auf derselben Seite weist
innerhalb des Abschnittes zwei verschiedene Breiten auf. Insgesamt sind
folgende planerische Randbedingungen zu beachten:

Vorhaltetrasse StraBenbahn Vorhanden

Besondere Funktionen StraBenraum OPNV, Radverkehr, Kfz-Verkehr
Zielangebot Radverkehr Separate Radverkehrsanlage
Grundangebot ruhender Kfz-Verkehr Beidseitig Langsaufstellung, eine
(entsprechend Rahmenplanung) Seite mit Baumscheiben
Zielangebot flieBender Kfz-Verkehr 1 Fahrstreifen je Richtung

Tabelle 8.5: Konsul-Smidt-StraBe Std — Randbedingungen
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. ' Summe Breiten-
Idealauspragung aller Zielfelder bedarf: 30,55 m

Besonderer Bahnkérper in Mit-

OPNV 6,70m

tellage
Radverkehr Radfahrstreifen 2 (1S ¢

0,50 m)

FuBverkehr Gehweg mit Regelbreite 2x2,50m
Kfz-Verkehr, flieBend 1 Fahrstreifen je Richtung 2x3,50m
Griinanlagen Integrler} in Pa}rkstreﬁen /sepa- /2.65m

rater Grunstreifen
Kfz-Verkehr, ruhend Beidseitig Langsaufstellung 200m + 2,50 m

Tabelle 8.6: Konsul-Smidt-StraBe Std — Breitenbedarf Idealauspragung aller Zielfelder

Mit einem Breitenbedarf von insgesamt 30,55 m kann die Idealauspragung
aller Zielfelder nicht in der verfUgbaren Breite des offentlichen Verkehrs-
raums eingeordnet werden, welche lediglich 26,40 m betragt. Dabei wird
von einer Beibehaltung des derzeitigen Umfangs an Grtnanlagen (abzug-
lich der Freihaltetrasse) und von einem analog zum Bestand fur die
Nutzbarkeit durch Lieferverkehr verbreiterten Langsparkstreifen auf der
Nordostseite ausgegangen. Eine Ausweitung des offentlichen Verkehrs-
raums scheidet aus, da im Zielfeld Stadtebau als Mindestanforderung die
Beibehaltung der im Prognosenullfall vorhandenen Raumkanten zu bertck-
sichtigen ist. Es ist daher wiederum eine Abwagungsentscheidung
erforderlich.

Zunachst erfolgt eine Prufung, inwieweit die Vorhaltetrasse aus heutiger
Sicht fur die StraBenbahn nutzbar ist. Ausschlaggebend sind hierbei die
zahlreichen Gebaude auf der Nordostseite, welche im vorliegenden Ab-
schnitt dber die Konsul-Smidt-StraBe erschlossen sind sowie eine Reihe
einmundender StraBen. Anwohner, Gaste sowie der Ver- und Entsorgungs-
verkehr mussten jeweils die StraBenbahntrasse queren, um die Gebaude zu
erreichen (vgl. Abbildung 8.18). Die hohe Zahl an Querungsstellen flhrt zu
einem deutlich erhohten Gefahrdungspotenzial. Diesem kann zwar mit tech-
nischen Moglichkeiten (z.B. LSA, gelbes Blinklicht) begegnet werden, es
verbleibt jedoch das Risiko bei Ausfall der technischen Einrichtungen sowie
deren dauerhafter Wartungs- und Instandhaltungsaufwand. Hinzu kommt,
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dass der vorgehaltene Grinstreifen mit seiner Breite von lediglich 4,0 m al-
lein nicht eine zweigleiseige StraBenbahntrasse aufnehmen kann und daher
auch bei direkter Nutzung der Freihaltetrasse gréBere Teile des StraBen-
raums neu geordnet werden mussten. Aus diesen Grunden wird eine
Einordnung der StraBenbahn in Seitenlage unter direkter Nutzung der Vor-
haltetrasse verworfen und stattdessen ein besonderer Bahnkorper in
Mittellage fUr den Planfall gewahlt. Auch in Hinblick auf den Larm- und Er-
schitterungsschutz ist eine solche Querschnittsaufteilung besser, da die
Auswirkungen mit zunehmendem Abstand zu den Gebauden geringer aus-
fallen.

v ssoazoaams o S| W I Kiz-Verkehr |
.-;:f. iH e i = ! FuB- und Radverkehr
= s e -

r;!|_ . _ s 1

sl Wi g

Abbildung 8.18: Konsul-Smidt-StraBe Sud — ErschlieBung Grundsticke

Entsprechend der besonderen Funktion fur den Radverkehr wird auch im
Planfall analog zum Bestand eine separate Radverkehrsanlage nach dem
Trennungsprinzip vorgesehen. Aufgrund des in Summe mit den zugehori-
gen Sicherheitsabstanden etwas geringeren Breitenbedarfs werden im
vorliegenden Querschnitt Radfahrstreifen eingeordnet.

Mit dem besonderen Bahnkorper in Mittellage, den Radfahrstreifen und den
Kfz-Fahrstreifen sind alle besonderen Funktionen im Bereich der Konsul-
Smidt-StraBe Sud in ihrer idealen Merkmalsauspragung umgesetzt. Bei den
Ubrigen Zielfeldern ist jedoch ein Kompromiss erforderlich. Entweder muss
auf den ruhenden Verkehr komplett verzichtet werden und es kann analog
zum Bestand ein eigenstandiger Grunstreifen geschaffen werden oder es
werden auf einer Seite Langsparkstande alternierend mit einzelnen Baum-
scheiben umgesetzt. Da sowohl ruhender Verkehr als auch Stadtgrin
wichtig fUr den untersuchten Abschnitt sind, flieBt letztere Varianten in den
Planfall ein.

Eine Beibehaltung der Langsparkstreifen auf beiden Seiten wurde gepruft,
erfordert jedoch die Aufteilung des Bahnkorpers in ein straBenbidndiges
Gleis und ein Gleis auf besonderem Bahnkorper bei ansonsten vergleich-
barer Querschnittaufteilung. Dies wurde jedoch in Hinblick auf die geringere
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Leistungsfahigkeit aufgrund der gegenseitigen Beeintrachtigungen zwi-
schen StraBenbahn und Kfz-Verkehr verworfen.

Die im Bestand auf der SUdwestseite vorhandenen Baume kdénnen im Plan-
fall weitgehend erhalten bleiben, wahrend die Baume auf der Nordostseite
vollstandig gefallt werden mussen. In der Konsul-Smidt-StraBe verlaufen
dartber hinaus zu beachtende Abwasserleitungen. Diese wuarden im Plan-
fall analog zum Bestand im Bereich der Kfz-Fahrbahn verlaufen und
mussten somit aufgrund des StraBenbahnprojektes in ihrer Lage nicht ver-
andert werden.

Im Ergebnis des Abwagungsprozesses ergibt sich der in Abbildung 8.19
wiedergegebene Regelquerschnitt fur den Planfall.

Planfall

A
%
V&
ca. Leitungsbereich Nordost
AW-Leitungen
Gehweg Parken Radfahr- | Fahvstrelfen besonderer Bahnkarper Gehweg
streifen streifen 2,50 m/
3,00m 250m 1,85 m 350m 6,70 m 3,50m 1,85 m 3,00m
I 7T T I T I I
050m 25,90 m/
26,40 m

Abbildung 8.19: Konsul-Smidt-StraBe Sud — Querschnitt Planfall
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Konsul-Smidt-StraBe Nord

Bestand/
Prognosenulifall

200m

Parken Fahrstreifen Fahrstreifen Parken Grilnstreifen  Radweg Gehweg  Grinstreifen
(Reservefliche)

2,00 m ‘ 7,00 m 275m 250m | 210m 3,00m

T IR\ 1 T T T T T
1,50m/ \D.SOm \ 1,60 m

2495 m

Abbildung 8.20: Konsul-Smidt-StraBe Nord — Querschnitt Bestand

Ahnlich wie im stidlichen Abschnitt ist bei der Konsul-Smidt-StraBe Nord im
Bereich der freien Strecke auBerhalb der groBen Verkehrsknotenpunkte der
Prognosenullfall mit der Bestandssituation weitgehend identisch. Lediglich
auf der SUdwestseite ist im Bearbeitungszeitraum der vorliegenden Studie
der Seitenraum entlang vom ehemaligen Schuppen 3 noch nicht hergestellt,
dessen Realisierung aber bereits absehbar (vgl. Abbildung 8.20). Auf der
Nordostseite ist wiederum ein Grunstreifen als Vorhaltetrasse vorhanden,
mit 3,0 m Breite allerdings etwas schmaler als im sddlichen Abschnitt. Ins-
gesamt sind folgende planerische Randbedingungen zu beachten:

Vorhaltetrasse StraBenbahn Vorhanden

Besondere Funktionen StraBenraum OPNV, Radverkehr, Kfz-Verkehr
Zielangebot Radverkehr Separate Radverkehrsanlage
Grundangebot ruhender Kfz-Verkehr Beidseitig Langsaufstellung, eine
(entsprechend Rahmenplanung) Seite mit Baumscheiben
Zielangebot flieBender Kfz-Verkehr 1 Fahrstreifen je Richtung

Tabelle 8.7: Konsul-Smidt-StraBe Nord — Randbedingungen
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. ' Summe Breiten-
Idealauspragung aller Zielfelder bedarf: 30,40 m

Besonderer Bahnkorper in Mit-

OPNV 6,70m

tellage
Radverkehr Radfahrstreifen 2 (1S ¢

0,50 m)

FuBverkehr Gehweg mit Regelbreite 2x2,50m
Kiz-Verkehr, flieBend 1 Fahrstreifen je Richtung 2x3,50m
Griinanlagen Integrler} in Pa}rkstreﬁen /sepa- /250 m

rater Grunstreifen
Kfz-Verkehr, ruhend Beidseitig Langsaufstellung 200m + 2,50 m

Tabelle 8.8: Konsul-Smidt-StraBe Nord — Breitenbedarf Idealauspragung aller Zielfelder

Mit einem Breitenbedarf von insgesamt 30,40 m kann die Idealauspragung
aller Zielfelder nicht in der verfUgbaren Breite des offentlichen Verkehrs-
raums eingeordnet werden, diese betragt lediglich 24,95 m und fallt damit
etwas schmaler aus als im sudlichen Abschnitt. Dabei werden die identi-
schen Annahmen wie im sudlichen Abschnitt der Konsul-Smidt-StraBe zum
Grunbestand und ruhendem Verkehr getroffen und eine Ausweitung des 6f-
fentlichen Verkehrsraums ist wiederum nicht moglich. Es ist daher abermals
eine Abwagungsentscheidung erforderlich.

Wie bereits im stdlichen Abschnitt wird zunachst gepruft, inwieweit die Vor-
haltetrasse aus heutiger Sicht fur die StraBenbahn nutzbar ist. Dabei sind
die identischen Randbedingungen und Probleme festzustellen, vor allem
eine hohe Anzahl an Querungsbedarfen zu den Gebauden auf der Nordost-
seite (vgl. Abbildung 8.21). Deshalb wird auch im nérdlichen Abschnitt der
pbesondere Bahnkaorper in Mittellage vorgesehen.

Kartengrundlage: WFB/bremenports, |
Stand 28.2.2018/25.2.2020 ; ] k ll Kfz-Verkehr

'1 FuB- und Radverkehr

Abbildung 8.21: Konsul-Smidt-StraBe Nord — ErschlieBung Grundstiicke
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Siidwest SE

J/

Detailplanung der vorausgewéhlten Varianten

Der weitere Abwagungsprozess zur Querschnittsentwicklung gestaltet sich
fast identisch wie im sudlichen Abschnitt, lediglich die verfugbare Gesamt-
breite des StraBenraums ist um 1,45 m schmaler. Diese Differenz wird durch
eine Verschmalerung der beiden Gehwege (im Sudwesten auf das Mindest-
maB von 2,50 m) sowie durch das Verschmalern des Langsparkstreifens
von 2,50 m auf 2,00 m Nutzbreite bewerkstelligt.

Alle im Bestand vorhandenen Baume mussen im Planfall geféllt werden, al-
lerdings sind auf der Sudwestseite neue Baume mit Baumscheiben
innerhalb des Langsparkstreifens vorgesehen. Die zu beachtenden Abwas-
serleitungen im Nordteil der Konsul-Smidt-StraBBe verlaufen im Planfall Gber
weite Strecken analog zum Bestand im Bereich der Kfz-Fahrbahn, in einzel-
nen Teilbereichen wird jedoch eine Verlegung erforderlich werden um eine
Uberbauung mit dem Bahnkaérper zu vermeiden.

Der in Abbildung 8.22 dargestellte Regelquerschnitt stellt das Ergebnis des
Abwagungsprozesses fur den Planfall dar.

Planfall

Y ca. Leitungsbereich AW
7 DN 300

=D ’DN 900...1800
' Nordost

=

Gehweg Parken Radfahr- Fahrstreifen besonderer BahnkSrper Fahrstreifen Radfahr- Gehweg
streffen strelfen
250m |(2,00m 1,85m 3,50 m 6,70 m 3,50m 1,85m| 2,55m
T 1 1 T
0,50 m 535m 535m
2495 m

Abbildung 8.22: Konsul-Smidt-StraBe Nord — Querschnitt Planfall
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Detailplanung der vorausgewéhlten Varianten

8.2.7 Kommodore-Johnsen-Boulevard
Bestand
Nordost
!}
Gehweg Parken | Schut> Fahrstreifen Grinstreifen Fahrstreifen Sohutz-| Parken Gehweg
streten streifsn
345m 200m 3,00 m 9,00 m 3,00 m 200m 355m
' 150m 150m | ‘
450m 450m
29,00 m

Abbildung 8.23: Kommodore-Johnsen-Boulevard — Querschnitt Bestand

Im Bereich des Kommodore-Johnsen-Boulevard ist der Prognosenullfall mit
der Bestandssituation identisch und in Abbildung 8.23 dargestellt. In der
Mitte des Boulevards ist ein mit 9,0 m Breite vergleichsweise groBzugig be-
messener Grunstreifen vorhanden, welcher urspringlich Raum  fur
stadtebauliche Gestaltungsideen bieten sollte, inzwischen aber im Sinne ei-
ner Vorhaltetrasse fur die StraBenbahn von baulichen Anlagen freigehalten
wird. Daruber hinaus sind folgende planerische Randbedingungen zu be-
achten:

Randbedingungen

Vorhaltetrasse StraBenbahn Vorhanden
Besondere Funktionen StraBenraum OPNV, Radverkehr, Kfz-Verkehr
Zielangebot Radverkehr Schutzstreifen

Beidseitig Langsaufstellung mit

Grundangebot ruhender Kfz-Verkehr Baumscheiben

Zielangebot flieBender Kfz-Verkehr 1 Fahrstreifen je Richtung

Tabelle 8.9: Kommodore-Johnsen-Boulevard — Randbedingungen
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Detailplanung der vorausgewéahlten Varianten

. : Summe Breiten-
Idealauspragung aller Zielfelder bedarf: 24,70 m

Besonderer Bahnkorper in Mit-

OPNV 6,70 m
tellage

Radverkehr Schutzstreifen 2x1,50m

FuBverkehr Gehweg mit Regelbreite 2x2,50m

Kiz-Verkehr, flieBend 1 Fahrstreifen je Richtung e m'(|nkl.
Schutzstreifen)

Grunanlagen Integriert in Parkstreifen -

Kiz-Verkehr, ruhend Beidseitig Langsaufstellung 2x2,00m

Tabelle 8.10: Kommodore-Johnsen-Boulevard — Breitenbedarf I[dealauspragung aller
Zielfelder

Der ermittelte Breitenbedarf fur die |dealauspragung aller Zielfelder von
24,70 m wird von der verfugbaren Breite des &ffentlichen Verkehrsraums
abgedeckt, welche mit 29,00 m sogar noch etwas Spielraum offen halt. Die
Vorhaltetrasse kann aufgrund ihrer Mittellage problemlos fur die Einordnung
eines Bahnkorpers verwendet werden. Eine Abwagungsentscheidung ist
nicht erforderlich.

besonderer Falwstreifen Schutz- | Parken Gehweg
Bahnkérper siraifen
350m 3,00m 200m| 355m
T T T T
\ 150m 5.00m 150m /
4,50 m 450m
29,00 m

Abbildung 8.24: Kommodore-Johnsen-Boulevard — Querschnitt Planfall
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Im Sinne der Wirtschaftlichkeit werden alle nicht zwingend zu andernden
Infrastrukturelemente des Bestands in den Planfall tbernommen. Dabei ist
die Anordnung der Schutzstreifen direkt neben den Langsparkstanden ohne
dazwischenliegendem Sicherheitstrennstreifen vom aktuellen Regelwerk
nicht gedeckt. Eine regelkonforme Losung fur den Gesamtquerschnitt ware
baulich aufgrund der Platzreserven im Mittelstreifen ohne Beeintrachtigung
des vorgesehenen Bahnkdrpers méglich, wirde aber zusatzliche BaumaB-
nahmen mit entsprechendem Kostenaufwand erfordern. Da diese
Aufwendungen nicht auf den StraBenbahnbau zurtickzufuhren sind, werden
sie im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung nicht bertcksichtigt und
daher auch in den Querschnitten und Lageplanen zeichnerisch nicht darge-
stellt. Der resultierende Querschnitt fir den Planfall ist in Abbildung 8.24
wiedergegeben.
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Detailplanung der vorausgewéahlten Varianten

8.2.8 Herzogin-Cecilie-Allee

Gahweg Parksn Fahrstraifan Fahrstraifan Parken Gelwag
260m | 200m 6,50 m 200m| 2560m
I T | 1
156,50 m

Abbildung 8.25: Herzogin-Cecilie-Allee — Querschnitt Bestand

Auch die Herzogin-Cecilie-Alle ist im Prognosenullfall mit der Bestandssitu-
ation identisch und in Abbildung 8.25 wiedergegeben. Es handelt sich um
eine klassische ErschlieBungsstraBe ohne besondere Merkmale. Folgende
planerische Randbedingungen sind zu beachten:

Randbedingungen

Vorhaltetrasse Straenbahn Nicht vorhanden
Besondere Funktionen StraBenraum OPNV
Zielangebot Radverkehr Mischverkehr auf Fahrbahn

Beidseitig Langsaufstellung mit

Grundangebot ruhender Kfz-Verkehr Baumscheiben

Zielangebot flieBender Kfz-Verkehr 1 Fahrstreifen je Richtung

Tabelle 8.11: Herzogin-Cecilie-Allee — Randbedingungen
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Detailplanung der vorausgewdahlten Varianten

. ' Summe Breiten-
Idealauspragung aller Zielfelder bedarf: 24.70 m

Besonderer Bahnkorper in Mit-

OPNV tellage 6,70m
Radverkehr Mischverkehr auf Fahrbahn -
FuBverkehr Gehweg mit Regelbreite 2x2,50m
Kfz-Verkehr, flieBend 1 Fahrstreifen je Richtung 2x4,50m
Grunanlagen Integriert in Parkstreifen -
Kfz-Verkehr, ruhend Beidseitig Langsaufstellung 2x2,00m

Tabelle 8.12: Herzogin-Cecilie-Allee — Breitenbedarf Idealauspragung aller Zielfelder

Die Idealauspragung aller Zielfelder kann mit einem Breitenbedarf von ins-
gesamt 24,70m nicht in der verfugbaren Breite des offentlichen
Verkehrsraums eingeordnet werden, welche lediglich 15,50 m betragt. Wie
bereits in den anderen untersuchten StraBenrdumen scheidet eine Auswei-
tung des offentlichen Verkehrsraums aus, da im Zielfeld Stadtebau als
Mindestanforderung die Beibehaltung der im Prognosenullfall vorhandenen
Raumkanten zu bertcksichtigen ist. Daher ist wiederum eine Abwagungs-
entscheidung erforderlich.

Die Einordnung eines besonderen Bahnkdrpers ist vor dem Hintergrund der
vergleichsweise schmalen StraBe grundsatzlich nicht méglich — auch nicht
in Form eines zweigeteilten Bahnkorpers mit besonderem Bahnkdrper nur
in einer Richtung, da hierfur der MIV auf nur noch einen Fahrstreifen redu-
ziert werden musste, was der Mindestanforderung fur dieses Zielfeld
widerspricht. Die StraBenbahn kann demnach ausschlieBlich mit straBen-
bundigem Bahnkdrper realisiert werden.

Entsprechend des Charakters der Herzogin-Cecilie-Allee als ErschlieBungs-
straBe sollen auch im Planfall Méglichkeiten fir den ruhenden Verkehr
kombiniert mit Baumscheiben vorgesehen werden. Das wiederum hat zur
Folge, dass fur den Radverkehr kein ausreichend breiter Raum auBerhalb
des Gleisbereiches zur Verflgung steht und stattdessen die Radfahrenden
sich in unmittelbarer Nahe zu den Rillenschienen bewegen mussen. Damit
geht eine erhdhte Sturzgefahr einher, weshalb die Gehwege als Ausweich-
moglichkeit fur unsichere bzw. ungeubte Radfahrende fur den Radverkehr
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freigegeben werden (Z 239 + Z 1022-10). Aufgrund der geringen zu erwar-
tenden Verkehrsmengen im FuB- und Radverkehr wird die gemeinsame
Flhrung als vertretbar eingeschatzt. Die Gehwege mussen infolgedessen
eine Mindestnutzbreite von 2,50 m zzgl. eines ggf. erforderlichen Sicher-
heitsabstandes aufweisen. Daraus wiederum erwachst die Einschrankung,
dass Langsparkstande nur noch auf einer StraBenseite eingeordnet werden
kdénnen. Der verbleibende Raum im Querschnitt wird fur die Verbreiterung
des verbliebenen Langsparkstreifens auf 2,50 m verwendet (Nutzbarkeit flr
Lieferverkehr) sowie fur die Verbreiterung des an den Parkstreifen angren-
zenden Gehweges auf 3,50m (Verminderung Gefahrdungspotenzial
aufgrund &ffnender Fahrzeugtiren).

Die im Bestand auf der SUdwestseite vorhandenen Baume kdnnen im Plan-
fall vorbehaltlich einer vertieften Prifung zum Konflikt zwischen
Kronenausdehnung und Fahrleitung voraussichtlich erhalten bleiben, wah-
rend die Baume auf der Nordostseite vollstandig geféallt werden mussen. Im
Ergebnis der Abwagung ergibt sich der in Abbildung 8.26 enthaltene Plan-
fall.

Planfall

Siidwest

Gehweg Parken Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg
{Rad frei) {Rad frei}
350m 250m 6,50 m 3.00m

15,50 m
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8.3.1

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Bestimmung Lage der Haltestellen

Im Anschluss an die Entwicklung zielfUhrenden Querschnittsaufteilungen far
die in der Variantenvorauswah! identifizierten StreckenfUhrungen muss im
nachsten Schritt die Bestimmung potenzieller Standorte fur Haltestellen er-
folgen. Dies ist einerseits wichtig, um die ErschlieBungswirkung der
einzelnen Streckenvarianten konkret erfassen zu kdnnen. Andererseits kon-
nen Haltestellen einen groBen Einfluss auf die Gestaltung der StraBBenrdume
in ihrem Umfeld sowie auf die Trassierung der Gleise austben und entfalten
damit eine hohe Relevanz fur die abschlieBende Bewertung der Varianten in
Kapitel 10.

Methodisches Vorgehen

Far die Auswahl geeigneter Standorte von Haltestellen sind grundséatzlich
folgende drei Kriterien maBgebend:

»  ErschlieBungswirkung, sowohl in Bezug auf Aufkommensschwer-
punkte als auch in Bezug auf die flachenhafte ErschlieBung von
Einwohnenden und Arbeitsplatzen

»  Abstand zwischen benachbarten Haltestellen, im Rahmen der vorlie-
genden Studie wird abgeleitet aus dem im Nahverkehrsplan des
ZVBN vorgegebenen ErschlieBungsradius von 300 m und in Abstim-
mung mit der ISR ein Zielbereich von 300 m bis 500 m Abstand
angestrebt

»  Mdglichkeit zur Einordnung im StraBenraum in Abhangigkeit von z.B.
der Lage von Knotenpunkten und Grundsttckszufahrten

Aufbauend auf diesen Kriterien wird folgendes Verfahren angewendet (vgl.
Abbildung 8.27):

» Im ersten Schritt Auswahl eines Standortes mit absehbar hoher Er-
schlieBungswirkung. Dazu werden die Erkenntnisse zur
Gebietsstruktur und Verteilung von Einwohnenden, Arbeitsplatzen
und Aufkommensschwerpunkten wie z.B. Schulen und Einkaufs-
madglichkeiten aus der Analyse in den Kapiteln 3 und 4
herangezogen.

»  Prifung, ob der Abstand zu benachbarten Haltestellen dem Zielbe-
reich von 300 m bis 500 m entspricht. Ist dies nicht der Fall, wird ein
neuer potenzieller Standort ausgewahlt und das Verfahren startet er-
neut.
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»  Entspricht der Haltestellenabstand dem Zielbereich wird anschlie-
Bend gepruft, ob sich die potenzielle Haltestelle im StraBenraum
einordnen lasst unter Bertcksichtigung der bereits im vorangegan-
genen Kapitel 8.2 entwickelten Regelquerschnitte. Ist dies nicht der
Fall, wird ein neuer potenzieller Standort ausgewahlt und das Verfah-
ren startet erneut.

» Kann hingegen die Haltestelle am untersuchten Standort in den Stra-
Benraum integriert werden, so wird dieser Standort der
Lageplanerstellung und dem Variantenvergleich zugrunde gelegt.

» Das Verfahren wird so lange wiederholt, bis entlang des gesamten
Verlaufes einer Trassenvariante geeignete Haltestellenstandorte im
angestrebten Abstand zueinander gefunden sind.

Ablauf zur Identifikation der Haltestellenstandorte

| Auswahl Standort mit méglichst hoher ErschlieBungswirkung | <

|

Abstand zu benachbarten
Haltestellen entspricht Zielbereich?

| =

Haltestelle lasst sich in StraBenraum einordnen?
(Ruckkopplung mit Querschnittentwicklung) nein

|

| Standort wird Variantenvergleich zugrunde gelegt |

nein A

Die mit diesem Verfahren erarbeiteten Haltestellenstandorte sowie die dabei
erforderlichen planerischen Abwagungsentscheidungen wurden innerhalb
der ISR abgestimmt und durch die Lenkungsrunde am 24.11.2020 bestatigt.

In Bezug auf den Prognosenullfall ist die geplante Verlegung der Haltestelle
Europahafen zu beachten. Bisher befindet sich diese Haltestelle in der
StraBe Hansator genau in Hohe der Einmdndung Hoerneckestral3e. Da es
sich um eine Inselhaltestelle in Mittellage handelt sind bisher im MIV keine
Fahrbeziehung zwischen der landwartigen Richtungsfahrbahn des Hansa-
tors und der HoerneckestraBe moglich. Im Zuge der Neugestaltung des
Knotenpunktes HoerneckestraBe/Auf der Muggenburg (vgl. Kapitel 3.6) auf
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Detailplanung der vorausgewdahlten Varianten

Basis der Rahmenplanung fiir die Uberseeinsel soll die HoerneckestraBe
vollstandig geo6ffnet und die Haltestelle Europahafen daher verlegt werden.
Seitens SKUMS wurden parallel zur Erarbeitung dieser Studie verschiedene
Varianten gepruft und eine Verlegung in sudlicher Richtung beschlossen.
Die neue Lage dieser Haltestelle ist damit Bestandteil des Prognosenulifalls
der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung und zusammen mit den an-
grenzenden Bestandshaltestellen sowie den zugehorigen 300-m-
Einzugsradien in Abbildung 8.28 dargestellit.

7

R Kartengrundlage OpenStree‘[Map

Europahafen

Kellogg's

Abbildung 8.28: Verlegung Haltestelle Europahafen im Prognosenulifall

Ergebnis des Verfahrens

Im Rahmen der Variantenvorauswahl wurden —noch ohne BerUcksichtigung
der Endstellensituation — vier Trassenvarianten fur die weitere Untersuchung
identifiziert (vgl. Kapitel 7.4). Da sich diese auf einzelnen Teilabschnitten
wiederholen, wird im Folgenden stellvertretend die Betrachtung auf die
Trassenkorridore Sudost 1 — Mitte 1 — Nordwest 1 sowie Sudost 0 —
Mitte 1 — Nordwest 2 beschrankt. Fur ersteren ergibt sich als Ergebnis des
vorgestellten Verfahrens zur Bestimmung der Haltestellenlagen das in Ab-
bildung 8.29 wiedergegebene Bild.
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Detailplanung der vorausgewéahlten Varianten

Bereich Endstelle
nicht dargestellt

o et}

LD , F 3 SRR
Kartengrihgliage: sWMS Geoinformation Bretmen

.
hitp://geo.bremen.de’| (CC?‘Bl'—NC—ND CHO))

G

38
"\'

% Legende
Haltestellenlage (inkl. /
300-m-Einzugsbereich)

Abbildung 8.29: Lage Haltestellen entlang Korridor Stdost 1 — Mitte 1 — Nordwest 1

Ausgehend von der bestehenden StraBenbahnhaltestelle Konsul-Smidt-
StraBe werden funf neue Haltestellen entwickelt. Im Einzelnen handelt es
sich um (Nummerierung bezieht sich auf die Darstellung in der Karte):

» (1) vor Schuppen 1 (in der Nahe zur Einmindung der Nebenfahr-
bahn)

»  (2) auf Héhe des zukunftigen Europaplatzes (Zugang zur FuB- und
Radverkehrsbrtcke Uber den Europahafen)

»  (3) im Bereich der EinmUndung Marcuskaje in der Nahe des geplan-
ten Nahversorgungszentrums
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»  (4) nordwestlich des GroBmarkts in der Nahe zum Fahranleger
Landmarktower

» (5) auf dem Kommodore-Johnsen-Boulevard nordwestlich angren-
zend an den Uberseepark

Die Haltestellen, deren Lage von der Konzeption der Endstelle abhangig ist,
werden im Kapitel 8.4 mit vorgestellt. Der im Ergebnis der entwickelten L6-
sung resultierende Abstand zwischen benachbarten Haltestellen entspricht
mit einer Ausnahme dem Zielbereich von 300 m bis 500 m. Lediglich zwi-
schen der Bestandshaltestelle Konsul-Smidt-StraBe und der Haltestelle vor
Schuppen 1 ist der Abstand mit ca. 540 m gréBer. Dies ist allerdings vertret-
bar, da sich in diesem Bereich parallel zur Konsul-Smidt-Strae der unter
Denkmalschutz stehende Speicher 1 befindet, welcher als ca. 230 m langer
monolithischer Baukorper eine strukturelle Barriere fur den Zugang zur mo-
dernen Bebauung entlang des Europahafenbeckens darstellt. Diese
moderne Bebauung wird Uber eine Nebenfahrbahn der Konsul-Smidt-
StraBe erschlossen und auch beim Speicher 1 sind die Hauptzugange zu
dieser Nebenfahrbahn hin ausgerichtet. Die Fahrgaste werden sich dem-
nach auf dem Weg zu/von ihren Quellen und Zielen vor allem Uber die
Nebenfahrbahn bewegen, weshalb ein Haltestellenstandort an der Einmun-
dung der Nebenfahrbahn auf die Hauptfahrbahn der Konsul-Smidt-Stral3e
die groBten Vorteile aufweist.

Fur den zweiten Trassenkorridor Studost 0 — Mitte 1 — Nordwest 2 ergibt das
Verfahren zur Bestimmung der Haltestellenlagen als Ergebnis die in Abbil-
dung 8.30 dargestellte Situation. Ausgehend von der neuen Lage der im
Prognosenullfall verschobenen StraBenbahnhaltestelle Europahafen wer-
den sechs neue Haltestellen entwickelt. Im Einzelnen handelt es sich um
(Nummerierung bezieht sich auf die Darstellung in der Karte):

» (1) am nordlichen Ende des geplanten neuen Schulstandortes an
der Hoerneckestral3e

»  (2) auf der HoerneckestraBe unmittelbar vor dem Gleisbogen zur
Bricke Uber den Europahafen

»  (3) in der Konsul-Smidt-StraBe auf Hohe des zukunftigen Europaplat-
zes (identisch zum Trassenkorridor 1-1-1)

»  (4) im Bereich der Einmundung Marcuskaje in der Nahe des geplan-
ten Nahversorgungszentrums (identisch zum Trassenkorridor 1-1-1)

»  (5) nordwestlich des GroBmarkts in der Nahe zum Fahranleger
Landmarktower
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Detailplanung der vorausgewéahlten Varianten

»  (6) auf der Herzogin-Cecilie-Allee nordwestlich angrenzend an den
Uberseepark

Bereich Endstelle
nicht dargestellt

oinformation Bremen

a3

(CQ/BY-NC-ND3:0)

LN ¥ T
Kartengrihqlage: VM S Ge

httpr//geo.bremen.cle|

-

Legende

Haltestellenlage (inkl. 7
300-m-Einzugsbereich)

8.4

Abbildung 8.30: Lage Haltestellen entlang Korridor Stidost 0 — Mitte 1 — Nordwest 2

Alle Abstande zwischen benachbarten Haltestellen befinden sich bei dieser
Losung im Zielbereich zwischen 300 m und 500 m.
Konzeption der Endstelle

Ein besonderes Augenmerk liegt auf der Gestaltung der Endstelle, da hier
unterschiedliche Grundkonzepte moglich sind, die mit den einzelnen Tras-
senvarianten kombiniert werden kénnen. Im Rahmen dieses Kapitels
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werden zunachst verschiedene Varianten entwickelt, welche ein gutes Auf-
wand-Nutzen-Verhaltnis erwarten lassen. Die planerische Empfehlung fur
eine Vorzugsldsung erfolgt spater im Rahmen des Variantenvergleichs in
Kapitel 10.

Randbedingungen

Die Aufgabe von Endstellen besteht darin, die Fahrtrichtung der StraBen-
bahnen umzukehren, in das Gegengleis zu wechseln und um Fahrzeuge
bereits- oder abzustellen®'. Die Fahrzeuge mussen wéahrend der Wendezeit
auf Flachen abgestellt werden, die auBerhalb der Fahrbahn des Individual-
verkehrs liegen um diesen nicht unverhaltnismaBig zu behindern.
Entsprechend der in Bremen eingesetzten Fahrzeugtypen muss die End-
stelle fur den Einsatz von Einrichtungsfahrzeugen ausgelegt werden. Eine
klassische Stumpfendstelle scheidet daher von vornherein als Lésungs-
moglichkeit aus. Infrage kommen somit noch die in Abbildung 8.31
dargestellten Grundtypen von Endstellen.

Gleisdreieck Gleisschleife Blockumfahrung

-/ )

- === =

Quelle: Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAO 2013)

Gleisdreieck

Die Gleisanlagen mussen entweder auf einem besonderen Bahnkorper an-
gelegt oder die Ruckwartsfahrt gegen den StraBenverkehr signaltechnisch
gesichert werden. Das Wenden Uber ein Gleisdreieck ist im Vergleich zeit-
aufwandig und sollte daher nur in Ausnahmeféallen zum Einsatz kommen.>
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Gleisschleife

Gleisschleifen stellen den verbreitetsten Endstellentyp dar und werden in
der Regel auf einer separaten Flache auBerhalb des offentlichen StraBen-
raumes eingerichtet. Der Zeitbedarf fur den Wendevorgang an sich ist
hierbei vergleichsweise gering. Voraussetzung ist das Vorhandensein einer
hinreichend groBen verfigbaren Flache®.

Blockumfahrung

Eine Blockumfahrung ist eine Sonderform der Gleisschleife. Dabei werden
die Gleisanlagen weitgehend im &ffentlichen StraBenraum eingeordnet, le-
diglich die Aufstellbereiche mussen auf einer separaten Flache getrennt von
den dbrigen Verkehrsarten eingeordnet werden. Die Fahrwege bei einer
Blockumfahrung sind langer als bei einer Gleisschleife, dafur ist der Platz-
bedarf auBerhalb des Verkehrsraums der anderen Verkehrsarten geringer®.

Variantenentwicklung

Die Flachenverfugbarkeit auBerhalb 6éffentlicher StraBenraume ist im noérdli-
chen Bereich der Uberseestadt stark begrenzt. Das der Weser zugewandte
Gebiet ist bereits vollstandig mit Gebauden bzw. hochwertigen, stadtebau-
lich gestalteten Freirdumen bebaut. Fur die aktuell noch nicht entwickelten
Flachen auf der Nordostseite Richtung Holz- und Fabrikenhafen bestehen
identische Planungsziele. Daher wird im Rahmen der vorliegenden Mach-
barkeitsstudie davon ausgegangen, dass grundsatzlich keine Flachen zur
Verflgung stehen, welche ausschlieBlich fur eine separierte Wendeschleife
genutzt werden kénnten. Gleisdreiecke werden aufgrund des mit ihnen ver-
bundenen betrieblichen Mehraufwandes ebenfalls von den weiteren
Betrachtungen ausgeschlossen. In der Konsequenz verbleibt das Konzept
der Blockumfahrung als Basis fir die weiteren Uberlegungen.

Ausgehend von der vorgegebenen Struktur des StraBennetzes im nordli-
chen Bereich der Uberseestadt werden die folgenden vier Ansétze fir eine
Blockumfahrung als Endstelle betrachtet. Weitere Anséatze sind mangels ge-
eigneter StraBBen nicht moglich.
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Blockumfahrung Waller Sand

Ausgehend von den beiden moéglichen Trassenvarianten Uber den Kommo-
dore-Johnsen-Boulevard bzw. die Herzogin-Cecilie-Allee  wird eine
Blockumfahrung tUber die Kommodore-Ziegenbei-Allee, Friesensteinstra3e
und das Gustaf-Erikson-Ufer geschaffen (vgl. Abbildung 8.32). Ein gemein-
samer  Bereich  fur  Fahrgastwechsel —und  Aufstellung  der
StraBenbahnfahrzeuge mit zwei Gleisen kénnte im nérdlichen Ende des
Kommodore-Johnsen-Boulevards eingerichtet werden, da hier ein ver-
gleichsweise breiter StraBenraum besteht.

™
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Fuhrung tber K.-Johnsefg—BouIevard
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Uberseepromenade Uberseepromenade Teepromenade Uberseepromenade

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Die Blockumfahrung Waller Sand ware technisch umsetzbar, eine entspre-
chende Lageplandarstellung mit Ausrichtung auf eine Trassenfuhrung Uber
den Kommodore-Johnsen-Boulevard ist in Abbildung 8.33 wiedergegeben.
Alle wesentlichen Gleisbdgen mussten aufgrund der beengten Verhéltnisse
mit dem Mindestradius von 25 m ausgebildet und uns Sicherheitsgrinden
die besonders schmalen StraBenraume fur den Individualverkehr in Ein-
bahnstraBen mit Fahririchtung analog der StraBenbahn umgewidmet
werden. Ein stadtebaulich besonders sensibler Bereich ist das Gustaf-
Erikson-Ufer. Dieses soll im Zusammenspiel mit dem Waller Sand einer
hochwertigen Aufenthaltsfunktion und stadtebaulichen Adressbildung die-
nen, weshalb motorisierte Verkehrsarten auf bis auf den reinen
ErschlieBungsverkehr reduziert werden sollen. Nach Abwagung innerhalb
der ISR zwischen dem Ziel einer attraktiven StraBenbahnanbindung und
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dem Ziel einer moglichst ungestorten Entfaltung der Erholungs- und Aufent-
haltsfunktion am Waller Sand wurde entschieden, den Ansatz einer
Blockumfahrung in diesem Bereich nicht weiter zu verfolgen.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Abbildung 8.33: Lageplandarstellung Blockumfahrung Waller Sand

Blockumfahrung Uberseehafen

Hierbei wird eine Blockumfahrung im aktuell zwar von Altbebauung berdum-
ten, aber noch nicht entwickelten Bereich norddstlich der Herzogin-Cecilie-
Allee vorgesehen. Der Zugang aus Richtung Kommodore-Johnsen-Boule-
vard erfolgt Uber die Kommodore-Ziegenbein-Allee, der Zugang aus
Richtung der Trassenvariante Uber die Herzogin-Cecilie-Allee direkt von die-
ser aus. Vorteil ist insbesondere, dass im Zuge der ausstehenden
Bebauungsaktivitaten in diesem Gebiet von vornherein auf die Belange der
StraBenbahn-Endstelle eingegangen und ein integriertes Gesamtkonzept
entwickelt werden kann. Wie bereits in Kapitel 7.4 erlautert, sind zum Zeit-
punkt der Erstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie noch keine
konkreten stadtebaulichen Planungsansatze fur diese Flachen festgelegt.
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Die Lage der potenziellen Endstelle kann daher in der Systemskizze in Ab-
bildung 8.34 nur beispielhaft dargestellt und im Rahmen der
trassierungstechnischen Randbedingungen mit fortschreitender planeri-
scher Gewissheit Uber das Entwicklungsgebiet an die gewulnschten
stadtebaulichen Strukturen angepasst werden.

Ein gemeinsamer Bereich fUr Fahrgastwechsel und Aufstellung der StraBen-
bahnfahrzeuge mit zwei Gleisen wird am norddstlichen Segment der
Blockumfahrung vorgesehen, um eine mdglichst gute ErschlieBungswir-
kung fur die neu zu entwickelnden Bereiche bis hin zum Quartier
“Kuhlhaushoft” zu gewahrleisten. Bei der Trassenvariante Uber den Kom-
modore-Johnsen-Boulevard ist aufgrund der rdumlichen Distanz bis zur
Endstelle eine zusétzliche Haltestelle an der Einmiundung der Kommodore-
Ziegenbein-Allee in den Kommodore-Johnsen-Boulevard wichtig, um die
Wohngebiete im nordwestlichen Bereich der Uberseestadt und den westli-
chen Teil des Waller Sandes zu erschlieBen.

S
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Kartengrundlage: OpenStreetMap

GroBe Blockumfahrung iiber Ehrenfelsstral3e

Ein weiterer Ansatz besteht darin, die vorhandene StraBennetzstruktur fur
eine groBraumigere Blockumfahrung zu nutzen und dabei die beiden Tras-
sensegmente Nordwest 1 und Nordwest 2 aus der Variantenvorauswahl
(vgl. Kapitel 7) miteinander zu kombinieren. Bei der groBen Blockumfahrung
werden damit sowohl die Herzogin-Cecilie-Allee als auch der Kommodore-
Johnsen-Boulevard befahren. Dabei sind zwei verschiedene Auspragungen
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madglich. In der vorliegenden Variante verlauft die Trasse nach Querung des
Uberseeparks zunachst zweigleisig im Kommodore-Johnsen-Boulevard mit
dem bereits in Kapitel 8.3.2 beschriebenen Haltestellenstandort direkt an-
grenzend an den Park. Das landwartige Gleis schwenkt anschlieBend in die
Ehrenfelsstrae, um von hier aus in die Herzogin-Cecilie-Allee einzubiegen.
Uber die Kommodore-Ziegenbein-Allee geht es wieder zurlick auf den Kom-
modore-Johnsen-Boulevard. Hier kann zwischen den Einmudndungen
Kommodore-Ziegenbein-Allee und SachsensteinstraBe ein zweigleisiger
Bereich fur Fahrgastwechsel und Fahrzeugaufstellung eingerichtet werden.
Das Grundprinzip dieser Variante ist in der Systemskizze in Abbildung 8.35
wiedergegeben.

t eDromenade <

Uberseepromenade Uberseepromenade ot LA Uberseepromenade

Kartengrundlage: OpenStreetMap

GroBe Blockumfahrung iiber BirkenfelsstraBe

Bei der zweiten maglichen Auspragungsform der groBen Blockumfahrung
nutzt das landwartige Gleis nicht die EhrenfelsstraBe um zur Herzogin-Ce-
cilie-Allee zu gelangen, sondern verlauft Uber die BirkenfelsstraBe entlang
des Uberseeparks. Die Haltestelle am Uberseepark muss dabei in zwei
raumlich getrennte Abfahrtkanten aufgeteilt werden. Wahrend die stadtwar-
tige Abfahrtkante im Kommodore-Johnsen-Boulevard verbleiben kann, wird
die landwartige Abfahrtkante in den BirkenfelsstraBBe verlegt. Alle weiteren
Komponenten dieser Variante der GroBen Blockumfahrung sind mit der zu-
vor vorgestellten Variante identisch, Abbildung 8.36 verdeutlicht das
Grundprinzip.
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Uberseepromenade Uberseepromenade Uberseepromenade

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Finale Variantendefinition

Mit der Bestimmung der Varianten fur die Endstelle im vorangegangenen
Abschnitt kdnnen nun abschlieBend die vollstandigen Trassenvarianten far
die vorliegende Machbarkeitsstudie definiert werden. Im Ergebnis der Vari-
antenvorauswahl in Kapitel 7 konnten vier Trassenvarianten fur die weitere
Untersuchung identifiziert werden. Diese basieren auf jeweils zwei unter-
schiedlichen Trassensegmenten in den Abschnitten Stdost und Nordwest
sowie deren Kombinierbarkeit untereinander.

Mit den Varianten fur die Endstelle erweitert sich das Spektrum auf insge-
samt acht Trassenvarianten. Zunachst einmal werden alle vier
Trassenvarianten aus Kapitel 7 jeweils um die Blockumfahrung Uberseeha-
fen erganzt. Die beiden Mdglichkeiten fur eine groBe Blockumfahrung
schlieBen direkt an das eine Trassensegment im Abschnitt Mitte an, lassen
sich aber zusatzlich jeweils mit den beiden Trassensegmenten im Abschnitt
Stdost (HoerneckestraBBe und Konsul-Smidt-StraBe Std) kombinieren, was
zu insgesamt vier weiteren Trassenvarianten fuhrt.

Die nun gefundenen finalen acht Trassenvarianten bilden die Grundlage fur
die Ausarbeitung konkreter Lageplane und fur den anschlieBenden Varian-
tenvergleich. Zum besseren Verstandnis werden die acht Varianten neu
durchnummeriert. Eine Ubersicht mit dem jeweiligen Verlauf inklusive der
Endstellensituation sowie den zugehdrigen Haltestellenlagen bietet Abbil-
dung 8.37.
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Variante 1 Variante 2
/
Variante 4 Variante 5 Varianten 6A/6B

Entwurf im Lageplan

Fur alle Trassenvarianten werden Lageplane im MaBstab 1:500 erstellt, wel-
che die erforderlichen Veranderungen und Anpassungen in der Raum- und
Funktionsaufteilung der StraBenrdume enthalten, die mit der Einordnung ei-
ner Stadtbahnstrecke verbunden sind. Damit wird die Voraussetzung
geschaffen, um im anschlieBenden Variantenvergleich in Kapitel 10 die Aus-
wirkungen einer Stadtbahntrasse in ihrer ganzen inhaltlichen Bandbreite
bewerten und die zugehdrigen Investitionskosten abschatzen zu kénnen.

Die Lageplane sind im Anhang 3 enthalten. Die folgenden Erlauterungen
behandeln vor allem diejenigen Aspekte, welche nicht bereits aus den Re-
gelquerschnitten (vgl. Kapitel 8.2) hervorgehen. Dazu gehoéren vor allem die
Ausgestaltung der Knotenpunkte, die Bauart der Haltestellen und sonstige
individuelle Besonderheiten des konkreten Planungsabschnittes. Das Un-
terkapitel 8.6.3 zur Querung des Europahafens nimmt dabei besonders
breiten Raum ein, da hier stadtebaulich sensible Belange berthrt werden
und diese im Planungs- und Abstimmungsprozess dementsprechend ver-
tieft behandelt wurden.
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8.6.1 HoerneckestraBBe Siid

Der Lageplan ist in Anhang 3-01 wiedergegeben, die Lange des Abschnit-
tes betragt ca. 450 m. Besonderes Augenmerk wurde von der ISR auf die
Gestaltung des Knotenpunktbereiches HoermneckestraBe/ Auf der Muggen-
burg und auf eine bereits in der aktuellen Planungsphase detaillierte
Trassierung der Gleisanlagen in diesem Bereich gelegt, um Probleme mit
straBenbahnseitigen Trassierungsgrenzwerten auszuschlieBen. Die Ausar-
beitung der Gleisanlagen im Lageplan erfolgt daher abweichend zur
dbrigen Machbarkeitsstudie im Detaillierungsgrad einer Entwurfsplanung
und ist in Abbildung 8.38 wiedergegeben.
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Abbildung 8.38: Ausschnitt Lageplan Knoten HoerneckestraBe/ Auf der Muggenburg

Ausgangsbasis des Entwurfs ist die infrastrukturelle Situation im Prognose-
nullfall entsprechend der Rahmenplanung fir die Uberseeinsel und dem
Planungsstand fur den Umbau des Knotenpunktes vom 6.11.2020. Da eine
groBtmaogliche Flexibilitat fur Sondersituationen im StraBenbahnverkehr wie
z.B. Umleitungen gewahrleistet werden soll, erfolgt die Ausgestaltung des
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Gleisabzweiges als vollstandiges Gleisdreieck. Dabei werden die Trassie-
rungsvorgaben der BSAG wie z.B. zu Mindestelementlangen,
Ubergangsbdgen oder Einordnung von Zwischengeraden eingehalten. Be-
dingt durch die begrenzte Flachenverfugbarkeit muss bei den
Abzweigbodgen auf den Mindestradius von 25 m zurdckgegriffen werden.
Bei den Weichen kommen regelwerkskonform Zungenvorrichtungen mit
50 m Abzweigradius zum Einsatz. Um die Zungenvorrichtungen fUr die sud-
lichen Abzweigbdgen in den durchgehenden Streckengleisen Richtung
Hansator einordnen zu kdénnen, muss der Gleisbogen zwischen der nach
Suden verlegten Haltestelle Europahafen und dem Knotenpunkt leicht um-
trassiert werden, kann jedoch innerhalb der Grenzen der im Prognosenullfall
vorgesehenen Lage des besonderen Bahnkorpers verbleiben. Fur die vor-
liegende Trassierung des Gleisdreieckes hat die BSAG eine detaillierte
HuUllkurvenprafung durchgefihrt und die vollstandige Einhaltung des
Lichtraumprofils fur alle straBenbahnseitigen Begegnungsfalle bestatigt®®.

Die Anzahl und richtungsbezogene Nutzung der Kfz-Fahrstreifen wird aus
dem Prognosenullfall Gbernommen. Eine vom Buro ARGUS durchgefuhrte
verkehrstechnische Leistungsfahigkeitsbetrachtung hat die Moglichkeit zur
Abwicklung der Verkehrsstrome in einer akzeptablen Verkehrsqualitat nach-
gewiesen®®. Der Radverkehr wird im Knotenbereich auf Radwegen gefihrt
und fur den FuBverkehr sind in allen drei Knotenarmen Furten vorgesehen.

Aufgrund der Einordnung eines besonderen Bahnkdrpers flr das stadtwar-
tige Gleis in der HoerneckestraBe muss die HoerneckestraBe unmittelbar
vor dem Knoten im Vergleich zum Prognosenullfall etwas aufgeweitet und
der sUdwestliche Bord um ca. 1,4 m versetzt werden. In diesem Abschnitt
ist bis hindber zur Stephanikirchenweide in der Rahmenplanung eine durch-
gehende, groBzugige Platzsituation vorgesehen, weshalb eine
Verkleinerung um lediglich 1,4 m als vertretbar eingeschétzt wird.

Auf Héhe der Gehwegdurchbindung zum Europahafenkopf wird eine LSA-
gesicherte Querungsstelle geschaffen, die Einordnung von Mittelinseln
scheidet aufgrund der nicht ausreichenden FlachenverfUgbarkeit als Alter-
native aus. Die Tiefgaragenzufahrt zum Neubaukomplex “Europahafenkopf*
der Firma Zech kann entweder als reine Einfahrt verwendet werden oder es
musste bei zuséatzlicher Nutzung fiir Ausfahrten eine Uberfahrt Giber den be-
sonderen Bahnkdrper unter Einbeziehung der Tiefgaragenausfahrt in die
LSA-Steuerung des gesamten Knotens zur Vermeidung von Behinderungen
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zwischen ausfahrenden Kfz und dem StraBenbahnverkehr geschaffen wer-
den.

Die Haltestelle am nordlichen Ende des Schulcampus stellt eine optimale
OPNV-ErschlieBung fiir diesen sicher und erhalt analog zur Querschnittsauf-
teilung der freien Strecke zwei unterschiedliche Bahnsteigbauformen. In
stadtwartiger Richtung wird angrenzend an den eingleisigen besonderen
Bahnkarper eine angehobene Kfz-Fahrbahn vorgesehen und in landwarti-
ger Richtung ein Bahnsteig mit angehobener Radverkehrsanlage. Die hinter
dem landwaértigen Bahnsteig befindlichen privaten Stellplatze kdénnen im
Planfall nicht mehr von Kifz erreicht werden und mussen entfallen.

im Haltestellenbereich
Priufung Baumerhalt

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020
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Abbildung 8.39: Ausschnitt Lageplan Haltestelle Schulcampus

HoerneckestraBe Nord

Nordwestlich des bereits realisierten Gebaudeneubaus HoerneckestraBe 39
vollzieht der StraBenraum einen Wechsel in der Querschnittsaufteilung, da
im Prognosenullfall ab hier eine gréBere StraBenraumbreite zur Verfiugung
steht. Gemal dem in Kapitel 8.2.4 beschriebenem Abwagungsprozess wird
fUr diesen Abschnitt ein zweigleisiger besonderer Bahnkaérper in Mittellage
vorgesehen, der in beiden Richtungen von einem Kfz-Fahrstreifen und ei-
nem Schutzstreifen fur den Radverkehr flankiert wird. Dieser Abschnitt ist
bis zum Abzweig in Richtung der Bricke Uber den Europahafen rund 360 m
lang und in Anhang 3-02 im Lageplan wiedergegeben.

Im Bereich des Querschnittswechsels werden beide Gleise mit Radien von
r = 800 m leicht verzogen. In landwartiger Richtung schwenkt der bis zu

120 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Detailplanung der vorausgewéhlten Varianten

diesem Punkt im Gleisbereich geflhrte Kfz-Fahrstreifen aus und verlauft an-
schlieBend gemeinsam mit dem Schutzstreifen separat neben dem
besonderen Bahnkorper.

Unmittelbar vor dem Gleisbogen in Richtung Bricke wird eine weitere Hal-
testelle eingeordnet, welche der ErschlieBung des ndérdlichen Teils der
Uberseeinsel dient (vgl. Abbildung 8.40). Ihr 300-m-Einzugsbereich lasst
zwar die Spitze der Uberseeinsel auBen vor, allerdings sind im formal nicht
erfassten Bereich gemaB Rahmenplan nur wenige Wohn- und Gewerbeein-
heiten vorgesehen, stattdessen soll ein GroBteil der Inselspitze Erholungs-
und touristischen Zwecken vorbehalten bleiben. Die Lage der Haltestelle
wird daher als guter Kompromiss zwischen ErschlieBungswirkung und vor-
gegebenen stadtstrukturellen Randbedingungen (v.a. Lage der Brucke fur
den FuB- und Radverkehr, Baukdrper der Lagerschuppen bzw. deren Nach-
folgebauten) eingeschatzt.
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Abbildung 8.40: Ausschnitt Lageplan Haltestelle Uberseeinsel Nord

In Korrespondenz zum Querschnitt der freien Strecke wird fur die Haltestelle
in beiden Richtungen die Bauform mit angehobener Fahrbahn vorgesehen.
Bestandteil ist eine LSA-gesicherte Querungsstelle an ihrer Westseite in
raumlicher Nahe zum Vorplatz an der Bricke Uber den Europahafen. Auf
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der Nordseite der Haltestelle muss eine Tiefgaragenzufahrt in den Haltestel-
lenbereich integriert werden, welche daher ausschlieBlich in Form einer
Rechts-rein-rechts-raus-Fahrbeziehung betrieben werden kann. Auf der
SUdseite der Haltestelle muss die im Rahmenplan vorgesehene Anbindung
der Stephanikirchenweide, welche regular als NMIV-Trasse und nur im Aus-
nahmefall fir den MIV genutzt werden soll, auf die Westseite der Parkanlage
verlegt werden. Der sich an die Haltestelle anschlieBende Gleisbogen Rich-
tung Brucke ist mit einem Radius von r = 35 m vorgesehen.

Briicke iiber Europahafen

Bereits im Prognosenullfall wird das Becken des Europahafens von einer
Brucke fur den FuB- und Radverkehr Uberspannt. In einer Machbarkeitsun-
tersuchung aus dem Jahr 2010 wurden verschiedene gestalterische
Ansétze untersucht, zwei der Vorzugslésungen sind in Abbildung 8.41 dar-
gestellt.
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Bestandteil dieser Uberlegungen ist eine lokale Absenkung der unteren
Uferpromenade im Brlckenbereich um 0,80 m auf der Nordseite und um
1,27 m auf der Sudseite, um jeweils eine lichte Héhe von 3,50 m fUr die
Durchfahrt von Fahrzeugen des Deichschutzes zu gewahrleisten. Weiterhin
sind Hochwasserschutztore an den Briuckenkopfen vorgesehen, da sich die
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Hochwasserschutzlinie bereits im Bestand Uber der Héhe der angrenzen-
den Verkehrsflachen befindet und somit der Maueraufsatz auf der oberen
Kajenmauer fur den Zugang zur Bricke durchbrochen werden muss (vgl.
Kapitel 3.5)*. Da die Briicke Teil einer geplanten Radpremiumroute sein
wird ist aus Sicht von SKUMS eine permanente Verflgbarkeit erforderlich.
Bewegliche Bruckenkonstruktionen mit temporaren Sperrungen widerspre-
chen diesem Ziel, weshalb im Rahmen der vorliegenden Studie
grundsatzlich von einer festen Querung ausgegangen wird.

Die Lage der StraBenbahnbricke des Planfalls orientiert sich an der Lage
der FuB- und Radverkehrsbrtcke aus dem Prognosenullfall und ist in An-
hang 3-03 dargestellt. Der betrachtete Abschnitt ist insgesamt rund 315 m
lang. Das sudliche Bruckenwiderlager befindet sich 6stlich von Schuppen 6
und das ndrdliche zwischen Schuppen 1 und dem Areal des ehemaligen
Schuppen 3. Die Brucke verlauft nicht im rechten Winkel zu den Uferlinien,
sondern in einem Winkel von ca. 66 Grad. Damit ist der Winkel noch etwas
flacher als bei der bisherigen Planung fur die FuB- und Radverkehrsbrucke.
Auf diese Weise kann die StraBenbahntrasse auf der Sudseite am Rand des
dortigen Platzes eingeordnet werden und gleichzeitig wird auf der Nordseite
die Trasse an der Rampe vor dem Schuppen 1 vorbeigefuhrt, da diese
Rampe sowohl aus stadtebaulichen Grinden als auch in Hinblick auf die
Nutzung durch das Zentrum fur Automobilkultur und Mobilitat im Schup-
pen 1 erhalten bleiben muss.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird vom Bau einer separaten Stral3en-
bahnbricke neben der FuB- und Radverkehrsbricke ausgegangen, um bei
der vereinfachten Kostenschatzung im Zuge des Variantenvergleichs in Ka-
pitel 10 klar zwischen den Aufwendungen im Prognosenulifall (NMIV-
Briacke) und denen im Planfall (StraBenbahnbricke) differenzieren zu koén-
nen. Im Falle einer realen Umsetzung ware dann zweckmaBigerweise
jedoch die Kombination der beiden Verkehrsbereiche in einer gemeinsamen
Brackenkonstruktion zu prufen.

Es wird von einer zweigleisigen StraBenbahnbriicke ausgegangen um zu-
satzliche betriebliche Erschwernisse zu vermeiden. Analog zur
vorgesehenen FuB- und Radverkehrsbriicke weist die Brucke fur die Stra-
Benbahn eine starre Konstruktion ohne Offnungsmaéglichkeit fir hohe
Schiffe auf. hre Gesamtlange betragt ca. 131 m zwischen den oberen Ka-
jenmauern. Als erforderliche Breite werden 10,0 m angenommen, welche
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sich aus 6,75 m fur den eigentlichen Bahnkorper und weiteren 3,25 m far
zusatzliche konstruktive Elemente zusammensetzen.

Wesentliches Merkmal fur die zukUnftige maritime Nutzbarkeit des hinteren
Hafenbeckens ist die Durchfahrtshdhe fur Schiffe unter der Bricke. Diese
unterliegt wie auch die gesamte Unterweser bis zum Bremer Weserwehr
den Gezeiten. Die Hohendifferenz zwischen den Verkehrsebenen, welche
landseitig an den potenziellen Brickenstandort angrenzen, und dem mittle-
ren Tidehochwasser (MThw) betragt 5,40 m und gegentber dem mittleren
Tideniedrigwasser (MTnw) 9,47 m*. Unter der Annahme eines waagerech-
ten Gradientenverlaufs der Brlcke auf Hohe der angrenzenden
Verkehrsebenen und einer Konstruktionshéhe von 1,5 m fur den Brlcken-
Uberbau ergibt sich eine Durchfahrtshéhe von 3,90 m bei MThw und von
7,97 m bei MTnw (ohne Sicherheitsabstand).

Zusatzlich besteht die Mdglichkeit die Durchfahrtshohe durch eine gewdlbte
Brackenkonstruktion zu erhdhen, d.h. die Bracke ist in der Mitte hoher als
an den Seiten. Technisch begrenzendes Element ist hierbei die maximal zu-
lassige Langsneigung fur die Bremer StraBenbahn von 45 Promille®. Der
minimale Ausrundungsradius flr Neigungswechsel betragt r = 1000 m°',
Es wird angenommen, dass die Wannenausrundungen der Steigung jeweils
bereits 22,5 m vor der oberen Kajenmauer beginnen kénnen und die sich
daraus ergebenden Héhendifferenzen zwischen der StraBenbahntrasse
und den angrenzenden Platzflachen sich in deren Gestaltung vertraglich in-
tegrieren lassen (bereits fur den Zweck der Entwasserung mussen die
Platzflachen mit Neigungen versehen werden). Direkt an der oberen Kajen-
mauer bzw. dem Brldckenbeginn wirde dann die landseitige
Hohendifferenz ihr Maximum von 25 cm erreichen. Auf dieser Basis ergibt
sich ein maximaler Héhengewinn in der Bruckenmitte von ca. 1,93 m ge-
genuber eines waagegerechten Gradientenverlaufs. Mit einer gewolbtem
Brackenkonstruktion 1&sst sich in der Brackenmitte in Bezug auf eine Durch-
fahrtsbreite von 30 m demnach die Durchfahrtshéhe maximal auf 5,71 m bei
MThw und auf 9,78 m bei MTnw steigern.

Die im hinteren Hafenbecken angesiedelte Marina ist im Bestand ohne H6-
heneinschrankung fur Sport- und Segelboote erreichbar. Mit Realisierung
der StraBenbahnbricke konnen ausschlieBlich entsprechend niedrige bzw.
mit umklappbaren Masten ausgestattete Boote den jetzigen Standort der
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Marina erreichen. Aufgrund dieser Problematik wurden bereits Vorgespra-
che mit dem Marina-Betreiber gefuhrt. Mittel- bis langfristig plant dieser eine
Erweiterung der Liegeplatze. Im Planfall ware es daher erforderlich, entwe-
der ausschlieBlich den Erweiterungsteil der Marina im vorderen
Hafenbecken anzusiedeln oder alternativ die gesamte Marina hierhin zu ver-
lagern (vgl. Abbildung 8.42). In beiden Varianten waren weiterhin
Liegeplatze fur groBere Boote bzw. Schiffe gewahrleistet. Die landseitige
Umgebung des vorderen Hafenbeckens ist im Bestand stadtebaulich auf
der Nordseite bereits entwickelt bzw. aktuell in Entwicklung begriffen, wah-
rend die Sudseite derzeit noch von wenig genutzten Gewerbebauten und
Brachflachen gepragt ist. Entsprechend der Rahmenplanung fiir die Uber-
seeinsel wird dieser Bereich im Planungshorizont ein lebendiges urbanes
Quartier beherbergen und bietet somit Potenzial fur eine Attraktive Verbin-
dung aus einer Marina im vorderen Hafenbecken und den angrenzenden
Quartieren. Aus stadtebaulicher Sicht ware die Weiternutzung des hinteren
Hafenbeckens fur kleinere Boote zur Starkung des maritimen Flairs eben-
falls winschenswert.

i Briicke fur StraBenbahn 18
§ bei Trassenfuhrung Gber @8
Uberseeinsel N

; I\/Iari: Verlegung bzw. .
3 Erweiterung fur groBe Schiffe §#

s Nl d
Kartengrundlage: WMS Geoinformation Bremen, ¥ Bk A
http://geo.bremen.de (CC BY-NC-ND 3.0) 8

Abbildung 8.42: Erweiterung/Verlegung Marina
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Die Verlegung bzw. Erweiterung der Marina ist mit baulichen Aufwendungen
fur z.B. die Anleger, Einrichtungen zur Ver- und Entsorgung sowie wasser-
baulichen Einrichtungen zur Reduzierung des Wellenschlags verbunden,
deren nahere Spezifizierung jedoch nicht Gegenstand der vorliegenden Un-
tersuchung ist.

Neben der Nutzung des Hafenbeckens fur Sport- und Freizeitboote muss
auch die Durchfuhrung von Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten ge-
wabhrleistet bleiben. Hierzu wurden Vorgesprache mit bremenports als
Hafenbetreiber gefuhrt. Demnach kdénnen die erforderlichen Arbeiten auch
bei Realisierung einer StraBenbahnbricke weiterhin durchgefuhrt werden.
Es waren jedoch Anpassungen bei den eingesetzten Maschinen und Tech-
nologien erforderlich. So kann beispielsweise das bisher zur Beseitigung
von Schlammablagerungen an der Hafenbeckensohle eingesetzte Wasse-
rinjektionsgerat im Planfall die Brucke aufgrund der eingeschrankten
Durchfahrtshéhe nicht passieren und es muss fur das hintere Hafenbecken
ein alternatives Arbeitsgerat angemietet werden. Die umlaufende untere
Uferpromenade wird auch im Planfall fUr Betriebsdienstfahrzeuge nutzbar
sein, da die ohnehin vorgesehene lokale Absenkung der Uferpromenade
unterhalb der Brucke fur den FuB- und Radverkehr auf den Bereich unter-
halb der benachbarten StraBenbahnbricke ausgedehnt wird.

Die Hochwasserschutzvorsorge wird ebenfalls analog zur geplanten FuB-
und Radverkehrsbricke gestaltet. An beiden Brickenkopfen werden dem-
nach Hochwasserschutztore vorgesehen. Fur die Durchbindung und im
Bedarfsfall Abdichtung der Schienen existieren technische Maéglichkeiten,
die sich in vergleichbaren Situationen bei verschiedenen Eisenbahnstre-
cken im norddeutschen Raum bereits bewahren.

Aussagen zur konstruktiven und gestalterischen Auslegung der Bricke sind
mit Ausnahme der erlduterten geometrischen Basisangaben nicht Bestand-
teil der vorliegenden Untersuchung. In den vergangenen Jahren wurden
jedoch sowohl in Deutschland als auch im Ausland StraBenbahnbriicken in
vergleichbarer GréBenordnung realisiert. Als Beispiele seien die Schenken-
dorfbrtcke in Munchen mit einer Lange von 84 m (vgl. Abbildung 8.43) und
die ca. 80 m lange Brlcke Uber den Sickla Kanal in Stockholm (vgl. Abbil-
dung 8.44) genannt. Wahrend die Schenkendorfbricke neben der
StraBenbahn auch dem FuB- und Radverkehr dient und mit einer gewolbten
Gradiente eine achtstreifige HauptverkehrsstraB3e Uberspannt, weist die Bru-
cke Uber den Sickla Kanal eine waagerechte Gradiente auf und zwei
parallele Brickenuberbauten fur eine HauptverkehrsstraBe.
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Abbildung 8.44: Brlcke Uber den Sickla Kanal in Stockholm 63

o2 Landeshauptstadt Minchen, Baureferat
69 SKUMS
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Auf beiden Seiten der Briicke quert die StraBenbahntrasse im Planfall jeweils
Platzflachen, denen eine besondere stadtebauliche Funktion als Aufent-
halts- und Verknlpfungsbereich fir den FuBverkehr zukommt, auf der
Nordseite unter der Bezeichnung Europaplatz. Die Gleisanlagen werden an
diesen Stellen daher nicht als abgegrenzter besonderer Bahnkorper gefuhrt,
sondern als begehbare Flache. Vergleichbare Situationen, wo StraBenbahn-
strecken durch FuBgangerzonen gefuhrt werden, sind in zahlreichen
Stadten bereits vorhanden und haben sich als Mittel zur Integration eines
attraktiven OV-Angebotes in stadtebaulich sensiblen Bereichen bewahrt.
Dabei verkehren die StraBenbahnen mit einer angepassten Geschwindig-
keit von zumeist 15 bis 20 km/h und der Gleisbereich wird lediglich optisch,
aber nicht durch bauliche Hindernisse oder Héhenunterschiede verdeut-
licht.  Abbildung 845 und Abbildung 846 zeigen zwei
Realisierungsbeispiele aus Frankreich.

Abbildung 8.45: Beispiel Querung FuBgéangerzone — Allée du Port Maillard, Nantes®

Die Rampe vor dem Schuppen 1 kann im Planfall analog zum Bestand
durch das Zentrum fUr Automobilkultur und Mobilitat genutzt werden, da die

o Stephan Besier
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StraBenbahntrasse seitlich neben der Rampe in hinreichendem Abstand
verlauft.

L
L
L

Abbildung 8.47: Beispiel Querung Achse flr FuB- u. Radverkehr (mit Rot-Dunkel-LSA)

o SKUMS
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An beiden Bruckenkdpfen kreuzt die StraBenbahntrasse jeweils die obere
Uferpromenade, welche Bedeutung als Achse fur den FuB- und Radverkehr
entlang der Langsseiten des Hafenbeckens besitzt. Zur Sicherung dieser
Querungsstellen kénnen Rot-Dunkel-LSA zum Einsatz kommen, die sich in
vergleichbaren Situationen bereits bewahrt haben (vgl. Abbildung 8.47).

Abbildung 8.48: Einbindung Gleistrasse in Konsul-Smidt-Strale

Insgesamt ist der Europaplatz bereits im Prognosenullfall nicht exklusiv dem
FuBverkehr vorbehalten, sondern weist bereits eine gewisse verkehrliche
Vorpragung auf. Einerseits wird der Platz im Norden von der Tiefgaragenzu-
fahrt fir das Areal am Schuppen 3 gequert, andererseits wird von der
Bracke kommend die Radpremiumroute Uber den Platz Richtung Walle ver-
laufen. Der zusatzliche Eingriff durch die StraBenbahntrasse ordnet sich in
diese verkehrlichen Nutzungen mit ein.

Die Querung zwischen StraBenbahn und der genannten Tiefgaragenzufahrt
wird mittels LSA gesichert. Lage und verkehrliche Anbindung der Tiefgara-
genzufahrt sind vom derzeit bekannten Planungsstand fur den
Neubaukomplex am Schuppen 3 Ubernommen. Nérdlich der Zufahrt
schwenkt die Gleistrasse mittels eines Bogens mit einem Radius von
r = 32 min die Konsul-Smidt-StraBe ein (vgl. Abbildung 8.48).
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Detailplanung der vorausgewéhlten Varianten

Konsul-Smidt-StraBe Sid

Die Streckenfuhrung Uber die sudliche Konsul-Smidt-StraBe stellt eine
grundsatzliche Alternative zur Trasse Uber die Uberseeinsel dar. Sie ist im
Anhang 3-04 im Lageplan dargestellt und insgesamt ca. 930 m lang.

Der Anschlussknoten zwischen Konsul-Smidt-StraBe und Hansator soll zeit-
nah um einen zusatzlichen Linksabbiegefahrstreifen erweitert werden. Die
zugehorige Entwurfsplanung wird daher als Bestandteil des Prognosenull-
falls der Untersuchung fUr die StraBenbahntrasse zugrunde gelegt. Anzahl
und Breite der Kfz-Fahrstreifen im Planfall werden aus dem Prognosenulifall
ubernommen. Fur den Gleisabzweig aus der Bestandsstrecke im Hansator
wird der Mindestradius von r = 25 m gewahlt. Trotz dieser MaBnahme mus-
sen die Bahnsteige der bestehenden Haltestelle Konsul-Smidt-StraBe um
ca. 10 m stadteinwarts verschoben werden, da aufgrund des erweiterten
Lichtraumbedarfs im Bogen andernfalls ein barrierefreier Einstieg in diesem
Bereich nicht gewahrleistet werden kann (vgl. Abbildung 8.49). Bei Wahl ei-
nes groBeren Abzweigradius musste die Haltestelle noch weiter nach
Sudwesten verschoben werden.

Abbildung 8.49: Ausschnitt Lageplan Knoten Konsul-Smidt-StraBe/ Hansator
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Der Knotenpunkt ist im Planfall so gestaltet, dass ein moglichst groBer Teil
des aktuellen Ausbaubereiches weitergenutzt werden konnte. Der im Ver-
gleich zum Bestand erforderliche Grunderwerb sudwestlich  der
Knotenzufahrt Konsul-Smidt-StraBe ist mit dem Prognosenullfall identisch.
Zur Gewinnung der benétigten Flache fur die Einordnung des besonderen
Bahnkarpers in Mittellage wird die landwartige Fahrbahn in der Knotenaus-
fahrt der Konsul-Smidt-StraBe nach Nordosten verschoben. Dies erfordert
einen Eingriff in die Dammbdschung der Hafenbahn und den Bau einer
Stutzmauer. Die Querungsstelle Uber die Gleistrasse zum Erreichen der Ne-
benfahrbahn studwestlich des Speichers 1 wird mit einer LSA gesichert und
Ausfahrten aus der Nebenfahrbahn heraus kénnen zur Gewahrleistung ei-
ner hinreichenden Leistungsfahigkeit nur noch nach rechts in die Konsul-
Smidt-StraBe einbiegen.

Im weiteren Verlauf Richtung Nordwesten konnen auf den néchsten ca.
110 m der Konsul-Smidt-StraB3e keine Parkstande eingerichtet werden, um
die Ausdehnung der Verkehrsflache Richtung Nordosten und den Umfang
der erforderlichen Stutzmauer entlang des Hafenbahngelandes zu begren-
zen. Hintergrund ist, dass in diesem Bereich bisher noch keine
Reserveflache fur eine mogliche Verbreiterung der Konsul-Smidt-Strale ge-
sichert wurde. Mit Beginn des Speichers 1 kann der in Kapitel 8.2.3
entwickelte Regelquerschnitt umgesetzt werden. Ab hier steht auch die be-
reits langfristig gesicherte Reserveflache auf der Nordostseite zur
Verflgung, auch wenn ein Lagerschuppen auf dem Grundstlck Konsul-
Smidt-StraBe 11 in die Reserveflache hineinragt und im Planfall zumindest
teilweise baulich angepasst werden musste.

Der nordliche Anschlussknoten der Nebenfahrbahn an die Konsul-Smidit-
StraBe wird im Planfall vollstandig per LSA geregelt und alle Fahrbeziehun-
gen weiterhin ermaglicht. In spateren Planungsphasen ware zu prufen, ob
zur Verbesserung der Kfz-Leistungsfahigkeit die Einrichtung eines separa-
ten Abbiegefahrstreifens im Bereich des Bahnkdrpers fur die Linksabbieger
von der Konsul-Smidt-StraBBe in die Nebenfahrbahn zielfhrend sein kann.

Die Haltestelle am sudlichen Ende vom Schuppen 1 wird entsprechend der
Querschnittsgestaltung der freien Strecke in beiden Richtungen in der Bau-
form mit angehobener Fahrbahn konzipiert. Eine LSA-gesicherte
Querungsstelle ist auf der zur Einmtndung der Nebenfahrbahn hin gelege-
nen Seite vorgesehen (vgl. Abbildung 8.50).
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Abbildung 8.50: Ausschnitt Lageplan Haltestelle vor Schuppen 1

Der sudostliche und der nordwestliche der drei Verkehrshofe zur Erschlie-
Bung der modernen Bebauung gegenuber vom Areal des ehemaligen
Schuppen 3 bleiben im Planfall vollstandig an die Konsul-Smidt-StraBe an-
gebunden. Der besondere Bahnkoérper wird in  diesen Bereichen
unterbrochen und ein LSA-geregelter Knotenpunkt mit Ermaéglichung aller
Fahrbeziehungen vorgesehen. Ahnlich wie an der zuvor beschriebenen Ein-
mundung der Nebenfahrbahn ist hier jeweils in spateren Planungsphasen
zu prufen, ob zur Verbesserung der Kfz-Leistungsfahigkeit die Einrichtung
separater Linksabbiegefahrstreifen im Bereich des Bahnkorpers zielfuhrend
sein konnen. Andernfalls muss aus Sicherheitsgrinden bei Annaherung ei-
ner StraBenbahn auch der parallel geradeaus fahrende MIV an der LSA
angehalten werden. Der mittlere Verkehrshof wird demgegentber lediglich
in Form einer Rechts-rein-rechts-raus-Fahrbeziehung betrieben, um den be-
sonderen Bahnkorper nicht unverhaltnismasig oft zu unterbrechen und das
Ziel einer maglichst behinderungsarmen Fahrt der StraBenbahn zu beein-
trachtigen. Die Anbindung der Tiefgaragenzufahrt vom Neubaukomplex am
Schuppen 3 auf Héhe des Europaplatzes ist wiederum dem derzeit bekann-
ten Planungsstand fur dieses Vorhaben enthommen.
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Konsul-Smidt-StraBBe Nord

Der nordliche Abschnitt der Konsul-Smidt-StraBe umfasst denjenigen Be-
reich des Untersuchungsgebietes, in dem alle verbliebenen
Trassenvarianten nach der Variantenvorauswahl einen identischen Verlauf
inne haben. Der Abschnitt ist insgesamt ca. 1050 m lang und weist im Um-
feld des Knotenpunktes mit der StraBe Uberseetor eine erhdhte Komplexitat
auf, weshalb hier auf ca. 240 m Lange vom in Kapitel 8.2.4 beschriebenen
Regelquerschnitt abgewichen werden muss. Die zugehdrigen Lageplane
sind im Anhang 3-05 enthalten.

Die Haltestelle auf Hohe des Europaplatzes kann in beiden Richtungen mit
Inselbahnsteigen ausgestattet werden, da hier einerseits in Richtung des
Platzes mehr Flache verfugbar ist und andererseits die Haltestelle den
Schatten der Fahrbahnaufweitung am Knotenpunkt mit dem Hansator aus-
nutzen kann. Die Entkopplung des Fahrgastwechsels vom flieBenden
Verkehr erméglicht dabei gunstigere Verkehrsablaufe fur den MIV. Die ge-
plante Radpremiumroute aus Richtung Uberseeinsel kreuzt den
Europaplatz und kann fur ihre Fortsetzung Richtung Walle Gber eine der
Querungsstellen an den Haltestellenkdpfen gefthrt werden. Zur Steigerung
der Attraktivitat fUr den Radverkehr ist hierbei eine Erweiterung der betref-
fenden Querungsstelle von den Flachenverhaltnissen her grundsatzlich
moglich (vgl. Abbildung 8.51).

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Abbildung 8.51: Ausschnitt Lageplan Haltestelle am Europaplatz
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Fir den anschlieBenden Knoten mit dem Uberseetor werden aktuell Planun-
gen fur einen Ausbau verfolgt um vorhandene Leistungsfahigkeitsdefizite fur
den MIV sowie den Busverkehr abzubauen und eine neue Anbindung fur die
Immobilienprojekte im Bereich des ehemaligen Schuppen 3 zu realisieren.
Dabei soll in der sudéstlichen Knotenzufahrt ein zusatzlicher Linksabbiege-
fahrstreifen  sowie ein  neuer Bussonderfahrstreifen in beiden
Knotenzufahrten der Konsul-Smidt-StraBe geschaffen werden. Die hierbei
vorgesehene Flachenaufteilung ist weitgehend inkompatibel zur Einord-
nung eines besonderen Bahnkdrpers. Im Fall der Umsetzung des
StraBenbahnprojektes kénnen groBe Teile der aktuell vorgesehenen Kno-
tenausbaumaBnahme baulich nicht erhalten bleiben und mussen abermals
eine Neuordnung erfahren.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurde eine Mog-
lichkeit fur die Gestaltung des Knotenpunktes mit Einordnung eines
besonderen Bahnkorpers entwickelt, diese ist in Abbildung 8.52 dargestellt.
Aufgrund der Komplexitat des Knotenpunktes mit zahlreichen verkehrstech-
nischen Einflissen ist es jedoch nicht maéglich, innerhalb dieser Studie eine
vollstandige Optimierung durchzufltihren und bereits eine Vorzugslésung zu
empfehlen. Es ist daher in jedem Fall eine detaillierte Variantenuntersu-
chung in spateren Planungsschritten erforderlich.

Kartengrundlage: WFB/bremenports, | |
Stand 28.2.2018/25.2.2020
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Abbildung 8.52: Ausschnitt Lageplan Knoten Konsul-Smidt-StraBe/ Uberseetor
FUr den Planfall werden Anzahl und Art der MIV-Fahrstreifen aus der aktuel-

len Ausbauplanung fiir den Knoten Konsul-Smidt-StraBe/Uberseetor
Ubernommen, allerdings ist die Einordnung der Bussonderfahrstreifen und
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der Parkstande aufgrund der begrenzten Flachenverfligbarkeit nicht mehr
moglich. Gegenuber dem Bestand ist auf der SUdwestseite Grunderwerb
erforderlich, allerdings in identischem Umfang wie im Prognosenullfall im
Zuge der aktuellen Ausbauplanungen. Die StraBenbahntrasse wird im Kno-
tenbereich ein Stiuck Richtung Hafenbecken verschwenkt, um die Anlage
der beiden Abbiegefahrstreifen in der suddstlichen Knotenzufahrt zu ermég-
lichen. Analog zum Bestand und der Ausbauplanung werden auch im
Planfall mit der StraBenbahntrasse die Querungsfurten fur den FuBverkehr
{ber die Konsul-Smidt-StraBe und Uber das Uberseetor jeweils mit einer Mit-
telinsel ausgestattet um die Raumzeiten zu begrenzen.

Zwischen den Knoten mit dem Uberseetor und der Marcuskaje wird der
StraBenraum im Planfall in die Regelform der Querschnittsaufteilung aus Ka-
pitel 8.2.4 Uberfiihrt und dieser Querschnitt ohne wesentliche Anderungen
bis zum nordwestlichen Ende der Konsul-Smidt-StraBe am Uberseepark
beibehalten. Dabei wird die Reserveflache entlang der norddstlichen Stra-
Benseite in Anspruch genommen und analog zum Bestand auf der
Sudwestseite ein Langsparkstreifen mit alternierenden Baumscheiben ein-
geordnet.

Kartengrundlage: WFB/bremenports, || | || | |
Stand 28.2.2018/25.2.2020
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Abbildung 8.53: Ausschnitt Lageplan Haltestelle Nahe Fahranleger Landmarktower
Far die beiden Haltestellen an der EinmUndung Marcuskaje sowie auf Héhe

des Fahranlegers Landmarktower wird jeweils die Bauform mit angehobe-
ner Fahrbahn vorgesehen (vgl. Abbildung 8.53).
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Kommodore-Johnsen-Boulevard

Im Anschluss an den nérdlichen Abschnitt der Konsul-Smidt-StraBe, wel-
cher in allen Planungsvarianten Bestandteil der StraBenbahntrasse ist,
wurden mehrere maogliche Varianten vertieft betrachtet. Eine davon verlauft
entlang des Kommodore-Johnsen-Boulevards. Der betreffende Abschnitt
ist ca. 650 m lang und die zugehdrigen Lageplane sind im Anhang 3-06 ent-
halten.

Am Ubergang zwischen Konsul-Smidt-StraBe und Kommodore-Johnsen-
Boulevard befindet sich als stadtebauliche Griinzésur der Uberseepark. Der
Kommodore-Johnsen-Boulevard bildet zwar von der StraBennetzstruktur
her die Fortsetzung der Konsul-Smidt-StraB3e in fast identischer Streichrich-
tung, allerdings existiert zwischen beiden StraBen ein seitlicher Versatz von
ca. 50 m Uberseepark.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020
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Abbildung 8.54: Ausschnitt Lageplan Querung Uberseepark in K.-Johnsen-Boulevard
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Im Bereich des StraBenversatzes kann sich die StraBenbahn nicht an der
Fuhrung des MIV orientieren aufgrund der damit verbundenen, sehr engen
Radien. Stattdessen muss die Gleistrasse am Ende der Konsul-Smidt-
StraBe den vorhandenen StraBenraum verlassen und quert den Ubersee-
park in Form eines S-Bogens mit Radien von r = 33,25 m bzw. r = 35m
(vgl. Abbildung 8.54). Der Bahnkorper kann im Bereich des Parkes als Ra-
sengleis ausgefuhrt werden und verlauft neben einem bereits vorhandenen
Gehweg, welcher nur geringflgig angepasst werden muss. An den erfor-
derlichen Querungen der Kfz-Fahrbahnen dienen LSA der Sicherung und
OV-Bevorrechtigung.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurde eine L6-
sung entwickelt, welche die bestehende Lage der Kfz-Fahrbahnen
beibehalt. Darlber hinaus sind aber auch Lésungen denkbar, bei denen der
StraBenverlauf an die Lage der Gleistrasse angepasst wird, um z.B. in stadt-
wartiger Richtung das zweimalige Kreuzen zwischen Bahn und
Individualverkehr zu vermeiden. Die abschlieBende Festlegung einer Vor-
zugsvariante fir die Querung des Uberseeparks kann innerhalb dieser
Untersuchung nicht erfolgen. Es ist daher eine vertiefte Variantenuntersu-
chung in spateren Planungsschritten zu empfehlen.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020
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Abbildung 8.55: Ausschnitt Lageplan Haltestelle Nahe Uberseepark

Im Anschluss an den Uberseepark kann die StraBenbahntrasse entlang des
Kommodore-Johnsen-Boulevards innerhalb der bestehenden, ohnehin als
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Reserveflache fur eine StraBenbahnanbindung vorgesehenen Mittelinsel
eingeordnet werden. Dabei kann ein Gleisabstand von 3,50 m realisiert und
in der Folge die Standorte der Fahrleitungsmasten zwischen den Gleisen
vorgesehen werden. Im Bereich der freien Strecke ist auBerhalb der Mitte-
linsel im Zuge des StraBenbahnprojekies keine Anpassung am
vorhandenen StraBenraum erforderlich. Moglicher Optimierungsbedarf bei
anderen Verkehrsarten wie z.B. die Erganzung des bisher fehlenden Sicher-
heitstrennstreifens zwischen Schutzstreifen und Langsparkstanden wird im
Rahmen dieser Studie nicht weiter untersucht.

Im Zuge des Kommodore-Johnsen-Boulevards sieht die Haltestellenkon-
zeption aus Kapitel 8.3.2 zwei Haltestellen vor: Unmittelbar angrenzend an
den Uberseepark (vgl. Abbildung 8.55) sowie vor dem Abzweig in die Kom-
modore-Ziegenbein-Allee. Fur beide Haltestellen wird in FortfUhrung der
Querschnittsaufteilung der freien Strecke die Bauform mit angehobener
Fahrbahn gewahlt. Nordwestlich der Haltestelle am Uberseepark wird fiir
eine bereits im Bestand vorhandene FuBverkehrsachse eine Querungsstelle
geschaffen. Um auf eine Sicherung per LSA verzichten zu kénnen werden
hier die Kfz-Fahrbahnen verschwenkt und zu beiden Seiten des Bahnkaor-
pers jeweils eine Mittelinsel als Aufstellflache eingeordnet.

Kommodore-Ziegenbein-Allee mit Blockumfahrung Uberseehafen

Die Verbindung zwischen dem Kommodore-Johnsen-Boulevard und der
Wendeschleife im derzeit noch unbebauten Bereich nérdlich der Herzogin-
Cecilie-Allee verlauft Uber die Kommodore-Ziegenbein-Allee. Inklusive der
Wendeschleife umfasst dieser Abschnitt eine Streckenlange von ca. 490 m
und ist im Anhang 3-07 im Lageplan dargestellt.

Aufgrund der beengten StraBenraumbreite muss der Gleisbogen aus dem
Kommodore-Johnsen-Boulevard in die Kommodore-Ziegenbein-Allee mit
dem Mindestradius von r = 25 m ausgefuhrt werden. Trotz dieser MaB-
nahme ist ein Ausschwenken des Bahnkorpers in den nordwestlichen
Seitenraum der Kommodore-Ziegenbein-Allee mit einem anschlieBenden
Gegenbogen zur Ruckfuhrung in die StraBenmitte notwendig (vgl. Abbil-
dung 8.56). Im weiteren Verlauf Richtung Wendeschleife kann der
straBenbundige Bahnkdrper innerhalb des bestehenden Fahrbahnbereichs
eingeordnet werden ohne Anderungsbedarf an den sonstigen Querschnitts-
elementen.
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Abbildung 8.56: Ausschnitt Lageplan Abzweig vom K.-Johnsen-B. in K.-Ziegenbein-Allee

Die stadtebaulichen Vorstellungen fur der gesamten Bereich nordéstlich der
Herzogin-Cecilie-Allee werden derzeit Uberarbeitet. Es soll ein neuer Bebau-
ungsplan aufgestellt werden, konkrete Ergebnisse liegen aber noch nicht
vor. Nach dem aktuellen Stand ist davon auszugehen, dass auf die vormals
als Neubau vorgesehene Spreesteinstrale verzichtet wird und stattdessen
ein Grunzug mit Integration der historischen Kaimauer geschaffen werden
soll (vgl. 7.4). Nordlich der Herzogin-Cecilie-Allee ist die Kommodore-Zie-
genbein-Allein aktuell bereits baulich teilweise angelegt inklusive eines
temporaren Wendehammers fur die Busse der Linien 26 und 28. Derzeit ist
offen, inwieweit diese Infrastruktur im neuen Bebauungsplan wieder aufge-
griffen wird.

Als Konsequenz eroffnet sich damit die Moglichkeit, die Planungen far den
Endpunkt der StraBenbahn sowie fur das neue stadtebauliche Konzept im
Rahmen des Bebauungsplanverfahrens aufeinander abzustimmen. Die vor-
liegende Machbarkeitsuntersuchung ist dem Bebauungsplanverfahren
jedoch zeitlich vorgelagert und kann daher noch nicht auf dessen Ergeb-
nisse zuruckgreifen. Daher wird in den Lageplanen im Anhang 3-07 und 3-
08 lediglich eine Mindestausdehnung fur die Blockumfahrung auf Basis der
betrieblichen und gleisgeometrischen Randbedingungen dargestellt. Diese
Gleisgeometrie kann im Rahmen des folgenden Bebauungsplanverfahrens
mit einer gewissen Flexibilitdt an die stadtebaulichen Erfordernisse ange-
passt werden. Eine Verschiebung der gesamten Gleisschleife zur
Herstellung der Kompatibilitat an gewlnschte ErschlieBungsachsen oder
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Baukorper bzw. eine VergroBerung der Schleife zur Schaffung vermark-
tungsfahiger FlursticksgréBen im Inneren sind grundsatzlich méglich.

Die in Abbildung 8.57 wiedergegebene Mindestausdehnung der Blockum-
fahrung basiert auf der einheitlichen Anwendung des Mindestradius von
r = 25 m sowie der Einordnung von zwei Bahnsteiggleisen in einer Gerade
mit der fur die vollstandige Barrierefreiheit erforderlichen Lange. Die Flache
im Inneren der Schleife kann fur Bebauung genutzt werden, weshalb die
Endstelle dem Charakter einer Blockumfahrung entspricht. Die Erschlie-
Bung dieser Bebauung erfolgt Uber die im Rahmen des Bebauungsplanes
festzulegenden und im vorliegenden Lageplan noch nicht darstellbaren Er-
schlieBungsachsen. Falls die bebaubare Flache im Inneren der Schleife
vergroBert werden soll, kann das Einfahrgleis auch Richtung Sudwesten ver-
schoben bzw. straBenbuindig in der Herzogin-Cecilie-Allee geflhrt werden
(vgl. Lageplandarstellung in Anhang 3-08).

Kartengrundlage: WFB/bremenports, i —
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Abbildung 8.57: Ausschnitt Lageplan Blockumfahrung Uberseehafen
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Detailplanung der vorausgewdahlten Varianten

Herzogin-Cecilie-Allee mit Blockumfahrung Uberseehafen

Als Alternative zur Trasse uber den Kommodore-Johnsen-Boulevard wurde
eine Streckenfuhrung Uber die Herzogin-Cecilie-Allee untersucht. Dieser Ab-
schnitt istim Anhang 3-08 im Lageplan dargestellt und umfasst inklusive der
Blockumfahrung Uberseehafen eine Streckenlange von ca. 1.030 m.

Der erste Teil der Querung des Uberseeparks ab dem Ende der Konsul-
Smidt-StraBe ist identisch wie bei der Trassenvariante in den Kommodore-
Johnsen-Boulevard. Anstelle der Einfadelung in den Kommodore-Johnsen-
Boulevard wird dieser nun gequert und anschlieBend schwenkt die Trasse
in Seitenlage parallel zur BirkenfelsstraBe ein. Der Gleisbogen vom Park in
die Herzogin-Cecilie-Allee muss aufgrund der beengten Verhaltnisse wiede-
rum mit dem Mindestradius von r = 25 m ausgefuhrt werden. Dieser Bogen
stellt auch den Grund dar, weshalb eine straBenbuindige Fuhrung der Trasse
in der BirkenfelsstraBe mit erheblichen verkehrstechnischen Problemen be-
haftet ware (mehrfaches Ein-/Ausschwenken bzw. Kreuzen zwischen
StraBenbahn und Individualverkehr auf kurzer Entfernung) und daher nicht
weiter verfolgt wird (vgl. Abbildung 8.58). Die Einordnung der Trasse im
Parkbereich parallel zur BirkenfelsstraBBe erfordert die Inanspruchnahme ei-
niger Baume und die Anpassung des Wegenetztes in diesem Bereich.

Abbildung 8.58: Ausschnitt Lageplan Querung Uberseepark in H.-Cecilie-Allee

Im Verlauf der Herzogin-Cecilie-Allee kann der in Kapitel 8.2.8 entwickelte
Regelquerschnitt ohne besondere AnpassungsmaBnahmen durchgehend
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umgesetzt werden. Die an den Uberseepark angrenzende Haltestelle wird
als klassische Kaphaltestelle ausgefuhrt (vgl. Abbildung 8.59).

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020 I

Abbildung 8.60: Ausschnitt Lageplan Blockumfahrung Uberseehafen
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Detailplanung der vorausgewdahlten Varianten

Die Endstelle in Form der Blockumfahrung Uberseehafen unterliegt wiede-
rum denselben  Randbedingungen, Gestaltungsmerkmalen  und
Gestaltungsfreiheiten wie die Endstelle der Trassenvariante tber den Kom-
modore-Johnsen-Boulevard in Kapitel 8.6.7. Allerdings bietet sich hier von
vornherein die Fuhrung einer Seite der Blockumfahrung als straBenbuindi-
ges Gleis in der Herzogin-Cecilie-Allee analog zum Regelquerschnitt an.

GroBe Blockumfahrung iiber Ehrenfelsstral3e

Als weitere Alternative fur die StraBenbahnfUhrung im nérdlichen Teil der
Uberseestadt wurde eine groBe Blockumfahrung unter Nutzung der beiden
StraBenziige Kommodore-Johnsen-Boulevard und Herzogin-Cecilie-Allee
entwickelt, wodurch die separate kleine Blockumfahrung im Bereich des
neuen Bebauungsplanes entbehrlich wird. Bestandteil dieser Variante ist die
FUhrung der StraBenbahn Uber die EhrenfelsstraBe. Insgesamt ergibt sich
eine Streckenlange von ca. 1.140 m, der zugehérige Lageplan ist in An-
hang 3-09 wiedergegeben.
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Abbildung 8.61: Ausschnitt Lageplan Ehrenfelsstrale

Nach dem nordwestlichen Ende der Konsul-Smidt-StraBe verlauft die Stra-
Benbahn zunachst identisch wie die Trassenvariante zum Kommodore-
Johnsen-Boulevard inklusive der Haltestelle am Uberseepark. Das landwar-
tige Gleis schwenkt anschlieBend in die EhrenfelsstraBe. Aufgrund der sehr
engen Platzverhaltnisse mussen die Gleisbdgen in der EhrenfelsstraBe je-
weils in den Seitenraum ausschwenken und koénnen lediglich mit
Mindestradien ausgestattet werden. Im Fall des Gleisbogens aus der Eh-
renfelsstraBe in die Herzogin-Cecilie-Allee wird in Abstimmung mit der
BSAG ausnahmsweise eine Unterschreitung des Mindestradius auf
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r = 23 m vorgenommen. Durch die veranderte Geometrie kann die Ehren-
felsstraBe im Planfall nur als EinbahnstraBe in Fahrtrichtung der
StraBenbahn betrieben werden. Der ruhende Verkehr kann jedoch zumin-
dest einseitig erhalten bleiben. Der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefuhrt, wobei der Abstand zwischen auBerer Rillenschiene und
Bord 1,60 m betragt und damit den Anforderungen der ERA genugt (vgl.
Abbildung 8.61).

Entlang der Herzogin-Cecilie-Allee kdnnen mit der vorliegenden eingleisi-
gen Streckenflhrung die Verdnderungen am bestehenden Querschnitt
geringer ausfallen als bei der zweigleisigen Streckenflhrung in Kapi-
tel 8.6.8. Auf der Nordostseite entfallt lediglich der Langsparkstreifen
zugunsten eines Schutzstreifens, wahrend die gegenuberliegende StraBen-
seite ohne Anderungen verbleiben kann.

Im weiteren Verlauf mussen die Gleisbdgen in die Kommodore-Ziegenbein-
Allee und in den Kommodore-Johnsen-Boulevard aufgrund der engen Stra-
Benrdume wiederum mit dem Mindestradius von r = 25 m trassiert werden.
Auf der Kommodore-Ziegenbein-Allee selbst kann der eingleisige Bahnkor-
per straBenblndig innerhalb der bestehenden Fahrbahnbreite eingeordnet
werden. Aus Sicherheitsgrinden wird die StraBBe im Planfall in eine Einbahn-
straBe in Fahrtrichtung der StraBenbahn umgewidmet. Der ruhende Verkehr
und die Seitenraume kénnen fast unverandert vom Bestand Gbernommen
werden. Fur den Radverkehr steht zwischen auBerer Schiene und Bord mit
1,80 m ausreichend Platz fur die Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn
zur Verfugung.

Die eigentliche Endhaltestelle mit der Moglichkeit zur Fahrzeugabstellung
wahrend der Wendezeit wird im Kommodore-Johnsen-Boulevard eingerich-
tet und ist in Abbildung 8.62 dargestellt. Um Behinderungen zwischen
flieBendem Kfz-Verkehr und abgestellten StraBenbahnfahrzeugen zu ver-
meiden, mussen Dbeiden Aufstellgleise unabhangig vom MIV  auf
besonderem Bahnkdrper eingeordnet werden. Hierfur ist die Verschwen-
kung der beiden Kfz-Fahrbahnen unter Inanspruchnahme der bestehenden
Langsparkstreifen erforderlich. Fur den Fahrgastwechsel werden zwei Insel-
bahnsteige vorgesehen.

AnknUpfend an den Streckenendpunkt verlauft die Strecke in der Mittelinsel
des Kommodore-Johnsen-Boulevards eingleisig bis zur Vereinigung mit
dem Gegengleis ab der EhrenfelsstraBe. In diesem Abschnitt verbleibt ein
uber 5 m breiter Streifen neben dem Gleisbereich in der Mittelinsel, der fur
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eine attraktive stadtebauliche Gestaltung z.B. als Grinanlage genutzt wer-
den kann.

P

4,00 5,00

Abbildung 8.62: Ausschnitt Lageplan Endhaltestelle K.-Johnsen-Boulevard

GroBe Blockumfahrung iiber BirkenfelsstraBe

Diese Variante entspricht in wesentlichen Teilen der bereits im vorangegan-
genen Kapitel 8.6.9 vorgestellten groBen Blockumfahrung Uber die
EhrenfelsstraBe. Markanter Unterschied ist die Fuhrung der sudlichen Gleis-
verbindung zwischen Kommodore-Johnsen-Boulevard und Herzogin-
Cecilie-Allee (iber die BirkenfelsstraBe am Uberseepark. Die Lageplane sind
in Anhang 3.10 enthalten. Der Abschnitt weist insgesamt eine Strecken-
lange von ca. 1.440 m auf.

Durch die eingleisige StreckenfUhrung ergeben sich mehr Freiheitsgrade
bei der Trassierung im Bereich der Birkenfelsstral3e als bei der zweigleisigen
Variante in Kapitel 8.6.8. Es ist nun maglich, von der Querung des Kommo-
dore-Johnsen-Boulevards kommend direkt in die Fahrbahn der
BirkenfelsstraBe straBenblndig einzuschwenken und damit den Eingriff in
den Uberseepark zu reduzieren. Fir den Gleisbogen in die Herzogin-Ceci-
lie-Allee wird wiederum in Abstimmung mit der BSAG ausnahmsweise eine
Unterschreitung des Mindestradius auf r = 23 m vorgenommen. Trotzdem
muss der StraBenraum der BirkenfelsstraBe ein kleines Stuck in stdoéstlicher
Richtung erweitert werden. Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs in nord-
Ostlicher Richtung dient ein Schutzstreifen. Die Bahnsteige der Haltestelle
am Uberseepark miissen in dieser Variante rdumlich voneinander getrennt
werden. Im Kommodore-Johnsen-Boulevard am stadtwartigen Gleis wird
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analog zu den Varianten in Kapitel 8.6.6 und 8.6.9 die Bauform mit angeho-
bener Fahrbahn gewahlt, wahrend an der BirkenfelsstraBe ein Bahnsteig mit
angehobener Radverkehrsanlage vorgesehen wird (vgl. Abbildung 8.63).

2| Karléngrundlagé: WFB/bremenpdris, |
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Abbildung 8.63: Ausschnitt Lageplan BirkenfelsstraBe
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Kostenschatzung

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung erfolgt eine Schat-
zung der Investitionskosten, um den je nach Trassenvariante erforderlichen
baulichen Aufwand erfassen und im anschlieBenden Variantenvergleich
auch bewerten zu kénnen. Eine umfassende Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung unter Einbeziehung auch langfristiger Effekte aus Betrieb und
Unterhaltung der StraBenbahnstrecke in die Uberseestadt wird parallel in
einer separaten Studie vom Buro Intraplan Consult erstellt.

Die Abschéatzung der Investitionskosten basiert auf pauschalisierten Ein-
heitspreisen fur die im Rahmen der Machbarkeitsstudie ermittelten
Mengenpositionen fur jede Kostengruppe in den einzelnen Varianten. Die
Kostengruppen untergliedern die MaBnahme in einzelne Bestandteile, wel-
che in vergleichbarer Form bei anderen Verkehrsbauvorhaben regelmaBig
realisiert werden (z.B. Herstellen einer Fahrbahn mit Asphaltdecke) und so-
mit entsprechende Erfahrungswerte herangezogen werden kdénnen.

Die Einheitspreise basieren auf der laufenden Auswertung aktueller Aus-
schreibungsergebnisse von in Realisierung befindlichen Bauvorhaben und
wurden mit der BSAG und SKUMS, Referat 51 abgestimmt. Die Planungs-
tiefe in der Phase der Machbarkeitsuntersuchung ist in Bezug auf die
konkrete Ausgestaltung der Verkehrsanlage in all ihren Details noch gering
und die Einheitspreise sind so gewahlt, dass verschiedene Auspragungs-
formen des jeweiligen Infrastrukturbestandteils abgedeckt sind.

Betrachtet wird ausschlielich die Umplanung der Verkehrsanlagen, dar-
Uber hinausgehende stadtebauliche MaBnahmen kénnen zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt noch nicht bertcksichtigt werden und sind Gegenstand spa-
terer Planungsphasen (z.B. Einsatz hochwertiger Oberflachenmaterialien in
exponierten Bereichen). Die Kostenschatzung ist grundséatzlich so aufge-
baut, dass der Abbruch bestehender Altanlagen nicht gesondert
ausgewiesen wird, sondern in den Kostensatzen fur den Neubau mit ent-
halten ist. Entsprechend der derzeitigen Planungstiefe werden bestimmte
Positionen als prozentualer Zuschlag zu den Bauleistungen abgebildet.

Nicht enthalten sind folgende Aspekte, da sie im aktuellen Planungsstand
noch nicht einschéatzbar sind:

»  Gebuhren, Entschadigungen, Grunderwerbskosten
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Kostenschatzung

»  Besonderheiten aus Baugrundverhaltnissen

»  Entsorgungskosten bei Schadstoffbelastung der Ausbaumaterialien
»  Kosten fur ggf. erforderliche SchallschutzmaBnahmen

»  Kosten fur Baumfallungen und Neupflanzungen

»  Planungskosten

Eine Besonderheit stellen die Investitionskosten fir Sonderbauwerke dar.
Darunter sind alle konstruktiven Ingenieurbauwerke zu verstehen, in der vor-
liegenden Untersuchung handelt es sich um:

» die Bricke Uber den Europahafen in den Trassenvarianten 1, 2, 3a
und 3b sowie um

» die Stutzmauer am Knotenpunkt Hansator/Konsul-Smidt-StraB3e in
den Trassenvarianten 4, 5, 6a und 6b.

Eine konstruktive Bemessung dieser Bauwerke wirde jeweils eine eigen-
standige, umfassende Planung erfordern und ist daher im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie nicht méglich. Fur die Sonderbauwerke erfolgt aus die-
sem Grund eine stark vereinfachte Schatzung der Nettoinvestitionskosten.
Diese ist mit einer héheren Unsicherheit verbunden als die Kostenschat-
zung der Ubrigen Infrastrukturbestandteile und wird daher zur Wahrung der
Transparenz gesondert ausgewiesen.

Ubersicht Nettoinvestitionskosten je Variante
(ohne Sonderbauwerke)
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Abbildung 9.1: Ubersicht Nettoinvestitionskosten ohne Sonderbauwerke
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Kostenschatzung

Die detaillierten Ergebnisse der Kostenschatzung ohne Sonderbauwerke
sind in Anhang 4 wiedergegeben. Ein summarischer Vergleich der Nettoin-
vestitionskosten ohne Sonderbauwerke ist in Abbildung 9.1 enthalten.

Die Nettoinvestitionskosten ohne Sonderbauwerke liegen demnach bei al-
len untersuchten Varianten vergleichsweise dicht beisammen. Die
geringsten Investitionskosten weist die Variante 2 mit ca. 53,7 Mio Euro auf,
wahrend die Variante 4 mit ca. 56,6 Mio Euro die hdchsten Kosten ohne
Sonderbauwerke zu verzeichnen hat.

Die Nettoinvestitionskosten fUr die Sonderbauwerke sind in Abbildung 9.2
dargestellt.

Ubersicht Nettoinvestitionskosten fiir
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Abbildung 9.2: Ubersicht Nettoinvestitionskosten fiir Sonderbauwerke

Die Uberschlagliche Ermittlung der Kosten fur die Brucke Uber den Europa-
hafen erfolgt anhand der Grundflache des Brickentberbaus. Diese betragt
im vorliegenden Fall bei einer Brickenlange von 131 m und einer angenom-
menen Breite von 10,0 m (6,75 m Bahnkorperbreite zuztglich 3,25 m fur
zusatzliche konstruktive Elemente) insgesamt ca. 1.310 m? (vgl. Kapi-
tel 8.6.3). Da reine StraBenbahnbricken in dieser GréBenordnung in den
letzten Jahrzehnten nur sehr vereinzelt realisiert wurden, orientiert sich der
Kostensatz an den Erfahrungen bei Eisenbahnbricken, welche die DB AG
in ihrer Konzernrichtlinie Ril 808.0210A02 (Kostenkennwertekatalog, Preis-
stand 2015) zusammenfasst. Entsprechend der GroBe der
Europahafenbricke wird der Kostensatz fur Talbricken der DB von
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4.620 €/m2 Ubernommen und anhand der Entwicklung des Baupreisindex
des Statistischen Bundesamtes seit 2015 auf den Preisstand von 2020 indi-
ziert (Steigerung um 16,7 %). Da bei Eisenbahnbrlcken anspruchsvollere
Lastannahmen zu bewaltigen sind als bei StraBenbahnbrtcken (z.B. Achs-
last, Meterlast, zulassige Geschwindigkeit) erfolgt die Schatzung somit zur
sicheren Seite hin. Im Ergebnis stehen Nettoinvestitionskosten von ca.
7,0 Mio. € fur die Europahafenbricke.

Die Kosten fur die Stutzmauer am Knotenpunkt Hansator/Konsul-Smidt-
StraBe werden ebenfalls anhand der Konzemnrichtlinie Ril 808.0210A02 der
DB AG Uberschlaglich abgeschétzt. Basis sind die Kostensatze fur Winkel-
stUtzwande in Abhangigkeit von deren H6he und der jeweils erforderlichen
Wandflache. Insgesamt ergibt sich eine Schatzung von ca. 260.000 € Net-
toinvestitionskosten fur die Statzmauer.
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Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

Das Grundkonzept der mehrstufigen Bewertungssystematik, welche in der
vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung zum Einsatz kommmt, wurde im Ka-
pitel 5 vorgestellt. Dabei wurden in einer ersten Bewertungsstufe mittels
zweier Grobfilter acht Trassenvarianten identifiziert, welche einen hohen
Nutzwert bei gleichzeitig vertretbarem Aufwand erwarten lassen. Nachdem
anschlieBend im Kapitel 8 die detaillierte Ausarbeitung der vorausgewahlten
Trassenvarianten im Lageplan erfolgte, sind damit die Voraussetzungen zur
DurchfUhrung der abschlieBenden Feinbewertung geschaffen.

I Rahmen der Feinbewertung muss zunachst das projektspezifische Ziel-
system in Form von Bewertungskriterien definiert und strukturiert werden.
Daruber hinaus wird ein BewertungsmaBstab entwickelt, der eine moglichst
objektive und transparente Einordnung der Trassenvarianten ermoglicht.
Das Kapitel mundet in der Vorstellung der Bewertungsergebnisse. Diese
wird erganzt durch die Auswertung verschiedener Teilaspekte sowie der
kompakten Zusammenstellung der wichtigsten Merkmale aller untersuchten
Trassenvarianten in Form von Steckbriefen.

Entwicklung der Bewertungskriterien

Das Ziel der vorliegenden Untersuchung besteht darin, die Basis fur einen
maoglichst breiten Konsens zur Filhrung einer StraBenbahn in die Ubersee-
stadt zu legen. Dabei wurde ein partizipativer Ansatz verfolgt und ein
umfangreiches Beteiligungsverfahren durchgefthrt. Wie bereits in Kapitel 6
erlautert, fanden u.a. drei Beteiligungsrunden mit Workshop-Charakter im
ersten Quartal 2020 statt, die sich jeweils an unterschiedliche Teilnehmende
wandten:

»  Amter
»  Tréager offentlicher Belange und institutionelle Akteure der Ubersee-
stadt

»  Anlieger und Anliegerinnen sowie interessierte Offentlichkeit

In den Beteiligungsrunden wurden zwischen dem Planungsteam und den
Teilnehmenden nicht nur Vorschlage fur Trassenvarianten erarbeitet, son-
dern auch Ziele, Randbedingungen sowie sonstige Belange diskutiert und
in den weiteren Projektverlauf aufgenommen (Abbildung 10.1, Abbildung
10.2).
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)
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Abbildung 10.2: Erarbeitete Themenlandkarte aus Beteiligungsrunde 167
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Alle Vorschlage und Hinweise fur die Projektziele sowie fur die Kriterien zur
Bewertung der zu untersuchenden Trassenvarianten wurden nach Ab-
schluss der Beteiligungsrunden in einer sogenannten Themenlandkarte
gleichberechtigt und ohne Wertung zusammengefasst. Diese Themenland-
karte wies einen groBen Umfang auf und beinhaltete elf Themengruppen mit
insgesamt 76 einzelnen Aspekten.

In einem zweiten Schritt wurde diese Themenlandkarte aufbereitet und in
ein System aus funf Themen mit insgesamt 28 Bewertungskriterien Gber-
fihrt. Dabei wurden:

» Inhaltliche Uberschneidungen aufgeldst, so dass einzelne Aspekte in
anderen Kriterien aufgehen konnten,

»  Kriterien herausgefiltert, die bereits in der Variantenvorauswahl als
Grobfilter dienen (vgl. Kapitel 7) und in der Feinbewertung keinen In-
formationsgewinn mehr bieten,

» einzelne Kriterien ergénzt, die fur eine fachlich vollstandige verkehrs-
planerische Bewertung wichtig sind,

»  eine Umstrukturierung der Themen und den ihnen jeweils zugeord-
neten Einzelaspekten vorgenommen.

Um im spateren Bewertungsverfahren eine gesonderte Auswertung zur je-
weiligen Lagegunst der Trassenvarianten im Raum vornehmen zu kénnen,
wurden diejenigen Kriterien identifiziert und gesondert hervorgehoben, wel-
che den raumbezogenen verkehrlichen Nutzen adressieren. Sie werden im
weiteren Verlauf als “Kriterien zur Bestimmung der Lage im Raum* bezeich-
net.

Die finale Struktur der Bewertungskriterien ist in Abbildung 10.3 wiederge-
geben. Der gesamte  Arbeitsprozess zur  Festlegung  der
Bewertungskriterien aus den Ergebnissen der Beteiligungsrunden heraus
wurde eng mit der ISR abgestimmt und bestatigt.
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)
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Abbildung 10.3:  Ubersicht Themen und Kriterien fir Variantenvergleich
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Bewertungsverfahren

Die herausgearbeiteten Bewertungskriterien spiegeln ein sehr breites und
vielseitiges Spektrum an Zielen und Perspektiven wider. Sie weisen eine
sehr inhomogene Charakteristik auf und umfassen sowohl quantifizierbare
als auch rein qualitative Kriterien. Auch innerhalb der quantifizierbaren Kri-
terien besteht eine groBe Inhomogenitat, da sie auf sehr unterschiedlichen
MessgroBen und Einheiten basieren (z.B. km, Euro, gon/km, Anzahl Baume,
usw.). Der Variantenvergleich wird daher in Form einer Nutzwertanalyse
durchgefuhrt. Dabei handelt es sich um ein etabliertes und nicht nur in der
Verkehrsplanung sehr gut bewahrtes Verfahren, mit dem auf nachvollzieh-
bare Weise sehr unterschiedliche Kriterienarten zusammengefuhrt werden
kdénnen.

Far das Verfahren der Nutzwertanalyse muss eine Bewertungsskala festge-
legt werden, auf welcher der Nutzwert der einzelnen Varianten eingeordnet
werden kann. Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wird
eine numerische Skala mit funf Stufen von “1“ (sehr schlechter Grad der
Zielerreichung) bis “5* (sehr guter Grad der Zielerreichung) verwendet. Die
Vorteile gegenuber rein qualitativen Bewertungsskalen (z.B. “-“, “0, “+%)
bestehen darin, dass bei einer numerischen Skala nicht nur diskrete (“ganz-
zahlige") Bewertungen maglich sind, sondern auch fein abgestufte stetige
Einschatzungen (“mit Nachkommastellen®). Dartber hinaus ist die Bildung
eines Gesamtergebnisses aus mehreren Einzelkriterien bei numerischen

Skalen deutlich einfacher und transparenter.

Aufgrund der Komplexitat der Nutzungsanspriche und sich Uberlagernder
Einflussfaktoren im Planungsgebiet fir die StraBenbahnstrecke in die Uber-
seestadt sollen die in Kapitel 10.1 beschriebenen Bewertungskriterien so
weit wie moglich einer quantitativen Betrachtung unterzogen werden, um
eine hohe Objektivitat und Transparenz sicherzustellen. Dazu werden bei
jedem Kriterium wo dies moglich ist, geeignete quantitativ messbare Kenn-
werte berechnet (z.B. Anzahl erschlossene Einwohnende fur die
ErschlieBungswirkung oder Winkelsumme in gon/km fur die Kurvigkeit). Die-
ser methodische Ansatz kann bei 18 der insgesamt 28 Kriterien angewendet
werden. Es verbleiben 10 Kriterien, bei denen die Berechnung messbarer
Kennwerte entweder gar nicht oder nur mit unverhaltnismaBig hohem Auf-
wand moglich ware. Fur diese Kriterien wird daher auf eine qualitative
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

Bewertung zurlickgegriffen. Einen Uberblick zur Systematik der unter-
schiedlichen Kriterienarten im Projekt und die jeweils zugeordneten
Bewertungsskalen gibt Abbildung 10.4.

_| Zwei grundsatzliche Kriterienarten im Projekt

keine Verzerrung durch Rundung
- z.B. 2,4 und 2,6 statt gerundet 2 und 3

— | quantifizierbare Kriterien |

18 von 28 Kriterien -2 i 3 4 5
rr e N I AT ATET AT ITATAT A AT |

stetige (“mit Nachkomma- sehr
stellen®) numerische Skala schlecht

schlecht mittel gut sehr gut

Grad der Zielerreichung

beide Skalenarten kénnen fir
Gesamtergebnis einfach mit-
| einander verrechnet werden

— qualitative Kriterien

10 von 28 Kriterien -2 | 3 | 4 | 5 ‘

diskrete (“ganzzahlige") oo schiecht it gut  sehrgut

numerische Skala Grad der Zielerreichung

Abbildung 10.4: Systematik der Kriterienarten

Bei den qualitativen Kriterien wird individuell fUr jedes einzelne Kriterium der
MaBstab festgelegt, bei welcher Merkmalsauspragung welche Punktzahl zu
vergeben ist. AnschlieBend wird fUr jede Variante die vorhandene Merkmals-
auspragung verbal-qualitativ beschrieben und anhand des definierten
MaBstabes die erreichte Punktzahl angegeben. Als Beispiel fUr einen quali-
tativen Bewertungsmalstab ist in Tabelle 10.1 jener des Kriteriums
“‘Umplanung begonnener Projekte” aus dem Themengebiet “Stadtebau und
Umwelt" wiedergegeben. Die darauf aufbauende konkrete Einordnung der
untersuchten Trassenvarianten in diesen BewertungsmaBstab zeigt Abbil-
dung 10.5.
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

MessgréBe: Anderungsbedarf bei
begonnenen Projekien
Punkte

Beschreibung qualitative Skala

5,0 kein Umplanungsaufwand

4,0 geringer Umplanungsaufwand
3,0 mittlerer Umplanungsaufwand
2,0 hoher Umplanungsaufwand

1,0 sehr hoher Umplanungsaufwand

Tabelle 10.1: Qualitativer Bewertungsmafstab am Beispiel des Kriteriums “Umplanung
begonnener Projekte”

1

¢ KP Hoerneckestr./A. d. 3,0

Muggenburg 3,0
3a e KP Uberseetor/K.-Smidt-Str. 3,0
3b 3,0
4 ¢ KP Hansator/K.-Smidt-Str. 3,0
5 e KP Uberseetor/K.-Smidt-Str. 3,0
6a 3,0
6b 3,0

Abbildung 10.5: Qualitative Bewertung am Beispiel des Kriteriums “Umplanung
begonnener Projekte”

Bei den quantifizierbaren Kriterien ist das Verfahren zur Bestimmung des
konkreten Bewertungsmalstabes demgegenuber komplexer. Jedes dieser
Kriterien basiert auf einem Kennwert, der konkret berechnet werden kann.
Ausgehend vom Wertebereich des jeweils zugrundeliegenden spezifischen
Kennwertes muassen nun fur jedes quantifizierbare Kriterium die Klassen-
grenzen individuell bestimmt werden. Dabei kommen zwei verschiedene
Ansétze zur Anwendung — abhangig von der Frage, ob fur das jeweilige
Problemfeld ein projektunabhangiger BewertungsmalBstab angesetzt wer-
den kann oder ein projektindividueller MaBstab:
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»  Ansatz Globalgrenzen
» Ansatz stetige Klassen um Mittelwert

Der Bewertungsansatz mit Globalgrenzen kommt bei denjenigen Kriterien
zum Einsatz, wo allgemeingultige Zielwerte unabhangig vom konkreten Pro-
jekt festgelegt werden konnen. Dabei werden im Sinne eines Benchmarks
die Zielwerte fur die beste (5 Punkte) und die schlechteste (1 Punkt) Bewer-
tung innerhalb des allgemein moglichen Wertebereiches des betrachteten
Kennwertes durch fachliche Einschatzung bestimmt. Diese globalen Gren-
zen sind dabei vollig unabhangig von der individuellen Auspragung der
untersuchten Varianten. Die Bewertung der Varianten erfolgt anschlieBend
durch Einordnung ihrer konkreten Merkmalsauspragung innerhalb des von
den Globalgrenzen aufgespannten Wertebereiches. In Abbildung 10.6 ist
das Verfahren zum besseren Verstandnis nochmal grafisch erlautert.

Beispiel: Um-/Ruckbau vorhandener Infrastrukturen

C
© o 60%=— =5Punkte =
S5 3
9 ® === \/ariante 3b - 4,3 Punkte
[y E -
L2 70%— E .
§ < Festlegung === \/ariante 6b <> 3,4 Punkte
35 der globalen — Var 68 2.8 Punk
% = Grenzen = ariante 6a ,8 Punkte
E oy 80%— 3
o E E
3 3 === Variante 5 - 1,6 Punkte
27 90% == =1 Punkt -
< Skala
Bewertung
100 % — Einordnung der konkreten
Wertebereich Varianten durch lineare
Kennwert Interpolation

Im Gegensatz dazu wird der Bewertungsansatz mit stetigen Klassengren-
zen um den Mittelwert der untersuchten Varianten bei denjenigen Kriterien
eingesetzt, wo die zu erreichenden Zielwerte nur in Abhangigkeit vom kon-
kreten Projekt festgelegt werden konnen. Bei diesen Kriterien ist der
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Wertebereich des zu bewertenden Kennwertes direkt vom konkreten Pla-
nungsgebiet abhangig, wie zum Beispiel bei der Anzahl der durch die
StraBenbahn neu erschlossenen Einwohnenden. Wenn beispielsweise bei
einem anderen Projekt eine StraBenbahnneubaustrecke in einem Gebiet
entstehen soll, wo die Grundgesamtheit der potenziell zu erschlieBenden
Einwohnenden doppelt so hoch ist wie in der Uberseestadt, dann muss dort
in der Folge auch ein anderer Bewertungsmalstab gelten. Aus diesem
Grund bildet bei dem hier vorgestellten Ansatz der Mittelwert aller unter-
suchten Varianten die Ausgangsbasis und wird mit 3 Punkten (= mittlerer
Zielerreichungsgrad) bewertet. Die Klassenbreite wird nach fachlicher Ein-
schatzung so gewahlt, dass die Charakteristik des jeweiligen Kriteriums
sachgerecht abgebildet werden kann. Dabei ist die Klassenbreite wiederum
unabhéangig von der individuellen Auspragung der betrachteten Varianten.
Auf diese Weise wird der Bewertungsrahmen aufgespannt, in den anschlie-
Bend die Varianten entsprechend ihrer konkreten Merkmalsauspragung
eingeordnet werden konnen. Eine grafische Erlduterung des Verfahrens ist
in Abbildung 10.7 enthalten.

Beispiel: Mit StraBenbahn neu erschlossene Einwohner
(Mittelwert aller Varianten = 7176 Einwohner)

N KB: Klassenbreite (Im Beispiel 10 % des Mittelwertes)
9000 —

s \ [ e \/ 1 - 4,6 Punkte
8000 =V 2 \ + KB (4 =—=\/ 2 > 4,3 Punkte

Mittelwert > 3
7000 —  _ "
= 3 Punkte KB (.

Vi 2

Anzahl neu erschlossener Einwohner

6000=_ Y/ & KB (( —V/ 4 1,5 Punkte
’ ==\5 = 1,3 Punkte
Skala

5000 — Bewertung

Wertebereich Einordnung der konkreten Varianten

Kennwert durch lineare Interpolation
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10.3.1

Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung gehen alle 28 Kri-
terien gleichgewichtet in die Bewertung ein. Dadurch soll vermeiden
werden, dass ein unverhaltnismaBig hoher Grad an Subijektivitat durch die
Festlegung von Gewichten fur die einzelnen Kriterien in den Variantenver-
gleich Einzug hélt. Zwar existieren formalisierte Verfahren zur Reduzierung
der Subjektivitat der Gewichtsbildung, allerdings sind diese bei der hier vor-
liegenden Anzahl von 28 Kriterien kaum handhabbar. Zum Beispiel mussten
bei Verfahren mit paarweisen Vergleichen insgesamt 378 Einzelvergleiche
von Kriterien durch fachkundige Personen durchgefuhrt werden.

Als Alternative kann im vorliegenden Fall bei einem nicht eindeutigen Ver-
gleichsergebnis die Sonderauswertung der “Kriterien zur Bestimmung der
Lage im Raum® eine Orientierung bieten, da sie den direkten verkehrlichen
Nutzen und damit das wichtigste verkehrsplanerische Zielfeld widerspie-
geln.

Bewertungsergebnis

Gesamtergebnis

Die Detailergebnisse des Variantenvergleichs sind fur jedes der 28 Kriterien
in Anhang 5 dargestellt und enthalten jeweils:

den bewerteten Kennwert (Was wird bewertet?)

» das angewendete Bewertungsverfahren mit seinen wesentlichen Pa-
rametern (Wie wird bewertet?)

» die konkreten Klassengrenzen
eine tabellarische Darstellung der Merkmalsauspragung und dessen
Bewertungsergebnis fur jede Variante

» ggf. zusétzliche erlauternde Grafiken

Eine zusammenfassende Ubersicht zu allen Einzelbewertungsergebnissen
gibt die Gesamtbewertungstabelle in Anhang 6 wieder. In der nachfolgen-
den Abbildung 10.8 ist die erreichte Gesamtpunkizahl der Varianten
angegeben. Dabei zeigt sich, dass:

»  alle Varianten mit der Blockumfahrung Uberseehafen als Endstelle
(V1, V2, V4, V5) sehr dicht beieinander liegen,

» das beste Ergebnis knapp die Variante 1 mit ihrer Streckenfuhrung
Uber die HoerneckestraBe und den Kommodore-Johnsen-Boulevard
aufweist,
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im direkten Vergleich zwischen den Trassenfuhrungen Uber den
Kommodore-Johnsen-Boulevard und der Herzogin-Cecilie-Allee so-
wie Uber die HoerneckestraBBe und die Konsul-Smidt-Stra3e keine
eindeutige Préaferenz vorliegt,

die Varianten mit einer groBen Blockumfahrung (V3a, V3b, V6a, Veb)
in der Gesamtbewertung hinter die Varianten mit der Blockumfah-
rung Uberseehafen zurlckfallen,

die Varianten mit groBer Blockumfahrung Gber die Birkenfelsstrale
(V3b, VBb) ein leicht besseres Ergebnis aufweisen als die Varianten
mit groBer Blockumfahrung Uber die Ehrenfelsstrae (V3a, V6a).

Gesamtpunkte
Variante
Summe Rangfolge
Variante 1 91,7 _
Variante 2 91,3 4.
Variante 3a 88,7 8.
Variante 3b 89,3 6.
Variante 4 91,4 3.
Variante 5 91,6 2.
Variante 6a 88,8 7.
Variante 6b 89,7 5.

Abbildung 10.9 fasst die Ergebnisse der gesonderten Auswertung fur die
Kriterien zur Bestimmung der Lage im Raum zusammen. Im Gegensatz zum
Gesamtergebnis treten hier starkere Unterschiede zwischen den Trassen-
varianten auf. Im Einzelnen wird deutlich, dass:

»

bei diesen Kriterien die Varianten mit Trassenfuhrung Uber die Ho-
erneckestraBe (V1, V2, V3a, V3b) einen deutlichen Abstand
gegenuber den Varianten mit Trassenfuhrung Uber die Konsul-
Smidt-StraBBe aufweisen,

die Varianten Uber die HoerneckestraBe mit einem absoluten Ab-
stand von jeweils mehr als 4 Bewertungspunkten bzw. mit einem
relativen Abstand zwischen 25 % und 32 % fuhren,
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alle Varianten Uber die HoerneckestralBe besser abschneiden als die
beste Variante Uber die Konsul-Smidt-Strale,

die Varianten mit einer groBen Blockumfahrung (V3a, V3b, V6a, V6b)
auch bei einem Fokus auf die Kriterien zur Bestimmung der Lage im
Raum schlechter abschneiden als die Varianten mit der Blockumfah-
rung Uberseehafen,

die Variante 2 mit ihrer StreckenfUhrung Uber die Hoerneckestral3e
und die Herzogin-Cecilie-Allee die beste Lage im Raum aufweist.

Kriterien zur
Bestimmung

Variante der Lage im Raum
Summe Rangfolge

Variante 1 21,7 2.
Variante 2 22,7 _
Variante 3a 19,7 3.
Variante 3b 19,2 4,
Variante 4 17,1 6.
Variante 5 18,2 5.
Variante 6a 15,1 7.
Variante 6b 14,6 8.

Um ein genaueres Bild zu erhalten, wo bei den einzelnen Trassenvarianten
die Schwerpunkte der Starken und Schwachen liegen, bietet sich eine Zu-
sammenfassung nach den Bewertungsthemen an. Abbildung 10.10 gibt
hierzu einen Uberblick. Dabei zeigt sich, dass:

»

die Trassenfuhrungen Uber die Hoerneckestral3e vor allem in den
Themenbereichen Stadtebau und Umwelt sowie Verkehrszweck/Ver-
kehrsangebot am besten abschneiden,

die Trassenfuhrungen Uber die Konsul-Smidt-StraBe demgegenuber
in den Themenbereichen Verkehrssysteme, Wirtschaft und Finanzen
die groBeren Vorteile aufweisen,
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

» die Varianten mit der Blockumfahrung Uberseehafen in mehr The-
menbereichen vorn liegen als die Varianten mit einer groBen
Blockumfahrung Uber die Ehrenfels- bzw. die BirkenfelsstraBe.

Variante

Stadtebau und

Variantel1 @ 137 [0 295 |@ 291 |0 54 (@ 140
Variante2 |@ 148 |0 288 |() 273 [0 56 [0 148
Variante3a [0 126 |@® 277 |@ 295 |@ 45 |@ 144
variante3b [0 121 [0 287 |@ 296 |@ 45 @ 144
Variante4 [0 122 |@ 304 |0 272 |@ 64 [0 152
Variante5 [0 133 |[@ 298 |@ 259 |{@ 66 [ 16,0
Variante6a |@ 11,1 |0 200 |0 277 |0 55 |[@ 155
Variante6b (@ 106 @ 301 |0 279 |0 55 |@ 156

Abbildung 10.10: Bewertungsergebnis nach Themen

10.3.2  Fokusauswertung Uberseeinsel vs. Konsul-Smidt-StraBe

Eine wesentliche Frage im Rahmen des Variantenvergleiches ist die Tras-
senfUhrung im sudostlichen Bereich des Untersuchungsgebietes. Mit der
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Abbildung 10.11:  Ubersicht Fokusbereich Uberseeinsel vs. Konsul-Smidt-StraBe
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Fuhrung Uber die HoerneckestraBe auf der Uberseeinsel bzw. Uiber den stid-
lichen Teil der Konsul-Smidt-StraBe auf der anderen Seite des
Europahafens (vgl. Abbildung 10.11) stehen hier zwei strukturell sehr unter-
schiedliche Alternativen zur Auswahl. Daher werden im Folgenden beide
Fdhrungen direkt miteinander verglichen.

In Abbildung 10.12 sind diejenigen Kriterien zusammengestellt, bei denen
die gréBten Unterschiede zwischen beiden Trassenfuhrungen zutage treten.

Kriterien mit den groBten Vorteil Uberseeinsel | Vorteil Konsul-Smidt-StraBe
Unterschieden -4,0 -3,0 -2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0
Einbindung in Bestandnetz und Umsteigemoglichkeiten :
Wechselwirkung mit Radverkehr [—_
Wohnstandorte erschlieBen
Standorte der Hafenkultur berticksichtigen \:‘
Vorhalteflachen nutzen u:]
Um-/Riickbau vorhandener Infrastrukturen ’:
O andschatiabesiandile =
Gewahrleistung Betriebsfahigkeit Gewerbebetriebe \:'
Sonderbauwerke ‘:‘

Vorteile der Trassenfiihrung iiber die Uberseeinsel

Der mit Abstand groBte Vorteil bei der Variante Uber die HoerneckestraBe ist
die ErschlieBungswirkung fur die Wohnstandorte. Hier kbnnen ca. 2.200 Ein-
wohnende mehr erschlossen werden als Uber die Konsul-Smidt-Stral3e, was
einen erheblichen verkehrlichen Nutzen darstellt. Dabei ist die Erschlie-
Bungswirkung durch bestehende Haltestellen sowie der Trennwirkung des
Hafenbeckens mit bertcksichtigt. Gleichzeitig ergibt sich lediglich eine ge-
ringe ErschlieBungslicke durch die StraBenbahn im Bereich der Konsul-
Smidt-StraBBe, da hier weite Bereiche durch die in allen Varianten gleicher-
maBen vorgesehene neue Haltestelle am Europaplatz sowie durch die
weiterhin beibehaltene Bestandshaltestelle Konsul-Smidt-StraBe straBen-
bahnseitig erschlossen sind (vgl. Abbildung 10.13).
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

Trasse Konsul-Smidt-StraBe
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Abbildung 10.13: ErschlieBungswirkung Hoerneckestr. vs. K.-Smidt-Str.

Die Einbindung der neuen StraBenbahnstrecke in das bestehende Linien-
netz bietet bei FUhrung Uber die HoerneckestraBe ebenfalls klare Vorteile.
Fast die gesamte Uberseeinsel mit den hier geplanten umfangreichen stad-
tebaulichen Entwicklungen erhalt dabei eine direkte und schnelle OPNV-
Anbindung an das Zentrum. Gleichzeitig ergibt sich fur die parallel erforder-
liche BuserschlieBung der sudlichen Konsul-Smidt-StraBe eine gunstige
Umsteigemaoglichkeit zur StraBenbahn an der gleichnamigen Bestandshal-
testelle (vgl. Abbildung 10.14).

e incdung ins Sta
zentrum nur mit
Umstieg mdglich

& Direkte und schnelle
B Verbindung ins
Stadtzentrum

A

&
N Kartengrundlage: WMS Geoinformation Bremen,
http://geo.bremen.de (CC BY-NC-ND 3.0)
m SiiaBenbahn Bestand
Neubaustrecke via HoerneckestraBe — === Buslinien

Abbildung 10.14: Netzeinbindung und Umstiege Hoerneckestr. vs. K.-Smidt-Str.
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

Im Vergleich dazu muss bei Fuhrung der StraBenbahn Uber die Konsul-
Smidt-StraBe die Uberseeinsel durch ein Busangebot erschlossen werden.
Damit ergibt sich nicht nur fur alle Fahrgéaste auf der Hauptrelation zwischen
Uberseeinsel und Zentrum das Erfordernis eines Umstieges, sondern durch
die ohnehin im Prognosenullfall vorgesehene Verlegung der Haltestelle Eu-
ropahafen und die FortfUhrung der Buslinien Richtung Norden wird dieser
Umstieg an einer ungunstigen Stelle liegen. Die Fahrgaste mussen jeweils
ein Stuck in die “falsche” Richtung fahren um anschlieBend nach dem Um-
stieg ein Stlck desselben Weges wieder zurickzufahren.

Dar(iber hinaus ist bei Filhrung der StraBenbahntrasse Uber die Uberseein-
sel die Notwendigkeit fur Baumféallungen deutlich geringer, ca. 80 der
vorhandenen Baume kénnen zusétzlich erhalten bleiben. AuBerdem kann
die Angebotsqualitat fur den Radverkehr verbessert werden, wahrend sie
bei FUhrung Uber die Konsul-Smidt-StraB3e unverandert bliebe. Aufgrund der
hohen ErschlieBungswirkung und der Entwicklung der Betriebskilometer im
Busbereich ist bei der StraBenbahntrasse Uber die HoerneckestraBe mit ei-
nem besseren Betriebsergebnis fur die BSAG zu rechnen.

Vorteile der Trassenfiihrung iiber die Konsul-Smidt-StraB3e

Die groBten Vorteile der Variante Uber die Konsul-Smidt-StraBBe ergeben sich
aus der Vermeidung einer StraBenbahnbricke Uber den Europahafen. Zum
einen fallen deutlich geringere Kosten fur Sonderbauwerke an, die Ersparnis
gegeniiber der Variante Uberseeinsel betragen unter Berlicksichtigung der
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Abbildung 10.15: Auswirkung auf Hafenkultur Hoerneckestr. vs. K.-Smidt-Str.
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Variantenvergleich (Stufe Il - Feinbewertung)

bei FUhrung Uber die Konsul-Smidt-StraBe zusatzlich erforderlichen Stutz-
mauer am Damm der Hafenbahn ca. 6,7 Mio. Euro. Zum anderen kénnen
bei Verzicht auf die Bricke Auswirkungen auf die Standorte der Hafenkultur
vermieden werden. Wahrend die zusétzliche Beeintrchtigung der
Sichtachse entlang des Hafenbeckens nur gering ausfallt, da im Prognose-
nullfall ohnehin eine Briucke fur den FuB- und Radverkehr an gleicher Stelle
vorgesehen ist, ergeben sich mit StraBenbahnbricke jedoch deutliche Ver-
anderungen fur die Marina im hinteren Hafenbecken. Dieses wird dadurch
fur groBe Schiffe nicht mehr erreichbar sein und die Marina musste entweder
komplett in das vordere Hafenbecken umgesiedelt oder um einen zweiten
Teilstandort speziell fur groBe Schiffe im vorderen Hafenbecken erweitert
werden (vgl. Abbildung 10.15.) Auch die wasserseitige Instandhaltung des
Hafenbeckens wird sich mit einer StraBenbahnbricke aufwandiger gestal-
ten.

Weiterhin kénnen bei Fuhrung der StraBenbahntrasse Uber die Konsul-
Smidt-StraBe vorhandene Vorhalteflachen in einem gréBeren Umfang ge-
nutzt werden als bei der Variante Uberseeinsel.

Fokusauswertung K.-Johnsen-Boulevard vs. H.-Cecilie-Allee

Eine zweite wesentliche Frage im Rahmen des Variantenvergleiches ist die
TrassenfUhrung im nordwestlichen Bereich des Untersuchungsgebietes.
Als moégliche Losungen haben sich hier nach der Variantenvorauswahl so-
wohl die Fuhrung Uber den Kommodore-Johnsen-Boulevard als auch die
FUhrung Uber die Herzogin-Cecilie-Allee herauskristallisiert (vgl. Abbildung
10.16).

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
Stand 28.2.2018/25.2.2020

Prinzipdarstellung
Wendeschleife

Trasse HerzogirrCeciIie—AIIee]
[

[ Trasse Kommodore-Johnsen-Boulevard ]

Abbildung 10.16:  Ubersicht Fokusbereich K.-Johnsen-Boulevard vs. H.-Cecilie-Allee
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Abbildung 10.17 gibt wiederum diejenigen Kriterien wider, bei denen die
groBten Unterschiede zwischen beiden Trassenfuhrungen bestehen.

Kriterien mit den groBten Vorteil K.-Johnsen-Boulevard | Vorteil H.-Cecilie-Allee
Unterschieden 40 30 20 10 00 1,0 20 3,0 40

Erweiterungsmaoglichkeiten ‘:l
Wechselwirkung mit Radverkehr
MIV-Stellplatzsituation
Vorhalteflachen nutzen

Um-/Ruckbau vorhandener Infrastrukturen

IGEE

Investitionen Infrastruktur

]

Vorteile der Trassenfiihrung iiber den Kommodore-Johnsen-Boulevard

Ein wesentliches Merkmal des Kommodore-Johnsen-Boulevards ist die im
Bestand bereits der gesamten Lange des StraBenzuges vorhandene, ver-
gleichsweise groBzugig dimensionierte Mittelinsel. Einerseits kann sie auf
ca. 1.000 m Lange als Vorhalteflache dienen, wahrend auf der parallelen
Herzogin-Cecilie-Allee eine solche Méglichkeit gar nicht besteht. Anderer-
seits wird in der Folge die Restnutzungsdauer bereits vorhandener
StraBenflachen in der Variante Uber den Kommodore-Johnsen-Boulevard
besser ausgeschopft, da deutlich weniger bauliche Eingriffe in bereits vor-
handene Infrastrukturen erforderlich sind.

Weiterhin kénnen bei eine StraBenbahnfuhrung Uber den Kommodore-
Johnsen-Boulevard ca. 20 Parkstande mehr fur den Kfz-Verkehr erhalten
werden als bei einer FUhrung Uber die Herzogin-Cecilie-Allee. Dartber hin-
aus fallen die Eingriffe in  GrUnanlagen durch eine geringere
Inanspruchnahme des Uberseeparks bei der Trassenfihrung Uber den
Kommodore-Johnsen-Boulevard geringer aus.

Vorteile der Trassenfiihrung iiber die Herzogin-Cecilie-Allee

Hauptmerkmal der Streckenfuhrung entlang der Herzogin-Cecilie-Allee sind
die geringeren erforderlichen Investitionskosten. Im Vergleich zur Variante
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Uber den Kommodore-Johnsen-Boulevard kénnen hierbei ca. 2,8 Mio. Euro
netto gespart werden. AuBerdem ergibt sich durch die raumlich mittige Lage
der Herzogin-Cecilie-Allee auf der Hauptinsel der Uberseestadt eine gro-
Bere Zahl an moglichen perspektivischen Erweiterungsoptionen fur die
StraBenbahntrasse. Mit einem vergleichsweise geringen Umbauaufwand an
der StraBenbahninfrastruktur der aktuell untersuchten Ausbaustufe wére so-
wohl eine Erweiterung nach Norden Uber den Holz- und Fabrikenhafen in
Richtung Grdpelingen als auch eine Erweiterung nach Suden mit Brlcken-
schlag uber die Weser Richtung Rablinghausen moglich.
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Fazit und Ausblick

Die vorliegende Studie hat auf Basis eines breit angelegten Beteiligungsver-
fahrens aus einer Vielzahl theoretisch maglicher Trassenvarianten fur eine
StraBenbahnstrecke in die Uberseestadt acht Varianten herausgefiltert, die
ein gutes Aufwand-Nutzen-Verhéltnis erwarten lieBen sowie gleichzeitig
Ziele und Kriterien zur Bewertung dieser Varianten identifiziert. Nach detail-
lierter Ausarbeitung der acht TrassenfUhrungen im Lageplan wurden diese
anhand der Kriterien Uberpraft und mit ihren vielschichtigen Auswirkungen
einander gegenubergestellt.

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die ErschlieBung der Ubersee-
stadt mit der StraBenbahn mit allen acht vertieft untersuchten Varianten
technisch machbar und verkehrlich sinnvoll ist. Ein besonderes Augenmerk
der Untersuchung lag auf den folgenden drei Fragestellungen:

»  Fuhrung der StraBenbahntrasse im stdostlichen Untersuchungsge-
biet Uber die HoerneckestraBe oder Uber die stdliche Konsul-Smidt-
StraB3e?

»  FuUhrung der StraBenbahntrasse im nordwestlichen Untersuchungs-
gebiet Uber den Kommodore-Johnsen-Boulevard oder Uber die
Herzogin-Cecilie-Allee?

»  Gestaltung der Endstelle als kleine Blockumfahrung im Bereich des
ehemaligen Uberseehafens oder als groBe Blockumfahrung tber
Herzogin-Cecilie-Allee und Kommodore-Johnsen-Boulevard?

Die Untersuchung hat gezeigt, dass die Trassenfuhrungen sowohl Gber die
Uberseeinsel als auch (iber die siidliche Konsul-Smidt-StraBe zu deutlichen
Vorteilen fur die Bewohner und Beschéftigten des Stadtteils im Vergleich zur
aktuellen Situation fuhren. Die Varianten, welche eine Fuhrung Uber die
Uberseeinsel vorsehen, erfordern eine Querung des Europahafens mit ei-
nem Brdckenbauwerk fur die StraBenbahn mit entsprechenden
Investitionskosten. Zentraler Vorteil dieser Variante ist die sehr hohe Er-
schlieBungswirkung mit mehr als 2.200 zusétzlich fur die StraBenbahn
erschlossenen Einwohnenden und entsprechend positivem Einfluss auf den
Modal-Split-Anteil des Umweltverbunds. Ein weiterer wesentlicher Vorteil ist
die damit realisierbare direkte OPNV-Anbindung an das Zentrum fir die zu-
kinftig auf der Uberseeinsel wohnenden und arbeitenden Menschen. Im
Gegensatz dazu besteht bei den Varianten mit Fuhrung der StraBenbahn
uber die sudliche Konsul-Smidt-StraBe vor allem der Vorteil, dass hierbei
kein Brickenbauwerk fur die StraBenbahn Uber den Europahafen notwendig



Machbarkeitsstudie StraBenbahn in die Uberseestadt

ist. Damit verbunden sind nicht nur entsprechend geringere Investitionskos-
ten, sondern auch hoéhere Freiheitsgrade bei der Gestaltung des
Europaplatzes. DarUber hinaus erfolgen keine zuséatzlichen Beeintrachti-
gungen der Marina und der Hafenkultur, obgleich auch bei dieser
Streckenfuhrung eine reine FuB- und Radverkehrsbricke an gleicher Stelle
Uber den Europahafen vorgesehen ist.

Die jeweils bestplatzierte Variante aus der Variantenschaar Uberseeinsel so-
wie aus der Variantenschaar Uber die sudliche Konsul-Smidt-StraBe weisen
nahezu identische Ergebnisse in der Gesamtpunkizahl auf, die keine ein-
deutige und klare Empfehlung fur eine Vorzugsvariante ermdéglichen. Bei
einer Fokussierung auf den verkehrlichen Nutzen, ausgedrickt durch die
Kriterien der Lage im Raum, zeigen sich fiir die Varianten tber die Ubersee-
insel deutliche Vorteile gegentber den Varianten Uber die sudliche Konsul-
Smidt-StraBe. Aufgrund des knappen Ergebnisses in der Gesamtpunkizahl
des Variantenvergleichs wird aus gutachterlicher Sicht fur die Durchfiihrung
der parallel in Erarbeitung befindlichen Nutzen-Kosten-Untersuchung die
Ubernahme von jeweils einer Trassenvariante mit Filhrung der StraBenbahn
Uber die Uberseeinsel und Uber die Konsul-Smidt-StraBe empfohlen. Somit
kdnnen beide Varianten vertieft einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung unter-
zogen und dabei die Vorteile auf der einen Seite mit der deutlich besseren
ErschlieBung auf der Uberseeinsel mit den Vorteilen auf der anderen Seite
durch die geringeren Kosten unter Berlcksichtigung auch langfristiger und
externer Effekte gegeneinander abgewogen werden.

Die beiden Trassenfuhrungen Uber den Kommodore-Johnson-Boulevard
und die Herzogin-Cecilie-Allee weisen keine signifikanten Unterschiede in
der Gesamtbewertung auf. Aufgrund der geringeren Eingriffe in den Uber-
seepark sowie in den vorhandenen StraBenraum durch die Maglichkeit zur
Nutzung der Mittelinsel als Vorhaltetrasse ist aus gutachterlicher Sicht die
Variante Uber den Kommodore-Johnsen-Boulevard zu empfehlen.

In Hinblick auf die Gestaltung des Endpunktes der neuen StraBenbahnstre-
cke hat die Untersuchung ergeben, dass sowohl in der Gesamtbewertung
als auch bei Fokussierung auf den verkehrlichen Nutzen der Bau einer klei-
nen Blockumfahrung im Bereich des ehemaligen Uberseehafens ein
besseres Bewertungsergebnis erzielt als die verschiedenen Varianten einer
groBen Blockumfahrung Uber Herzogin-Cecilie-Allee und Kommodore-
Johnsen-Boulevard. Aus gutachterlicher Sicht ist daher die Realisierung der
kleinen Blockumfahrung am Uberseehafen klar zu empfehlen.
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Nach Abschluss der vorliegenden Machbarkeitsstudie sind noch die Ergeb-
nisse der parallel erarbeiteten Nutzen-Kosten-Untersuchung abzuwarten.
Erst danach wird sich das vollstandige Gesamtbild zeigen und die endgul-
tige Festlegung Uber die Vorzugsvariante in Bezug auf die TrassenfUhrung
Uber die HoerneckestraB3e oder die studliche Konsul-Smidt-StraBe kann ge-
troffen werden.

Kartengrundlage: WFB/bremenports,
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Als kompakte Ubersicht sind in Anhang 7 die wesentlichen KenngréBen so-
wie Vor- und Nachteile aller acht vertieft untersuchten Varianten in Form von
Steckbriefen zusammengefasst.
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